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Abstract: This thesis analyzes the transport accessibility by passenger rail transport in
the South Moravian, Moravian-Silesian, Olomouc and Zlin regions. Transport
accessibility is assessed using calculations of the weighted average travel time from the
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relative differences between the accessibility of trains with different transport speeds.
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1 UuvoD

Doprava je soucdsti naseho kaZzdodenniho Zivota, aniz si to mnohdy sami
uvédomujeme. Kazdy z nds ma v prabéhu Zivota urcité povinnosti, potfeby ¢i zajmy.
MuUZe se jednat o povinnost dostavit se zdomova do Skoly nebo do prace. Mnohdy
potifebujeme navstivit Iékare, provést nakup potravin Ci jiného zbozi. Ve volném cCase
nebo o vikendu potom muizZeme jet na navstévu k pratelim, do kina, na vikendovy
rekreacni pobyt na chaté atd. A z opac¢ného pohledu — po skonceni vyuky, pracovni doby,
Iékarského vySetfeni, nakupu, navstévy pratel, filmu v kiné a vikendového pobytu — se
zase chceme vratit zpét do svych domova. Ne vidy vsak mame tyto pfilezitosti v blizkosti
svého bydlisté, abychom k jejich dosazeni mohli vyuzit pési chlizi, jez je povazovana za
nejstarsi druh dopravy. Obcas vyuzivame prepravy automobilem, vlakem, autobusem,
méstskou hromadnou dopravou apod. Abychom tedy dosdhli nami stanoveného cile
nasi cesty, je tfeba ktomu vynaloZit urcitou ¢innost (napt. dostat se do Zelezni¢ni
stanice), urazit urcitou vzdalenost a urazeni této vzdalenosti obétovat urcity Cas, nez se
k cili dopravime (tzv. cestovni dobu). Tyto prekdzky jsou v odborné literature
oznacované jako ,bariéry prostoru”, a jejich prekonavani je mnohymi autory
vyzdvihovano jako jeden zhlavnich geografickych vyznamU dopravy (Kraft, 2015;
Seidenglanz, 2008). Tuto skutecnost zdlraznuje také Rodrigue a kol. (2013), ktery uvadi,
Ze jedine¢nym ucelem dopravy je pfekonat prostor, ktery je formovan rfadou lidskych a
fyzickych omezeni, kterymi mohou byt vzdalenost, ¢as, spravni rozdéleni apod.

Doprava se vsak nevztahuje pouze na prepravu lidi, ale i na prfepravu rdznych
nakladd, zvirat ¢i informaci. Zde uvedu jednu z mnoha definic dopravy, ktera zahrnuje i
vyse uvedena tvrzeni: ,,doprava je cilevédomy proces pfemistovani osob, véci a zvitat
v dopravnich prostredcich v prostoru a ¢ase” (Mojzis, Molkova, 2002, s. 4).

Studiem vyuzivani riznych dopravnich prostfedkd v disledku existence rliznych
dopravnich druh(l a sledovanim dalSich fenoménu s dopravou souvisejicich se zabyva
samostatny védni obor, zvany geografie dopravy. Rodrigue a kol. (2013) charakterizuje
geografii dopravy jako dil¢i geografickou disciplinu, ktera se zabyva pohybem osob,
nakladl a informaci a snaZi se porozumét jejich prostorové organizaci. A pravé jeden

z dopravnich fenoménd, zvany dostupnost, je predmétem této diplomové prace.
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KdyZ uvaZujeme nad cilovymi misty nasich planovanych cest, at uz cestujeme za
jakymbkoli ucelem, urcité nam hlavou probéhne spousta myslenek. Jak velkou vzdalenost
budeme muset ujit ¢i ujet? Kolik minut, pfipadné hodin, ndm cesta zabere? V kolik hodin
je tfeba vyrazit, abychom se vyhnuli dopravni Spicce? Bude pro tuto trasu vhodnéjsi
zvolit individudlni automobilovou, nebo vefejnou hromadnou dopravu? Kterym
dopravnim prostiedkem se dopravim do pozadovaného cile rychleji? Jak daleko se od
nasi obce nachdzi nejblizs§i ndkupni centrum, rekreacni stfedisko, finanéni urad? Je
poloha nasi obce vzhledem k témto prilezitostem vyhodna, ¢i znevyhodnéna? Vsechny
tyto otazky a mnohé dalsi sumarizuje problematika dostupnosti. ,Dopravni dostupnost
(akcesibilita) je nedilnou soucasti studia dopravy a jejiho plsobeni v prostoru” (Kraft,
2015, s. 9). Giuliano (1998) predklada, ze dostupnost poukazuje na snadnost pohybu
mezi misty. Hanson (2004) dokonce povaZuje dostupnost za jeden ze dvou zadkladnich
konceptl pro pochopeni dopravy.

Existuje mnoho rdznych pojeti a druhd dostupnosti, o nichz bude pojednano
v nasledujicich kapitolach. Zde zminim pouze casovou dostupnost, ktera nas bude
zajimat nejvice. Casovéa dostupnost je vyjadfenim celkové doby cestovani z vychoziho
mista do nami zvoleného cile (Horak a kol., 2000). V této studii bude ¢asova dostupnost
vyjadiena vypoétem vazené primérné cestovni doby z vychoziho mista do cilového
mista, pficemz oblast vyzkumu se zaméfi na osobni Zelezni¢ni dopravu, resp. na
jednotlivé typy vlakl s ohledem na jejich prepravni rychlosti.

Vybranymi charakteristikami osobni Zelezni¢ni dopravy jsem se zabyval jiz ve své
bakaldrské préaci (Talafa, 2018). Byly sledovany ndsledujici charakteristiky: pocet
prepravenych cestujicich Zelezni¢ni dopravou, prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy a
prdmeérnd prepravni vzdalenost Zelezni¢ni dopravou, a to v ramci celého Uzemi Ceské
republiky za obdobi od roku 1995 do roku 2016. Mimo jiné byla také provedena
diferenciace jednotlivych kraji CR, a to v zavislosti na hustoté Zelezniéni sité, dopravni
obsluze na Ceskych Zeleznicich a poctu prepravenych osob na provozni délku Zeleznic.
Posledni jmenovany ukazatel se stal pravé rozhodujicim pro vybér Gzemi, na kterém
bude prostorova analyza dopravni dostupnosti se zamérenim na problematiku efektivity

a prostorové spravedlnosti provadéna.
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2 CiLE PRACE

Tato diplomova prace si klade za cil provést analyzu ¢asové dostupnosti z obci
Jihomoravského, Moravskoslezského, Olomouckého a Zlinského kraje do krajskych mést
téchto ¢tyr krajh. Dostupnost bude hodnocena v ramci osobni Zelezni¢ni dopravy. Bude
se tedy tykat téch obci, které spliuji ndsledujici kritéria. Prvnim z nich je, Ze danou obci,
resp. katastralnim GUzemim obce, musi prochazet Zelezni¢ni trat. Dal$i podminkou je
pfitomnost Zelezni¢ni stanice v obci, kterda umozZnuje obyvatelim této obce, pfip.
obyvatelim blizkého okoli obce s Zelezni¢ni stanici, pristup k danému dopravnimu
moédu. Zelezniéni stanice, resp. zastavka, sou¢asné nesmi byt ke sledovanému dni mimo
provoz, at uz celoroéné (z divodu preruseni Zelezni¢niho provozu na uréitém tratovém
useku) ¢i sezénné (napt. z divodu letniho provozu). Zde doddvam, Ze stanici ,mimo
provoz” neni myslena stanice, kterd nezajistuje odbaveni cestujicich (nakup jizdenek
atd.), nybrZ stanice, ve které vlak pravidelné ¢i na znameni nezastavuje.

VySe zminéné kraje byly vybrany na zakladé jedné z analyz mé bakalarské prace.
Konkrétné se jednd o ukazatele vyjadfujiciho pocet prepravenych osob na provozni
délku zeleznic v jednotlivych krajich CR (Talafa, 2018). Dle tohoto ukazatele toti? vykazuji
dané kraje nejvy3si hodnoty v rdmci CR (na prvni pozici je Hlavni mésto Praha, které viak
bylo z méfeni vyjmuto, vice viz kapitola 6.4). Vybrané kraje spolu navic sousedi, coZ
umoziuje zachytit celkovou provazanost zelezni¢ni dopravy v tomto sledovaném tzemi.

Dopravni dostupnost ze sledovanych obci do vybranych krajskych mést bude
hodnocena na zakladé vypocltu vaziené pramérné doby cestovani, prficemz vaha
krajskych mést bude v tomto pfipadé ddna poctem obyvatel téchto mést ke dni 31. 12.
2018. Jednd se o nejaktudlnéjsi verejné dostupny udaj o poétu obyvatel v obcich CR
zvefejnény CSU v dobé provadéni analyzy. Udaje o cestovnich dobach ze sledovanych
Zeleznicnich stanic do zvolenych krajskych mést budou ¢erpdany z elektronickych jizdnich
radl IDOS a aplikace TT.exe urcené pro platformu Windows s pfiloZzenym datovym
souborem vztahujicim se ke sledovanému dnu. Podrobny postup pfi vypoctech vazené
pramérné cestovni doby zjednotlivych obci Jihomoravského, Moravskoslezského,
Olomouckého a Zlinského kraje do krajskych mést (Brna, Ostravy, Olomouce a Zlina) je
dale uveden vkapitole 6.6. Realizace téchto vypoCtl bude probihat s vyuzZitim

softwarového programu Microsoft Excel.
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Analyza dopravni dostupnosti osobni Zelezni¢ni dopravou ve vybranych krajich
se bude vztahovat ke konkrétnimu dni v roce, a sice ke 4. 3. 2020 (stfeda). Jedna se o
pracovni den, na ktery nepfipada statni svatek. Pouze na Uzemi Zlinského kraje ptipadaji
v dany termin jarni prazdniny, ovSem pocet cestujicich v analyze dostupnosti nehraje
dalezitou roli, proto neni tfeba vénovat této skutecnosti vétsi pozornost. Stejné tak neni
dllezité brat ohled na tydenni migraci, napt. za vikendovym pobytem, jelikoZ se jedna o
uredni den uprostred tydne.

Vysledky analyzy budou interpretovany pomoci geografického informacniho
systému, konkrétné s vyuzitim softwarového programu QGIS verze 3.12.0 a digitalni
vektorové geografické databaze ArcCR 500. Problematika dopravni dostupnosti
krajskych mést z vybranych obci bude zobrazena prostiednictvim kartogramu. Prehled
sledovanych obci a Zeleznic¢nich stanic véetné vypoctenych vazenych priimérnych dob
cestovani je dale shrnut pomoci tabulek v pfilohach (viz ptiloha 1-4).

Dopravni dostupnost bude hodnocena také s ohledem na efektivitu Zelezni¢ni
sité a prostorovou spravedlnost. Efektivita bude vyjadrena vypoctem absolutnich a
relativnich rozdilll mezi hodnotami vazenych priimérnych dob cestovani. Cestovni doby
jsou rGzné v dusledku sledovani odlisnych vlakovych vrstev v zavislosti na prepravni
rychlosti a dopravni spolecnosti (podrobné rozdéleni vlak(i a spolecnosti uvadi kapitola
6.5). Prostorova spravedlnost bude diskutovana na zakladé c¢asové dostupnosti do
krajskych mést, navic bude patrnad i ze zkonstruovanych kartogram( pro vSechny
sledované kraje.

Ucelem této diplomové prace je kromé samotné analyzy také prozkoumat réizné
pfistupy k hodnoceni dopravni dostupnosti a prispét k sou¢asnému vyzkumu, ktery se
zabyva fenoménem dostupnosti v dopravni geografii. Prace ma obohatit dosavadni
dopravné-geografickou literaturu i Sirokou Skdlu kvalifikanich praci, a to
prostfednictvim vypoctu ukazatele vazené primérné cestovni doby v ramci spojll osobni

7elezni¢ni dopravy na vybraném tzemi Ceské republiky.
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3 DOPRAVA A GEOGRAFIE DOPRAVY

PfestoZe se podstatna ¢dast této diplomové prace zabyva dostupnosti, povazuji za
vhodné vénovat alesporni malou pozornost oblasti, do které zkoumand problematika
spada, tedy dopravé. Kromé obecné charakteristiky dopravy se zde zaméruji také na
Zelezni¢ni dopravu, jelikoz predmét této prace spada do puUsobnosti pravé tohoto
dopravniho mdodu. Soucasné je tfeba zminit se o samotném védnimu oboru, dopravni
geografii, jelikoZz jednim z pfinost této studie by mélo byt obohaceni dosavadnich
dopravné-geografickych poznatkd. Dovoluji si zde opét odkazat na svou bakalarskou
praci (Talafa, 2018), vramci niZ vénuji problematice dopravy i dopravni geografie
znacnou pozornost.

Problematikou teoretickych informaci v oblasti dopravy i dopravni geografie se
zabyva mnoho ceskych i zahranicnich dopravnich geograft. Z ¢eskych autor( jsou to
napf. Brinke (1999) a Kfivda a kol. (2006) zabyvajici se obecnymi poznatky platnymi pro
dopravu jako celek i jednotlivymi dopravnimi druhy. Specifi¢téjsi zaméreni na jednotlivé
dopravni mady prezentuje napt. Mirvald (2000), pricemz sviij zajem jsem v pfipadé jeho
praci orientoval na Zelezni¢ni dopravu. Studiu Zelezni¢ni dopravy, avsak spiSe z pohledu
technologického, se vénuje i MojziS a Molkova (2002). Je tfeba zminit také studijni
materialy navazujici na starsi dila dopravné-geografickych praci, které svym pohledem
rozsifuji poznani v oblasti dopravni geografie o nové obzory, jejichZz autory jsou Kraft
(2015) ¢i Seidenglanz (2008). V jejich knihach se na rozdil od pfedchozich autor(i ve vétsi
mire zamé&ruji na samotné studium dopravni geografie, tedy predevsim na jeji vyvoj
v pribéhu poslednich let a aktudlni vyzkumné zaméreni. Ze zahrani¢nich studii je
nezbytné uvést rozsahld geograficka dila Modern Transport Geography (Hoyle a
Knowles, 1998) a The Geography of Transport Systems (Rodrigue a kol., 2013), z nichz

jsem pfi psani této prace také vychazel.

3.1 Zakladni charakteristiky dopravy

,Doprava je obecné nejcastéji definovana jako zamérné a organizované
premisténi véci a osob uskutecriované dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach”
(Brinke, 1999, s. 4). Tato definice spolecné s definici vySe uvedenou dle MojziSe a

Molkové (2002) vyzdvihuje predevsim existenci zakladnich dopravnich slozek. Obdobny
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pfistup ma k definici napf. Kfivda (2006). Oproti tomu zaujima trochu jiné vychodisko
novodobéjsi vymezeni pojmu: ,dopravu lze nejobecnéji definovat jako zdmérnou a
organizovanou c¢innost spojenou s pfepravou osob, naklad(, zprdv a informaci na
zemském povrchu“ (Kraft, 2015, s. 11). Autor tedy zd(razriuje i prepravu zprav a
informaci souvisejici s rozvojem informacnich a komunikacnich technologii.

Dopravu mlzZeme délit podle nékolika hledisek. Vétsina autord (Brinke, 1999;
Kraft, 2015) ji tradi¢né Cleni na zakladni slozky dopravy (dopravni prostfedky, dopravni
cesty, dopravni zafizeni) a zakladni druhy dopravy (doprava pevninska, vodni a vzdusna).
Kfivda (2006) uvadi lehce odliSné déleni dopravy, a to na druhy dopravy (pevninska,
morska, vzdusnd) a technickou zdkladnu. Technickou zdkladnu dopravy autor €leni na
mobilni technickou zakladnu (tvofenou dopravnimi prostfedky) a stabilni technickou
zdkladnu (tvofenou dopravnimi cestami a dopravnimi zatizenimi). Dopravni prostfedky
vytvareji soubor mobilnich zafizeni (v ptfipadé mé prace se jednd o vlaky), kterymi je
uskute¢fovdna preprava. Brinke (1999) dopravni prostfedky dale cleni z hlediska
prostiedi na pozemni, vodni a vzdusné a z hlediska funkce na osobni a nakladni.
Dopravni cesty zahrnuji urcity prostor, ktery je zpravidla upraveny pro pohyb dopravnich
prostfedkd. Zde se budu zabyvat prostorem pevninskym. Zeleznice Ize déle zafadit
k uméle vytvorenym dopravnim cestam. Dopravnim zafizenim se rozumi technicky

objekt slouzici dopravé (zde nadrazi).

3.2 Soucasny vyznam dopravy

Doprava reprezentuje odvétvi, které prochazi velmi rychlym vyvojem v pribéhu
poslednich desetileti. Dynamicky se vyviji jednak rychlost a kapacita dopravnich
prostfedkll, ale také organizace i prostorové usporadani dopravniho systému
(Seidenglanz, 2008). Dopravni infrastruktura se tradi¢né poji s ekonomickym rozvojem.
Doprava tim padem tvofi jeden z klicovych faktord formujicich ekonomické aktivity
v prostoru. Témito aktivitami je zaroven zpétné ovliviovana (Kraft, 2015).

Doprava je prostfedek spoleéenské geografické délby prace, a to ve
vnitrostatnim i mezinarodnim meéfritku (Brinke, 1999). Krivda (2006) poklada dopravu za
rovnocenného partnera zemédélstvi a priimyslu. Jeji produkce se projevuje prepravou
osob a zboZi, jeji vyroba a spotreba probihaji soucasné. Bez dopravy by nemohla byt
realizovdna vyroba v primyslu a vzemédélstvi, bez vyroby by dale nemohlo dojit
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k vyuziti vyrobkd téchto odvétvi. Toto tvrzeni podporuje mimo jiné autory také Kraft
(2015), ktery jako klicovy prvek systému narodniho hospodarstvi uvadi praveé dopravu.
Doprava totiz integruje vSechny slozky tohoto systému (kromé zemédélstvi ¢i pramyslu
také napf. stavebnictvi, cestovni ruch, sluzby atd.) a soucasné determinuje jejich
prostorové rozmisténi, ¢imz utvafi relativni geografickou polohu. V disledku zajiSténi
prepravy osob, nakladU, ale také zprav ¢i informaci v geografickém prostoru tak prispiva

k efektivnimu fungovani nasi spolecnosti.

3.3 Geografie dopravy

Studiem dopravy se zabyva dilci disciplina socioekonomické geografie zvana
geografie dopravy. Ve starsi naucné literature (Brinke, 1999) lze najit jesté oznaceni
»geografie dopravy a spoju”, ponévadz spoje byly, resp. jsou povazovany za rovnocenné
dopraveé a slouzi k odesilani a pfijimani zprav a informaci. ,,Dopravni geografie se zabyva
rozmisténim dopravy a pfic¢inami i zvlastnostmi jejiho vyvoje v jednotlivych zemich a
oblastech” (Ktivda, 2006, s. 7).

Dopravni geografie vznikla z ekonomické geografie ve 2. poloviné 20. stoleti. V
60. letech 20. stoleti se dopravni geografie zacala stale vice spoléhat na kvantitativni
metody, zejména na analyzu dopravnich siti a prostorovych interakci. Analyza téchto
konceptl se opira o metodiky, které ¢asto vychazeji z jinych védnich oboru, jako je napf.
ekonomie, matematika ¢i demografie. Kazdy z téchto obord poskytuje urcity rozmér pro
geografii dopravy. Napfiklad prostorova struktura dopravnich siti mGze byt analyzovana
pomoci teorie grafll, kterd byla plivodné vyvinuta pro matematiku. Dale existuje mnoho
modell pro analyzu pohybl vypljcenych z fyzikalnich véd (napf. gravitacni model).
Multidisciplinarni funkce je tedy dulezitym atributem dopravni geografie, stejné jako v
geografii obecné. Ulohou dopravni geografie je tedy porozumét prostorovym vztahtim,

které jsou vytvareny dopravnimi systémy (Rodrigue a kol., 2013).

3.4  Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava predstavuje jeden z pevninskych dopravnich druhd, jen?
vyuzivda mnoho cestujicich pfi cestach do Skol, do zaméstnani, za poznanim atd. V této

Casti se zaméruji kromé obecnych poznatkl tohoto dopravniho médu také na vybrané
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aspekty, které v ndsledujicich kapitoldch této studie mohou mit vliv na rizné druhy

dopravni dostupnosti.

3.4.1 Historie Zelezni¢ni dopravy

Pocatek vzniku Zeleznic Ize polozit do prvni poloviny 19. stoleti. Zacatek kolejové
dopravy poté predstavuji konésprezné zeleznice, které byly provozované od 20. az 30.
let 19. stoleti (Mirvald, 2000). Po kratké ére koriskych Zeleznic byl v roce 1825 v Anglii
zahajen provoz prvni vefejné parni drahy na trati Stockton — Darlington. Zeleznice
spole¢né s parnimi lodémi ovladaly do konce 19. stoleti vSechnu nakladni dopravu
(Krivda, 2006).

Prvni konéspFeZna Zeleznice stavéna na nasem Uzemi vedla z Ceskych Budé&jovic
do rakouského Lince. V ¢ervenci roku 1839 pfijel do oblasti dne$ni CR prvni parni vlak, a
sice z Vidné do Brna po Severni drdaze cisarfe Ferdinanda. Od tohoto roku aZ do roku 1900
nasledovalo obdobi nejvétsiho rozmachu budovani Zeleznic na nasem uzemi (Kraft,
2015).

Z historického hlediska Ize Zelezni¢ni sit povaZovat za jeden z vytvor( pramyslové
revoluce. S dobou vzniku Zeleznic se poji hospodafsky rozvoj mést a region(. Zeleznice
také zabezpecovaly poptavky po produktech tézkého primyslu ¢i pristup novych trha,
coz mélo za nasledek rozsiteni primyslové vyroby do novych oblasti. Staly se podnétem
prostorovych procesl, a to hlavné procesu urbanizacniho, jelikoZ vyrazné ovliviiovaly
koncentraci obyvatelstva do mést. ZlepSovani kvality Zivota lidi a vytvareni predpokladt
pro hospodarské zuZitkovani pfirodnich surovin v dfive nedostupnych krajinach se stalo
zavére¢nym vysledkem Zelezni¢niho rozvoje v 19. stoleti (Mirvald, 2000).

Na vySe popsaném zavadéni Zeleznic a jeho vlivu na rozvoj oblasti v dobé
pramyslové revoluce Ize vhodné dokumentovat multiplikacni efekt dopravy, ktery se
projevuje znasobovanim rozvojovych potencialll dotéenych oblasti. Proto mésta, ktera
leZela na hlavnich Zeleznic¢nich tratich, méla vyhodnou konkurenéni polohu na rozdil od

mést lezicich stranou. Dnes se podobnym efektem vyznacuji hlavné dalnice (Kraft, 2015).

3.4.2 Specifika Zelezni¢ni dopravy
Dusledkem zvysenych technickych narokl na Zeleznice, zpisobenych omezenim

velikosti sklonu, polomérem obloukt ¢i zdolavanim prekazek vytvorenych ¢lovékem, je
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vétsi zdvislost Zelezni¢ni dopravy na socioekonomickych i ptirodnich podminkach
v porovnani s dopravou silni¢ni. Slozitéjsi technické feSeni Zeleznic béhem zdolavani
prekazek je zdrojem jejich vyssi deviatility, coZ zpravidla vede k vétsi vzdalenostni
dostupnosti, nez jakou disponuiji silnice. Prostorova nepohyblivost Zeleznic brani pruzné
reakci na zmény vrozmisténi obyvatelstva i jeho aktivit, které se mohou projevit
vznikem novych ekonomickych &i socialnich sidel a objekt( nebo jejich upadkem. S tim
souvisi vystavba novych vysokorychlostnich Zeleznic, které spojuji pouze vyznamna
centra a dopravni sluzby v oblasti mensich mist neposkytuji (Mirvald, 2000). Méné
vhodnd Uzemi (udoli, pohofi apod.) jsou pro provoz Zelezni¢ni dopravy prekonavana
prostfednictvim mostu i tuneld, které ale vyrazné prodraZuji vystavbu i samotny provoz
trati (Kraft, 2015).

Dle Mirvalda (2000) jsou hlavni vyhody nakladni Zelezni¢ni dopravy nizsi
energetickd narocnost, mensi ekologicka zatéz krajiny, vétsi kapacitni moznosti a mezi
vyhody Zelezni¢ni dopravy osobni poté fadi predevSim vétsi miru pohodli béhem
cestovani. Zeleznice navic pouze nevyrazné naruduji raz krajiny na rozdil od dalnic, které
vytvareji podstatné rozdéleni krajiny. Z konkurencénich vyhod uvadi Kraft (2015)
napriklad prevoz nakladli a osob na stfedni a vétsi vzdalenosti, rychlost prepravy ci

multiplikacni efekt.

3.4.3 Klasifikace Zelezni¢ni dopravy na Gzemi Ceské republiky

Zelezni¢ni doprava mda na nasem Uzemi dlouholetou tradici a vyznamné
postaveni. Tento druh dopravy u nds spoleéné s automobilovou dopravou prevazi
podstatnou ¢ast osob a nakladil. Zelezniéni sit je v CR velmi hustd, a tak se co do hustoty
Zeleznic fadi naSe republika nejen mezi predni staty Evropy, ale i mezi predni staty
v ramci celého svéta. Vlivem historického vyvoje je vsak u nas sit Zeleznic nerovhomérna.
Nejhustsi siti disponuje severni polovina Cech (Kfivda, 2006). Podrobnéji se
problematikou hustoty Zeleznic a dalSich ukazatell s Zelezni¢ni dopravou spjatych
zabyvam ve své predchozi kvalifikaéni praci (Talafa, 2018).

Modernizace Zeleznic v CR spociva ve vystavbé Zelezniénich koridord, pficem?
nejdllezitéjsi Zelezni¢ni traté jsou (resp. jiz byly) prestavovany na rychlost az 160 km/h
(Ktivda, 2006). Mezi hlavni pfinosy této modernizace autor radi predevsim zvysSeni

cestovni rychlosti a z toho vyplyvajici zkraceni jizdnich dob. Z dalSich vyhod Ize jmenovat
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kvalitnéjsi napojeni na sit hlavnich evropskych Zeleznic, zvySeni bezpecnosti (napf.
nahradou Zelezni¢niho prejezdu silnicnim nadjezdem), komfort cestovani a snizeni
hlukové a vibracni zatéze.

V pribéhu poslednich let se u nas zvysuje poptdvka po tomto zplisobu prepravy,
coz dokladd pocet prepravenych osob po Zeleznicich, ktery ma od r. 2010 stoupajici
tendenci — k roku 2010 bylo evidovano 164,8 mil. prfepravenych osob a k roku 2018 jiz
189,5 mil. osob (Ministerstvo dopravy, 2018). V souvislosti se stale probihajici
modernizaci a schvalenim tfictvrtinovych slev pro studenty a seniory v roce 2018 lze i
nadale predpokladat vzristajici charakter poptavky po osobni Zelezni¢ni dopravé.

Problémem efektivity Zelezni¢ni sité na Uzemi Ceské republiky se ve své knize
zabyva napf. Kvizda (2006). Autor uvadi, ze pro efektivitu Zelezni¢ni dopravy je
limitujicim faktorem struktura sité Zelezni¢nich dopravnich cest, nebot Zelezni¢ni
doprava ma na svij provoz vysoké naroky. Na rozdil od letecké ¢i namorni dopravy je
zavisla na vlastnich technologicky naroénych cestdch a existenci uzlovych terminal(. Na
rozdil od automobilové dopravy nemize vyuZit rozsahlé dopravni sité s prakticky
neomezenym pristupem. Abychom mohli posoudit potencidlni efektivnost Zelezni¢ni
dopravy, je tfeba zvazit davody, umysly a okolnosti, za kterych dopravni sit vznikala.
Kvizda si klade za cil dokazat, Ze pouze v nékterych situacich vznikajici Zelezniéni sit v CR
odpovidala predpokladanému efektivnimu provozu. K hodnoceni Zeleznicni sité se tedy
stavi predevsim z historického a ekonomického hlediska a vystupy jsou tvoreny
grafickou a ¢iselnou analyzou ceské Zelezni¢ni dopravni sité, na zdkladé kterych autor
vyvozuje zavéry. Jako klicovy faktor pro efektivnost Zzelezni¢ni dopravy vymezuje hustotu
provozu, kterd je zachycena pomoci kartogramu. Na zavér se autorovi potvrzuje Uvodni
predpoklad, Ze soudoba efektivita Zeleznic odpovida vzhledem k technologii dopravnich

cest svému historickému vyvoji.
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4 DOPRAVNI DOSTUPNOST

Jak jiz bylo feceno, jednim ze dvou zakladnich konceptd pro pochopeni dopravy,
jak uvadi Hanson (2004), je dostupnost, nazyvana téz jako akcesibilita. Dostupnost se
tykd poctu prilezitosti, které jsou dostupné do uréité vzdalenosti nebo cestovni doby.
Druhym konceptem je mobilita, kterd oznacuje schopnost pohybu mezi rGznymi misty
(napf. mezi domovem a mistem pracovisté).

Na uvedeném tvrzeni se shoduje i Kraft (2015), ktery na dostupnost nazira
ztrochu SirSiho pohledu a soucasné tak naznacuje jedno z mozZnych rozdéleni
dostupnosti na jednotlivé druhy. Autor konstatuje, Zze dopravni dostupnosti se rozumi
komplexni kategorie, ktera muizZe byt vyjadirena poctem prileZitosti (napr. pracovnich
mist, sluzeb apod.) dosazitelnych v urcité vzdalenosti (poté hovofime o vzdalenostni
dostupnosti), cestovnim case (Casova dostupnost), nebo vynaloZzenim cestovnich
nakladd (finanéni dostupnost). Uroveri dostupnosti odrazi existujici vazby a funkéni
propojeni sidel, regionu a popf. i celych statl. Akcesibilita se ve spojitosti se sou¢asnymi
zménami v sidelnich systémech stava na mobilité ¢im dal vice zavislou.

Rodrigue a kol. (2013) dokonce prezentuje dostupnost jako klicovy prvek
geografie dopravy i geografie obecné, ponévadz? je dle jeho pojeti pfimym vyjadienim
mobility z hlediska osob, nadkladl nebo informaci. Dobre rozvinuté a efektivni dopravni
systémy nabizeji vysokou Uroven dostupnosti, kdezto méné rozvinuté systémy maiji nizsi
uroven dostupnosti. Dostupnost je tedy spojena s fadou ekonomickych a socidlnich
prilezitosti. Obdobny postoj zaujima Paez a kol. (2012), ktery oznacuje dostupnost jako

ustredni pojem dopravni geografie a koncept trvalého vyznamu v dopravnim vyzkumu.

4.1 Vymezeni pojmu ,,dopravni dostupnost”

Obecné chapani dopravni dostupnosti se spojuje s lehkosti, resp. snadnosti
dosaZzeni urcitého mista na zemském povrchu. Dostupnost (zdravotnickych zafizeni,
pracovnich mist, skol, rekreacnich mist atd.) umoznovand dopravnimi prostredky se
podili na spole¢enském vyznamu dopravy. Oblasti, které jsou dopravné dostupné lépe,
maji vySsi moznost pro rozvoj neZ oblasti, které jsou dopravné dostupné hdare.

PlUsobenim v prostoru se tak dostupnost projevuje vytvarenim a zaroven prekonavanim
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prostorovych nerovnosti, ¢imz napomaha vzniku novych prostorovych potencial( (Kraft,
2015).

Dostupnost dava do souvislosti se snadnosti pohybu mezi misty také Giuliano
(1998), ktery bere v potaz i finan¢ni naklady a cestovni dobu. Dle autora se dostupnost
zvySuje, jakmile se pohyb stava méné nakladnym z hlediska financi a cestovni doby.
Interakce mezi libovolnymi dvéma misty se tak zvysuje s klesajicimi naklady na pohyb
mezi nimi. Autor zaroven zd(raznuje, Ze dostupnost zahrnuje mimo jiné koncept
pritazlivosti, tedy urcité pfrilezitosti nebo aktivity, ktera je na daném misté k dispozici,
coz ostatné doklada i Rodrigue a kol. (2013, viz predchozi kapitola).

Michniak (2002) ve své praci uvadi, Ze pojem ,, dostupnost” v sobé zahrnuje tfi
zakladni prvky. Prvnim prvkem je subjekt dostupnosti (osoba nebo skupina osob)
nachdzejici se na urcitém misté. Druhym prvkem je objekt dostupnosti, tedy cil (napft.
urcitd pfrilezitost), kterého chce dana osoba ¢i skupina osob dosdhnout. Tteti prvek
dostupnosti je poté transportni prvek, ktery spojuje subjekt a objekt dostupnosti
prekonanim vzdalenosti mezi nimi (konkrétni uskutecnéni prepravy).

Hanson (2004) rozdéluje akcesibilitu na akcesibilitu mista (tzn. jak snadno m{ze
byt dosazeno urcitého mista), akcesibilitu obyvatel (tzn. jak snadno osoba nebo skupina
osob dosahne mista poZadované aktivity v zavislosti na rdznych faktorech) a osobni
akcesibilitu, jez je ddna poctem mozZnych aktivit dosaZitelnych v urcitém okruhu od
¢lovéka. Néktefri autofi (Hordk a kol., 2000) vSak déli dostupnost na zakladé pouzité miry
dostupnosti (vice viz kapitola 4.3).

Autoti Geurs a van Wee (2004) vyclenu;ji ¢tyfi slozky dostupnosti, mezi které radi
slozku vyuziti Uzemi, dopravni slozku, casovou slozku a individudlni slozku. VyuZiti Gzemi
se tykd napr. poctu, kvality a prostorového rozsifeni prilezitosti v kazdé destinaci
(obchody, zdravotnicka zafizeni atd.). Dopravni sloZka popisuje dopravni systém
vyjadreny jako pokryti vzdalenosti mezi vychozim (misto bydlisté) a cilovym (misto
zaméstnani) bodem s vyuZitim konkrétniho dopravniho moédu. Zahrnuje tedy napf.
cestovni ¢as, dobu potfebnou pro prestup na jiny dopravni druh véetné ¢ekdni na dany
pfipoj, naklady na cestovéni, Grover pohodli, riziko dopravni nehody atd. Casova slozka
zahrnuje ¢asovd omezeni, tj. dostupnost ptileZitosti béhem rlznych dennich oteviracich
dob. Individuadlni slozka odrazi potfeby (v zavislosti na véku, pfijmu atd.), schopnosti

(fyzicky stav) a ptileZitosti (v zavislosti na Urovnich vzdélani) jednotlivca.
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4.2 Vztah mezi dostupnosti a prostorem

Dostupnost lze chapat jako funkci jak dopravniho systému, tak prostorové
struktury. JelikoZ jsou nékterd mista dostupna lépe a néktera hlre, tak dostupnost
zahrnuje urcité nerovnosti. Koncept dostupnosti se tim opira o dva zakladni pojmy,
kterymi jsou poloha a vzddalenost (Rodrigue a kol., 2013).

Dopravni poloha byva nejcastéji vyjadiena pomoci populaénich nebo
ekonomickych indikator(. Vzdalenost vychazi z prostorové oddélenosti vychoziho a
cilového bodu. Nejc¢astéji se vyjadfuje v kilometrech, s rozvojem dopravni infrastruktury
se dnes vsak spiSe vyuZivad vyjadreni pomoci ¢asu, nazyvané jako Casova dostupnost
(Kraft, 2015).

Rodrigue a kol. (2013) dale vymezuje dvé vzajemné zavislé prostorové kategorie
tykajici se problematiky dostupnosti. Prvni typ oznacuje jako topologickou dostupnost,
ktera souvisi s mérenim dostupnosti v systému uzll a cest (dopravni siti). Predpoklada
se, ze dostupnost je méfitelny atribut vyznamny pouze pro urcité prvky dopravniho
systému, jako jsou termindly (letisté, pfistavy nebo stanice metra). Druhym typem je
sousedni dostupnost a zahrnuje méfeni dostupnosti na povrchu. V tomto pfipadé je
dostupnost méfitelnym atributem kazdého mista, protoZe prostor je povaZovan za
souvisly (viz obr. 1).

V poslednich desetiletich se snizuji ndklady na dopravu, zkracuji se cestovni doby
mezi jednotlivymi misty, dochazi ke zlepSovani dopravnich technologii a rozvoiji
vysokorychlostni dopravy. Vysledkem je lepsi dopravni dostupnost vedouci k lehéimu
prekonavani vzdalenosti a soucasné rychlejSimu cestovani. V dlsledku toho dochazi
k urcité modifikaci geografického prostoru, kterou predstavuje koncept ¢asoprostorové
konvergence a ¢asoprostorové komprese. Casoprostorovou konvergenci (zjednodusené
ji lze také nazvat jako smrstovani prostoru) vyvolava zrychlovani dopravy a zkracovani
cestovniho ¢asu. Vede tak k relativnimu zmen$ovani nasi planety. Casoprostorova
komprese se vyznacuje rozpinanim socidlnich kontakt(i v prostoru, které souvisi
predevsim s rozvojem informacnich a komunikacnich technologii (Facebook, Skype atd.)

(Kraft, 2015).
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Time to Nearest City
: ] Less than 3 hours
D Less than B hours
D Less than 12 hours ;'\"
. Less than 24 hours :

. Less than 48 hours k

. More than 48 hours g

Obr. 1: Globalni dostupnost — odhadovana cestovni doba do nejblizsiho mésta s vice nez
50 000 obyvateli pro rok 2000 (10 % svétové populace je vice nez 48 hodin od velkého
mésta)

Zdroj: Nelson (2008) in Rodrigue a kol. (2013, str. 323)

Nutley (1998) se zabyva problematikou dostupnosti ve venkovskych oblastech,
kde nizkd hustota obyvatelstva vyvolavd ekonomické problémy verejné dopravy
vedouci k nedostatecné dostupnosti do mist poskytujicich obyvatelstvu zakladni sluzby.
Cestovni chovani ve venkovskych oblastech je funkci potieb, které jsou vSak ovliviiovany
socialni ¢i ekonomickou charakteristikou obyvatel (napt. vlastnictvi automobilu),
kvalitou a lokaci poZzadovanych zafizeni ¢i naklady na sluzby verejné dopravy. PfileZitosti
dostupné pro skupinu obyvatel na vesnicich zavisi na poloze vhodnych zafizeni a
spojovacich dopravnich sluzbdch. Je tedy nutna koordinace ¢asu a prostoru, pricemz
musi byt bran ohled na jizdni fad a oteviraci dobu zafizeni. Jako existujici resSeni se zde
nabizi napt. moznost vyuZiti mobilnich sluzeb, kdy dodavky nebo specidlné upravena
vozidla lidem dodavaji zboZi a sluzby (napt. bankovnictvi nebo zdravotni sluzby). Tyto
sluzby konajici svou ¢innost ,,za jizdy” jsou oznacovany jako peripatetické. Jsou béziné
pro rozvojové zemé. Existuji i dalsi feSeni, kterd jsou vSak bud draha, nepraktickd, nebo
vrozporu s politikou. Autor na zavér vyvozuje, Ze problém pramenici zrozptylu
obyvatelstva Ci sluzeb neni ani tak dopravni, jako , venkovsky“. Politiky zamérujici se na

venkov nenachazeji prizen v ekonomicky vyspélejsich zemich. Znevyhodnéné mensiny
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obyvatel se tak stavaji okrajovymi a politicky neviditelnymi. VIady vSak za tento problém

neustale odmitaji nést zodpovédnost.

4.3 Zpusoby hodnoceni dopravni dostupnosti

ZpUsoby hodnoceni dopravni dostupnosti se zabyvaji autofi Horak a kol. (2000),
pficemz dostupnost geografickych objektl popisuji na zakladé miry dostupnosti. Podle
pouzitych jednotek déli miry dostupnosti na metrické, ¢asové, topologické, cenové
(ndkladové) a ostatni. Metrické miry dostupnosti se déli na miru pfimé dostupnosti
euklidovské a miru cestni dostupnosti. Mira primé dostupnosti euklidovské vyuziva
vzdusné vzdalenosti a lze ji vypocitat ze soufadnic zkoumanych mist. Mira cestni
dostupnosti vyuZiva pocitani vzdalenosti po trase presunu. Casova dostupnost vyjadfuje
celkovou dobu cestovani ze zkoumaného mista do vSech moznych cil(. Topologické miry
dostupnosti poté vyuzivaji teorii grafi a déli se na pfimou a nepfimou topologickou
dostupnost. Pfima charakterizuje celkovy pocet sousednich uzlG v grafu, nepfima
vyjadfuje vzdalenost mezi uzly po¢tem hran na nejkratsi cesté mezi nimi. Cenova mira
dostupnosti vyuzivad k vyjadieni dostupnosti vynaloZzené cestovni ndklady. Z ostatnich
méfeni lze jmenovat jesté vaiené miry dostupnosti, naptiklad vaziena casova
dostupnost, které berou v potaz atraktivitu cil( cestovani.

Vazena ¢asova dostupnost byva ¢asto predmétem studii, kterd se vénuji srovnani
dopravni situace v urcité oblasti, priCemZ porovnavaji vyvoj dopravni infrastruktury
v Case (Gutiérrez a kol., 1996), nebo porovnavaji stejné obdobi prostfednictvim dvou
scénarll —jeden scénar je ,,bez nové linky” a druhy ,,s novou linkou”. Takovym srovnanim
se zabyva napf. Gutiérrez (2001), jenZz hodnoti zmény v dostupnosti zplsobené
vystavbou vysokorychlostni Zelezni¢ni traté Madrid — Barcelona — francouzska hranice,
a to prostrednictvim tfi ukazatel(. Mezi tyto ukazatele zahrnuje ekonomicky potencial,
denni dostupnost a jiz zminénou vazenou priimérnou dobu cestovani, pro jejiz vypocet
autor vyuziva nasledujici vztah:

j=1(Tij - Mp)
Z;'L=1(Mj)

kde L; je dostupnost uzlu i, T;; je cestovni doba po trase s minimalni cestovni dobou

Li:

mezi uzlem i a meéstskou aglomeraci j (v minutach) a M; je vaha cilove méstské
aglomerace (napfr. hruby domaci produkt nebo pocet obyvatel). Autor timto zplisobem
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hodnoti dostupnost 4 000 uzl(i v dopravni siti, pficemz jako cilova stfediska bere v potaz
88 méstskych aglomeraci ve studované oblasti. Jako jednu zvyhod této metody
Gutiérrez uvadi snadnost interpretace vysledkl(. Ty lze interpretovat nasledujicim
zpUsobem: ,vazend primérna cestovni doba z uzlu A po Zeleznicni siti je do vSech
cilovych stfedisek 300 minut ve scénafi bez nové linky a 250 minut ve scénafi s novou
linkou“, coz znamena Usporu ¢asu 50 minut.

Obdobou vyse popsané prace je i dfivéjsi studie (Gutiérrez a kol., 1996), ktera
hodnoti dopad budouci evropské vysokorychlostni Zelezni¢ni sité na dostupnost ve
smyslu snizeni ¢asové vzdalenosti mezi misty a zménou jejich relativni polohy. Prace
porovnava situaci v roce 1990 a tehdy prfedpokladanou situaci pro rok 2010 spojenou
s vystavbou novych Zelezni¢nich linek a modernizaci linek existujicich. Vysledkem je
analyza oblasti, které mély z vystavby a zlepSovani infrastruktury tézit nejvice. K tomu
autori opét vyuzili ukazatele vazené primérné doby cestovani. Studie se zamérovala na
4 000 uzlG v dopravni siti a 94 méstskych aglomeraci v Evropské unii, a to s vice neZ
300 000 obyvateli. Obé popsané prace poté vyuzivaji geografického informacniho
systému k zobrazeni vysledkU jejich analyz. Témto pracim zde vénuji pomérné znacnou
pozornost, jelikoz ukazatel vazené primérné cestovni doby je hlavnim tématem této
kvalifikacni prace (vice viz kapitola 6.6).

Pokud hovofime o hodnoceni, resp. méreni dostupnosti, je nezbytné zminit také
tzv. gravitacni modely, ze kterych se v mnohych studiich vychazi. Zde byva dostupnost
zpravidla vyjadrena nasledujicim zplisobem:

= 0

-3

j=1"Y
kde A; je dostupnost zony i, 0; je pocet pfileZitosti v zoné j, D;; je mira vzdalenosti mezi
témito misty (vzdalenost mérend v km, ¢asova vzdalenost atd.) a parametr b se nazyva
jako tzv. impedancni faktor a odrazi rychlost, se kterou rostouci vzdalenost snizuje
dostupnost (vétSinou se pohybuje v rozmezi od 0,5 do 2). Takova méreni dostupnosti
jsou uzite¢na napf. pro obecné srovnani dostupnosti v metropolitnich oblastech nebo
pro porovndani dostupnosti rliznych druhl dopravy, jako je individudlni automobilova
doprava a verejna hromadna doprava (Giuliano, 1998). Gutiérrez (2001) pouZziva tento

model k vyjadfeni ukazatele ekonomického potencialu, pficemz hodnotu parametru b
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pokladd rovnu 1. V souvislosti s vypoctem dostupnosti pomoci gravitacnich modeld jsou
vysledky nékdy oznacovany jako tzv. ,potencidlni dostupnost” (napf. Geurs, van Wee,
2004; Chandra, Vadali, 2014; Monzén a kol., 2013).

Pomoci gravitacnich model( se ¢asto studuji prostorové interakce, které se staly
hlavnim pojmem v geografickém vyzkumu ve 2. poloviné 20. stoleti. GravitaCni modely
se do geografie zavadély na zakladé chybéjicich statistickych informaci ohledné pohybu
jedincd, mezikontinentdlnich pohybl atd. Jejich vyznam spocival v substituci
neexistujicich empirickych dat o dopravnich interakcich a predpovédi budouciho vyvoje
(napf. pfi vystavbé nové vysokorychlostni traté). Tvorba téchto gravitacnich modell je
zaloZena na Newtonovské logice, ve které plati pravidlo, Ze interakce mezi mésty je tim
intenzivnéjsi, ¢im jsou mésta vétsi a blize k sobé (Kraft, 2015). Nevyhodou gravitacnich

modelu je pfedevsim obtiZnd interpretace ziskanych vysledk( (Geurs, van Wee, 2004).

4.4 Problematika efektivity a prostorové spravedinosti

Prostorovd efektivnost obecné vyjadfuje vztah mezi prostorovou polohou,
prostorovym usporaddanim a ekonomickou efektivnosti. Princip prostorové
spravedInosti predstavuje aplikaci principu socidlni spravedInosti na teritorialni jednotky
(Goodall, 1987 in Michniak, 2002).

V souvislosti se spravedInosti v oblasti dopravy Ize zminit napf. Litmana (2007 in
Delbosc, Currie, 2011), ktery vyclenuje dvé obecné kategorie dopravni spravedInosti,
jimiZ jsou horizontalni spravedinost a vertikalni spravedInost. Horizontalni spravedinost
se tyka poskytovani stejnych zdroji jedincim nebo skupinam lidi, které jsou povaZovany
za rovnocenné. Vyhyba se uprednostiiovani jedince &i skupiny pred ostatnimi a sluzby
jsou poskytovany rovhomérné bez ohledu na potreby ¢i schopnosti jedincu. Vertikalni
spravedlnost se tyka rozdélovani zdrojd mezi jedince srlznymi potrebami a
schopnostmi. Uprednostiuje tak urcité socidlni skupiny nebo skupiny se specidlnimi
potifebami, aby se vyrovnala celkova spole¢enska nerovnost.

Metodologii vhodnou pro posouzeni efektivity a prostorové spravedlnosti nabizi
studie Monzoéna a kol. (2013), konkrétné na prikladu projektu vysokorychlostnich
zeleznic. Teoretickym zdkladem autorl je, Ze svystavbou nové vysokorychlostni
Zelezni¢ni traté vznikaji vyhody, které jsou vSak vazany na méstské oblasti. Tato zlepseni
v infrastrukture poté vedou ke zvyseni atraktivity téchto mést, ¢imz se pripadné zvysi i
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jejich konkurenceschopnost a ekonomicky rist. Tak mohou vznikat problémy v
prostorové spravedlnosti, jelikoz hlavni vyhody dostupnosti jsou primarné soustfedény
v méstskych oblastech se stanici vysokorychlostni Zeleznice, zatimco ostatni mista obdrzi
pouze omezené vyhody. MlZe se tak zvySovat prostorova nerovnovaha. V takovém
ptipadé je pfi hodnoceni prostorovych dopadd dostupnosti nutno brat v potaz také
hodnoceni efektivity a prostorové spravedInosti.

Metodologicky pfistup k hodnoceni vyse uvedenych kritérii je podporovan
geografickym informacnim systémem. Prvnim krokem khodnoceni efektivity a

prostorové spravedlnosti je vypocet potenciadlni dostupnosti s vyuzitim gravitac¢niho

P:
-3
7Y

kde A; je dostupnost zvychoziho mista i do cilové destinace j, P;je proménna

modelu:

vyjadFujici velikost kazdé destinace (obvykle pocCet obyvatel nebo HDP) a [;; je cestovni
doba po dopravni siti, do které autofi zahrnuji cestovni dobu po silnici z vychoziho mista
stanice nejblizsi cilové destinaci do této destinace a trestny cas (zpUsobeny napf.
prestupem ze silnicniho na Zelezni¢ni dopravni madd). Autofi Monzén a kol. (2013)
obdobné jako Gutiérrez (2001) pracuji se dvéma scénafi — scénar ,,s vysokorychlostni
Zeleznici“ a ,,bez vysokorychlostni Zeleznice®, pficemz hodnota dostupnosti se vypocita
pro kazdy z nich. Rozdil v dostupnosti mezi scénafri je prehledné zachycen na mapach
vytvorenych v prostiedi GIS, které tak pfispivaji ke zlepSeni interpretace ciselnych
vysledkd.

Na zakladé vypocth dle vyse uvedené vztahu se odviji dalsi postup. Analyzu
efektivity Ize provést vypoctem rozdilu hodnot dostupnosti pro jednotlivé scénare.
Srovnani hodnot téchto dvou scéndrfli umoznuje posoudit efekty vyplyvajici
z vybudovani nové vysokorychlostni Zeleznicni traté. Rozdil muUZe byt vyjadren
v absolutnich a relativnich hodnotach, pricemz relativni rozdil se vypocita nasledujicim

zpUsobem:
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AC; = Ao = 4is 109
Ajp
kde AC; je zména dostupnosti v procentech pro kazdé vychozi misto i, A;, je hodnota
dostupnosti ve scénafi , bez vysokorychlostni Zeleznice” a A;, je hodnota dostupnosti ve
scénafi ,,s vysokorychlostni Zeleznici“.
Pro analyzu spravedlnosti lze vyuZit vypocet variacniho koeficientu, pro néjz

autofi pouzivaji nasledujici vztah:
* O-P*
- XAP
XP

P

cv

kde CV* je variacni koeficient ve scéndfi * a o ’ je standardni odchylka od hodnoty
dostupnosti A}, vdZzend poctem obyvatel P;. Zvysujici se hodnota CV znamena pokles
v prostorové spravedlnosti (negativni efekty spravedinosti), zatimco snizovani hodnoty
CV znamena pozitivni efekty spravedlnosti, tzn. vyvazenéjsi prostorové rozloZeni
dostupnosti.

Pro ovéfeni platnosti této metodologie autofi zvolili dopady rozsifeni
vysokorychlostnich Zeleznic v oblasti Spanélska jako pfipadovou studii. Hodnoty
dostupnosti byly vypocteny pro viechna Spanélska mésta (8 100 mést), zatimco analyza
efektivity a prostorové spravedlnosti byla provedena pro 30 meést slouZicich jako
regionalni ekonomickd centra (Monzén a kol., 2013).

Problematikou efektivity a prostorové spravedlnosti se dale zabyvaji napft.
Brocker a kol. (2010). Autofi zkoumaji analyzu investic do dopravni infrastruktury v ramci
politické strategie Transevropské dopravni sité (TEN-T), pficemz ve své studii provadi
vyzkum s vyuzitim jednoho z ekonomickych modeld. Jejich pfistup ke studiu ilustruji pfi
hodnoceni iniciativy EU na prosazovani rozvoje dopravni infrastruktury.

Delbosc a Currie (2011) predstavuji novy pfistup k hodnoceni spravedinosti,
konkrétné ke spravedlnosti poskytovani sluzeb verejné dopravy. Tento pfistup vyuziva
tzv. Lorenzovu kfivku z oblasti ekonomiky k porovnani rozloZzeni nabidky verejné
dopravy na obyvatelstvo a zaméstnanost v australském Melbourne. Zahrnuje porovnani
nabidky verejné dopravy pro rdzné socialni skupiny, které potrebuji vice sluZeb verejné

dopravy.
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4.5 Prehled dopravné-geografickych praci zabyvajicich se dostupnosti

Dostupnost je stejné jako samotna doprava predmétem mnoha studii. Existuje
Siroka Skdla ,ucéebnicovych” demonstraci vSeobecného hodnoceni dostupnosti
z hlediska rlznych pfistup(l. Mezi tvlrce takovych praci Ize zafadit opét fadu ceskych
(Brinke, 1999; Krivda, 2006; Mirvald, 2000) i zahrani¢nich (Giuliano, 1998; Nutley, 1998;
Rodrigue a kol., 2013) autor(. Nabizi se i fada vyzkumnych praci, jejichz sméry vyzkumu
bych rozdélil do dvou zakladnich rovin. Prvni rovinu tvofi prace, jejichZ hlavnim cilem je
provést prezkoumdni dosavadnich dopravné-geografickych vyzkum{ dostupnosti a
zhodnotit pouzité metody a aplikace se zamérenim na jejich vyhody, nevyhody a
vhodnost poutziti (napf. Brocker a kol., 2010; Delbosc, Currie, 2011; Geurs, van Wee,
2004; Kwan a kol., 2003; Pdez a kol., 2012). Tyto priace se mnohdy zaobiraji také
problematikou efektivity a prostorové spravedinosti a k demonstraci vybranych metod
si voli ptipadové studie. Druhou rovinu predstavuje skupina praci, ktera zkouma dopady
dostupnosti v souvislosti s pldnovanou zménou dopravni infrastruktury. Jedna se
zejména o pldanovanou vystavbu vysokorychlostni Zeleznicni sité, pfipadné o jeji rozsifeni
(Gutiérrez a kol., 1996; Gutiérrez, 2001; Chandra, Vadali, 2014; Levinson, 2012; Monzén
a kol., 2013). Méfeni a hodnoceni dostupnosti se rovnéz stalo podnétem pro velké
mnozstvi kvalifikacnich praci (Jaros, 2012; Jindra, 2016; Michniak, 2002).

Hudecek (2010) déli studie zabyvajici se dostupnosti do tfi hlavnich skupin. Do
prvni skupiny autor fadi prace, ve kterych je dostupnost mérena jako vadzena casova
dostupnost a v souvislosti s tim vyjadfuje schopnost jedinct dopravit se za urcity ¢as do
urcitého mista. Tento druh praci se poji s problematikou ¢asoprostorové konvergence a
mozné Uzemni regionalizace na zdkladé provedenych méreni. Druhd skupina praci chape
dostupnost jako faktor regiondlniho rozvoje a zkouma dopady zlepSeni dostupnosti,
napr. dopad vystavby nové infrastruktury na ekonomicky rozvoj. Treti skupinou jsou pak

studie, které vyuZzivaji gravitacni modely k vyjadreni interakci v prostoru.

4.5.1 Oblast vSseobecného hodnoceni dostupnosti

Dostupnosti osobni Zelezni¢ni dopravy se zabyva naptiklad Mirvald (2000). Ten
se zaobird srovnanim Zelezni¢ni a letecké dopravy pfi prepravé osob z Pafize do
Londyna. Autor zapocitava do ¢asové dostupnosti veskeré ¢asové ztraty, jako jsou doba
premisténi do pocatecnich mist dopravy, cestovni doba, celni kontroly a pfeprava do
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mésta (viz obr. 2). Z obrazku 2 je patrny pomérné zanedbatelny rozdil (20 minut) v
Casové dostupnosti vzhledem k celkové dobé cesty mezi danymi mésty vramci
Zelezni¢ni a letecké dopravy. Mirvald se dale zabyva zménami v ¢asové dostupnosti
v pribéhu let mezi vybranymi mésty zapadni Evropy (viz obr. 3). Pro svou studii vybral
roky 1960, 1994 a 2020. Napfiklad cesta vlakem z Mnichova do Kolina v roce 1960 trvala
6 hodin 45 minut, v roce 1994 bylo mozné stejnou trasu urazit za 5 hodin 15 minut a pro

rok 2020 predpokladal ¢asovou dostupnost pouze 4 hodiny.

in 110
30 Min Mi]p 180 Min MiE 30 Min

PARIS
/ LONDON
i nadraz{ | kontrola % % prevzeti zavﬁzad el X
. Vranster cestovni doba Transfer »
: letists
; stied mésta

kontrola

60 Min 45 Min g“ﬂ% 2 45 Min 60 Min

Obr. 2: Konkurence Zeleznice s leteckou dopravou
Zdroj: Mirvald, 2000 (str. 13)
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. 1860

Bern

Obr. 3: Casovd dostupnost Zelezniéni dopravou
Zdroj: Mirvald, 2000 (str. 14)

Jini autoti (Brinke, 1999; Krtivda, 2006) uvadeéji, ze dopravni dostupnost
dopravnich bodu, neboli akcesibilita, je morfologicky znak dopravni sité Uzce souvisejici
s hierarchii. Hierarchii se rozumi urcité vyznamové odstupriovani dopravnich bod( a
cest. Se znakem se poji pravidlo, Ze pokud vzrista pocet dopravnich spojeni dopravnich
bod(, zaroven vzrlstd i jejich dopravni dostupnost (Kfivda, 2006).

Kfivda (2006) ve skriptu Dopravni geografie I. demonstruje dopravni dostupnost
na ilustrativnim pfikladu dopravni sité, ktera je tvore mésty Frenstat pod Radhostém,
Vsetin (viz obr. 4). Pro jednotlivé dopravni body (mésta) autor urcuje jejich akcesibilitu
a hierarchicky rad rlznymi zpGsoby. Jednim ze zplsobl je pocitani celkového poctu
dopravnich spojeni mezi dopravnimi body. S vétsim poctem primych spojeni roste
hierarchicky fad dopravnich bod(. Nejvyssi dopravni dostupnost tak ma ve
dopravni dostupnosti daného mésta autor uziva soucet spojeni dopravniho bodu se
véemi ostatnimi dopravnimi body v dané dopravni siti. V tomto pripadé plati, Ze ¢im je
vétsi soucet, tim je nizsi hierarchicky rad uzlu (viz tab. 2). Posledni moznosti uréovani
hierarchického radu mést je méreni zaloZzené na souctu vzdalenosti z dopravniho bodu
k ostatnim dopravnim bod{m. Miry hierarchie mést jsou vtomto pfipadé i mirami

akcesibility dopravnich bod( v dopravni siti (viz tab. 3). Autor zde vyvozuje nasledujici
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zavéry. Dopravni body, pro které je typicka vysokd dopravni dostupnost, vytvareji
zadouci podminky pro situovani rlznych cinnosti ¢i zarizeni. Tyto dopravni body se
zaroven stavaji centry zvyseného premistovani osob a nakladd. ZvySovani dopravni
dostupnosti dopravnich bodli mulze vést k usmérnovani jejich socidlniho a
ekonomického vyvoje. Na druhou stranu dopravni body vyznacujici se vysokou

dostupnosti mohou usmérnovat umisténi dalSich dopravnich cest.

Novy Jicin
Frenstat pod
Radhostém

Hranice

Lipnik
nad Becévou Valasské
MeziriCi
Roznov pod
Radhostem
20

Vsetin

Obr. 4: Zjednodusena dopravni sit se sedmi dopravnimi body (vzdalenosti mezi body jsou
v km — orientacni hodnoty)
Zdroj: Kfivda, 2006 (str. 59)

Tab. 1: Pocet primych spojeni mezi dopravnimi body v dopravni siti (priklad podle obr.
4)

T .
= -
Dopravni bod p @ E % 5z > 5 - f& E
(mésto) TulEl |5 S| 5| B 2| E_ L2
ER|C|lE|m2| 2|5 |E=|2| 23 ET
deg|ln|Z|lrE|lr|EA|l=A|lw]| TxE= =
Lipnik n. B. 0 1|0 0 0 0 0 1 | 1. - nejniZii
Hranice 1 0] 1 1 0 0 0 3 | 3. - vysoky
Novy Ji€in 0 110 1 0 0 0 2 | 2. - nizky
Valaiské Mezifici 0 1] 1 0 1 1 0 4 | 4. - nejvyisi
Vsetin 0 010 1 0 0 0 1 |1.- nejniZsi
RoZnov p. R. 0 010 1 0 0 1 2 |2. - nizky
Frenitit p. R. 0 010 0 0 1 0 1 | 1. - nejniZsi

Zdroj: Kfivda, 2006 (str. 60)
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Tab. 2: Soucet spojeni dopravniho bodu s ostatnimi dopravnimi body dopravni sité
(ptiklad podle obr. 4)

)
= T 2
DoPravni bod P 8 ’__.’: % S _lz E - 'E. g
(mésto) = |Elw|2wE| S| 2 = gl &2
e HHEEEE R
Se|ld|lz|FE|lr|2al=dala| ZEs 2
Lipnik n. B. 0 112 2 3 3 4 15 2
Hranice 1 011 1 2 2 3 10 5
Novy Jiéin 2 1|10 1 2 2 3 11 4
Valafské Meziiici 2 1 1 0 1 1 2 8 6
Vsetin 3 212 1 0 2 3 13 3
RoZnov p. R. 3 212 1 2 0 1 11 4
Frenitit p. R 4 3|3 2 3 1 0 16 1

Zdroj: Kfivda, 2006 (str. 61)

Tab. 3: Soucet vzdalenosti dopravniho bodu ke vSem ostatnim dopravnim bodu
v dopravni siti (priklad podle obr. 4)

2 .
= = £
Do!}ra\-'ni bod - ﬁ ’:{. % = |z E - 'E s
(mésto) P : 3 % E E ’E o >§ o % .S . ?::-'E
d|lz|lz|rE|r|Ea|lmd|lw | ZES 2
Lipnik n. B. 0 12 | 35 34 54 49 50 243 1.
Hranice 12 0 |23 ] 22 |42 | 37 47 183 5.
Novy Jitin 3 23| 0 17 | 37| 32 42 | 186 4.
Vala¥ské Mezifili 34 | 22117 0 20 15 25 | 133 7.
Vsetin 54 | 42137} 20 0 35 45 | 233 2.
RoZnov p. R. 49 | 37| 32 15 35 0 10 178 6.
Frenitit p. R. 59 (47142 25 | 45 10 0 228 3

Zdroj: Krivda, 2006 (str. 62)

V souvislosti s problematikou hierarchie nelze nezminit Maradu a kol. (2010),
ktery se ve své monografii zabyva posouzenim ulohy dopravy jako mechanismu
organizacnich zmén spole¢nosti v ramci Ceské republiky scilem podpofit rozvoj
geografie dopravy. Vychazi z pfedpokladu, Ze doprava jako jedna ze slozek geografické
reality zachycuje interakce mezi geografickymi objekty a subjekty. Dopravni interakce
autor posuzuje podle regionalniho méritka, a to z hlediska tfi prolinajicich se okruhd.
Prvnim zamérenim je vyhodnotit, jak se jednotlivé druhy dopravy podileji na celkové
dopravni hierarchii stfedisek osidleni a jak dil¢i dopravni hierarchie souvisi s celkovou
sidelni hierarchii ¢eskych stfedisek osidleni. Druhym okruhem analyz je vyhodnoceni

struktury obsluznosti sledovanych stredisek v rdmci zastoupeni jednotlivych dopravnich
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modl nebo z hlediska kvalitativnich typ( spojd, tedy typologie stfedisek z pohledu
dopravni obsluznosti. Tfetim hlediskem je dopravni vyznam stfedisek vyplyvajici z jejich
vzajemnych vztah(. Autor provadi analyzy na zakladé udajl o verejné osobni dopravé,
cerpanych z elektronickych jizdnich radi IDOS. Sleduje 171 stfedisek a spoje z nich
odjizdéjici ke konkrétnimu pracovnimu dnu. Hodnocena je autobusova a Zelezni¢ni
doprava, pricemz jednotlivé dopravni druhy jsou analyzovany z hlediska mistnich a
dalkovych spoja. Literatura dale poskytuje napf. rozdéleni stfedisek dle celkového
vyznamu verejné hromadné dopravy, intenzity silnicni dopravy a dalSich charakteristik.
Grafické zpracovani v podobé tabulek a kartogram tak poskytuje prehled o vyznamové
diferenciaci jednotlivych stredisek.

Mapu ¢asové dostupnosti Bratislavy Zelezni¢ni a autobusovou dopravou uvadi ve
své ucebnici svyuzZitim metody izochron (linii spojujicich mista stejné casové
dostupnosti) napt. Brinke (1999, viz obr. 5). Hlavni vyhodou této metody je dle Krizana

a Gurnaka (2008), Ze miry dostupnosti nejsou vztahované na urcité, obvykle

administrativné vymezené Uzemi, nybrz aplikuji se na redlny terén.

0 2 4 G 8 10 16 hod.

Obr. 5: Dostupnost centrdlniho mista Bratislavy Zelezni¢ni a autobusovou dopravou
(podle Atlasu Slovenska, Bratislava 1980)
Zdroj: Brinke, 1999 (str. 51)

Problematika kartografického vyjadfovani dostupnosti je rovnéz predmétem

mnohych studii. Krizan a Gurnak (2008) predstavuji Ctyri kartografické a tfi grafické
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metody zndzornovani dostupnosti, které se rfadi mezi nejpouzivanéjsi techniky. Vybér
zobrazovacich technik souvisi s vybérem miry dostupnosti, hierarchické urovné jejiho
vyzkumu a dopravni sité. Vramci kartografické plsobnosti autofi popisuji metodu
zobrazovani pomoci kartogramu, techniky diagramovych car (smérové techniky),
bodové techniky a izochronové techniky. Dle autor( z kartografického hlediska nejvic
odpovida pravidldm zobrazovani dostupnosti bodova technika. Z grafickych metod jsou
popsany ,klasické” grafy, mezi néZz jsou fazeny ¢arové Ci plosné grafy, ddle technika
»Spojitych uzlG” vychazejici z teorie grafl a techniky znazornovani standardizovanych
hodnot rliznych mér dostupnosti. Jednotlivé metody jsou doplnény o vyhody i nevyhody
a vhodnost pouZiti danych metod vcéetné ilustrace na redlném ptikladu. Studie tak

sumarizuje zéklady zobrazovani dostupnosti rdznymi zpUsoby.

4.5.2 Oblast hodnoceni pouzZité metodologie

Prehled rdznych béiné pouzivanych metod pfi méreni dostupnosti poskytuje
napr. studie dle Paeze a kol. (2012). Autofi se v ni zaméruji na objasnéni pozitivnich a
normativnich méreni dostupnosti, pficemz méreni takto déli na zakladé zplsobu, jakym
jsou provadéna. Normativni méreni dostupnosti definuji na zdkladé toho, jak daleko by
lidé cestovat méli, pripadné jakd cestovni vzdalenost je povaZovana za pfijatelnou.
Pozitivni méreni dostupnosti jsou poté definovana z hlediska toho, jak daleko tito lidé
cestuji ve skutecnosti. Rozdily mezi témito mérenimi mohou byt v disledku cestovniho
chovani velké. Diskuzi o zplsobech méfeni autofi ilustruji na pripadové studii
dostupnosti denni péce v kanadském mésté Montreal. Tato studie je vybrana na zdkladé
toho, Ze v dlsledku vétSiho podilu Zen na pracovni sile a zvySovani podilu rodin
s osamélymi rodici se v poslednich letech problematika poskytovani sluzeb denni péce o
déti v Kanadé dostava ¢im dam vice do popredi. Vystupem analyzy dostupnosti jsou
kartograficka zobrazeni ilustrujici mensi hustotu prileZitosti (pocet zafizeni denni péce)
v perifernich oblastech Montrealu. UzZite¢nost popsanych zpUsobl méreni autofi
spatfuji pfedevsim v dopravni politice a planovani novych infrastruktur.

Jiné dlikladné prezkoumani literatury tykajici se dostupnosti nabizeji napr. autofi
Geurs a van Wee (2004). V jejich ¢lanku se zabyvaji posouzenim méreni dostupnosti,
pficemz zkoumaji pouzitelnosti téchto méreni pri hodnoceni vyuziti uzemi, dopravni

strategie a dopravniho rozvoje. Méreni dostupnosti jsou posuzovdna s vyuZitim Siroké
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Skaly relevantnich kritérii, zahrnujici teoreticky zaklad, snadnost interpretace vysledkd,
dostupnost pozadovanych dat pro pfislusSnd méfeni a pouzitelnost v socidlnich a
ekonomickych hodnocenich. Autofi identifikuji c¢tyfi hlavni pohledy na méreni
dostupnosti. Prvni skupinu predstavuji ,méreni zaloZzena na infrastrukture” a analyzuji
vykon nebo uroven sluzeb dopravni infrastruktury, jako je napf. Uroven kongesci nebo
pramérna cestovni rychlost na silnicich. Tento typ méfeni se pouZivd zejména
v dopravnim planovani. ,,Méreni zaloZena na poloze” analyzuji dostupnost riznych mist.
Méreni popisuje Uroven dostupnosti prostorové rozsSifenych aktivit, napr. pocet
pracovnich mist dostupnych do cestovni doby 30 minut od mista bydlisté. Méreni jsou
typickd pro uzemni planovani a geograficka studia. ,,Méreni zaloZena na osobé“ hodnoti
dostupnost na individualni drovni, napf. aktivity, kterych muize jedinec dosdahnout ve
stanoveném case. Poslednim typem jsou ,méreni zaloZzena na uzitku“, kterd pochazi
z ekonomickych studii a hodnoti ekonomické vyhody, které lidé ziskdvaji z pristupu
k prostoroveé rozsifenym aktivitam. Tyto typy méreni dostupnosti jsou potom provazany
s jednotlivymi slozkami dostupnosti (viz kapitola 4), pricemz vysledky jsou prehledné
sumarizovany prostfednictvim tabulek. Autofi zaroven ke kazdému specifickému
pristupu k méreni dostupnosti uvadi i konkrétni priklady studii a hodnoti, zda pfistup
uspokojuje ¢i neuspokojuje vyse zminéna kritéria.

Kwan a kol. (2003) soustredi svlj zdjem na prozkoumani nedavnych pokrokt ve
vyzkumu dostupnosti. Diskuzi autofi zakladaji na tfech navzajem se prolinajicich
rozmérech uzite€nych pro hodnoceni nedavnych studii dostupnosti, jimiz jsou
reprezentace, metodologie a aplikace. Reprezentace poukazuje na zpUsoby, jakymi je
prostor v konkrétni studii strukturovan. Vztahuje se tak k prostorovym konceptiim, jako
je poloha, prostorova interakce a prostorové méfitko. Rovnéz zahrnuje nastroje, které
mohou byt pouzity pfi zpracovani a analyze prostorovych dat. Prostor a ¢as hraji
dllezitou roli ve formovani pristupu lidi k mistim aktivit, proto se aktivni oblast vyzkumu
dostupnosti v poslednich letech zaméruje na vliv individudlnich ¢asoprostorovych
omezeni v dostupnosti, coZ se odrazi v metodologii. Vyzkum dostupnosti se proto ¢asto
vénuje osobni dostupnosti (potom vSak muzZe byt dobrym ukazatelem kvality Zivota)
namisto toho, jak snadno mUZe byt urcitych lokaci ¢i mist dosazeno (dostupnost mista).

Autofi dale konstatuji, Ze podstatna ¢ast aplikaci demonstruje, Zze vyzkum tykajici se
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feSeni problému reprezentace a dostupnosti je Casto aplikovan do oblasti Sirokého

zajmu v politice a planovani.

4.5.3 Oblast hodnoceni dopadu dostupnosti a dostupnosti v urcitém tzemi

Kromé vyse jmenovanych praci (Gutiérrez a kol., 1996; Gutiérrez, 2001; Monzén
a kol., 2013) Ize zminit jesté par prikladd. Hodnocenim dopadl dostupnosti v disledku
vystavby vysokorychlostnich Zelezni¢ni koridord v navrhovaném planu ,,America 2050“
se zabyvaji Chandra a Vadali (2014). V jejich praci hodnoti zmény v dopravni siti pro 23
zemi AppalaCského regionu. Zasazené zemé, nachdzejici se v blizkosti péti stanic
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy, jsou studovdny z hlediska zmény potencidlni
dostupnosti mezi rokem 2002 a rokem 2035. Potencidlni dostupnost je vypoctena
pomoci gravitatniho modelu (viz kapitola 4.3) a je zde pfimo umérna zaméstnanosti a
poctu obyvatel a nepfimo Umérnd impedanci (vzdalenosti, cestovni dobé, atd.) mezi
studovanymi oblastmi. Dopady jsou hodnoceny sohledem na Sest vybranych
pramyslovych odvétvi, ktera jsou rozvinuta v okoli vysokorychlostnich Zeleznic.

Levinson (2012) ve svém clanku shrnuje stav planovani vysokorychlostnich
Zeleznic ve Spojenych statech americkych k roku 2012, pficemz se zabyva hodnocenim
dopad(l dostupnosti téchto vysokorychlostnich Zeleznic.

Dopravni regionalizaci z hlediska riznych druhl dostupnosti se zabyva napf.
Jaro$ (2012). Ve své praci sleduje vzddlenostni, ¢asovou, cenovou a frekvencni
dostupnost v rdmci Karlovarského kraje.

Jindra (2016) se ve své diplomové praci zabyva dopravni dostupnosti verejnych
instituci v oblasti Jihomoravského, Moravskoslezského, Olomouckého a Zlinského kraje.
Hodnocena je individualni automobilova doprava a verejna hromadna doprava, k cemuz
jsou vyuzity udaje z elektronickych jizdnich ¥add IDOS a nastroje GIS. Autor vysledky
analyz podrobné hodnoti a porovnava mezi sebou i sohledem na administrativni
¢lenéni.

Michniak (2002) zdUraznuje 3 hlavni cile jeho disertacni prace. Prvnim cilem je
analyzovat pojem ,dostupnost” jako jednu ze zdkladnich kategorii humanni geografie,
druhym cilem je poukazat na vyznam kritéria dostupnosti pfi tvorbé nového a hodnoceni
existujiciho Uzemné-spravniho ¢lenéni a tfetim cilem je aplikovat kritéria dostupnosti pfi

hodnoceni existujiciho Uzemné-spravniho ¢lenéni Slovenska na urovni okres(. Soucasti
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tfetiho cile je hodnoceni Urovné dostupnosti okresnich mést v okresech Slovenské
republiky podle rlznych méritek. Dostupnost okresnich mést je studovana z hlediska
uplatnéni zakladnich principd prostorové organizace spolecnosti, kterymi jsou princip
prostorové efektivnosti a princip prostorové spravedInosti.

Kraft (2008) prezentuje na pfikladu dostupnosti Ceskych Bud&jovic z Gzemi
Jihoceského kraje vyjadreni deformace prostoru casovou dostupnosti, kterd byla
popsana v kapitole 4.2. Ktomu autor vyuzil ukazatel tzv. vazené Casové dostupnosti,

ktera porovnava rychlost spojeni obci kraje s krajskou metropoli.
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5 CHARAKTERISTIKA ZAJMOVEHO UZEMI

Prostorova analyza této studie bude vztaZena na 4 vybrané kraje Ceské republiky
— jedna se o kraj Jihomoravsky, Olomoucky, Zlinsky a Moravskoslezsky. Jde o Uzemi o
rozloze 21 853,1 km? (k 31. 12. 2018, CSU, 2020) nachdzejici se ve vychodni ¢asti Ceské
republiky v oblasti Moravy a Slezska. Rozloha sledované oblasti zaujimda 27,7 % plochy
celé CR, jedna se tedy téméF o tfetinu Uzemi, a Zije zde zhruba tietina populace CR (3,6
mil. obyvatel). Hustotou zalidnéni se tyto kraje fadi na piedni mista v ramci CR, po Praze
zalidnéni ma ze sledované oblasti kraj Olomoucky.

Provozni délka Zeleznic vtéchto krajich je 2407,2 km kroku 2018, coz
z celkovych 9572,4 km (v ramci celého tzemi CR) pFedstavuje 25,1 %, tedy jednu
¢tvrtinu (Ministerstvo dopravy, 2018). Uzemi tedy vykazuje pomérné nizkou hustotu
Zelezni¢ni sité, avSak co se tyka poctu prepravenych osob na provozni délku Zeleznic,
disponuje tato oblast nejvy$simi hodnotami (viz obr. 6). Pravé ztoho ddvodu byla
vybrana jako zajmové Uzemi pro analyzu dopravni dostupnosti. Dopravné-geografické
charakteristiky pro jednotlivé kraje sumarizuje ndsledujici tabulka:

Tab. 4: Dopravné-geografické charakteristiky zdjmového Gzemi k 31. 12. 2018

. Hustota Provozni délka Hustota
. Rozloha Pocet v, ‘ oy ‘ v
Kraj (km?) obyvatel zalidnéni zelezrucmch Zeleznic¢ni sité
(obyv./km?) trati (km) (km/100 km?)
Jihomoravsky 7188,1 | 1187667 165,2 785,4 10,9
Olomoucky 5271,5 632 492 120,0 597,5 11,3
Zlinsky 3963,0 582 921 147,1 359,1 9,1
Moravskoslezsky | 5430,5 1203299 221,6 665,2 12,2
celkem 21853,1 | 3606379 165,0 2 407,2 11,0

Zdroj: CSU, 2020; Ministerstvo dopravy, 2018; vlastni vypocty
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Obr. 6: Pfeprava cestujicich po Zeleznici v rdmci krajd CR v roce 2015
Zdroj: Talafa, 2018 (str. 36)

5.1 Jihomoravsky kraj

Jihomoravsky kraj vykazuje ze sledovaného Gzemi nejvétsi rozlohu (7 188 km?) a
po Moravskoslezském kraji ma nejvyssi pocet obyvatel (1187 667 osob). Hustotou
zalidnéni se kraj fadi na 3. misto (po Hlavnim mésté Praze a Moravskoslezském kraji)
v CR s hodnotou zhruba 165 obyv./km?2. Administrativnim centrem kraje je mésto Brno,
po Praze druhé nejvétsi mésto Ceské republiky.

Jihomoravsky kraj ma velmi vyhodnou dopravni polohu, nebot se nachazi na
kfiZovatce transevropskych dalkovych tras, a to vramci silni¢ni i Zelezni¢ni dopravy
(Jihomoravsky kraj, 2020), coz doklada i skutecnost, Ze oblasti prochazi I. a Il. tranzitni
Yelezni¢ni koridor. Jihomoravsky kraj se zapsal do historie Zelezniéni dopravy v Ceské
republice vyznamnou udalosti. V roce 1839 totiz vyjely prvni vlaky na nasem uzemi, a to
pravé do této oblasti—z Vidné do Brna pres Breclav. Celkova provozni délka Zelezni¢nich
trati je v této oblasti 785,4 km. Timto krajem na rozdil od ostatnich sledovanych kraju

projizdi soupravy railjet, a to vramci jiz zminéné dalkové dopravy. V ramci dalkové
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dopravy prochazi krajem linky Ex3 (Praha — Pardubice — Brno — Bfeclav), Ex4 (Bfeclav —
Pferov — Bohumin), R9 (Praha — HavlickGv Brod — Brno / Jihlava), R11 (Brno — Jihlava —
Ceské Budé&jovice — Plzeri), R12 (Brno — Olomouc — Sumperk / Jesenik), R13 (Brno —
Breclav — Pferov — Olomouc), R18 (Praha — Olomouc — Luhacovice / Veseli nad Moravou
/ Zlin) a R19 (Praha — Ceskd Trebova — Brno) (Ceské drahy, 2020).

Jihomoravsky kraj ma k 1. lednu 2020 evidovanych 673 obci (CSU, 2020), z nichz
vSak pouze 127 obci (18,9 %) podléhd prostorové analyze dopravni dostupnosti.
Absolutni pocet sledovanych obci je sice v tomto kraji ze zajmové oblasti nejvyssi, ovsem
k jejich celkovému poctu v kaji. Celkové se v kraji nachazi 164 Zeleznicnich stanic (z toho
10 v Brné) zajistujicich pravidelnou dopravni obsluhu a dalSich 5 stanic zajistujicich
nepravidelnou dopravni obsluhu. Vlaky na trati 253 Bfeclav — Lednice (se stanicemi
Breclav, Bofi les, PoStorna, Charvatska Nova Ves, Lednice rybniky a Lednice) jezdi totiz
pouze od 1.5.do 12. 9., a to o vikendech a statnich svatcich. Na této trati jezdi historické

vlaky a ve dnech 23. 5. a 12. 9. parni vlak (SZDC, 2020).

5.2 Olomoucky kraj

Olomoucky kraj je s rozlohou 5 272 km? a poétem obyvatel 632 492 ve vybrané
oblasti az na tfetim misté. Hustota zalidnéni v ramci zajmového uzemi je v této oblasti
nejnizsi a v ramci celé CR se pohybuje rovnéz na nizsich p¥ickach, a to s hodnotou 120
obyv./km?. Krajskym méstem je mésto Olomouc.

Uzemim Olomouckého kraje prochazi Il. a lll. tranzitni Zelezni¢ni koridor,
umoznujici tamnim obyvatelim spojeni s Prahou a prakticky také s celou Moravou.
Olomoucké hlavni nadraZi patii mezi jedno z nejvytizenéjsich v celé CR. Provozni délka
Zeleznic je 597,5 km. Krajem prochazi linky Ex1 (Praha — Ostrava — Tfinec / Opava), Ex2
(Praha — Olomouc — Vsetin), Ex4, R12, R13, R18 a R27 (Ostrava — Krnov — Olomouc /
Jesenik) (Ceské drahy, 2020).

K1. lednu 2020 ma kraj 402 obci (CSU, 2020), pficemz dostupnost osobni
Zelezni¢ni dopravou se tyka 107 obci (26,6 %). Celkovy pocet zastavek v kraji je 170,
ztoho se 8 zastdvek nachdzi vOlomouci, 5 zastdvek (Ceskd ves, Ondrejovice,
Ondrejovice zast., Subifov a Zlaté Hory) je obsluhovano pouze o vikendech a ve statni

svatky a 3 stanice jsou vdzané na letni provoz. Vlaky na trati 308 (Litovel predmésti —
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Mladec) jezdi od 20. 6. do 28. 9. o vikendech a statnich svatcich, v disledku toho neni
do této analyzy zahrnuta obec Mlade¢ (na jejim Uzemi se nachazi zelezni¢ni stanice

Mlade¢, Mlade¢ jeskyné a Chudobin) (SZDC, 2020).

5.3 Zlinsky kraj

Zlinsky kraj ma ze zajmové oblasti nejmensi rozlohu (3 963 km?), nejmensi pocdet
obyvatel (582 921 osob) a také nejmensi hustotu Zelezniéni sité s hodnotou 9,1 km/100
km?2. Zato hustota zalidnéni ma hodnotu pomérné vysokou — 147 obyv./km?, &imz se fadi
na predni mista i vramci celé nasi republiky. Krajskym méstem tohoto kraje je mésto
Zlin.

Provozni délka Zeleznic ¢ini pouze 359,1 km, kraj tedy nemd vyznamnéjsi
dopravni postaveni. Prochazi jim pouze ¢ast Il. Zelezni¢niho koridoru, z vyznamnéjsich
dalkovych spojd zde vedou pouze linky Ex2, Ex4, R13 a R18 (Ceské drahy, 2020).

Ve Zlinském kraji je k 1. lednu 2020 evidovano 307 obci (CSU, 2020). Z tohoto
poctu je 77 obci podrobeno analyze dopravni dostupnosti, tedy 25,1 % z celkového
poctu obci v kraji. V kraji se nachazi 114 zastavek, které jsou v pribéhu celého roku

pravidelné obsluhovany. Z tohoto poctu se na Uzemi Zlina nachazi 9 zastavek.

5.4 Moravskoslezsky kraj

Rozloha Moravskoslezského kraje ¢ini 5431 km?. Tento kraj ma ze sledované
oblasti nejvy$si poet obyvatel (1 203 299), nejvyssi hustotu zalidnéni (222 obyv./km?) a
nejvyssi hustotu Zelezniéni sité (12,2 km/100 km?). Hustotou zalidnéni se fadi po
Hlavnim mésté Praze na druhé misto v ramci CR. Po¢tem obyvatel je poté na tfeti pozici.
Administrativnim centrem je mésto Ostrava.

Provozni délka Zeleznicnich trati ma v tomto kraji hodnotu 665,2 km. Oblast se
nachdazi na kfiZovatce tranzitnich Zelezni¢nich koridor( v Evropé, disponuje tedy
vyznamnou dalkovou a mezindrodni dopravou. Prochazi tudy Il. a lll. Zelezni¢ni koridor,
spojuje tedy své Uzemi s vyznamnymi centry CR i sousednich stat(l. Krajem prochazi
rovné? linky Ex1, Ex4 a R27. Zelezniéni doprava zde hraje ddleZitou roli jednak v dGsledku
jiz zminéné vysoké hustoty osidleni, a rovné? v diisledku koncentrace primyslu (Ceské

drahy, 2020).
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Pocet obci k 1. lednu 2020 &ini 300 (CSU, 2020). Z tohoto poétu je do analyzy
dostupnosti zahrnuto celkem 104 obci, tedy 34,7 %, coz je zde nejvétsi podil sledovanych
obci v ramci jednoho kraje. Letni provoz (od 30. 5. do 28. 9. o vikendech a statnich
svatcich a od 29. 5. do 25. 9. kazdy patek) zde probiha na trati ¢. 314 Opava — Svobodné
Hefmanice. Na této trati se nachazi stanice Opava vychod, KyleSovice, Otice, Slavkov u
Opavy, Stablovice, Dolni Zivotice, Litultovice, Mladecko, Jakartovice a Svobodné
Hefmanice (SZDC, 2020). V kraji se nachazi celkem 166 zastavek (véetné zastavek pouze

letniho provozu) a z tohoto poctu bychom 11 stanic nalezli v krajském mésté.
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6 TEORETICKA A METODOLOGICKA VYCHODISKA

6.1 Zakladni pojmy geografie dopravy

Abychom v predchozich i nasledujicich c¢astech diplomové prace predesli
nedorozuménim v dusledku Spatné interpretace nékterych pojmu, povazuji za nezbytné
nutné pfipomenout si zakladni pojmy z oblasti dopravni geografie dle Brinkeho (1999),

Ktivdy (2006) a Krafta (2015).

e Dopravni cesta je pas terénu, ktery spojuje dva koncové body (véetné bodu
mezilehlych), na némz je uskute¢novana doprava (zde Zeleznicni traté).

e Dopravni linka je dopravni spojeni uskuteCfiované konkrétnim dopravnim
prostiedkem (zde vlakem) mezi dvéma nebo vice misty, v jednom ¢i obou smérech,
pravidelné, vétsinou podle daného ¢asového radu, na existujici dopravni cesté (zde
napr. Zeleznicni linka Praha — Olomouc — Vsetin).

e Dopravni bod je misto lezici na dopravni cesté, vnémi je uskutecriovan
nastup/vystup/prestup cestujicich, nebo nakladka/prekladka/vykladka nakladd na
dopravni prostfedky. Mnohdy se dopravni bod nazyva jako stanice.

e Dopravni uzel je takovy dopravni bod, ve kterém se sbihaji minimalné tfi dopravni
cesty. Pokud se jedna o dopravni cesty stejného druhu dopravy, jde napf. o dopravni
uzel Zzeleznicni.

e Dopravni sit je soustava navzajem propojenych dopravnich cest a dopravnich uzld.
Prostorovou strukturu dopravni sité je mozné zkoumat na zakladé péti strukturné
morfologickych znakl: deviatilita (klikatost), hustota vztazena na jednotku plochy
Uzemi ¢i poctu obyvatel, konektivita (spojitost), akcesibilita (dostupnost) a
hierarchie.

e Dopravni systém je tvofen dopravni siti (tedy dopravnimi cestami véetné dopravnich
zafizeni) a dopravnimi prostfedky na urcitém vymezeném tzemi.

e Prepravni vzdalenost je vzdalenost, na kterou je realizovana preprava osob (i
nakladd.

e Frekvence dopravy je frekvence dopravnich prostfedk( v urcitém useku dopravni

cesty, ktera se zpravidla zjistuje pro kazdy druh dopravy zvlast. Napfiklad v Zelezni¢ni
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dopravé se jedna o tzv. vlakovou frekvenci, tedy pocet vSech vlak, které za urcitou
¢asovou jednotku projedou urcitym usekem.

e Rychlost dopravy je chapana jako rychlost vlastniho dopravniho prostfedku
v urcitém Useku dopravni cesty. V geografii dopravy se nejvice pouziva primérna
cestovni rychlost, tedy primérna rychlost dopravniho prostfedku mezi dvéma misty
vCetné pobytu na zastavkach.

e Rychlosti prepravy se poté v osobni dopravé rozumi doba, kterad uplyne od nastupu
cesty do jejiho ukonceni, v€etné doby potfebné pro nutny pfestup mezi dopravnimi
prostredky.

e Dopravni poloha znamena poloha urcitého dopravniho bodu vzhledem k existujici
siti dopravnich cest.

e Dopravni zazemi je oblasti plisobnosti dopravniho uzlu, stanice ¢i dopravni cesty.

e Zelezni¢ni trati se rozumi &ast Zelezni¢ni sité, kterd je ohrani¢ena zpravidla
vyznamnymi Zelezni¢nimi stanicemi nebo Zelezni¢nimi uzly.

e QOsobni dopravou rozumime prepravu osob, tedy cestujicich, ktefi jsou soucasné
pfedstaviteli bezprostfednich spotrebitelli dopravni produkce. Cestujici se stavaji

aktivnimi ucastniky dopravniho procesu a mohou jej zaroven ovliviiovat.

6.2 Zarazeni tématu diplomové prace do systému geografie dopravy

Autofi Brinke (1999) a Krivda (2006) uvadéji ¢lenéni dopravni geografie na
vSeobecnou dopravni geografii, dopravni geografii jednotlivych dopravnich odvétvi a
regionalni dopravni geografii. Tato prace bude tedy dle autorovych ¢lenéni prispévkem
ke vSeobecné dopravni geografii, kterd mimo jiné analyzuje dopravné geografické
struktury hodnotici vztah dopravy v urcitém uzemi.

Seidenglanz (2008) pro zménu rozliSuje tfi hlavni sméry studia ve vyzkumném
zaméreni dopravni geografie, prficemz ma prace spada dle autorova ¢lenéni do ,,studia
vlastniho dopravniho fenoménu”“. Vramci tohoto studia se jednda o podkategorii
nazvanou jako ,,analyza pravidelnych sluzeb poskytovanych v osobni dopravé”, nebot
vychazi ze zverejiiovanych jizdnich fadd a ddrazu kladeného na frekvenci spojl i jejich

kompletni prostorové usporadani.
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6.3 Vymezeni pojmu ,,dostupnost” v této praci

Hlavnim predmétem této studie je dostupnost, oznacovana také jako
akcesibilita, ktera je jednim ze zakladnich konceptl pro pochopeni dopravy (Hanson,
2004; Kraft, 2015). Rodrigue a kol. (2013) ji dokonce uvadi jako klicovy prvek geografie
dopravy, Pdezem a kol. (2012) je zase oznacena jako koncept trvalého vyznamu
v dopravnim vyzkumu.

Pokud bych mél vice specifikovat dostupnost mérenou v této priaci, je treba mit
na paméti, Ze mnoho autord nazird na problematiku vymezeni dostupnosti odliSnymi
zpUsoby. Zde bych opét uvedl nékolik pojeti dostupnosti, ktera jsou zkoumané
dostupnosti nejblize. Dle Krafta (2015) je dopravni dostupnost komplexni kategorie
vyjadiend poctem prilezitosti dosazitelnych v urcitém cestovnim case (Casova
dostupnost). Autorka Hanson (2004) déli dostupnost na dostupnost mista, dostupnost
obyvatel a osobni dostupnost. Z téchto kategorii by se jednalo o dostupnost mista, resp.
v tomto pripadé mist (krajskych mést) —tedy jak snadno (za jak dlouhou dobu) muze byt
téchto mist dosazeno. JelikoZ je v praci mérena dostupnost v konkrétni dopravni
(zeleznicni) siti a je vazdna na konkrétni dopravni body (Zelezni¢ni stanice), tak ji Ize dle
autora Rodrigue a kol. (2013) oznacit za topologickou dostupnost. Horak a kol. (2000)
déli dostupnost na zdkladé pouzité miry dostupnosti pfi jejim hodnoceni. Jelikoz je
v tomto pfipadé pouZitou mirou €as a jednotkami jsou minuty, tak Ize tuto dostupnost
oznadit jako ¢asovou. Casovou dostupnost poté autofi definuji jako celkovou dobu
cestovani ze zkoumaného mista do vSech moznych cil(i (zde Ctyr krajskych mést). Jako
vhodné pojeti zkoumané dostupnosti bych také zminil definici, ktera uvadi, Zze ,,Casova
dopravni dostupnost mésta je geografickad charakteristika vyjadtujici ¢as potfebny pro
pfemisténi z vychoziho do cilového bodu (mésta)” (Hudecek a kol., 2012).

Podle Michniakova pojeti (2002) obsahuje pojem ,,dostupnost” tfi prvky. Prvnim
z nich je objekt dostupnosti, ktery zde predstavuje skupina obyvatel nachazejici se ve
sledované obci, pfip. jejim okoli. Druhy prvek je objekt dostupnosti neboli cil, ktery ma
byt skupinou obyvatel dosazen, vtomto pfipadé se tedy jedna o Ctyfi krajska mésta
(Brno, Olomouc, Ostrava a Zlin). Tretim prvkem je transportni prvek, ktery zde zastupuje
osobni Zelezni¢ni doprava, ponévadz je schopna prekonanim vzdalenosti spojovat

subjekt a objekt dostupnosti.
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Obdobnym zplGsobem bych mohl dale pokradovat, oviem vySe uvedend pojeti
jsou pro dostupnost zkoumanou v této praci dostacujici. Abych tedy rdzna pojeti
sjednotil, tak zakladnim prvkem zkoumanym v této studii je , dopravni dostupnost”.
Jelikoz je vyjadiena pomoci minut jakozto jednotek ¢asu, hovofime o ,éasové dopravni
dostupnosti“. Paklize je vyjadfenim Casu cestovni doba potfebnd k pfemisténi obyvatel
z vychoziho dopravniho bodu (Zelezni¢ni stanice v obci) do cilovych dopravnich bodu
(Zeleznicnich stanic v krajskych méstech) a cilovym bod(lm je navic pfipsana urcita vaha
(zde pocet obyvatel), oznacujeme tuto dostupnost jako ,vazenou pridmérnou ¢asovou
dopravni dostupnost”. Ta je vyjadiena prostrednictvim vazené priimérné cestovni doby.
Pro jednodussi interpretaci v nasledujicich kapitolach prace vsak bude dale uzivana

zejména zjednodusena verze pojmu — ,¢asova dostupnost”.

6.4 Vymezeni zajmového uzemi a Zeleznicnich stanic

Zajmové Uzemi je charakterizovano v kapitole 5, zde tedy pouze shrnu ty
nejddleZitéj$i aspekty. Uzemi bylo vybrano na zakladé ukazatele charakterizujiciho pocet
pfepravenych cestujicich na provozni délku Zeleznic vjednotlivych krajich Ceské
republiky. Tento ukazatel vykazuje vramci CR nejvy$si hodnotu v pipadé Hlavniho
mésta Prahy s hodnotou 63,8 tis. osob/km. Praha vsak byla z méfeni vyjmuta, a to ze
dvou hlavnich dlivodu. Prvnim dlvodem je skutecnost, Ze v oblasti zajmového Uzemi je
sledovana dostupnost z obci kazdého kraje do krajskych mést vybranych krajl, ovsem
Praha je sama o sobé krajskym méstem a jedinou obci kraje zaroven. Druhy dlvod
prameni z odlehlosti Prahy od sledovanych ¢tyr kraji a provazanosti Zzelezni¢ni sité ve
vybranych ¢tyf krajich, nebot spolu tyto kraje sousedi. Nabizi se ndam tak moZnost
sledovat urcité dopravni zazemi vybrané oblasti a jeho lokalni specifika.

Do analyzy tedy byly zahrnuty 4 kraje Ceské republiky, 415 obci a 416 Zelezniénich
stanic, resp. zastdvek. Prehled o charakteristikach pro jednotlivé sledované kraje uvadi

nasledujici tabulka (viz tab. 5).
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Tab. 5: Udaje o sledovaném Gzemi k 1. 1. 2020

Kraij Krajské Pocet obci Pocet Zeleznicnich stanic
mésto celkovy sledovany celkovy sledovany
Jihomoravsky Brno 673 127 169 127
Olomoucky Olomouc 402 107 170 107
Zlinsky Zlin 307 77 114 77
Moravskoslezsky | Ostrava 300 104 166 105
celkem 1682 415 619 416

Zdroj: CSU, 2020; vlastni vypocty

V pfipadé, Ze se ve sledované obci nachazi vice Zelezni¢nich stanic, byla vybrana
pouze jedna Zelezni¢ni stanice jako ,hlavni stanice”. Vyjimku tvofi pouze krajské mésto
Ostrava, ve kterém se nachdzi dvé vyznamné Zelezni¢ni stanice — Ostrava-Svinov a
Ostrava hl. n. Zde byla vysledna ¢asova dostupnost dana primérem dvou cestovnich dob
do obou jmenovanych stanic. V pfipadé Brna byla vybrana stanice Brno hl. n., pro
Olomouc byla zvolena stanice Olomouc hl. n. a pro Zlin byla uréena jako cilova zelezni¢ni
stanice zastavka Zlin stfed. U ostatnich obci byl vybér provadén s ohledem na polohu
Zeleznicni stanice blize k centru obce, pfip. s ohledem na shodny nazev stanice s ndzvem
obce (pokud ma obec vice casti). Jako priklad uvedu obec Bohdikov, nachazejici se
v Olomouckém kraji v okrese Sumperk. Obec ma 3 &asti — Bohdikov, Komnatka a Raskov
a 3 zeleznicni stanice — Bohdikov, Komnatka a Raskov. V tomto pfipadé byla tedy jako
yhlavni stanice” zvolena stanice s ndzvem Bohdikov. Pfehled ostatnich sledovanych

Zeleznicnich stanic je uveden v ptilohach (viz pfiloha 1-4).

6.5 Vymezeni sledovanych spoju Zelezni¢ni dopravy

Casova dostupnost sledovana v této praci se vztahuje ke konkrétnimu dnu v roce,
a to ke stiedé 4. bfezna 2020. Udaje o cestovnich dobdach byly tedy zjistovany na zakladé
jizdniho fadu platného v obdobi od 15. 12. 2019 do 12. 12. 2020 (SZDC, 2020). Aby byla
zachovana €asova dostupnost vztazend ke zvolenému konkrétnimu dnu, tak do analyzy
byla brana v Uvahu i cestovni doba nahradni autobusovou dopravou. Ta byla 4. bfezna
2020 zavedena na nékterych tratovych Usecich, které byly pro tento termin postizeny
vylukou, at uZz z ddvodu stavebnich praci na trati ¢i z jinych divodd. Na ndahradni
autobusové dopravé navic plati Zelezni¢ni tarif a casové odchylky ve srovnani
s pravidelnou osobni Zelezni¢ni dopravou byly pomérné zanedbatelné. | z téchto divodu

byla nahradni autobusova doprava do analyzy zahrnuta.
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Casova dostupnost krajskych mést byla sledovéna pro rychlikové a expresni spoje
a na né navazujici osobni spoje, a to z vybranych Zelezni¢nich stanic a zastavek ve
sledovaném uUzemi. Aby bylo moZné zhodnotit efektivitu Zeleznicni sité, sledované vlaky
byly rozdéleny do 3 rlznych vrstev, pficemz pro kazdy kraj je zkonstruovana kazda
z téchto vrstev pomoci kartogramu. Vysledkem je tedy 12 kartogrami znazornujicich
casovou dopravni dostupnost z obci vybranych kraji do krajskych mést téchto kraja
prostfednictvim osobni Zelezni¢ni dopravy.

Prvni vrstvu predstavuji vlaky s nizSimi prepravnimi rychlostmi, které stavi
frekventovanéji, a jsou do ni zahrnuty osobni vlaky (Os), spésné vlaky (Sp) a rychliky (R).
Do druhé vrstvy jsou kromé téchto typl viakd zapoditany i expresni spoje, tedy vlaky
vysSi a nejvyssi kvality, které disponuji vyssimi prepravnimi rychlostmi (az 160 km/h) a
zastavuji méné casto nez vlaky zapocitané do prvni vrstvy. NaleZi zde expresy (Ex) a dale
jejich ,, podkategorie” — vlaky typu EuroCity (EC), InterCity (IC), SuperCity (SC, do této
kategorie se fadi i vlak s nejkratsi cestovni dobou nazyvany jako Pendolino) a railjet (rj).
Do treti vrstvy je jiz zapocitan navic pouze vlak oznacovany jako RJ. Jedna se o expresni
spoj vypravovany spoleénosti Regiolet, a. s. Je tfeba mit na paméti, Ze z nékterych obci,
resp. Zelezni¢nich stanic, umoznuji nejkratsi cestovni dobu do krajskych mést jiz vlaky
zahrnuté do vrstvy 1. V takovém pfipadeé plati tyto hodnoty i pro vrstvu 2 a pro vrstvu 3.
Jinymi slovy hodnota cestovni doby pro vrstvu 2 a pro vrstvu 3 byla zjisStovana pouze
v pfipadé, Ze vlaky v dané vrstvé vedly k jakémukoliv poklesu cestovni doby oproti vrstvé
1, pfip. 2. Podrobnéjsi vysvétleni poskytuje kapitola 6.6.1 (viz tab. 8). Pro kazdou vrstvu
byla zjistovana cestovni doba po trase s minimalni dobou cestovani.

Byly sledovany nésledujici dopravni spoleénosti: ARRIVA vlaky, spol. s r. 0., Ceské
drahy, a. s., a Regiolet, a. s. Ceské drahy, a. s., jsou nejvétsim dopravcem v Ceské
republice. ARRIVA vlaky, spol. s r. 0., byla do analyzy zahrnuta pouze z toho dlivodu, Ze
na vétsiné tratovych Usekd Zlinského kraje nahradila osobni vlaky vypravované Ceskymi
a Horni Lidec¢ — Bylnice, trat ¢. 282 Vsetin — Velké Karlovice, trat ¢. 341 v Useku Staré
Mésto u Uherského Hradisté — Bylnice a Ujezdec u Luhacovic — Luhacovice, trat ¢. 340 v
Useku Uherské Hradisté — Veseli nad Moravou a trat ¢. 330 v Useku Staré Mésto u
Uherského Hradisté — Moravsky Pisek (Arriva, 2020). Spole¢nost Regiolet jsem do

analyzy zahrnul z dGvodu, Ze v nékolika pfipadech je to pravé tato spolec¢nost (a na ni
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navazujici osobni vlaky vypravované €D), ktera prostiednictvim vypravovanych vlakd
predstavuje nejkratsi cestovni dobu ze sledované obce do krajskych mést. Navic vlaky
této spolecnosti jezdi béhem roku pomérné pravidelné. ARRIVA vlaky, spol. sr. 0., ve
Zlinském kraji a Ceské drahy, a. s., jsou tedy soucdsti viech 3 vrstev, zatimco spole¢nost
Regiolet je z divodu odlisné cenové politiky zapocitana pouze do vrstvy 3. Nasledujici
tabulka (viz tab. 6) podava prehled o sledovanych typech viak(l a spolecnostech pro
jednotlivé vrstvy.

Tab. 6: Sledované typy osobnich vlakl a sledovani dopravci ke dni 4. 3. 2020

Oznaceni vrstvy Typy vlaki Dopravce
ARRIVA vlaky, spol. sr. o.
vrstva 1 Os, Sp, R (Zlinsky kraj),

Ceské dréhy, a. s.

ARRIVA vlaky, spol. sr. o.
vrstva 2 Os, Sp, R, Ex, EC, IC, SC, rj (Zlinsky kraj),

Ceské dréhy, a. s.

ARRIVA vlaky, spol. sr. o.
(Zlinsky kraj),

Ceské drahy, a.s.,

Regiolet, a. s.

vrstva 3 Os, Sp, R, Ex, EC, IC, SC, rj, RJ

Zdroj: vlastni zpracovani

Informace o jednotlivych cestovnich dobach ze sledovanych obci do vybranych
krajskych mést byly ¢erpany z elektronickych jizdnich fadd IDOS. JelikoZz vsak béhem
tvorby této prdce nastaly necekané komplikace odrazejici se ve zméné jizdnich radu a
nemoznosti ziskat odpovidajici informace ke sledovanému dnu, bylo nutné si o potifebna
data zaZzadat, a to u spole¢nosti CHAPS, spol. s r. 0. Od této spole¢nosti jsem obdrzel
aplikaci TT.exe véetné datového souboru vztahujiciho se ke sledovanému dnu, tedy ke
stfedé 4. bfezna 2020. Informace tedy byly dohleddvany prostiednictvim téchto dvou
zdroju.

Pro vyhledavani spoji byly zaddny nasledujici parametry: maximalni pocet
prestupll 5, maximalni ¢as na prestupy 2 hodiny. PfestoZe by se zvolené hodnoty mohly
zdat prilis vysoké, tak je bylo tfeba zvolit, aby bylo mozné dohledat spojeni pro vrstvu 1
u vSech obci, a to i za cenu, Ze dohledana cestovni doba ma vysokou hodnotu (aby tak
byla analyza kompletni). Pfestupni doba mezi jednotlivymi vlaky byla tedy zapocitana do
celkové cestovni doby. Pro zjednoduSeni analyzy vSak byly zapodcitdny pouze obce,
v nichZ se nachazi zelezni¢ni stanice Ci zastavka. Trestny €as pro prepravu osob z jiné

obce ¢i mista bydlisté na nadrazi ani obdobné charakteristiky nehraji ve vyslednych
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hodnotach Zadnou roli. Jednd se tedy pouze o dobu, kterd uplyne od odjezdu vlaku
z vychozi stanice do pfijezdu vlaku do stanice cilové véetné prestupniho ¢asu. Spojeni
pro stfedu 4. bfezna 2020 byla vyhleddvdna vramci celého dne (24 hodin), tedy
s odjezdem z vychozi stanice v 0:00 nejdfive a s pfijezdem do cilové stanice ve 23:59
nejpozdéji. Analyza se nevztahuje ke konkrétnim pftilezitostem, aby byl bran ohled napfr.
na oteviraci dobu obchod( ¢i uredni hodiny. Méreni odrazi pouze ¢asovou dostupnost
do vybranych krajskych mést, z tohoto divodu byl zvolen interval celého dne.

Aplikace TT.exe i jizdni fady IDOS umoznuji navic filtrovat spojeni tim, ze déli
vlaky na nasledujici typy: regionalni vlak (Os, Sp, ...), meziregiondlni vlak (R, ...), vlak vyssi
kvality (EC, IC, ...) a vlak nejvyssi kvality (SC, ICE, ...). Vyhleddvany jsou automaticky
den nenabizela spojeni pattici pouze do vrstvy 1, tak bylo toto spojeni dohledano pravé
pres vySe popsany filtr zaskrtnutim moznosti ,regionalni vlak” a ,,meziregiondlni viak”.
Jizdni Fady IDOS také umoznuji filtrovat dopravce volbou ,vyloudit vyjmenované
dopravce”, ¢ehoz bylo vyuzito, pokud vyhledané spojeni zahrnovalo i vlaky spole¢nosti
Regiolet. Tato spolecnost byla totiz brana v potaz pouze pro treti vrstvu. Jelikoz vsak
automaticky vyhledané nejrychlejSi spojeni Casto prepravu spolecnosti Regiolet

zahrnovalo, byl tento filtr hodné vyuzivan.

6.6 Vypocet ukazateli dostupnosti

V nésledujici ¢asti objasnim postupy pfi vypoctech ukazatel(i casové dostupnosti.
Jak jiz bylo dfive uvedeno, pokud bych mél zkoumanou dostupnost vice specifikovat, tak
se jednd o ,vaienou primérnou casovou dopravni dostupnost”. Vazena casova
dostupnost se Casto pouziva ve studiich, které srovnavaji dopravni situaci na urcitém
Uzemi a porovnavaji tak vyvoj dopravni infrastruktury bud' v ¢ase, nebo ve stejném
obdobi prostfednictvim scénaru, napfr. ,bez nové linky” a ,,s novou linkou” (Gutiérrez a
kol. 1996; Gutiérrez, 2001). Tento druhy priklad vyuziti vaZzené ¢asové dostupnosti je
praveé pfipadem, ktery je zkouman v této diplomové praci. Hodnocen je jeden a ten samy
den (stfeda 4. bfezna 2020), ovsem pro tfi rizné ,scénare” dle Gutiérrezova pojeti, které
jsem zde oznatil jako tfi rdzné vrstvy. Casova dostupnost je vyjadfena vazenou

pramérnou dobou cestovani. NiZe je uveden zpUsob jejiho vypoctu.
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Problematika efektivity bude vyjadfena vypoctem absolutniho a relativni rozdilu
mezi vrstvami 1 a 2 a poté mezi vrstvami 1 a 3. Rozdil mezi vrstvami 2 a 3 nebyl zjistovan,
ponévadz se jednd o jednu a tutéz kategorii expresnich vlak{ (plus navazujicich osobnich
vlakll), pouze zde figuruji dopravni spolec¢nosti. Rozdil mezi hodnotami by byl tedy
pomérné nepatrny. Pro kazdy kraj jsou poté vytvoreny 2 kartogramy zachycujici relativni
rozdil mezi doty¢nymi vrstvami. Celkem se tedy nabizi 8 kartogram vyjadrujici efektivitu
Zelezni¢ni sité prostfednictvim relativni zmény dostupnosti pfi mozZnosti vyuzZit

k cestovani spoje s vyssi prepravni rychlosti.

6.6.1 Vypocet vaiené pramérné doby cestovani
Tento ukazatel byl vypocten za vyuziti softwarového programu Microsoft Excel.
Vysel jsem pritom ze vztahu, ktery ve své préci uvadi Gutiérrez (2001), jehozZ vyjadreni
je nasleduijici:
j=1(Tij - Mp)
?:1(M1')

kde vyznam uvedenych proménnych je vtéto praci nasledujici: A; je dostupnost

Ai:

(akcesibilita) obce i, T;; je cestovni doba po trase s minimalni cestovni dobou mezi obci
i a krajskym méstem j (v minutach) a M; je véha cilového krajského mésta (zde pocet
obyvatel). Pocet obyvatel jednotlivych krajskych mést je uveden v tabulce nize (viz tab.
7). Kromé poctu obyvatel se jako vaha cilového dopravniho bodu nékdy pouziva hruby

domaci produkt.

Tab. 7: Pocet obyvatel v krajskych méstech sledovaného tzemi dne 31. 12. 2018

Krajské mésto Pocet obyvatel
Brno 380681
Olomouc 100523
Ostrava 289 128
Zlin 74 997
celkem 845 329

Zdroj: CSU, 2020

Kromé poctu obyvatel v krajskych méstech potrebujeme znat Udaje o cestovnich
dobdch ze sledovanych obci do vybranych krajskych mést. Jako priklad zde uvedu mésto
Sumperk nachdzejici se v Olomouckém kraji v okresu Sumperk. Nachazi se zde zelezniéni

stanice Sumperk. Cestovni doby z tohoto mésta do krajskych mést uvadi tabulka 8.
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Tab. 8: Cestovni doba z mésta Sumperk do krajskych mést pro jednotlivé vrstvy dne 4. 3.

2020
Oznaceni Minimalni cestovni doba do krajského mésta (min)
Obec ,
vrstvy Brno Olomouc Ostrava Zlin
Sumperk vrstva 1 148 49 146 113
vrstva 2 125 49 121 113
vrstva 3 125 49 116 113

Zdroj: IDOS, 2020

Z tabulky je patrné, e minimalni cestovni doba z Sumperku do Olomouce a Zlina
je shodna pro vSechny tfi vrstvy. Znamena to tedy, Ze expresni spoje neni tfeba brat
v Uvahu, ponévadZ minimalni cestovni doba do Olomouce je 49 minut prostrfednictvim
rychliku (R, pfimy spoj) a minimalni cestovni doba do Zlina je 113 minut prostfednictvim
dvou rychlikd (R, s prestupem v Olomouci) a navazujictho osobniho vlaku (Os,
s prestupem v Otrokovicich). Cestovni doba z Sumperku do Brna je pro vrstvu 1
prostfednictvim spoje typu R (pfimy spoj, 159 km) 148 minut. Pokud ovsem budeme
brat ohled i na expresni spoje, tak lze cestovat z Sumperku do Zabiehu na Moravé
osobnim vlakem, po prestupu na rychlik se dopravit do Ceské Trebové, odkud jede spoj
typu railjet (rj) do stanice Brno hl. n. Po této trase Ize urazit cestu za 125 minut. Navic je
dokonce o 15 km kratsi (144 km), ovSem vzdalenost po Zeleznici nehraje v této analyze
doba v tomto pripadé Cini 143 minuty, coz je vice nez 125 minut, proto tato hodnota
nebude brana v Uvahu a pro vrstvu 3 zlistdva hodnota 125 minut. U pfepravy do Ostravy
z Sumperku do Olomouce a po nasledném prestupu na rychlik, ktery jede do stanice
Ostrava hl. n. V Olomouci Ize vsak prestoupit i na spoj typu SC Pendolino, a cestu tak Ize
urazit jiz za 121 minutu, tedy s Usporou ¢asu 25 minut oproti vrstvé 1. Zaroven je mozné
cestovat osobnim vlakem do stanice Zabfeh na Moravé, odkud do Ostravy mifi spoj typu
RJ, kterym bude celkova cesta jesté o 5 minut kratsi, tedy 116 minut.

Podotykdm, Ze u Ostravy je vyslednd cestovni doba ddna prlimérem ze dvou
cestovnich dob, a to z cestovnich dob do stanice Ostrava hl. n. a do stanice Ostrava-
Svinov. Napfiklad pro vrstvu 1 plati, Ze minimalni cestovni doba do ze stanice Sumperk
do stanice Ostrava hl. n. je 150 minut a minimalni cestovni doba ze stanice Sumperk do

stanice Ostrava-Svinov je 142 minuty. Vysledna hodnota je tedy 146 minut, vypocet je
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nasledujici: [(142 + 150) / 2 = 146]. Stejnym zplUsobem byla urcena hodnota vsech
cestovnich dob ze sledovanych vychozich stanic do krajského mésta Ostrava.

Po ziskani vSech potrebnych udaji (pocet obyvatel krajskych mést a cestovni
doby z vychozich stanic do stanic cilovych) uz zbyva jen dosadit hodnoty do vztahu a

vypocitat vyslednou hodnotu ¢asové dostupnosti pro kazdou vrstvu u kazdé obce:

(148380681 + 49 - 100 523 + 146 - 289 128 + 113 -74997) _

ASumperkl = 845 329 - M
_ (125-380681 +49 -100523 + 121289128 + 113-74997) _ .
Asyumperkz = 845 329 = 113,5 min

_ (125-380681+49 -100523 + 116289128 + 113-74997) _ .
Asyumperks = 845 329 = 111,8 min

Vysledky jsou zaokrouhleny ve vSech vypoctech na 1 desetinné misto.
Interpretace vysledk( je ndsledujici: ,vaZena primeérnd cestovni doba z mésta Sumperk
do sledovanych krajskych mést (do Brna, Olomouce, Ostravy a Zlina) je prostfednictvim
osobni Zelezni¢ni dopravy 132,4 minuty pro vrstvu 1, pro vrstvu 2 je hodnota 113,5
minut a pro vrstvu 3 je hodnota 111,8 minut”. Jak Gutiérrez (2001) uvadi, vyhodou pfi
vypoctech vazené pramérné cestovni doby je snadna interpretace vysledkd.

Vypocty byly provadény v programu Microsoft Excel za pomoci vzorce, ve kterém
byly zafixovany buriky obsahujici Udaje o poctu obyvatel krajskych mést. Nasledné byl
vzorec roztahnutim sloupce aplikovan na vSechny ¢asové Udaje obsaZzené v tabulce.
Prehled sledovanych obci a hodnot jejich vazené priimérné ¢asové dostupnosti uvadi
pfiloha 1-4. V kapitole 7 jsou poté jednotlivé hodnoty Casové dostupnosti zaznamenany

pro kazdy kraj a pro kazdou vrstvu pomoci kartogramd.

6.6.2 Vypocet absolutni a relativni zmény dostupnosti
Zménu v ziskanych hodnotach dostupnosti lze zprostfedkovat vypoctem
absolutniho a relativniho rozdilu mezi hodnotami pro jednotlivé vrstvy. Absolutni rozdil

se vypocita pouhym odectem nizsi hodnoty ¢asové dostupnosti od hodnoty vyssi, napf.
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ASumperkl,z =132,4 —113,5 = 18,9 min
A§umperk1,3 =132,4—-111,8 = 20,6 min

Interpretace vysledkl je opét jednoducha: ,expresni spoje umoznuji zkraceni
jizdni doby z Sumperku do krajskych mést o 18,9 minut v pfipadé vlak( vypravovanych
Ceskymi drahami a 0 20,6 minut v pfipadé zapocitani dopravni spole¢nosti Regiolet.
Absolutni rozdil vSak neumoznuje vzajemné porovnani mezi jednotlivymi obcemi. Pokud
je napf. ¢asova dostupnost 80 minut pro vrstvu 1 a 40 minut pro vrstvu 2, tak rozdil 40
minut je pomérné znaény (50,0 %). Pokud vSak pro vrstvu 1 plati ¢asova dostupnost 240
minut a pro vrstvu 2 je hodnota 200 minut, tak zde je 40 minut pomérné malé zlepSeni
(16,7 %). Ztohoto davodu byl vypocitan jesté jeden ukazatel, tzv. relativni rozdil
dostupnosti. Pro jeho vypocet byl vyuzit vztah, ktery ve své praci pouzivad napf. Monzén

a kol. (2013), jehozZ znéni je nasledujici:

A:n — A
Aci=‘°A—‘0”-1oo
L

kde AC; je zména dostupnosti v procentech pro kazdé vychozi misto (obec) i, 4;, je
hodnota dostupnosti vzdy pro vrstvu 1 a A;5 je hodnota dostupnosti pro vrstvu 2, resp.

pro vrstvu 3. Zde opét uvedu priklady konkrétniho vypoétu na mésté Sumperk:

132,4 —113,5
« J— 4 ’ . — o
ASumperkl,Z = T34 100 =143 %
132,4-111,8
- - oo o, — 0
ASumperk1,3 - 132.4 100 = 15,6 %

Ziskané vysledky Ize interpretovat jako: ,expresni spoje zkrati cestovni dobu
z Sumperku do krajskych mést o 14,3 % v piipadé dopravce Ceské drahy a o 15,6 %
v pfipadé dopravce Regiolet. Monzén a kol. (2013) prostfednictvim vySe uvedenych
postupl porovnava dva scénare — ,bez vysokorychlostni Zeleznice” a ,,s vysokorychlostni
Zeleznici” a porovnanim téchto dvou hodnot dostupnosti, resp. jejich rozdilem, poté
posuzuje efekty, které plynou z vystavby nové vysokorychlostni Zelezni¢ni traté. V této
praci jsou tedy ,scénare” zastoupeny tfemi vrstvami a efektivita Zeleznicni sité je

hodnocena pro situaci, ktera rozliSuje ,,pomalejsi“ vlakovou vrstvu a ,, rychlejsi“ viakovou
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vrstvu zahrnujici navic expresni spoje. Hodnoty absolutniho a relativniho rozdilu mezi
jednotlivymi vrstvami pro kazdou obec byly ziskdny opét v programu Microsoft Excel
vytvorenim pfislusného vzorce a jeho pretdhnutim na vSechny hodnoty casové
dostupnosti v tabulce. Aplikace pfislusnych vztaht byla méné narocna, jelikoZz nebylo
tfeba Zadné hodnoty (resp. bunky) fixovat. Pfehled absolutnich i relativnich zmén
v dostupnosti je spolecné s hodnotami dostupnosti uveden v pfiloze 1-4.

Relativni rozdily v hodnotach casové dostupnosti jsou rovnéz jako casova
dostupnost samotna zobrazeny pomoci kartogram, které by tak mély prispét k lepsi
interpretaci ziskanych ciselnych hodnot. Pro kazdy kraj jsou vypracovany 2 kartogramy
— pro zménu mezi vrstvou 1 a 2 a pro zménu mezi vrstvou 1 a 3. Celkem tedy nasledujici
kapitola (viz kap. 7) nabizi 8 kartogram, které zachycuiji relativni rozdil dostupnosti pro
sledované kraje.

Autoti Monzén a kol. (2013) vyuzZivaji i vztah pro posouzeni prostorové
spravedlnosti, ktery je zaloZeny na vypoctu variaéniho koeficientu (viz kap. 4.4).
Interpretace ziskanych vysledkd vsak neni tak snadnd jako v pripadé vyse uvedenych
vypoctll. Prostorova spravedinost tedy nebude vyjadiena pomoci Ciselnych hodnot,

nybrZ posuzovana na zakladé vyslednych kartogram( a ¢asové dostupnosti.

6.7 Tvorba kartogramu

Pro tuto praci bylo zhotoveno 20 kartogram, a to v prostfedi softwarového
programu QGIS, verze 3.12.0. Jako podkladovou vrstvu jsem vyuZzil digitalni vektorovou
geografickou databazi Ceské republiky ArcCR® 500, verze 3.3. Databaze je ¢lenéna na
zakladni geografické prvky a administrativni ¢lenéni. Ze zakladnich geografickych prvki
byla vyuZita bodova vrstva ,Zelezni¢ni stanice” a liniova vrstva ,Zeleznice”. Stav téchto
vrstev odpovidd 1. 1. 2015. V ramci administrativniho ¢lenéni byla pouzita polygonova
vrstva ,Obce”, doplnéna o &iselniky CSU vztahujici se k 1. 1. 2016. Ciselniky viak pfi
analyze vyuzity nebyly, atributova tabulka obci byla doplnéna o nové udaje ziskané pfi
vypoctech v programu MS Excel.

Pro konstrukci vysledk( analyzy byla vybrana polygonova vrstva ,Obce”. Jelikoz
bodova vrstva ,Zelezniéni stanice” nezachycuje viechny Zelezni¢ni zastavky ve
sledované oblasti, ale pouze vybrané stanice, nebylo s touto vrstvou manipulovano ve
smyslu zachyceni hodnot dostupnosti. Navic vrstva obsahuje stanice, které jsou jiz
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v soucasnosti mimo provoz (coz ostatné problém pro zpracovani nepfedstavuje), oviem
pokud bych mél pracovat s danou bodovou vrstvou, analyza by nebyla kompletni pravé
pro neuplnost vSech sledovanych zastdvek v databazi. Nicméné i tak jsou ve vyslednych
kartogramech (s vyjimkou zobrazeni relativnich zmén dostupnosti) zobrazeny nékteré
sledované Zelezni¢ni stanice, které byly v databazi zahrnuty. Ve sledované oblasti jsem
nechal zobrazenou i kompletni Zelezni¢ni sit, véetné Usekd podléhajicich pouze letnimu
provozu, coZ je z kartogramu patrné —viz napfr. obr. 22-24, trat ¢. 314 Opava — Svobodné
Hefmanice tahnouci se zapadnim smérem od Opavy. Polygonova vrstva obci obsahuje
kompletni databazi vSech obci kazdého ze sledovanych krajl, proto byla zvolena jako
vychozi, prestoZe jsou do analyzy zahrnuty pouze ty obce, jimiZz prochazi Zelezni¢ni sit a
vlak v nich dne 4. 3. 2020 zastavuje.

Mapy byly zhotoveny v co nejvétsSim mozném meéftitku, aby byly vysledky analyzy
co mozna nejlépe pozorovatelné. Kartogram pro Olomoucky kraj byl zhotoven v métitku
1:750 000, pro Jihomoravsky v méfitku 1 : 700 000, pro Moravskoslezsky v méfitku 1 :
650 000 a pro Zlinsky v méfitku 1 : 450 000. Pro lepsi sledovani ¢asové dostupnosti a
zmén v této dostupnosti mezi rliznymi vrstvami byly pojmenovany pouze stéZejni
polygony v podobé okresnich mést. Vyjimkou je pouze Jihomoravsky kraj, kde se mi po
exportovani mapy do ,Nového tvlirce mapy“ nezobrazil ndzev jednoho okresniho mésta,
a sice Znojma. AZ na tuto vyjimku jsou vSak ostatni okresni mésta pojmenovdana. Bez
popisu jsem nechal i Zelezni¢ni stanice a Cisla Zeleznicnich trati — ze stejného dlvodu, a
to pro lepsiinterpretaci ziskanych vysledk( (mapa Zeleznic¢nich trati a stanic je zobrazena
v ptiloze 5). Pro lepsi pozorovani zmén v ¢asové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 2 a mezi
vrstvou 1 a 3 jsem jiZ nenechal zobrazenou ani vrstvu Zelezni¢nich stanic a Zeleznic.

Lze si vS§imnout, Ze ziskané Udaje o ¢asové dostupnosti nejsou rozdéleny presné
dle kvantild, ale sohledem na interpretaci vysledkd. Byly zvoleny 30-ti minutové
intervaly pocinaje hodinou a pul cestovni doby (méné nez 90,5 min) a konce vice nez
tfihodinovou cestovni dobou (vice nez 180,4 min). Intervaly byly uzplsobeny i pro
interpretaci relativnich zmén dostupnosti, vtomto ptipadé jiz pro kazdy kraj podle
potifeby a vhodnosti na zakladé ziskanych hodnot. Mapy byly pro jednotlivé kraje
zpracovany zvlast, a to opét pro lepsi interpretaci ¢iselnych hodnot ¢asové dostupnosti

a relativnich zmén dostupnosti.
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7 VYSLEDKY A DISKUZE

V této Casti nyni prfedstavim vysledky analyzy ¢asové dostupnosti pro jednotlivé
sledované kraje. Pro kazdy kraj jsou zhotoveny 3 kartogramy zachycujici ¢asovou
dostupnost (vazenou primérnou cestovni dobu) z obci tohoto kraje do krajskych mést
vSech ctyr sledovanych krajd ke dni 4. 3. 2020 (stfeda) prostfednictvim vlak( osobni
zelezni¢ni dopravy. Kazdy kartogram se tyka odlisné vlakové vrstvy. Pro kazdy kraj jsou
rovnéZz zpracovany 2 kartogramy zachycujici relativni zménu dostupnosti mezi
jednotlivymi vrstvami, tedy relativni rozdil mezi hodnotami dostupnosti pro jednotlivé
vrstvy. NiZe uvedené informace jsou opreny o skutecnosti vyplyvajici z jizdniho fadu
platného od 15. 12. 2019 do 12. 12. 2020, ktery je pfistupny na webovych strankach
SZDC (2020) i Ceskych drah (2020). SZDC nabizi aktudIni mapu trati (viz pfiloha 5) a jizdni
¥ad zpracovany po jednotlivych tratovych Usecich, CD zase poskytuji mapu délkovych

linek v CR a jizdni fad zpracovany pro dalkové linky.

7.1 Jihomoravsky kraj

Pridmérna hodnota dostupnosti z obci Jihomoravského kraje do krajskych mést
ma hodnotu 157,6 minut pro vrstvu 1 a je tak nejvyssi prilmérnou hodnotou ze vsech
sledovanych krajli. Minimdlni vaZzenou primérnou cestovni dobou (78,7 minut) pro
vrstvu 1 disponuje Vyskov, ktery je jednim z okresnich mést tohoto kraje. Celkové je
mésto Vyskov (Zelezni¢ni stanice Vyskov na Moraveé) na prednich mistech v ramci ¢asové
dostupnosti z okresnich mést do mést krajskych. Vyskov ma pomérné vyhodnou
dopravni polohu, nebot jim prochazi hlavni trat s elektrickym provozem, pomoci niZ je
mozné dopravit se témér do viech krajskych mést (s vyjimkou Zlina, kde je nutny prestup
na vedlejsi trat v Otrokovicich). VySkovem prochazi dalkova vnitrostatni linka R12 a lezi
na trati ¢. 300 Brno — Pferov (— Bohumin). Vyskov na Moravé je soucasné koncovym
dopravnim bodem traté ¢. 260 vedené z Ceské Trebové pres Brno pravé do Vyskova.
Navic se nachdzi mezi tfremi ze Ctyr sledovanych krajskych mést, coz ma na nizkou
¢asovou dostupnost také jisty vliv.

Maximalni hodnotu vazené primérné cestovni doby (282,6 minut pro vrstvu 1)
vykazuje Satov se stejnojmennou stanici, leZici na trati ¢. 248 Znojmo — Retz (— Wien).

Satov ma nejvyssi hodnotu ¢asové dostupnosti nejen v ramci Jihomoravského kraje, ale
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Obr. 7: Casova dostupnost z obci Jihomoravského kraje do vybranych krajskych mést dne
4.3.2020 pro vrstvu 1
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

v ramci celého sledovaného Uzemi. Jednak se nachdzi na vedlejsi trati a jednak je poloha
této obce okrajova, Satov se totiZ nachazi na hranici s Rakouskem. Pro p¥ihrani¢ni obce
je hodnota vyssi Casové dostupnosti charakteristickd (kromé nékterych hranicnich
prechodd, viz dale). Z obr. 7 si lze vS§imnout, Ze nejvyssimi hodnotami ¢asové dostupnosti
se vyznaCuje jihozapadni ¢&ast Jihomoravského kraje, tedy obce, které lezi
stejné jako Satov na vedlejsich tratich, konkrétné se jednd o trat ¢. 241 Znojmo — Okfigky
a o Cast traté 246 (Bfeclav —Znojmo) a Cast traté 244 (Brno — HruSovany nad JeviSovkou-
Sanov, Moravské Branice — lvancice). Nicméné vedlejsi traté tvofi v tomto kraji relativné
velky podil na celkové délce Zeleznic, proto lze pozorovat vétsi pocet obci s vysokou
hodnotou ¢asové dostupnosti pro vrstvu 1.

Pokud nyni budeme brat v Uvahu i expresni spoje (vrstva 2), tak u drtivé vétsSiny
obci lze pozorovat vyrazné zlepseni hodnot ¢asové dostupnosti (viz obr. 8). Jeji prlimérna
hodnota je v tomto pfipadé 116,0 minut, tedy témér o 42 minuty méné, nez je tomu u

vrstvy 1. Krajem prochazi I. a Il. tranzitni Zelezni¢ni koridor umoznujici v nékterych
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Obr. 8: Casova dostupnost z obci Jihomoravského kraje do vybranych krajskych mést dne
4.3.2020 pro vrstvu 2
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni Fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

usecich jet rychlosti az 160 km/h, coz mize celkovou cestovni dobu vyrazné zkratit.
Nejmensi hodnotu ¢asové dostupnosti (63,3 minuty) ma opét okresni mésto, ovsem zde
se jedna o Breclav, ktera predstavuje vyznamny dopravni uzel kraje a hranic¢ni prechod,
jimz prochazi oba dva koridory. Pres Bfeclav vedou dalkové linky Ex3, Ex4 a R13. Severné
od Breclavi se nachazi krajské mésto Brno, dalsi vyznamny Zelezni¢ni uzel tohoto kraje.
Brnem prochazi ddlkova linka Ex3, I. Zelezni¢ni koridor, je vychozim (resp. cilovym)
dopravnim bodem linek R9, R11, R12, R13 a R19. Jedna se o hlavni traté Jihomoravského
kraje, z velké ¢asti s elektrickym provozem.

V tomto kraji Ize také vyuZzit prepravy vlakem kategorie railjet jezdictho mezi
Prahou a Brnem, a déle pres Bfeclav do Vidné ¢i Bratislavy, ktery zastavuje pouze
v nejvyznamnéjsich stanicich. Ovsem i tak mUze byt pfispévkem vedoucim ke snizeni
hodnoty vazené priimérné cestovni doby. Napriklad z obce LanZzhot trva cestovni doba
do Brna 69 minut prostfednictvim vlak( vrstvy 1 (osobnim vlakem ze stanice Lanzhot do

stanice Breclav s prestupem na rychlik s cestovni dobou do stanice Brno hl. n. 40 minut).
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Obr. 9: Casova dostupnost z obci Jihomoravského kraje do vybranych krajskych mést dne
4. 3.2020 pro vrstvu 3
Zdroj: €SU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Prostfednictvim vlakd vrstvy 2 je cestovni doba o 18 minut kratsi (51 minuta, opét
osobnim vlakem ze stanice Lanzhot do stanice Breclav, tentokrat vsak s prfestupem na
spoj typu rj s cestovni dobou 30 minut). Navic je doba ¢ekani na pfipoj u vrstvy 1 0 8
minut vyssi. Po vypoCtu vadzené pramérné cestovni doby se tedy casovy rozdil na
vysledné hodnoté dostupnosti projevi, a to i z toho dlvodu, Ze pravé Brno dava obci
nejvétsi vahu skrz nejvétsi pocet obyvatel ze sledovanych krajskych mést.

Pfestoze krajem prochazi velké mnoistvi dalkovych linek, tak nesmime
zapominat, Ze v ramci vrstvy 1 do nich spadaji pouze vlaky kategorie R (rychlik), které
zastavuji jen ve vyznamnéjsich Zelezni¢nich stanicich. To je divod toho, Ze smérem ke
krajskému méstu po nékterych tratich ¢asovd dostupnost konstantné neklesa, ale
stfidaji se obce s nizsi a vys$si hodnotou dostupnosti. V urcitych stanicich navic mohou
zastavovat jen nékteré vlaky linky, pfipadné pouze v okrajovych ¢astech dne, coz se také

projevuje kolisdnim hodnot ¢asové dostupnosti.
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Obr. 10: Relativni rozdil v casové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 2 vobcich
Jihomoravského kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Nejvyssi hodnotu ¢asové dostupnosti pro vrstvu 2 (222,1 minuta) vykazuje obec
Blizkovice, nachdzejici se na trati ¢. 241 jakoZto posledni zastdvka této traté
v Jihomoravském kraji ve sméru do sousedniho Kraje Vysocina. Jak jiz bylo zminéno,
jedna se o vedlejsi trat regionalniho vyznamu. Celkové vSak vrstva 2 pfinasi jisté zlepseni
— v priméru o 41,6 minut, tedy zhruba o 26,4 %. Nalezli bychom zde i obce, kde se
dostupnost po zapoditani expresnich spojli nezméni (napf. Ponétovice). Naopak pro
obec Lanzhot, hrani¢ni Zelezni¢ni pfechod na Slovensko, se hodnota zméni nejvice, a to
0 82,5 minut, coZ odpovida i nejvétsimu relativni rozdilu ziskanych hodnot, tedy 49,0 %.

Vrstva 3, tedy zapocitani dopravni spolec¢nosti Regiolet, a. s. (viz obr. 9), u
nékolika obci jesté snizZi, a tim padem zlepsi hodnotu ¢asové dostupnosti. Najdeme zde
vSak i pripady, kde se situace prakticky nijak nezméni — nap¥. hodnoty dostupnosti obci
leZicich na trati €. 241 zUstavaji témér shodné. Prlimérnda hodnota casové dostupnosti se

snizi na 109,6 minut, coz je o necelych 7 minut méné oproti vrstvé 2. Nejpfiznivéjsi
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Obr. 11: Relativni rozdil vcasové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 3 vobcich
Jihomoravského kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: €SU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

zlepseni zaznamenavaji obce Lule¢ a Rousinov, a to o 89,0 minut. Obce se nachazeji
v blizkosti okresniho mésta Vyskov.

Z obr. 10 je patrné, Ze expresni spoje umoZnuji nejvétsi zmény dostupnosti
v ramci hlavnich Zelezni¢nich trati s dalkovou dopravou u obci leZicich na paternich
dalkovych linkach Ex3 a R13, které spojuji Brno a Bfeclav. V ramci vedlejsich trati je to
trat ¢. 255 Hodonin — Zajedi. Zapocitani vlaku kategorie RJ situaci pro tyto obce jesté vice
zlepsi (viz obr. 11). Dalsi vyrazné zlepSeni je pozorovatelné na dalkové lince R12,
tahnouci se z Brna pres Vyskov na Moravé do Sumperku. Z vedlej$ich trati by to byla jiz
zminovana trat ¢. 244.

Osmnact obci Jihomoravského kraje ma kratsi cestovni dobu do jiného krajského
mésta nez do Brna. Obce Ivanovice na Hané a HoStice-Heroltice spadajici do okresu
Vyskov maji kratsi cestovni dobu do Olomouce, ovsem hodnota neprevysuje 11 minut,
tedy rozdil je celkem zanedbatelny. Dalsi obce s kratsi cestovni dobou do Olomouce

spadaji do okresu Hodonin, nejvétsi rozdil poté vykazuje Bzenec (17 minut) a Moravsky
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Pisek (25 minut). Kratsi cestovni dobu ma vsak vétsina téchto obci na Hodoninsku do
Zlina. Nejvétsi rozdil pripada na Moravsky Pisek, ktery ma ze stejnojmenné stanice
cestovni dobu do stanice Zlin stfed o 41 minutu kratsi nez do stanice Brno hl. n. Dokonce
ani expresni spoje situaci nezlepsi. Dalsi obce leZi zejména na trati ¢. 343 Hodonin —
Vrbovce, kde ma vétsSina obci cestovni dobu do Zlina oproti Brnu az o 30 minut kratsi
(Bzenec o 32 minuty). Tuto oblast, a predevsim tedy Moravsky Pisek, bych tedy
z hlediska prostorové spravedlnosti oznalil jako dopravné znevyhodnénou vUci
dopravnimu zazemi Zeleznicnich cest umoznujicich prepravu osob do krajského mésta

Brna.

7.2 Olomoucky kraj

Pridmérna hodnota ¢asové dostupnosti z obci Olomouckého kraje do krajskych
sledovaného Uzemi pomérné vysokou hustotu Zelezniéni sité (11,3 km/100 km?), navic
krajem prochazi Il. a lll. tranzitni Zelezni¢ni koridor, spousta vyznamnych dalkovych linek
a nachazi se zde vyznamné Zelezni¢ni uzly. V ramci dopravniho systému tohoto kraje Ize
vyuzit pfepravy vlakem kategorie SC Pendolino (vrstva 2 a 3), ktery je charakteristicky
vySSi dopravni rychlosti. Olomoucky kraj rovnéz sousedi se vSemi ostatnimi sledovanymi
kraji, coz poskytuje obcim jistou vyhodu pro prepravu do sledovanych krajskych mést.
Jednd se o nejvyznamnéjsi dopravni uzel Olomouckého kraje, kterym prochazi Ill.
Zelezni¢ni koridor a dalkové linky Ex1, Ex2, R12 a R18. Kromé toho je Zeleznicni stanice
Olomouc hl. n. cilovym dopravnim bodem déalkovych linek R13 a R27. Mésto lezi na
hlavnich Zelezni¢nich tratich s ddlkovou dopravou i vedlejSich tratich s regionalni
dopravou. Z trati hlavnich se konkrétné jednd o elektrizovanou trat &. 270 (Sumperk —
Zabreh na Moravé — Prerov, Olomouc — Nezamyslice) a neelektrizovanou trat ¢. 310
Olomouc — Opava. Z vedlejsich trati je to trat ¢. 309 (Olomouc — Drahanovice) a trat ¢.
290 (Olomouc — Sumperk). Kromé dopravnich charakteristik samotnych pFispiva k nizké
hodnoté dostupnosti pro Olomouc i pfiznivd centrdlni poloha vzajmovém uzemi.
Zelezni¢ni uzel Olomouckého kraje. Pferovem vedou dalkové linky Ex4, R13 a R18 a lezi
na hlavnich elektrizovanych tratich ¢. 270, 271 (Pferov — Bohumin), 300 (Brno — Pferov)
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Obr. 12: Casova dostupnost z obci Olomouckého kraje do vybranych krajskych mést dne
4.3.2020 pro vrstvu 1
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni Fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

evvs

nachazejici se jihozapadnim smérem od Olomouce i Pferova. Pferov i Nezamyslice maji
opét relativné vyhodnou polohu vzhledem ke sledovanym krajskym méstiim, navic jimi
prochazi elektrizované hlavni traté a dalkové linky (Nezamyslicemi linka R12).

Nejlepsi hodnoty dostupnosti pro vrstvu 1 (viz obr. 12) tedy vykazuji prevainé
obce lezZici na tratich ¢. 270,271 a 300. O néco vyssi je hodnota na vedlejSich regionalnich
tratich a hlavni neelektrizované trati ¢. 310. Nejvyssi hodnotu dostupnosti ma mésto
Javornik v okresu Jesenik s Zeleznicni stanici Javornik ve Slezsku, a to 240,6 minut.
Nachazi se na mistni trati ¢. 295 (Lipova Lazné — Javornik ve Slezsku). Celou oblast
Hrubého Jeseniku pokryvaji lokalni, prevainé neelektrizované Zelezni¢ni traté. Navic
jsou tato mista okrajovou casti Olomouckého kraje, nékolik obci lezi na hranici
s Polskem. Proto jsou v téchto mistech hodnoty dostupnosti vétsi nez dvé a pal hodiny,

v pfipadé nejsevernéji poloZzenych obci vétsi nez tfi hodiny cestovni doby. V této oblasti
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Obr. 13: Casova dostupnost z obci Olomouckého kraje do vybranych krajskych mést dne
4. 3.2020 pro vrstvu 2
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

ma na dostupnost vliv také frekvence dopravy. Napriklad mésto Zlaté Hory je
obsluhovdno Zelezni¢ni dopravou pouze v sobotu, nedéli a statem uznané svatky, a to
jen Ctyfmi spoji odjizdéjicimi béhem dne, a az se ¢tyrhodinovymi ¢asovymi odstupy.
Jelikoz vSak Zlaté Hory nebyly obsluhovany ke sledovanému dni, nebylo toto mésto do
analyzy zatazeno.

Vrstva 2 pfindsi opét zlepsSeni, které vsak neni tak vyrazné jako u Jihomoravského
kraje. Primérnd hodnota casové dostupnosti se snizi na 117,6 minut, coZ je o 11,4
vykazuji tytéz tfi obce jako v ptipadé vrstvy 1, v Cele je opét Olomouc (64,2 minuty),
nasleduje Prerov (66,4 minuty) a Nezamyslice (68,4 minuty). Nejvyssi hodnotu ma opét
Javornik (230,3 minuty, zlepSeni je tedy pomérné zanedbatelné). Vrstva 2 tedy pfinasi
do jisté miry zlepSeni dostupnosti, krajnimi hodnotami vSak kopiruje vrstvu 1. Z obr. 13

je patrné, ze zlepSeni dosahuji predevsim obce nachazejici se na hlavni elektrizované
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Obr. 14: Casova dostupnost z obci Olomouckého kraje do vybranych krajskych mést dne
4. 3.2020 pro vrstvu 3
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

trati ¢. 270 a vedlejsi neelektrizované trati ¢. 290, tedy na spojnicich Olomouce a
Sumperku. Déle jsou to obce leZici na hlavni neelektrizované trati €. 310 a na vedlejsi
neelektrizované trati ¢. 307 Prostéjov — Cervenka.

Vrstva 3 (viz obr. 14) jiz nepfispiva ke zlepSeni dostupnosti oproti vrstvé 2 tak
vyrazné. Primérnd hodnota dostupnosti se snizi na 113,9 minut, tedy o necelé 4 minuty
s vazenou priimérnou cestovni dobou 56,0 minut mésto Prerov.

V Olomouckém kraji se vyskytuji obce, pro které zapocitani expresnich spojl
(véetné kategorie RJ) hodnotu jejich ¢asové dostupnosti nezlepsi (napf. Hradec-Nova
Ves, Mikulovice, Pise¢na, Velka Kras). VSechny tyto obce se nachazi v okresu Jesenik,
tedy odlehlé oblasti Olomouckého kraje, pro kterou tedy vyuZziti expresnich spoju

Zeleznic¢ni dopravy k prepravé do nékterého z krajskych mést neni viibec efektivni.
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Obr. 15: Relativni rozdil v ¢asové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 2 v obcich Olomouckého
kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Expresni spoje bez vlakd kategorie RJ (vrstva 2) prinaseji nejvétsi absolutni
zlep$eni 38,8 minut pro obec Sobotin nachazejici se v okrese Sumperk na lokalni trati €.
291. Nejvétsi relativni zlepSeni ma hodnotu 25,6 % a dosahuje ho Zabreh s Zelezni¢ni
stanici Zabireh na Moravé (rovnéi okres Sumperk). Celkové je i z obr. 15 patrné, ze
nejefektivnéjsi je vyuZiti expresnich spoju v obcich nachazejicich se v okoli mésta
Sumperk, zejména na tratich €. 270, 290 a 292 (Sumperk — Krnov).

Expresni spoje véetné vlakl kategorie RJ (vrstva 3) situaci v této oblasti jesSté vice
zlepsi. Nejvétsi absolutni rozdil ma hodnotu 40,2 minuty a disponuje jim obec Rapotin
v okresu Sumperk nachazejici se na lokalni trati ¢. 291 (Sumperk — Kouty nad Desnou).
Nejvétsi relativni zlepSeni maji Horni Mosténice s hodnotou 30,6 %. Obec se nachazi
vokrese Pferov a zobr. 16 je zfejmé, 7e kromé& Sumperska je druhou oblasti

s nejefektivnéjsim vyuzitim vlakd vrstvy 3 okoli okresniho mésta Prerov, konkrétné
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Obr. 16: Relativni rozdil v casové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 3 v obcich Olomouckého
kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

zejména obce lezici na trati ¢. 271. Treti oblasti s pozitivnimi zménami dostupnosti je
uzemi severné od Prostéjova, tedy obce leZici na trati ¢. 307.

V Olomouckém kraji jsou 3 obce (Hradec-Nova Ves, Mikulovice a Pisecna), které
maji vlakem kratsi cestovni dobu do Ostravy nez Olomouce. Nejvyssi rozdil je 35 minut
pro Mikulovice, ostatni hodnoty jsou nizsi. Az na tuto oblast ma vsak zbytek sledovanych
obci dostupnost lepsi do Olomouce. Z tohoto divodu bych v ramci zajmového Uzemi
Zelezni¢ni sit Olomouckého kraje oznacil jako spravedlivé rozmisténou ve smyslu
nejkratsi cestovni doby pravé do Olomouce u témér vsech obci (az na vySe zminéné 3
vyjimky). RovnéZ lze dopravni systém tohoto kraje povaZzovat za efektivni ve smyslu
vyuzivani expresnich spoju, které vedou k nizsSim hodnotam dostupnosti do krajskych

mest.
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7.3 Zlinsky kraj

Zelezniéni sité (9,1 km/100 km?). Timto krajem na rozdil od pfedchozich dvou neprochazi
takové mnoistvi dalkovych Zelezni¢nich linek a nenalezneme zde ani tolik vyznamnych
dopravnich bodu. Zlinskym krajem prochazi dalkové linky Ex2, Ex4, R13 a R18. Dopravni
systém zde nenabizi prepravu rychlejSimi dopravnimi prostfedky typu railjet nebo SC
Pendolino oproti Jihomoravskému a Olomouckému kraji. Krajské mésto Zlin se jako
jediné ze sledovanych krajskych mést nachdzi pouze na jediné, neelektrizované trati ¢.
331 Otrokovice — Vizovice. Kromé toho se Zlinsky kraj odliSuje tim, Ze osobni vlaky na
vétsiné tratovych Usek( jiz nevypravuji Ceské drahy, nybri dopravni spole¢nost ARRIVA

vlaky, spol. s r. o.
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Obr. 17: Casova dostupnost z obci Zlinského kraje do vybranych krajskych mést dne 4. 3.
2020 pro vrstvu 1
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty
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Obr. 18: Casova dostupnost z obci Zlinského kraje do vybranych krajskych mést dne 4. 3.
2020 pro vrstvu 2
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Prdmérna casova dostupnost pro obce Zlinského kraje ma hodnotu 141,6 minut
k nizké hustoté Zelezni¢ni sité a omezenému dopravnimu systému pozoruhodné.
Nesmime vSak zapominat, Ze se jedna o vazenou pramérnou cestovni dobu do vSech
krajskych mést, a tak lze k prepravé do jednotlivych mést vyuZivat i dopravni linky a
lezici na elektrizované hlavni trati ¢. 300 v blizkosti Zelezni¢niho uzlu Prerov,
umoznujiciho prestup na jednotlivé dalkové linky. Druhé misto (s hodnotou 87,0 minut)
zaujimaji Otrokovice, jeden z nejvyznamnéjSich dopravnich bod( Zlinského kraje.
Otrokovice leZi na hlavni elektrizované trati ¢. 330 a lokdIni neelektrizované trati ¢. 331.
Prochazi tudy tfi dalkové linky — Ex4, R13 a R18. Tytéz dopravni linky prochazi Starym
Méstem (Zelezni¢ni stanice nese nazev Staré Mésto u Uherského Hradisté), které je

s hodnotou 88,4 minuty na tfetim misté, a Hulinem, ktery by byl s hodnotou 88,6 minut
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Obr. 19: Casova dostupnost z obci Zlinského kraje do vybranych krajskych mést dne 4. 3.
2020 pro vrstvu 3
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni Fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

na Ctvrté pozici. Posledni dvé jmenovand mésta jsou tudiz dalSimi vyznamnymi
dopravnimi body Zlinského kraje.

Nejhife dostupnym mistem pro vrstvu 1 jsou s hodnotou 214,8 minut Velké
Karlovice nachdzejici se na lokalni neelektrizované trati ¢. 282 Vsetin — Velké Karlovice
(vychodné od Vsetina). Jak je patrné i z obr. 17, nejvyssi hodnoty dostupnosti jsou
charakteristické pro vétsinu obci leZicich pravé na této trati. Kromé téchto obci jsou to
rovnéz obce leZici na trati ¢. 280 (Hranice na Moraveé — Stfelna (— Puchov), Horni Lide¢ —
Bylnice), zejména v useku Vsetin — Brumov-Bylnice.

Vyrazné zlepsSeni pfinasi zahrnuti expresnich spojl (viz obr. 18). Prestoze
primérna hodnota dostupnosti se pro vrstvu 2 snizi na 124,4 minuty, tak jednotlivé obce
zaznamenavaji pokles cestovni doby, zejména na zminénych tratich 280 a 282, coz
prameni pfedevsim z mozZnosti vyuzit k cestovani dalkovou linku Ex2 smérem na Prahu.
Zlepseni vsak lze pozorovat u obci na vSech tratovych Usecich. Hodnoty dostupnosti

dokonce u vsech obci klesly pod hodnotu tfi hodin vazené primérné cestovni doby.
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Obr. 20: Relativni rozdil v ¢asové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 2 v obcich Zlinského kraje
dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Nejvyssi hodnotu (176,7 minut) ma pfihranic¢ni obec se Slovenskem Brumov-Bylnice,
zminény vyznamny dopravni bod tohoto kraje, mésto Otrokovice. Efektivni zmény lze
vSak pozorovatina lokalni trati 331 vedouci z tohoto mésta smérem do Zlina. Otrokovice
vlak kategorie RJ (vrstva 3, viz obr. 19). Vtomto pfipadé lze opét pozorovat zmény
v hodnotdch Casové dostupnosti témér na vSech tratich vtomto kraji. Ve srovnani
s vrstvou 2 ovSem tvori vyjimku traté ¢. 331, kde se hodnoty nezméni témér vabec (az
na Zlin), a 341 v Useku Ujezdec u Luhacovic — Luhacovice, kde se hodnoty zméni
pomérné zanedbatelné.

Vyuziti expresnich spojli bez vlakl kategorie RJ pro pfepravu do krajskych mést
je tedy ve Zlinském kraji nejefektivné;jsi pro obce leZici na hlavni elektrizované trati ¢.
330 a pro obce na lokdlnich tratich ¢. 282, 331 a 340 (Brno — Uherské Hradisté). Jinymi

slovy efektivita expresnich spoju je ve Zlinském kraji vazana na okresni mésta (s vyjimkou
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Obr. 21: Relativni rozdil v ¢asové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 3 v obcich Zlinského kraje
dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Krométize) a jejich okoli (viz obr. 20). Pravé na Kroméfizsku Ize nalézt nékolik obci
(Zborovice, Zdounky, SeleSovice, Jarohnévice) na lokalni trati & 305 Kroméfiz —
Zborovice, pro které je vyuZiti expresnich spojl k pfepravé do krajskych mést zcela
neefektivni, nebot hodnota dostupnosti se nesnizi a zistane stejnd. TotéZ plati pro
Bezmérov lezici na lokalni trati ¢. 303 Kojetin — Valasské Mezifi¢i. Naopak nejvétsi
absolutni rozdil (55,6 minut) vykazuje obec Karolinka na Vsetinsku, ktera se nachazi na
zminované trati €. 282. Nejvétsi relativni rozdil ma hodnotu 26,9 % a disponuje jim mésto
Uhersky Ostroh nachazejici se na vedlejsi neelektrizované trati ¢. 340.

Podstatny rozdil Ize spatfit pfi srovnani vrstvy 1 a vrstvy 3 (viz obr. 21). P¥i
zapocitani spolec¢nosti Regiolet, a. s., jsou jiz veSkeré expresni spoje efektivni pro dzemi
témeér celého kraje. Vyjimkou je pouze nékolik obci, zejména jsou to obce nachazejici se
na trati ¢. 341 v Useku Staré Mésto u Uherského Hradisté — Vlarsky prasmyk. Vyrazny

rozdil zaznamendvaji predevsim obce nachdazejici se na jiz zmifované trati ¢. 305 na

Kromeéfizsku. Blizkost vyznamného dopravni uzlu Olomouckého kraje, Pferova, zde totiz
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umoznuje prestup na vlak kategorie RJ, coZz muze vyslednou hodnotu ¢asové dostupnosti
vyrazné snizit. Nejvétsi absolutni (61,7 minut) i relativni (40,0 %) rozdil zde vykazuje
jedna a ta sama obec, a to jsou Jarohnévice nachazejici se v okresu Kroméftiz na trati ¢.
305. Zlepseni Ize také pozorovat pro obce lezici na trati ¢. 303

Ve Zlinském kraji ma vice nez polovina sledovanych obci mensi dostupnost do
jiného krajského mésta nez do Zlina. Jedna se zejména o obce v okresu Kroméfiz a
Vsetin, které maji kratsi cestovni dobu do Olomouce. Z okresu Zlin maji do Olomouce
oproti Zlinu kratsi cestovni dobu rovnéZz obce nachdazejici se na trati ¢. 280. Rozdil
cestovni doby je u nékterych obci i vétsi nez 40 minut pro vrstvu 1, pokud bychom vsak
brali v ivahu vrstvu 3 (expresni spoje véetné RJ), rozdil by byl témér az 1 hodina cestovni
doby. Nékteré z obci v okresech Vsetin a Zlin (opét zejména v rdmci traté ¢. 280) maji
soucasné kratsi cestovni dobu do Ostravy oproti Zlinu. Pro vrstvu 1 jsou hodnoty
pomérné zanedbatelné, ovsem pro vrstvu 3 jsou opét rozdily znacné (napt. z Horni Lidce,
Zelezni¢niho prechodu se Slovenskem, se lze dopravit do Zlina za 141 minutu, do
Olomouce za 94 minuty a do Ostravy za 92 minuty). Pfi¢inou je hlavné poloha Zlina
vramci Zelezni¢nich dopravnich cest, tedy nepropojenost Vsetina a Zlina Zeleznici.
Verejnou hromadnou osobni prepravu zde zajistuje predevsim autobusova doprava,
ktera vak neni pfedmétem této studie. Zlin je navic jediné krajské mésto v CR, které se
nachdzi pouze na jediné Zeleznicni trati. Zlinsky kraj ma tedy nejhorsi dostupnost do

krajského mésta v rdmci obci tohoto kraje ve sledovaném tzemi.

7.4 Moravskoslezsky kraj

Moravskoslezsky kraj ma v rdmci sledovaného uzemi nejvyssi hustotu Zelezni¢ni
sité (12,2 km/100 km?). Nachazi se na hranici se Slovenskem a s Polskem. Uzemim kraje
prochazi vyznamné dalkové linky Ex1, Ex4 a R27. Na Uzemi kraje lze nalézt radu
dopravnich uzl(, hrani¢nich pfechodi a vede tudy fada hlavnich i vedlejsich Zelezniénich
trati. Z oblasti tohoto kraje je vedena tzv. pedini trat ¢. 292, tedy trat, kterd prochazi
Uzemim jiného statu, zde Polskem (Zelezni¢ni stanice na Uzemi Polska nachazejici se na
této trati nese nazev Glucholazy). Dopravni systém zde nabizi stejné jako v Olomouckém
kraji pfepravu vlakem kategorie SC Pendolino, ktery disponuje vyssi pfepravni rychlosti.

Vrstva 1 (viz obr. 22) ma v tomto kraji praimérnou hodnotu 155,0 minut, tedy po
Jihomoravském kraji se jednd o druhou nejvyssi hodnotu. Pokud se nyni podrobnéji
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Obr. 22: Casova dostupnost z obci Moravskoslezského kraje do vybranych krajskych
meést dne 4. 3. 2020 pro vrstvu 1
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

evvs

Suchdol nad Odrou (89,5 minut), Zelezni¢ni uzel leZici na hlavni dalkové elektrizované
trati ¢. 271. Do tohoto uzlu se sbihaji dalsi 3 traté vedlejsi, a to trat ¢. 276 (Suchdol nad
Odrou — Budisov nad BudiSovkou), trat ¢. 277 (Suchdol nad Odrou — Fulnek) a trat ¢. 278
(Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in). Tento dopravni uzel je tak jedinou sledovanou obci,
kde v ramci vrstvy 1 neprekracuje vazena pramérna cestovni doba do krajskych mést
obce nachdzejici se na zmifnované hlavni trati ¢. 271 az po jeji cilovy dopravni bod —
Bohumin. Nejvyssi hodnoty jsou charakteristické pro okrajové obce kraje a obce leZici
pfi hranicich. Nejvyssi hodnota dostupnosti je 244,3 minuty a vykazuje ji obec Mosty u
Jablunkova, hraniéni Zelezni¢ni prfechod se Slovenskem lezici na hlavni elektrizované trati
¢. 320 (Ostrava — Bohumin — Cadca).

Expresni spoje vyjma RJ pfindsi na vétSiné uzemi Moravskoslezského kraje

efektivni zlepseni (viz obr. 23). Primérna hodnota se snizi na 140,5 minut. Zmény lze
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Obr. 23: Casovéa dostupnost z obci Moravskoslezského kraje do vybranych krajskych
mést dne 4. 3. 2020 pro vrstvu 2
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni tady IDOS, 2020; vlastni vypocty

pozorovat hlavné pro obce na hlavnich tratich ¢. 271, 320, 321 (Opava — Ostrava —
Havifov — Cesky T&$in) a obce na vedlejsich tratich €. 317 (Opava — Hluéin, Kravare ve
Slezsku — Chuchelnd), 322 (Cesky Té&$in — Frydek-Mistek) a 323 (Ostrava — Valasské
dostupnosti opét Suchdol nad Odrou (85,5 minut), zatimco hodnotu nejvyssi (213,5
minut) ma obec Bohusov, nachdzejici se na Uzkorozchodné trati ¢. 298 (Tremesna ve
Slezsku — Osoblaha) v Osoblazském vybézku, tedy v pfihrani¢ni oblasti. Lze si vS§imnout,
Ze obce v okoli okresniho mésta Bruntal nejevi zddné zlepseni, hodnoty dostupnosti zde
zUstavaji zcela stejné. Pro oblast Bruntalska lze tedy oznacit vyuZiti expresnich spoju
k prepraveé do krajskych meést za neefektivni.

Expresni spoje véetné RJ prinasi jesté efektivnéjsi zlepSeni (viz obr. 24). Primérna
hodnota ¢ini v tomto ptipadé 127,5 minut. Zmény se tykaji opét predevsim obci lezicich
na vySe zminénych tratich. Pouze zmény na trati ¢. 323 jsou oproti vrstvé 2 celkem

zanedbatelné. Za zminku jesté stoji vedlejsi traté ¢. 278 (Suchdol nad Odrou — Novy Jicin)
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Obr. 24: Casovéa dostupnost z obci Moravskoslezského kraje do vybranych krajskych
meést dne 4. 3. 2020 pro vrstvu 3
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni Fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

evvs

dostupnosti ma zde samotné krajské mésto Ostrava (53,0 minut), ovSem pokud jej
nebudeme pocitat z divodu cilového charakteru, tak by na prvnim misté s hodnotou
70,2 minuty byla opét obec Suchdol nad Odrou. Nejvyssi hodnotu (213,5 minut), a tim
padem nejhorsi dostupnost, vykazuje opét BohusSov. Pro oblast Bruntalska neni ani
v pfipadé vrstvy 3 pozorovatelné zadné zlepseni, tato vrstva tedy celkem vérné kopiruje
vrstvu 2 s jistym zlepSenim na zmifiovanych tratich.

V Moravskoslezském kraji bychom nalezli 18 obci, pro které je pfeprava do
krajskych mést expresnimi spoji zcela neefektivni, nebot hodnota ¢asové dostupnosti je
pro vSechny 3 zkoumané vrstvy identickd. Jednd se o témér vSechny obce lezici na
uzkorozchodné trati ¢. 298 (Liptan, Divci Hrad, Slezské Rudoltice, Bohusov a Osoblaha),
véechny obce na vedlejsi trati €. 313 (Vrbno pod Pradédem, Karlovice, Siroka Niva, Nové
Hefminovy, Milotice nad Opavou) a nékteré obce na hlavni i vedlejsi trati ¢. 310

(Rymarov, Velkd Stahle, Bfidlicna, Détfichov nad Byst¥ici, Lomnice, Valdov, Bruntal,
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Obr. 25: Relativni rozdil v casové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 2 vobcich
Moravskoslezského kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty

Zator), tedy oblast Bruntalska. Mimo to je v kraji 9 obci, pro které je efektivni az preprava
vlakem kategorie RJ a jsou pro né neefektivni pouze expresni spoje mimo RJ. Patfi mezi
né obec Brantice na trati ¢. 310 na Bruntdlsku a vétsSina obci nachazejicich se na vedlejsi
trati ¢. 276 (BudiSov nad BudiSovkou, Svatoriovice, Cermna ve Slezsku, Vitkov,
Hefmanky, Jakubcovice nad Odrou, Mankovice) a obec Studénka na hlavni trati ¢. 271.

Vrstva 2, tedy expresni spoje bez RJ, je nejefektivnéjsi v absolutni hodnoté pro
prihranicni obec Mosty u Jablunkova, nebot se hodnota ¢asové dostupnosti snizi o 74,2
minuty a v relativni hodnoté pro obec Mokré Lazce lezici na trati ¢. 321, jelikoz se
hodnota ¢asové dostupnosti zlepsi 0 34,0 %. Z obr. 25 Ize vypozorovat, Ze hlavni zlepseni
dostupnosti nastava pro obce lezZici na hlavnich tratich nedaleko hranic, konkrétné jde o
trat ¢. 320 a 321. Lze zminit také obce, které se nachazeji v blizkosti Frydku-Mistku, tedy
obce na vedlejsich tratich ¢. 322 a 323.

Vrstva 3, tedy expresni spoje véetné RJ, je nejefektivnéjsi v absolutni hodnoté

opét pro Mosty u Jablunkova, protoze hodnota dostupnosti se jesté vice snizi, a to 0 86,2
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Obr. 26: Relativni rozdil vcasové dostupnosti mezi vrstvou 1 a 3 vobcich
Moravskoslezského kraje dne 4. 3. 2020
Zdroj: CSU, 2020; Jizdni Fady IDOS, 2020; vlastni vypocty

minuty. V relativni hodnoté zaznamenava nejvétsi pokles krajské mésto Ostrava (o 49,6
%). Vyjma Ostravy by to byla obec Stitina s hodnotou 40,1 % nachazejici se v blizkosti
Opavy na trati ¢. 321. Relativni zmény jsou pozorovatelné z obr. 26. Je patrné, zZe
preprava vlakem kategorie RJ je vyhodna pro velké mnozZstvi obci nachazejicich se
v blizkosti vsech okresnich mést s vyjimkou Bruntalu (viz vyse), nebot tento vlak stavi
v nékolika Zelezni¢nich stanicich Moravskoslezského kraje (napf. Ostrava-Svinov,
Ostrava hl. n., Ostrava-Stodolni, Havifov, Cesky Té&$in, Tfinec centrum, Bystfice, Navsi a
dalsi). Podstatné zmény lze zaznamenat i pro obce na trati ¢. 271, tedy spojnici Pferova
s Ostravou.

Osm ze sledovanych obci Moravskoslezského kraje ma lepsSi dopravni dostupnost
osobni Zelezni¢ni dopravou do Olomouce neZ do Ostravy. Jde opét zejména o oblast
Bruntalska, nejvétsi rozdil vykazuje Détfichov nad Bysttici s hodnotou 73,5 minut. Tato
obec se nachazi na trati ¢. 310, spolec¢né s dalSimi, vici dopravé vlakem do Ostravy

znevyhodnénymi obcemi (Rymarov, Velka Stahle, Bridli¢na, Lomnice, Val$ov i samotné
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okresni mésto Bruntal). U téchto obci kolisd rozdil od 22 minut pro Bruntal az po 59
¢. 323, zde je vSak rozdil pouhych 13 minut, tedy pomérné zanedbatelny. Dopravni sit
Moravskoslezského kraje bych tedy vyhodnotil jako spravedlivé rozlozenou, protoze
témeér ze vSech obci se Ize dostat za nejkratsi cestovni dobu pravé do Ostravy, krajského
meésta tohoto kraje. Po Olomouckém kraji je tak na druhém misté v ramci zajisténi

pfiznivé dopravni obsluznosti pro vlastni obce kraje.

82



8  ZAVER

Tato prace analyzuje dopravni dostupnost na Uzemi Ceské republiky. Dopravni
dostupnost se tykd osobni Zelezni¢ni dopravy, kterd je rozdélena do tfi vrstev. Vrstvu 1
tvofi regionalni a meziregionalni vlaky typu Os, Sp a R. Vrstva 2 zahrnuje navic expresni
spoje vypravované dopravni spoleénosti Ceské drahy, tedy vlaky kategorie Ex, EC, IC, SC
a rj. Vrstva 3 navic zapocitava i dopravni spolecnost Regiolet, zahrnuje tudiz i vlaky
kategorie RJ.

Jako zajmové Uzemi byly vybrany 4 kraje Ceské republiky — Jihomoravsky,
Olomoucky, Zlinsky a Moravskoslezsky. Kraje byly vybrany na zakladé ukazatele poctu
prepravenych osob na provozni délku Zeleznic, ktery zde vykazuje nejvyssi hodnoty.
Navic spolu kraje sousedi a tvofi tak uceleny prostor. Dopravni dostupnost je sledovana
vzhledem k prepravé osob z obci téchto kraji do krajskych mést (Brna, Olomouce, Zlina
a Ostravy). Pro zahrnuti obce do analyzy byla stanovena kritéria, Ze ji musi prochazet
Zelezni¢ni trat a musi mit na svém Uzemi Zelezni¢ni stanici, resp. zastavku, kde vlaky
zastavovaly ke sledovanému dni — ke stfedé 4. 3. 2020.

Dopravni dostupnost je vtéto praci vyjadiena pomoci ukazatele vazené
prabérné doby cestovani ze sledovanych obci do krajskych mést. Hodnota cestovni doby
je zde vazena poctem obyvatel krajskych mést. K ziskani hodnoty ¢asové dostupnosti
tedy bylo zapotiebi ziskat Udaje o jizdnich dobach a poctu obyvatel. Cestovni doby byly
zjistovany z jizdniho rfadu platného od 15. 12. 2019 do 12. 12. 2020 — k tomu byly vyuZity
elektronické jizdni rady IDOS (2020) a aplikace pro platformu Windows s ndazvem TT.exe.
Udaje o poétu obyvatel byly ziskdny z Ceského statistického Gfadu (2020). Vysledné
hodnoty byly vypocteny prostfednictvim softwarového programu Microsoft Excel a
s vyuzitim programu QGIS byly prevedeny na grafickou podobu konstrukci kartogram(
pro kazdou vrstvu u kazdého kraje.

Prace se také zaobird problematikou efektivity a prostorové spravedinosti.
Efektivita je vyjadiena vypocCtem absolutniho a relativniho rozdilu mezi hodnotami
dostupnosti pro jednotlivé vrstvy u kazdé obce. Je vyjadiena opét prostrednictvim
kartogram(. Hodnoty ¢asové dostupnosti i absolutnich a relativnich rozdill pro vsechny

sledované obce jsou shrnuty v priloze 1-4. Prostorova spravedlnost vyplyva z vyslednych
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kartogramu a je hodnocena také vzhledem k poctu obci, které maiji kratsi cestovni dobu
do jiného krajského mésta nez vlastniho.

Obecné zdavisi hodnota vysledné casové dostupnosti na mnoha faktorech.
Zduraznil bych predevsim polohu sledované obce, umisténi vsiti dopravnich cest,
morfologické znaky této sité, dopravni systém Gzemia dopravni obsluznost obce. Poloha
sledované obce vucéi krajskému méstu je prvnim duleZitym faktorem — okrajové obce
kraje a obce pfihraniéni disponuji nejvétSimi hodnotami ¢asové dostupnosti, naopak
obce nachazejici se v centralni poloze zajmového Uzemi (zde napf. Prerov) Ci blizkosti
a jejich okoli). Umisténim v siti dopravnich cest se rozumi napf. blizkost vyznamnych
dopravnich uzll (Brno, Breclav, Olomouc, Prerov atd.) nebo dopravnich bodd a poloha
obce na hlavni trati s dalkovou ¢i vedlejsi trati s regiondlni dopravou. Ze strukturné
morfologickych znakl Zeleznic by to byla predevsim hustota Zelezni¢ni sité
(znevyhodnéna poloha Zlinského kraje) a konektivita sité (napt. nepropojenost Zlina a
Vsetina). Dopravni systém Uzemi je také velmi dulezity. V rdmci sledovaného Gzemi bych
zminil moZnost vyuZzit k pfepravé rychlejsich dopravnich prostfedk( kategorie railjet
(Jihomoravsky kraj) ¢i SC Pendolino (Olomoucky a Moravskoslezsky kraj), moznost
prepravy prostfednictvim nékteré z existujicich dalkovych linek a také moznost vyuzit
prepravy zajistované dopravni spolecnosti Regiolet, a. s. Dopravni obsluznost se odviji
zejména od frekvence vlakové dopravy, kterd mlize mit v pripadé potrebnych prestupl
znacny vliv na dobu ¢ekani na pfipojny spoj.

Absolutné nejvyssi hodnotu c¢asové dostupnosti ze sledovaného Uzemi ma
prihraniéni obec Satov v Jihomoravském kraji s hodnotou 282,6 minut. Naopak nejnizsi
hodnotu, a tim padem nejlepsi dostupnost do sledovanych krajskych mést (pro vrstvu
1), ma Olomouc s hodnotou 68,6 minut. Pokud bychom vsak krajské mésto nebrali
v Uvahu, tak je na prvnim misté vyznamny Zelezni¢ni uzel Olomouckého kraje Prerov
s hodnotou 73,6 minut. Pfi zapocitani expresnich spoji mimo RJ do analyzy (vrstva 2)
ma nejpriznivéjsi dostupnost okresni mésto a hrani¢ni prechod v Jihomoravském kraji,
Breclav, s hodnotou 63,3 minuty. Pokud bychom brali v potaz i vlak kategorie RJ (vrstva
Pokud opét krajské mésto z analyzy vyjmeme z dlivodu cilového charakteru, tak je na

prvnim misté opét Prerov, tentokrdt s hodnotou 56,0 minut. Pferov ma vyhodnou
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dopravni polohu, nebot se nachazi na kfizovatce hlavnich Zelezni¢nich dopravnich cest
zhruba v centrdlni poloze mezi sledovanymi krajskymi mésty.

Efektivitu lze posuzovat z nékolika pohledd. Pokud se zaméfime na absolutni a
relativni rozdil mezi hodnotami dostupnosti, tak nejvyssi absolutni rozdil pro vrstvu 2 je
82,5 minut pro pfihrani¢ni obec a Zelezni¢ni prechod v Jihomoravském kraji — Lanzhot.
Tento prechod zaznamenava soucasné i nejvétsi relativni pokles — hodnota casové
dostupnosti se po moznosti vyuzit k prepravé expresnich spoju snizi 0 49,0 %. Pro vrstvu
3 zaznamenavaji nejvétsi absolutni pokles (89,0 minut) obce Lule¢ a Rousinov
v Jihomoravském kraji. Nejvétsi relativni rozdil, pokud bychom opét nebrali v Gvahu
Ostravu (s hodnotou 49,6 %), by opét vykazoval hrani¢ni pfechod Lanzhot. Celkové je
pfeprava expresnimi spoji nejméné efektivni na Bruntdlsku v Moravskoslezském kraji,
kde se nachdzi 18 obci, pro které zlstavd hodnota dostupnosti pro vSechny 3 vrstvy
stejna.

Z hlediska prostorové spravedlnosti se jevi jako nepfiznivéjSi Olomoucky kraj,
nebot témér vSechny obce s Zelezni¢ni stanici, resp. zastavkou, maji nejkratsi cestovni
dobu do Olomouce (az na 3 vyjimky, které maji lepsi dostupnost do Ostravy). Naopak
nejméné priznivé podminky ma kraj Zlinsky, kde vice nez polovina ze sledovanych obci
ma kratsi cestovni dobu do jiného krajského mésta nez do Zlina — v tomto pripadé se
jednd o Olomouc nebo Ostravu.

Doprava je soucasti naSeho Zivota a dopravni dostupnost neboli akcesibilita je
stdle castéji zkoumanym fenoménem geografie dopravy, nebot je mnohymi autory
povazovana za jeden zklicovych konceptl geografie dopravy. Stala se hlavnim
pfedmétem i této diplomové prace, kde je vyjadiena prostfednictvim vazené primérné
cestovni doby. Necht je tedy tato studie obohacenim soucasnych dopravné-

geografickych analyz Ceské republiky.
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9 SUMMARY

This thesis deals with the spatial analysis of four selected regions of the Czech
Republic in terms of time accessibility. Time accessibility is expressed as the weighted
average travel time from the monitored municipalities of the South Moravian, Olomouc,
Zlin and Moravian-Silesian regions to the regional cities of these four regions. Travel time
is weighted by the number of inhabitants of regional cities. Electronic timetables and
the Czech Statistical Office were used to obtain travel times data and population data.
After calculating the time accessibility values, the results were produced in the form of
cartograms through the QGIS program. The paper examines the time accessibility also
with a focus on the issue of efficiency and spatial equity. Efficiency is captured by
calculating the absolute and relative difference between the accessibility values for
trains divided into three different categories according to transport speed and transport
company. Spatial equity is evident from the resulting cartograms and it is also assessed
according to whether municipalities in a given region have a shorter travel time to
another regional city than in their own region. In general, the value of the resulting time
accessibility depends on many factors. The main factors include the geographical
location of the monitored municipality, the location of the municipality in the transport
network (for example the presence of transport hubs), the morphological features of
the transport network (the density of the railway network and connectivity), the

transport system of the area and transport services of the municipality.
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Ptiloha 1: VaZena priamérna cestovni doba ze sledovanych obci Jihomoravského kraje do krajskych mést dne 4. 3. 2020 osobni Zelezni¢ni dopravou
a zmény dostupnosti v téchto obcich

Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3

Adamov Adamov 137,0 92,4 86,9 44,6 50,1 32,6 36,5
Babice nad Svitavou Babice nad Svitavou 143,2 96,8 87,9 46,4 55,3 32,4 38,6
Bilovice nad Svitavou Bilovice nad Svitavou 130,3 89,1 79,8 41,2 50,5 31,6 38,8
Blansko Blansko 129,6 94,3 91,3 35,3 38,3 27,2 29,5
Blatnice pod Svatym Blatnice pod Svatym 149,0 106,6 106,6 42,4 42,4 28,5 28,5
Antoninkem Antoninkem

BlaZovice BlaZovice 155,5 108,8 101,9 46,7 53,6 30,0 34,4
Blizkovice Blizkovice 266,1 222,1 222,1 44,0 44,0 16,5 16,5
Bohutice Bohutice 178,1 134,8 132,4 43,3 45,7 24,3 25,6
Borac Borac 179,6 134,1 134,1 45,5 45,5 25,3 25,3
Boretice Boretice 152,8 98,3 98,3 54,5 54,5 35,6 35,6
Boskovice Boskovice 168,0 113,7 110,6 54,3 57,4 32,4 34,2
BoZice BozZice u Znojma 185,0 158,1 150,0 26,9 35,0 14,5 18,9
Brankovice Brankovice 158,0 104,4 104,4 53,6 53,6 33,9 33,9
Brno Brno hl. n. 108,4 73,3 67,1 35,1 41,3 32,4 38,1
Brumovice Brumovice 163,1 96,0 96,0 67,1 67,1 41,1 41,1
Breclav Breclav 98,5 63,3 62,8 35,2 35,7 35,8 36,2
Brezi Brezi 148,5 128,2 121,4 20,3 27,1 13,7 18,3
Brezany Brezany 212,4 161,7 154,5 50,7 57,9 23,9 27,3
Bucovice Bucovice 143,9 100,1 100,1 43,8 43,8 30,4 30,4
Bzenec Bzenec 108,6 88,4 88,4 20,2 20,2 18,6 18,6
Cetkovice Cetkovice 194,3 148,4 148,4 45,9 45,9 23,6 23,6
Citonice Citonice 262,6 220,2 219,8 42,4 42,8 16,1 16,3
Cebin Cebin 155,7 108,9 101,0 46,8 54,7 30,1 35,1
Ceje¢ Ceje¢ 162,0 94,9 94,9 67,1 67,1 41,4 41,4
Ceska Ceska 146,3 99,4 91,8 46,9 54,5 32,1 37,2




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3

Dobré Pole Dobré Pole 152,0 131,3 123,6 20,7 28,4 13,6 18,7
Dolenice Dolenice 208,3 161,0 150,4 47,3 57,9 22,7 27,8
Dolni Loucky Dolni Loucky 169,6 124,1 122,4 45,5 47,2 26,8 27,8
Doubravice nad Svitavou | Doubravice nad Svitavou 166,5 107,3 104,3 59,2 62,2 35,5 37,4
Doubravnik Doubravnik 183,2 141,1 141,1 42,1 42,1 23,0 23,0
Dyje Dyje 193,0 174,7 168,9 18,3 24,1 9,5 12,5
Greslové Myto Greslové Myto 264,2 221,7 221,7 42,5 42,5 16,1 16,1
Hodonice Hodonice 188,1 168,1 160,0 20,0 28,1 10,6 14,9
Hodonin Hodonin 98,1 69,3 63,0 28,8 35,1 29,3 35,8
Hostéradky-ReSov Hostéradky-Resov 159,3 115,4 98,3 43,9 61,0 27,6 38,3
Hostice-Heroltice Hostice-Heroltice 100,1 86,1 82,4 14,0 17,7 14,0 17,6
Hradcany Hradcéany 158,7 114,7 106,8 44,0 51,9 27,8 32,7
Hrusky Hrusky zastavka 110,9 92,6 85,0 18,3 25,9 16,5 23,4
HruSovany nad HruSovany nad 150,9 131,5 131,5 19,4 19,4 12,8 12,8
JeviSovkou Jevidovkou-Sanov

HruSovany u Brna HruSovany u Brna 143,6 92,4 91,4 51,2 52,2 35,6 36,3
Hustopece Hustopece u Brna 143,8 103,3 103,3 40,5 40,5 28,2 28,2
Ivancice Ivancice 169,1 125,8 114,2 43,3 54,9 25,6 32,5
Ivanovice na Hané Ivanovice na Hané 87,0 72,3 72,3 14,7 14,7 16,9 16,9
Javornik Javornik nad Veli¢kou 185,0 121,2 121,2 63,8 63,8 34,5 34,5

zastavka

JeviSovka JeviSovka 157,4 138,4 134,8 19,0 22,6 12,1 14,4
Kninice Kninice u Boskovic 178,8 132,9 132,9 45,9 45,9 25,7 25,7
Kobyli Kobyli na Moravé 157,8 95,4 95,4 62,4 62,4 39,5 39,5
Krenovice Krenovice horni nadrazi 158,7 114,8 96,4 43,9 62,3 27,7 39,2
Kfizanovice KFfizanovice 169,4 109,0 109,0 60,4 60,4 35,6 35,6
Kufim Kufim 148,3 103,9 95,6 44,4 52,7 30,0 35,5
Kyjov Kyjov 121,0 97,1 97,1 23,9 23,9 19,8 19,8
Ladna Ladna 146,2 84,5 80,0 61,7 66,2 42,2 45,3




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Lanzhot Lanzhot 168,3 85,8 85,8 82,5 82,5 49,0 49,0
Letovice Letovice 129,7 93,0 89,0 36,7 40,7 28,3 31,4
Lipov Lipov 174,0 110,2 110,2 63,8 63,8 36,7 36,7
Louka Louka u Ostrohu 177,0 113,2 113,2 63,8 63,8 36,0 36,0
Lule¢ Lulec 2229 213,1 133,9 9,8 89,0 4,4 39,9
LuZice LuZice 112,5 93,9 86,2 18,6 26,3 16,6 23,4
Mikulov Mikulov na Moravé 141,5 101,3 94,0 40,2 47,5 28,4 33,5
Miroslav Miroslav 205,6 160,0 146,9 45,6 58,7 22,2 28,6
Modfice Modfice 133,7 91,1 82,2 42,6 51,5 31,9 38,5
Moravska Nova Ves Moravska Nova Ves 111,5 93,2 85,6 18,3 25,9 16,4 23,3
Moravské Branice Moravské Branice 155,2 111,9 100,6 43,3 54,6 27,9 35,2
Moravsky Krumlov Moravsky Krumlov 168,1 124,8 112,8 43,3 55,3 25,7 32,9
Moravsky Pisek Moravsky Pisek 102,1 81,9 74,3 20,2 27,8 19,8 27,3
Mouchnice Jestrabice 151,8 103,9 103,9 47,9 47,9 31,5 31,5
Muténice Muténice 160,9 93,7 87,9 67,2 73,0 41,8 45,4
Nedvédice Nedvédice 217,2 147,1 147,1 70,1 70,1 32,3 32,3
Nemotice Nemotice 153,9 100,3 100,3 53,5 53,6 34,8 34,8
Nesovice Nesovice 154,5 100,3 100,3 54,2 54,2 35,1 35,1
Nevojice Nevojice 167,4 107,4 107,4 60,0 60,0 35,9 35,9
Nihov Nihov 177,6 132,5 130,4 45,1 47,2 25,4 26,6
Novosedly Novosedly 155,5 134,5 127,3 21,0 28,2 13,5 18,2
Olbramkostel Olbramkostel 263,8 220,2 220,2 43,6 43,6 16,5 16,5
Omice Omice 145,4 100,3 93,1 45,1 52,3 31,0 36,0
Petrov Petrov u Straznice 125,3 106,5 106,5 18,8 18,8 15,0 15,0
Podivin Podivin 121,9 76,7 76,7 45,2 45,2 37,0 37,0
Ponétovice Ponétovice 155,3 155,3 98,6 0,0 56,7 0,0 36,5
Popice Popice 136,2 87,5 87,5 48,7 48,7 35,8 35,8
Popovice Popovice u Rajhradu 137,4 94,1 85,6 43,3 51,8 31,5 37,7
Pouzdiany Pouzdiany 137,5 88,8 88,8 48,7 48,7 35,4 35,4




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Pravice Pravice 215,5 162,3 157,5 53,3 58,0 24,7 26,9
Radostice Radostice 149,9 104,4 102,0 45,5 47,9 30,3 31,9
Rajec-Jestrebi Rajec-Jestrebi 163,2 106,1 102,0 57,1 61,2 35,0 37,5
Rajhrad Rajhrad 138,5 93,8 87,0 44,7 51,5 32,2 37,2
Rakvice Rakvice 155,6 87,3 87,3 68,3 68,3 43,9 43,9
Rohatec Rohatec 109,0 91,1 84,3 17,9 24,7 16,5 22,7
Rosice Rosice u Brna 150,6 104,9 99,1 45,7 51,5 30,3 34,2
Rousinov Rousinov 215,9 206,1 126,9 9,8 89,0 4,5 41,2
Rikonin Rikonin 172,6 127,1 127,1 45,5 45,5 26,4 26,4
Sedlec Sedlec u Mikulova 136,5 96,3 89,0 40,2 47,5 29,5 34,8
Silavky Silavky 150,2 106,9 95,6 43,3 54,6 28,8 36,3
Skalice nad Svitavou Skalice nad Svitavou 132,7 94,4 91,3 38,3 41,4 28,9 31,2
Slavkov u Brna Slavkov u Brna 144,4 100,6 100,6 43,8 43,8 30,3 30,3
Straznice Stréznice 129,3 107,5 107,5 21,8 21,8 16,9 16,9
Stielice Strelice 140,9 95,4 86,9 45,5 54,0 32,3 38,4
Sudomérice Sudoméfice nad Moravou 121,5 105,5 105,5 16,0 16,0 13,2 13,2
Svitavka Svitavka 167,6 112,9 110,5 54,7 57,1 32,6 34,1
Sakvice Sakvice 128,8 78,4 78,4 50,4 50,4 39,2 39,2
Satov Satov 282,6 218,8 121,5 63,8 70,1 22,6 24,8
Sebetov Sebetov 183,8 137,9 137,9 45,9 45,9 25,0 25,0
Slapanice Slapanice 152,1 107,8 96,2 44,3 55,9 29,1 36,8
Stépdanovice Stépénovice 174,6 129,1 129,1 45,5 45,5 26,1 26,1
Sumnd Sumnd 265,2 221,0 221,0 44,2 44,2 16,7 16,7
Telnice Sokolnice-Telnice 148,2 109,4 91,2 38,8 57,0 26,2 38,4
Tetdice Tetlice 147,5 102,9 95,8 44,6 51,7 30,2 35,1
TiSnov TiSnov 157,7 114,3 104,6 43,4 53,1 27,5 33,7
Troubsko Troubsko 137,8 92,3 92,3 45,5 45,5 33,0 33,0
Ujezd u Brna Ujezd u Brna 156,3 112,0 95,3 44,3 61,0 28,3 39,1
Valtice Valtice 160,4 109,4 100,4 51,0 60,0 31,8 37,4




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Velka nad Veli¢kou Velka nad Veli¢kou 182,0 118,2 118,2 63,8 63,8 35,1 35,1
Velké Opatovice Velké Opatovice 194,4 148,5 148,5 45,9 45,9 23,6 23,6
Velké Pavlovice Velké Pavlovice 142,8 94,7 94,7 48,1 48,1 33,7 33,7
Veseli nad Moravou Veseli nad Moravou 119,4 91,7 91,7 27,7 27,7 23,2 23,2
Vikos Vikos 124,6 101,0 101,0 23,6 23,6 18,9 18,9
Vnorovy Vnorovy 130,8 105,2 105,2 25,6 25,6 19,6 19,6
Vojkovice Vojkovice nad Svratkou 141,7 94,3 89,8 47,4 51,9 33,4 36,6
Vracov Vracov 119,2 95,6 95,6 23,6 23,6 19,8 19,8
Vranovice Vranovice 137,8 89,7 89,7 48,1 48,1 34,9 34,9
Vysoké Popovice Vysoké Popovice 161,6 116,8 113,1 44,8 48,5 27,7 30,0
Vyskov Vyskov na Moravé 78,7 71,5 63,8 7,2 14,9 9,1 19,0
Zajeci Zajeci 107,2 77,7 77,7 29,5 29,5 27,6 27,6
Zastavka Zastavka u Brna 153,6 108,3 102,1 45,3 51,6 29,5 33,6
Zbysov Zbysov 162,3 118,4 101,3 43,9 61,1 27,1 37,6
Znojmo Znojmo 198,9 180,3 174,0 18,6 24,9 9,4 12,5
Zabtice Zabtice 147,5 94,3 94,3 53,2 53,2 36,1 36,1
Zidlochovice Zidlochovice 149,6 100,2 100,2 49,4 49,4 33,0 33,0

Zdroj: CSU, 2020; Jizdni rady IDOS, 2020; vlastni vypocty




Ptiloha 2: VaZena priimérna cestovni doba ze sledovanych obci Olomouckého kraje do krajskych mést dne 4. 3. 2020 osobni Zelezni¢ni dopravou

a zmény dostupnosti v téchto obcich

Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Babice Babice u Sternberka 126,1 119,9 119,9 6,2 6,2 4,9 4,9
Bedihost Bedihost 96,2 90,1 86,5 6,1 9,7 6,4 10,1
Bélotin Bélotin 93,9 87,3 74,3 6,6 19,6 7,0 20,9
Bernartice Bernartice u Javornika 235,0 224,6 224,6 10,4 10,4 4,4 4,4
Bilovice-Lutotin Lutotin 115,3 99,9 98,2 15,4 17,1 13,4 14,8
Blatec Blatec 86,6 81,5 81,5 5,1 5,1 5,9 5,9
Bludov Bludov 125,2 108,5 105,5 16,7 19,7 13,3 15,7
Bohdikov Bohdikov 147,2 129,0 127,6 18,2 19,6 12,4 13,3
Bohuriovice Bohunovice 104,8 100,4 100,4 4,4 4,4 4,2 4,2
Bohutin Bohutin 149,7 132,0 132,0 17,7 17,7 11,8 11,8
Branna Branna 178,6 157,7 157,7 20,9 20,9 11,7 11,7
Brodek u Prerova Brodek u Pferova 87,6 81,3 79,5 6,3 8,1 7,2 9,3
Bystrovany Bystrovany 95,7 88,9 88,9 6,8 6,8 7,1 7,1
Celice CelCice 95,8 89,8 86,2 6,0 9,6 6,2 10,0
Celechovice na Hané Celechovice na Hané 155,9 138,1 118,3 17,8 37,6 11,4 24,1
Cernotin Cernotin 113,5 110,0 89,7 3,5 23,8 3,1 21,0
Cervenka Cervenka 96,4 85,6 85,6 10,8 10,8 11,2 11,2
Doloplazy Doloplazy 90,2 84,9 80,0 5,3 10,2 5,9 11,4
Domasov nad Bystfici Domasov nad Bysttici 132,1 122,3 122,3 9,8 9,8 7,4 7,4
Drahanovice Drahanovice 140,6 125,1 118,8 15,5 21,8 11,0 15,5
Dzbel Dzbel 148,3 132,9 131,2 15,4 17,1 10,4 11,5
Grygov Grygov 86,4 80,6 78,6 5,8 7,8 6,7 9,1
Hanusovice Hanusovice 148,9 126,8 125,1 22,1 23,8 14,8 16,0
Hlubocky Hlubocky 125,0 114,8 114,8 10,2 10,2 8,2 8,2
HluSovice Hlusovice 108,8 104,3 104,3 4,5 4,5 41 41
Horka nad Moravou Horka nad Moravou 112,8 107,7 107,7 5,1 5,1 4,5 4,5

vi




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Horni Mosténice Horni Mosténice 110,1 103,1 76,4 7,0 33,7 6,4 30,6
Hogtejn Hogtejn 115,5 108,5 108,5 7,0 7,0 6,1 6,1
Hrabisin Hrabisin 161,1 131,7 131,7 29,4 29,4 18,3 18,3
Hradec-Nova Ves Hradec-Nova Ves 202,5 202,5 202,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Hranice Hranice na Moraveé 82,8 74,3 63,1 8,5 19,7 10,2 23,8
Hustopece nad Becvou Hustopece nad Becvou 121,0 117,2 98,3 3,8 22,7 3,1 18,7
Cholina Cholina 125,3 108,8 108,8 16,5 16,5 13,2 13,2
Javornik Javornik ve Slezsku 240,6 230,3 230,3 10,3 10,3 4,3 4,3
Jesenec Jesenec 145,6 130,9 129,2 14,7 16,4 10,1 11,3
Jesenik Jesenik 179,6 173,3 173,3 6,3 6,3 3,5 3,5
Jindfichov Jindfichov na Moravé 172,8 137,5 135,8 35,3 37,0 20,5 21,4
Jivovd Jivova 129,1 111,3 111,3 17,8 17,8 13,8 13,8
Kobyld nad Vidnavkou Kobyla nad Vidnavkou 223,0 212,6 212,6 10,4 10,4 4,6 4,6
Kojetin Kojetin 77,2 71,2 62,2 6,0 15,0 7,8 19,5
Konice Konice 142,3 126,9 125,2 15,4 17,1 10,8 12,0
Kostelec na Hané Kostelec na Hané 110,7 95,0 93,9 15,7 16,8 14,2 15,1
KoZusany KoZusany 86,3 81,2 81,2 5,1 5,1 5,9 5,9
Kralice na Hané Kralicky 87,7 82,6 82,6 5,1 51 5,8 5,8
Libina Libina 164,7 132,0 132,0 32,7 32,7 19,8 19,8
Lipnik nad Becvou Lipnik nad Becvou 83,6 79,0 69,5 4,6 14,1 5,5 16,9
Lipova-lazné Lipova Lazné 179,8 173,5 173,5 6,3 6,3 3,5 3,5
Litovel Litovel 104,6 94,6 94,6 10,0 10,0 9,5 9,5
Lou¢nda nad Desnou Louénda nad Desnou 166,6 152,2 148,5 14,4 18,1 8,6 10,9
Lukavice Lukavice na Moraveé 118,2 99,9 99,9 18,3 18,3 15,5 15,5
Lutin Trebcin 155,2 138,9 120,0 16,3 35,2 10,5 22,7
Mérovice nad Hanou Mérovice nad Hanou 80,1 80,1 76,2 0,0 3,9 0,0 4,9
Mikulovice Mikulovice 203,4 203,4 203,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Milotice nad Beévou Milotice nad Becdvou 118,0 114,2 95,3 3,8 22,7 3,2 19,2
Mladé&jovice Mladé&jovice 130,1 123,9 123,9 6,2 6,2 4,7 4,7

vii




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Mohelnice Mohelnice 101,4 86,0 86,0 15,4 15,4 15,1 15,1
Moraviéany Moravic¢any 110,3 104,2 100,6 6,1 9,7 5,6 8,8
Moravsky Beroun Moravsky Beroun 124,6 118,8 117,1 5,8 7,5 4,7 6,0
Namést na Hané Namést na Hané 137,6 122,1 120,8 15,5 16,8 11,3 12,2
Némcice nad Hanou Némcice nad Hanou 79,5 73,2 73,2 6,3 6,3 8,0 8,0
Nemile Lupéné 115,2 108,1 108,1 7,1 7,1 6,1 6,1
Nezamyslice Nezamyslice 74,9 68,4 65,1 6,5 9,8 8,7 13,1
Nova Hradecna Nova Hradecéna 164,9 131,8 131,8 33,1 33,1 20,1 20,1
Novy Malin Novy Malin 156,2 130,7 127,0 25,5 29,2 16,3 18,7
Olomouc Olomouc hl. n. 68,6 64,2 64,2 4,4 4,4 6,5 6,5
Osek nad Becvou Osek nad Becvou 85,6 84,5 75,5 1,1 10,1 1,3 11,8
Ostruzna Ostruzna 182,1 156,0 154,3 26,1 27,8 14,3 15,3
Petrov nad Desnou Petrov nad Desnou 147,1 131,2 128,5 15,9 18,6 10,8 12,6
Pisecna Pisec¢nd 200,5 200,5 200,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Pivin Pivin 93,3 88,0 83,1 5,3 10,2 5,7 11,0
Polom Polom 94,7 86,4 76,5 8,3 18,2 8,7 19,3
Postfelmov Postrelmov 122,2 103,5 101,4 18,7 20,8 15,3 17,0
Prosenice Prosenice 84,5 84,3 75,3 0,2 9,2 0,1 10,8
Prostéjov Prostéjov hl. n. 82,4 75,6 73,8 6,8 8,6 8,3 10,4
Prerov Prerov 73,6 66,4 56,0 7,2 17,6 9,8 23,8
Prikazy Prikazy 118,8 113,7 113,7 51 51 4,3 4,3
Pteni Pteni 124,3 108,9 107,2 15,4 17,1 12,4 13,8
Rapotin Rapotin 152,1 137,2 111,9 14,9 40,2 9,7 26,4
Rokytnice Rokytnice u Pferova 86,4 80,0 77,3 6,4 9,1 7,3 10,5
Ruda nad Moravou Ruda nad Moravou 136,1 116,4 114,7 19,7 21,4 14,5 15,8
Rikovice Rikovice 110,3 93,7 78,8 16,6 31,5 15,1 28,5
Senice na Hané Senice na Hané 121,6 114,9 114,9 6,7 6,7 5,5 5,5
Skrbef Skrbefi 115,8 110,7 110,7 5,1 5,1 4,4 4,4
Slatinice Slatinice 154,9 135,9 119,7 19,0 35,2 12,3 22,7

viii




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Sobotin Sobotin 189,8 151,0 151,0 38,8 38,8 20,5 20,5
Staré Mésto Staré Mésto pod 178,7 155,2 153,5 23,5 25,2 13,2 14,1
Snéznikem
Strazisko Strazisko 131,3 116,5 114,2 14,8 17,1 11,2 13,0
Stien Stfen 98,9 91,7 91,7 7,2 7,2 7,3 7,3
Spicky Spicky 116,0 112,2 93,3 3,8 22,7 3,2 19,6
Starnov Starnov 113,8 109,4 109,4 4,4 4,4 3,9 3,9
Stépanov Stépanov 94,4 87,3 87,3 7,1 7,1 7,6 7,6
Sternberk Sternberk 119,6 112,4 112,4 7,2 7,2 6,0 6,0
Sumperk Sumperk 132,4 113,5 111,8 18,9 20,6 14,3 15,6
Teplice nad Becvou Teplice nad Becvou 109,6 106,1 86,7 3,5 22,9 3,2 20,9
Troubelice Troubelice 159,7 131,5 131,5 28,2 28,2 17,7 17,7
Ujezd Ujezd u Uni¢ova 134,6 128,5 128,5 6,1 6,1 4,6 4,6
Uni¢ov Unicov 143,1 128,2 128,2 14,9 14,9 10,4 10,4
Vapenna Vapenna 208,0 197,6 197,6 10,4 10,4 5,0 5,0
Velka BystFice Velka Bystfice 103,0 92,8 92,8 10,2 10,2 10,0 10,0
Velka Kra$ Velka Kra$ 227,0 227,0 227,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Velké Losiny Velké Losiny 156,6 142,2 138,5 14,4 18,1 9,2 11,6
Véiky Véiky 77,8 71,8 71,8 6,0 6,0 7,7 7,7
VikyFovice VikyFovice 142,1 126,6 123,5 15,5 18,6 10,9 13,1
Vrbatky Vrbatky 87,1 82,3 82,3 4,8 4,8 5,5 5,5
Zabreh Zabreh na Moraveé 109,7 81,7 81,3 28,0 28,4 25,6 25,9
Zdétin Zdétin u Prostéjova 120,3 103,2 103,2 17,1 17,1 14,2 14,2
Zulovd Zulovd 215,5 200,4 200,4 15,1 15,1 7,0 7,0

Zdroj: CSU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty




Ptiloha 3: VaZzend prlimérna cestovni doba ze sledovanych obci Zlinského kraje do krajskych mést dne 4. 3. 2020 osobni Zelezni¢ni dopravou a

zmény dostupnosti v téchto obcich

Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Bezmérov Bezmeérov 110,2 110,2 75,6 0,0 34,6 0,0 31,4
Bohuslavice nad VIafi Bohuslavice nad VIafri 177,0 163,8 149,9 13,2 27,1 7,4 15,3
Bojkovice Bojkovice 143,8 130,6 130,1 13,2 13,7 9,2 9,5
Branky Branky na Moravé 132,8 123,9 103,6 8,9 29,2 6,7 21,9
Brumov-Bylnice Brumov 183,2 176,7 156,2 6,5 27,0 3,6 14,7
Brest Brest 101,1 90,3 77,8 10,8 23,3 10,7 23,0
Bystfice pod Hostynem Bystrice pod Hostynem 119,9 111,9 94,3 8,0 25,6 6,7 21,4
Bystricka Bystricka 134,5 130,0 116,0 4,5 18,5 3,4 13,8
Halenkov Halenkov 193,8 150,8 146,9 43,0 46,9 22,2 24,2
HolesSov HoleSov 107,1 99,4 84,1 7,7 23,0 7,2 21,5
Horni Lide¢ Horni Lide¢ 178,4 151,9 142,1 26,5 36,3 14,9 20,4
Hostétin Hostétin 172,5 150,4 145,0 22,1 27,5 12,8 15,9
Hovézi Hovézi 179,8 136,8 132,9 43,0 46,9 23,9 26,1
Hradcovice Hradcovice 117,3 102,1 94,4 15,2 22,9 13,0 19,5
Hulin Hulin 88,6 78,9 71,1 9,7 17,5 10,9 19,7
Huslenky Huslenky 184,8 141,8 137,9 43,0 46,9 23,3 25,4
Husténovice Husténovice 110,1 90,8 83,1 19,3 27,0 17,6 24,5
Chropyné Chropyné 79,8 73,8 73,8 6,0 6,0 7,5 7,5
Jablinka Jabllnka 139,5 135,6 120,7 3,9 18,8 2,8 13,5
Jankovice Jankovice 113,9 105,9 92,4 8,0 21,5 7,1 18,9
Janova Janova 169,1 132,8 128,9 36,3 40,2 21,4 23,8
Jarohnévice Jarohnévice 154,3 154,3 92,6 0,0 61,7 0,0 40,0
Karolinka Karolinka 207,8 152,2 148,3 55,6 59,5 26,8 28,7
Kostelany nad Moravou Kostelany nad Moravou 108,8 92,2 82,8 16,6 26,0 15,2 23,9
Krhové Krhové 131,5 119,1 117,1 12,4 14,5 9,5 11,0
Kromé&fis Krom&Fiz 101,2 95,2 72,1 6,0 29,1 5,9 28,8




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3

Kunovice (okres Uherské Kunovice 106,6 91,0 83,4 15,6 23,2 14,6 21,8
Hradisté)

Kunovice (okres Vsetin) Kunovice-Loucka 156,1 122,4 100,6 33,7 55,5 21,6 35,5
Leskovec Leskovec 163,9 137,3 136,2 26,6 27,7 16,2 16,9
Lesna Lhotka nad Becvou 125,4 121,6 102,7 3,8 22,7 3,0 18,1
Lide¢ko Lide¢ko 172,9 146,3 142,8 26,6 30,1 15,4 17,4
Lipa Lipa nad Drevnici 102,7 102,1 102,1 0,6 0,6 0,6 0,6
Loukov Loukov 125,2 117,9 96,8 7,3 28,4 5,9 22,7
Luhacovice Luhacovice 160,7 139,2 135,6 21,5 25,1 13,4 15,7
Luzna Luzna u Vsetina 169,9 143,3 141,9 26,6 28,0 15,7 16,5
Napajedla Napajedla 109,9 87,5 83,0 22,4 26,9 20,4 24,5
N&vojna Navojna 183,4 176,0 156,4 7,4 27,0 4,0 14,7
Nedakonice Nedakonice 108,5 90,6 82,9 17,9 25,6 16,5 23,6
Nezdenice Nezdenice 137,8 124,6 124,1 13,2 13,7 9,6 9,9
Novy Hrozenkov Novy Hrozenkov 202,4 159,3 155,0 43,1 47,4 21,3 23,4
Osicko Osicko 126,4 119,7 98,0 6,7 28,4 5,3 22,5
Ostrozska Nova Ves Ostrozska Nova Ves 130,4 95,8 95,8 34,6 34,6 26,5 26,5
Otrokovice Otrokovice 87,0 67,5 64,8 19,5 22,2 22,4 25,5
Pitin Pitin zast. 166,1 144,2 138,4 21,9 27,7 13,2 16,7
Podhradni Lhota Rajnochovice 128,0 121,7 99,9 6,3 28,1 4,9 21,9
Police Police u Valasského 131,5 125,2 103,1 6,3 28,4 4,8 21,6

Mezifici
Popovice Popovice u Uherského 113,3 98,1 90,4 15,2 22,9 13,4 20,2
Hradisté

Potec Potec 180,8 165,0 152,2 15,8 28,6 8,7 15,8
Roznov pod Radhostém RoZnov pod Radhostém 147,4 135,2 125,2 12,2 22,2 8,3 15,1
Slavicin Slavicin 174,2 156,2 127,5 18,0 46,7 10,3 26,8
Spytihnév Spytihnév 110,2 90,5 83,3 19,7 26,9 17,9 24,5
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Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Staré Mésto Staré Mésto u Uherského 88,4 69,5 65,9 18,9 22,5 21,4 25,5
Hradisté
Stfelnd Stfelnd 185,6 175,3 154,6 10,3 31,0 5,6 16,7
Seledovice Seledovice 156,3 156,3 96,0 0,0 60,3 0,0 38,6
Stitna nad VIaFi-Popov Popov 179,2 169,1 151,1 10,1 28,2 5,6 15,7
Sumice Sumice 135,3 122,5 121,6 12,8 13,7 9,5 10,1
Tlumacov Tlumacov 98,5 86,1 81,6 12,4 16,9 12,7 17,2
Trebétice Trebétice 101,5 93,8 79,9 7,7 21,6 7,6 21,3
Uherské Hradisté Uherské Hradisté 98,6 98,6 76,3 0,0 22,3 0,0 22,5
Uhersky Brod Uhersky Brod 124,9 109,3 101,6 15,6 23,3 12,5 18,6
Uhersky Ostroh Uhersky Ostroh 132,2 96,7 96,7 35,5 35,5 26,9 26,9
Usti Usti u Vsetina z. 173,8 130,8 126,9 43,0 46,9 24,7 27,0
Valasska Polanka Valasska Polanka 166,9 140,3 139,2 26,6 27,7 15,9 16,6
Valasské Klobouky Valasské Klobouky 180,7 168,0 154,7 12,7 26,0 7,0 14,3
Valasské Mezitici Valasské Meazifici 123,1 105,8 99,1 17,3 24,0 14,0 19,5
Valasské Prikazy Valasské Prikazy 181,1 163,0 150,2 18,1 30,9 10,0 17,1
Velké Karlovice Velké Karlovice 214,8 171,8 167,9 43,0 46,9 20,0 21,9
Vizovice Vizovice 132,2 111,1 111,1 21,1 21,1 16,0 16,0
Vsetin Vsetin 145,5 122,8 117,9 22,7 27,6 15,6 19,0
Zadverice-Rakova Zadverice 128,6 107,1 107,1 21,5 21,5 16,7 16,7
Zahorovice Zahorovice 141,0 128,5 127,6 12,5 13,4 8,9 9,5
Zasova Zasova 146,9 124,9 115,7 22,0 31,2 15,0 21,3
Zborovice Zborovice 172,3 172,3 110,6 0,0 61,7 0,0 35,8
Zdounky Zdounky 162,3 162,3 100,6 0,0 61,7 0,0 38,0
Zlin Zlin stfed 107,8 86,6 85,7 21,2 22,1 19,6 20,5
Zubfi Zubri 143,4 131,2 121,2 12,2 22,2 8,5 15,5
Zelechovice nad Drevnici | Zelechovice nad D¥evnici 120,7 99,3 99,3 21,4 21,4 17,8 17,8

Zdroj: €SU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty
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Ptiloha 4: VaZend priamérna cestovni doba ze sledovanych obci Moravskoslezského kraje do krajskych mést dne 4. 3. 2020 osobni Zelezni¢ni

dopravou a zmény dostupnosti v téchto obcich

Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Albrechtice Albrechtice u Ceského 144,7 121,6 113,9 23,1 30,8 16,0 21,3
Tésina
Bagka Bagka 146,6 127,1 122,6 19,5 24,1 13,4 16,4
Bilovec Bilovec 125,6 117,8 89,4 7,8 36,2 6,2 28,8
Bocanovice Bocanovice (Boconowice) 189,9 165,4 153,4 24,5 36,5 12,9 19,2
Bohumin Bohumin 115,9 95,0 86,0 20,9 30,0 18,1 25,9
Bohusov Bohusov 213,5 213,5 213,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Bolatice Bolatice 192,7 188,1 139,4 4,6 53,3 2,4 27,7
Branka u Opavy Branka u Opavy 167,1 136,3 120,9 30,8 46,3 18,5 27,7
Brantice Brantice 159,5 159,5 155,9 0,0 3,6 0,0 2,3
Brumovice Skrochovice 178,1 153,6 132,6 24,5 45,5 13,7 25,5
Bruntal Bruntal 137,5 137,5 137,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Bridli¢cna Bridlicna 169,5 169,5 169,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Budisov nad Budisovkou Budisov nad Budisovkou 172,1 172,1 150,1 0,0 22,0 0,0 12,8
Bystfice Bystrice (Bystrzyca) 191,2 158,7 144,2 32,5 47,0 17,0 24,5
Celadnd Celadnd 158,8 143,1 139,5 15,7 19,3 9,9 12,2
Cermnd ve Slezsku Cermnd ve Slezsku 156,1 156,1 134,1 0,0 22,0 0,0 14,1
Cesky T&%in Cesky T&%in 155,8 127,5 119,9 28,3 35,9 18,1 23,1
Déhylov Déhylov 140,6 95,4 95,4 45,2 45,2 32,2 32,2
Détmarovice Détmarovice 130,4 128,6 79,5 1,8 50,9 1,4 39,1
Détrichov nad Bystfici Détrichov nad Bystfici 128,3 128,3 128,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Divéi Hrad Divéi Hrad 192,5 192,5 192,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Dobra Dobra u Frydku-Mistku 155,1 134,4 132,1 20,7 23,0 13,4 14,8
Dobratice Dobratice pod Prasivou 163,5 141,4 140,5 22,1 23,0 13,5 14,1
Dolni Benesov Dolni BeneSov 193,2 159,2 141,1 34,0 52,2 17,6 27,0
Dolni Lutyné Dolni Lutyné 126,4 124,6 102,5 1,8 23,9 1,4 18,9
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Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Frenstat pod Radhostém Frenstat pod Radhostém 143,7 135,1 129,7 8,6 14,0 6,0 9,7
Frydek-Mistek Frydek-Mistek 138,0 118,1 113,6 19,9 24,4 14,4 17,6
Frydlant nad Ostravici Frydlant nad Ostravici 153,8 135,7 131,2 18,1 22,6 11,8 14,7
Fulnek Fulnek 125,4 119,3 90,8 6,1 34,6 4,8 27,6
Haj ve Slezsku Haj ve Slezsku 146,2 101,3 90,5 44,9 55,7 30,7 38,1
Havitov Havifov 131,0 113,0 102,2 18,0 28,8 13,8 22,0
Hefmanky Hefmanky 136,7 136,7 111,9 0,0 24,8 0,0 18,1
Hladké Zivotice Hladké Zivotice 100,3 96,6 79,4 3,7 20,9 3,7 20,9
Hludin Hlucin 201,2 171,1 149,4 30,1 51,8 15,0 25,7
Hnojnik Hnojnik 170,6 149,4 147,6 21,2 23,0 12,4 13,5
Holasovice Holasovice 167,5 149,6 128,6 17,9 38,9 10,7 23,2
Horni Sucha Horni Suchd 144.,4 121,3 115,3 23,1 29,1 16,0 20,2
Horni ToSanovice Horni ToSanovice 167,0 145,4 144,0 21,6 23,0 12,9 13,8
HostasSovice Hostasovice 135,6 124,5 121,8 11,1 13,8 8,2 10,2
Hradec nad Moravici Hradec nad Moravici 170,1 140,2 124,8 29,9 45,3 17,6 26,7
Hradek Hradek (Grédek) 185,1 170,7 145,3 14,4 39,8 7,8 21,5
Chotébuz Chotébuz (Kocobedz) 152,3 128,0 121,9 24,3 30,4 16,0 19,9
Chuchelna Chuchelna 213,4 181,8 160,1 31,6 53,3 14,8 25,0
Jakubcovice nad Odrou Jakubcovice nad Odrou 129,9 129,9 104,7 0,0 25,2 0,0 19,4
Jesenik nad Odrou Jesenik nad Odrou 95,9 89,1 79,4 6,8 16,5 7,1 17,2
Jindfichov Jindfichov ve Slezsku 178,5 176,1 176,1 2,4 2,4 1,3 1,3
Jistebnik Jistebnik 106,7 95,2 80,1 11,5 26,6 10,8 24,9
Karlovice Karlovice 177,2 177,2 177,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Karvina Karvina hl. n. 140,6 128,7 110,3 11,9 30,3 8,5 21,6
Kopfivnice Kopfivnice 127,6 122,5 99,5 5,1 28,1 4,0 22,0
Kozmice Kozmice 197,2 167,1 145,4 30,1 51,8 15,3 26,3
Kravare Kravare ve Slezsku 175,2 141,7 123,4 33,5 51,8 19,2 29,6
Krnov Krnov 143,0 139,9 138,6 3,1 4,4 2,1 3,1
Kuncice pod Ondrejnikem | Kunéice pod Ondfejnikem 156,8 147,7 143,2 9,1 13,6 5,8 8,7
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Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Liptafi Liptafi 182,5 182,5 182,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Lomnice Lomnice u Rymarova 133,1 133,1 133,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Mankovice Mankovice 114,1 114,1 88,7 0,0 25,4 0,0 22,3
Mésto Albrechtice Mésto Albrechtice 161,1 158,7 158,7 2,4 2,4 1,5 1,5
Milotice nad Opavou Milotice nad Opavou 144,5 144,5 144,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Mokré Lazce Mokré Lazce 165,1 109,0 104,5 56,1 60,6 34,0 36,7
Morkov Moftkov hlavni trat 132,6 121,4 118,7 11,2 13,9 8,4 10,5
Mosty u Jablunkova Mosty u Jabl. (Mosty kolo 244,3 170,1 158,1 74,2 86,2 30,4 35,3
Jabl.)
Mosnov Mosnov, Ostrava Airport 144,1 126,4 92,3 17,7 51,8 12,3 35,9
Navsi Navsi (Nawsie) 183,7 160,3 145,8 23,4 37,9 12,8 20,6
Nové Hefminovy Nové Hefminovy 155,8 155,8 155,8 0,0 0,0 0,0 0,0
Novy Ji¢in Novy Ji¢in mésto 126,5 126,4 92,8 0,1 33,7 0,1 26,7
Odry Odry 120,1 119,5 94,7 0,6 25,4 0,6 21,2
Opava Opava vychod 146,4 108,8 100,7 37,6 45,7 25,7 31,2
Osoblaha Osoblaha 200,0 200,0 200,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ostrava Ostrava hl. n. 105,1 88,5 53,0 16,6 52,1 15,8 49,6
Ostrava-Svinov
Ostravice Ostravice 172,3 148,7 144,2 23,6 28,1 13,7 16,3
Paskov Paskov 126,5 106,6 102,1 19,9 24,4 15,7 19,3
Petrovice u Karviné Petrovice u Karviné 191,5 190,0 120,7 1,5 70,8 0,7 37,0
Prino Prino 150,9 131,7 127,2 19,2 23,7 12,7 15,7
Pribor Pfibor 127,0 1171 93,1 9,9 33,9 7,9 26,8
Ropice Ropice (Ropica) 204,9 152,1 149,0 52,8 55,9 25,7 27,3
Rymarov Rymarov 185,6 185,6 185,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Sedlnice Sedlnice 114,8 110,1 86,4 4,7 28,4 4,2 24,7
Skotnice Skotnice 125,7 118,2 90,8 7,5 34,9 6,0 27,8
Slezské Rudoltice Slezské Rudoltice 202,5 202,5 202,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Stritez St¥ite? u Ceského Tésina 204,1 151,5 151,2 52,6 52,9 25,8 25,9

XV




Casova dostupnost do krajskych

Zména dostupnosti

Obec Zelezni¢ni stanice mést (min) absolutni relativni (%)
vrstva 1 vrstva 2 vrstva 3 vrstvala2 |vrstvala3 | vrstvala2 vrstvala3
Studénka Studénka 95,2 95,2 73,8 0,0 21,4 0,0 22,5
Suchdol nad Odrou Suchdol nad Odrou 89,5 85,5 70,2 4,0 19,3 4,5 21,6
Svatonovice Svatonovice 162,1 162,1 140,1 0,0 22,0 0,0 13,6
Senov Senov 131,3 122,1 100,5 9,2 30,8 7,0 23,5
Senov u Nového Ji¢ina Senov u Nového Ji¢ina 129,9 123,4 89,8 6,5 40,1 5,0 30,9
Siroka Niva Siroka Niva 168,2 168,2 168,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Stépankovice Stépéankovice 189,4 155,1 133,4 34,3 56,0 18,1 29,6
Stitina Stitina 161,6 108,1 96,8 53,5 64,8 33,1 40,1
Stramberk Stramberk 129,4 125,1 103,5 4,3 25,9 3,3 20,0
Tremesna Tremesna ve Slezsku 175,4 164,1 164,1 11,3 11,3 6,4 6,4
Trinec Trinec (Trzyniec) 173,6 136,8 132,3 36,8 41,3 21,2 23,8
Uvalno Uvalno 163,2 159,0 138,2 4,2 25,0 2,6 15,3
ValSov ValSov 135,6 135,6 135,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Velka Stahle Velka Stahle 177,8 177,8 177,8 0,0 0,0 0,0 0,0
Velké Albrechtice Velké Albrechtice 116,9 115,8 87,4 1,1 29,5 0,9 25,3
Velké Hostice Velké Hostice 171,2 137,7 119,4 33,5 51,8 19,6 30,2
Vendryné Vendryné (Wedrynia) 179,1 153,0 140,5 26,1 38,6 14,6 21,6
Verovice Verovice 133,7 122,6 116,4 11,1 17,3 8,3 12,9
Vitkov Vitkov 149,4 149,4 125,1 0,0 24,3 0,0 16,3
Vratimov Vratimov 122,5 102,6 98,1 19,9 24,4 16,2 19,9
Vrbno pod Pradédem Vrbno pod Pradédem 185,2 185,2 185,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Zator Zator 158,7 158,7 158,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Zenklava Zenklava 136,2 130,8 112,3 5,4 23,9 4,0 17,6

Zdroj: €SU, 2020; Jizdni fady IDOS, 2020; vlastni vypocty
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PFiloha 5: Piehled Zelezni¢nich trati v CR pro jizdni Fad platny od 15. 12. 2019 do 12. 12. 2020
Zdroj: SZDC, 2020
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