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Abstract: This thesis examines the spatial analysis of the regions of the Czech Republic
from the point of view of passenger rail transport. The paper tries to enrich the current
literature of transport geography with new knowledge resulting from the analysis of
geographic data. Since the transport geography is one of the most dynamically
developing geographic disciplines, the paper assesses the latest available data relating
to passenger rail transport, and thus provides an overview of the current situation in the
Czech Republic. The paper operates with official statistics provided for by the Czech
Statistical Office and the Ministry of Transport of the Czech Republic. As for the region
differentiation, the paper uses a quantitative approach and assesses primary data with
the help of mathematical and statistical methods such as basic index calculations, chain
index calculations or value interpolation. This results in particular values that
characterize baseline indicators of passenger rail transport such as the transport of
passengers by rail in the Czech Republic from 1995 till 2016, the rail network density in
each region of the Czech Republic in 2015 and passenger rail transport frequency in the
Czech Republic on 21 March 2018 and 24 March 2018. Different outputs are shown by

means of tables, graphs and cartograms.
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1 Uvop

Tato prace se bude zabyvat Gzemim Ceské republiky jakozto studijni oblasti a
bude analyzovat vybrané socioekonomické charakteristiky z hlediska regionalni
variability v administrativnim systému.

Vradmci prostorové analyzy muZeme pracovat se dvéma typy regionalnich
systémU — a sice s administrativnim a funkénim systémem. Administrativni oblasti jsou
obvykle striktné definovany na zékladé pfisnych pravidel a kritérii a pouZivaji se pro
normativni ucely (Klapka a kol., 2016). Naopak funkéni oblasti lépe zachycuji
geografickou variabilitu prostorovych informaci pro prostorové analyzy a lze pomoci
nich napt. rozélenit CR na zékladé analyzy dennich tokd do zaméstnéni z censu z roku
2001 za pouziti regionaliza¢niho algoritmu (Klapka a kol., 2014). V. mé praci se budu
zabyvat Ceskou republikou z hlediska oblasti administrativnich co do znadzornéni hustoty
Zeleznicnich siti a z hlediska oblasti funkénich co do znazornéni intenzity spoji osobni
Zelezni¢ni dopravy.

Jelikoz geografie dopravy predstavuje jednu z nejdynamictéji se rozvijejicich
disciplin geografie, prace bude Cerpat co nejaktudlnéjsi informace vztazené k osobni
Zelezniéni dopravé. Konkrétné se jedna o provozni délku Zelezni¢nich trati, pocet
obyvatel v jednotlivych krajich CR, pocet vlakovych spojli v pracovni dny a svatky atd.
V praci tedy budou vyuzity oficidlni statistiky z Ceského statistického Gfadu v ramci
Udaji o obyvatelstvu a Ministerstva dopravy CR v rdmci Gdajd o Zeleznicich.
K informacim o spojich osobni Zelezni¢ni dopravy budou vyuzity jizdni rady vydavané
Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty. Jednd se o primarni data, tedy data pofizena
institucemi (CSU, SZDC atd.). K dané problematice se tedy prace stavi z kvantitativniho
pristupu. Vlastnosti prace s oficialnimi statistikami je analyza dat, ktera byla ziskana
v minulosti. Jeji vyhodou jsou napf. velké datové soubory (Hendl, 2005).

Mezi objektivni kritéria, pomoci kterych lze zkoumat Zelezni¢ni dopravu na tzemi
CR, se Fadi kvalitativni parametry Zelezni¢ni sité. Struktura Zeleznic je limitujicim
faktorem pro jeji efektivnost (Kvizda, 2006). Budou tedy analyzovany prepravni vykony

osobni Zelezni¢ni dopravy, pfic¢em? bude opét vyuZito oficialnich statistik CSU.



Diferenciace krajd CR mdze byt také posuzovana z hlediska subjektivnich kritérii,
jako je napf. existence integrovanych dopravnich systém(. Integrované dopravni
systémy spojuji rlizné druhy hromadné dopravy a mohou do jisté miry ovlivnit také

osobni Zelezni¢ni dopravu. Prace se tudiz bude zabyvat mimo jiné vyuZzitim existujicich

IDS na uzemi CR.

10



2 CiLE PRACE

Cilem této prace bude obohatit souc¢asnou literaturu geografie dopravy o nové
poznatky vyplyvajici z analyzy geografickych dat, konkrétné o rozélenéni CR z hlediska
osobni Zelezni¢ni dopravy. Zaméfri se na objektivni kritéria, jako jsou fyzicko-geografické
podminky, regionalni systém, hustotu Zeleznicni sité atd., a také na kritéria subjektivni,
napf. existenci integrovanych dopravnich systém( apod. JelikoZ je cilem vyzkumu
rozsireni stavajicich znalosti, mizZeme tento druh vyzkumu oznacit jako zakladni vyzkum
(Duskova, Safarikova, 2014).

Vramci celého Uzemi Ceské republiky budou nejprve sledovany vybrané
ukazatele Zelezni¢ni dopravy, jako je prfeprava cestujicich (v tis. osob), pfepravni vykony
(v mil. oskm) a primérna prepravni vzdalenost (v km) pro urcité casové obdobi, a sice
pro rok 1995 az 2016. S vyuzitim bazického a rfetézového indexu bude hodnocen vyvoj
téchto ukazatelll a budou také zminény predpoklady, jak by se situace mohla vyvijet
v nasledujicich letech.

V rdmci regionélniho systému bude znazornéna hustota kraji Ceské republiky
pomoci kartogram(. Ta bude vztaZzena jednak krozloze a jednak k poctu obyvatel
v jednotlivych krajich. Nasledné se prace zaméri na objasnéni struktury Zelezniéni sité,
tedy jaké faktory maiji vliv na jeji hustotu.

Co se tykd intenzity osobni Zelezni¢ni dopravy na tizemi CR, ta bude hodnocena
pomoci interpolace ¢asovych mezer mezi odjezdy dvou po sobé odjizdéjicich spoju
z vychozi stanice. VedlejSim cilem mé prdace je tedy otestovat tuto metodiku pro dva
konkrétni dny, a sice pro stfedu 21. 3. 2018 a pro sobotu 24. 3. 2018. Casy odjezd( vlak
z vychozich stanic budu éerpat z elektronickych jizdnich fada IDOS a Jizdnich Fadd SZDC.
Nasledné bude intenzita spojd zndzornéna na mapé Ceské republiky pomoci tloustky linii

znacicich jednotlivé tratové uUseky.
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3 DOPRAVA A GEOGRAFIE DOPRAVY

,Doprava je obecné nejcastéji definovana jako zamérné a organizované
pfemisténi osob a véci uskutec¢riované dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach”
(Brinke, 1999, s. 4). Dopravu muzZeme rozdélit podle mnoha hledisek. Nejc¢astéji se
pouZiva rozdéleni na zakladni slozky dopravy a zakladni druhy dopravy. Do kategorie
zakladnich slozek dopravy naleZzi dopravni prostfedky, dopravni cesty a dopravni
zatizeni. Mezi zdkladni druhy dopravy neboli dopravni médy potom patfi doprava
pevninska, vodni a vzdusna (Kraft, 2015).

,Geografii dopravy mizeme definovat jako dil¢i geografickou disciplinu, kterd se
zabyva pohyby nakladli, osob a informaci, a to v Sirokém spolec¢enském i fyzicko-
geografickém kontextu” (Seidenglanz, 2008, s. 184). Geografie dopravy se fadi mezi
mladou védni disciplinu, ktera se zrodila zhruba v poloviné 20. stoleti. Od doby vzniku
viak zaznamenala velmi rychly vyvoj, jelikoZ neustale dochazi k inovacim dopravnich
prostfedkl Ci infrastruktur, vyvoji mobility obyvatel, rozvoji vazeb v prostoru, ndstupu
novych geoinformacnich technologii, atd. Radi se mezi nejdynamictéji se rozvijejici
geografické discipliny (Kraft, 2015).

V 60. letech 20. stoleti doslo k aplikaci kvantitativnich metod do studia geografie
dopravy. DUsledkem byl vzestup poctu dopravné-geografickych praci zamérenych
pfedevSim na analyzu prostorovych vztahl garantovanych dopravou (Seidenglanz,
2008).

Pro¢ je geografie dopravy dulezitd? Touto otdzkou se zabyvaji napt. Hoyle a
Knowles (1998), ktefi ji pripisuji dva hlavni divody. Prvnim je fakt, Ze dopravni odvétvi,
zafizeni, infrastruktury a sité zaujimaji podstatné oblasti geografického prostoru, tvori
prostorové systémy a poskytuji znaény pocet pracovnich mist. Druhym aspektem je, Ze
se geografie zabyva vzdjemnymi vztahy mezi jevy v prostoru a jejich vysvétlenim, a

doprava je ¢asto jednim z nejvyznamnéjsich vysvétlujicich faktora.
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3.1 VYzZNAM DOPRAVY V DNESNiM SVETE

.....

jelikoz jeji vyznam v kazdodennim Zivoté obyvatel roste, je problematikou vnimanou
Sirokou verejnosti (Marada a kol., 2010). Toto tvrzeni mlze ve svém dile podpofit napf.
Hoyle (1973, s. 9): ,Dokonce i v nejvzdalenéjSich a nejméné rozvinutych obydlenych
oblastech je doprava v néjaké podobé zakladnim prvkem kazdodenniho rytmu Zivota.”
Seidenglanz (2008) uvadi, Ze doprava je také oporou soucasnych prostorovych a
funkénich vztah( dosahujicich globalnich rozmér(.

Dle Krafta (2015) je pro soucasnou spolec¢nost vyznam dopravy historicky —rozvoj
jednotlivych spole¢nosti, spole¢ensky — zvySeni prostorové mobility obyvatel, politicky —
klicovy nastroj regionalni politiky pfi rozvoji regionl, environmentdlni — znecistovatel
Zivotniho prostifedi a ekonomicky —formovani ekonomickych aktivit v prostoru. Doprava
dale slouZi k prekonavani bariér v prostoru, které mohou byt fyzického rdzu (napf.
vzddlenost) ¢i razu spoleCenského (napf. C¢asova odlehlost). Napomdahd vzniku
dopravnich vztaht v dasledku propojeni mist na zemském povrchu. Doprava ma velky
potencial pro tzv. multiplikaéni efekt, coZz znamen3, Ze znasobuje rozvojovy potencial
dotéenych oblasti. Svou ¢innosti doprava také spojuje slozky narodniho hospodarstvi
(zemédélstvi, pramysl, sluzby atd.). Vytvari komplementarni (doplrikové) vazby, tedy
vazby, prostfednictvim kterych si Uzemi kompenzuji své nedostatky ¢i prebytky. Doprava
vyznamnym zpUsobem pfispiva k prostorové délbé prace a v neposledni fadé také
doprava hraje dulezitou roli pfi rozvoji regionl a jejich integraci do Sirsich
socioekonomickych celk(. Vyznam dopravy ve spole¢nosti neustéle narlstd v dlsledku
rastu poptavky po dopravé, poklesu dopravnich nakladli a prodluzovani dopravnich
infrastruktur.

Doprava zaméstnava 3 — 4 % ekonomicky aktivniho obyvatelstva, existuji vSak
velké rozdily mezi staty ekonomicky vyspélymi a rozvojovymi. Ve statech vyspélych
doprava zaméstnava 6 — 8 % ekonomicky aktivnich obyvatel. Jelikoz Norsko slouzi jako
mezindrodni prepravce diky velkému obchodnimu lod'stvu, je to az 9 %, kdezto v zemich

rozvojovych jsou to 3% a méné, napt. v Indii jen 1,6 % (Brinke, 1999).
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3.2 ZELEZNIENi DOPRAVA

Jednim z druh( dopravy je Zelezni¢ni doprava. V soucasné dobé tvofti Zeleznice
nedilnou soucast trvale udrzitelného rozvoje, jedinou moznou alternativu
nezvladatelného a ekologicky netinosného rozvoje automobilové dopravy a moderni
socialni prostfedek poskytujici sluzby v oblasti dopravni obsluznosti. Zelezniéni doprava
predstavuje modem nejvice zavisly na siti dopravnich cest. Nem(iZe se opfit o existenci
vSe pokryvajici sité sneomezenym pfistupem, naopak je zavisld na vlastnich
technologicky naro¢nych cestach (Kvizda, 2006).

U Zelezni¢ni dopravy je mozné sledovat vyvoj komunikacni sité. Brinke (1999)
v jejim vyvoji rozliSuje Ctyfi zakladni stadia (viz obr. 1). Prvnim stadiem je stadium
lokalizovanych spojeni, jenz je spjato s pocatkem vyvoje Zelezni¢ni sité. lzolované a
Nasleduje stddium integrace, v némz dochdazi k vzajemnému propojovani izolovanych
Zelezni¢nich trati do sité souvislé. Mezi uzly je dosazeno minimalni konektivity
(spojitosti) a sit stale navazuje na sit ostatnich komunikaci. DalSim stadiem je stadium
intenzifikace, kdy roste pocet spojeni nad minimalni konektivitu, vzrista také pocet uzlt
v siti a odpada navaznost na jiné druhy komunikacnich siti. BEhem stadia selekce klesa
pocet uzl( v siti, ne vSak pod minimdlni konektivitu. Diky vzrlstajici automobilové
dopravé dochazi k poklesu prepravy osob i nakladl Zelezni¢ni dopravou. Dochazi

k modernizaci na hlavnich tazich, ¢imz se sleduje zefektivnéni provozu.

Lokalizovand spojeni Integrace
' \
I
! ?
1 ~ l‘
o oy
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\
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\\
A B
Intenzifikace Selekee
C D

Obr. 1: Ctyfi stadia vyvoje zelezniéni sité
Zdroj: Brinke, 1999 (str. 49)



Zelezni¢ni doprava vykazuje znaénou zavislost na existenci socioekonomickych a
fyzicko-geografickych bariér v prostoru. Geologické podloZi, sklonitost reliéfu a
geomorfologické ¢lenéni patfi mezi hlavni bariéry. V dlsledku toho Zelezni¢ni doprava
vykazuje vy$si deviatilitu (klikatost) nez doprava silniéni. Zelezniéni sit je charakteristickd
prostorovou rigiditou, proto mnoho dnesnich Zeleznic odpovida konfiguraci
prostorovych vazeb z dob priimyslové revoluce. V CR se napf. mnoho Zelezni¢nich
zastavek nachazi stovky metrl od sidel, ktera se cCasto rozvijela jinak, nez se v dobé
vystavby Zeleznic pfedpokladalo. Vystavba a provoz Zeleznic vykazuje extrémni financ¢ni
narocnost, na druhou stranu vsSak Zelezni¢ni doprava predstavuje environmentdlné
pfiznivy dopravni méd a méd s vysokou rychlosti prepravy (Kraft, 2015).

V CR i ve svété jsou nejrozéifendjsi tzv. adhézni Zeleznice, tedy Zeleznice slozené
ze dvou kolejnic o rozchodu 1 435 mm (tzv. Stephensonuv rozchod). Rozchody koleji
vy$si nez 1435 mm se oznacuji jako Sirokorozchodné Zeleznice, nizsi potom jako
Uzkorozchodné Zeleznice. Do Zelezni¢ni dopravy patfi také lanové drahy, kolejové visuté
drahy a ozubnicové Zeleznice. Ozubnicové Zeleznice mohou prekondavat mnohem vétsi
pfevydeni nei Zeleznice adhézni. V rdmci CR bychom ji nasli pouze na trati Tanvald —
Kofenov — Harrachov. V osobni Zelezni¢ni dopravé se nejcastéji pouziva elektricka
trakce. S tim souvisi pojem elektrifikace Zeleznicni sité, pficemz nejvice elektrizovanych
trati se nachdzi v zapadni Evropé (Kraft, 2015).

NiZe jsou uvedeny zadkladni terminologické pojmy dle Brinkeho (1999) a Mojzise
a Molkové (2002), kterymi se bude ma prace v nasledujicich kapitolach zabyvat:

dopravce = provozovatel dopravy pro cizi potifebu, je zdroven Ucastnikem prepravniho

vztahu

objem prepravy = mnozstvi ndkladud (zbozi) v tunach prepravenych za urcitou ¢asovou

jednotku (napft. za rok)

preprava = premistovani osob, zvitat a véci jako vysledek dopravy

prepravni vykon = mnozstvi prepravni prace vykonané za urcitou ¢asovou jednotku

- vosobni prepravé se méri pomoci osobokilometrl (oskm); 1 oskm = pfeprava
jedné osoby na vzdalenost jednoho kilometru

provozovatel drahy = pravnicka nebo fyzickd osoba, kterd musi splfiovat zdkonem

stanovené podminky
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pramérna prepravni vzdalenost = primérna vzdalenost, na kterou je pfepravovana
osoba, véc nebo zvife

stanice cilova = stanice, v niz vlak zanika nebo cestujici konci svoji jizdu

stanice nacestna = stanice lezici mezi vychozi a cilovou stanici viaku

stanice vychozi = stanice, ve které vlaky po svém vzniku zacinaji jizdu

3.2.1 Historicky vyvoj Zelezni¢ni dopravy

Zelezniéni doprava sehréla zasadni roli vdobé& priimyslové revoluce jakozto
primarni faktor, ktery umoznil zmény prostorové organizace spolecnosti. Dlsledkem
vystavby Zeleznic v letech 1830 aZ 1900 byl rlst koncentrace obyvatelstva — proces
urbanizace, i ostatnich socioekonomickych c¢innosti, napf. proces industrializace
(Seidenglanz, 2008). Zelezni¢ni doprava také umozZnila exploataci pfirodnich zdrojd
z tézko dostupnych a vzdalenych mist a flexibilni zapojeni mnoha Uzemi do prostorové
délby prace. Béhem druhé poloviny 20. stoleti ztracela svij vyznam ve prospéch dopravy
automobilové, pozdéji letecké. V soucasnosti vSak opét zaziva urcitou renesanci (Kraft,
2015).

Prvni konésprezné Zeleznice se zacaly budovat na pocatku 19. stoleti. V Evropé i
ostatnich kontinentech zacala masivni vystavba Zeleznic od 20. let 19. stoleti. Prvni
verejnd Zeleznice vyuZivajici parni pohon byla mezi mésty Stockton a Darlington
v severozapadni Anglii vroce 1825. Zeleznice byla provozovana hlavné diky téibé
¢erného uhli a potfebé jeho prepravy (Kraft, 2015).

Vznik Zeleznic na nasem uUzemi se datuje do prvni tfetiny 19. stoleti. Prvni
Zeleznici na nasem uUzemi se stala v roce 1828 konésprezna draha Linz — Summerau —
Horni Dvofi$té — Ceské Budé&jovice (SZDC). Cela trasa byla dokonéena v roce 1832 pro
pravidelnou nakladni a nepravidelnou osobni dopravu. Na parni provoz presla az v roce
1873. Po roce 1880 se zacala paterni sit zahustovat, hlavné na severu Cech (Mirvald,
2000).

Dominantnim vlastnikem a provozovatelem Zelezni¢nich drah na nasem uzemi
v pribéhu historie byl nejcastéji stat. Ovsem sit vybudovali predevsim soukromi

vlastnici. V soucasné dobé je vlastnikem vétiny Zelezni¢nich trati Ceské republiky stat
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zastoupeny statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a Ceské drahy, a. s. jsou

nejvét§im narodnim dopravcem (SZDC).

3.2.2 Soucasna podoba Zelezniéni sité na tzemi Ceské republiky

Po roce 1989 Zeleznice ztraci svoji pozici ve prospéch dopravy silni¢ni. BEhem 90.
let 20. stoleti dochazi k poklesu prepravnich vykon( v osobni i nakladni Zelezni¢ni
dopravé, po roce 2000 vsak dochazi ke stabilizaci. V soucasnosti zaziva Zeleznice narust
prepravnich vykonl v dasledku modernizace Zelezni¢ni sité i dopravnich prostredkd.
Mezi vyznamné zasahy do Zelezniéni sité CR patii vystavba Zelezni¢nich koridord. Jeliko?
je vsak jejich provozni rychlost 160 km/h, nelze je povaZovat za vysokorychlostni traté
(Kraft, 2015).

Soucasna délka zelezniénisité v CR je 9 463 km (k 31. 12. 2016) a Zeleznice zabiraji
plochu 301 kmZ2. Primérnou délkou 0,12 km trati na 1 km?2 plochy Gzemi ma CR jednu
z nejhustsich Zelezni¢nich siti na svété. Na nasich Zeleznicich se nachazi 6 779 mostU a
164 tuneld (SZDC).

Co se tykd hustoty Zeleznic, CR patfi mezi pfedni evropské zemé&. Diferenciace
v hustoté Zeleznic v CR je podmin&na hustotou zalidnéni, geografickou polohou a
velikosti i strukturou vyroby. NejvysSi hustotou Zeleznic disponuji méstské okresy

evvs

reliéfem a vyznamnou orientaci na zemédélskou vyrobu (Mirvald, 2006).

3.2.3 Osobni Zelezni¢ni doprava

Osobni Zelezni¢ni doprava vytvari jednotici prvek v dalkové a regionalni
prepravé. Od pocatku devadesatych let klesd u nas pocet cestujicich na Zeleznici, kdy
vykony se snizily v roce 1997 ve srovnani s rokem 1990 na 58 %. Az vroce 1998 se
zpomaluje jeji propad (Mirvald, 2000). S rostouci intenzitou dopravy se projevuje
nerovnovaha mezi jednotlivymi druhy osobni dopravy. Do prednich fad se dostala
silni¢ni doprava s velkym naskokem pred osobni Zelezni¢ni dopravou, a to v disledku

pozadavkl cestujicich na rychlost a komfort dopravy (Oklestkova, 2006).
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Nasledujici tabulka (viz tab. 1) uddva podil dopravcd na vykonech v osobni
Zelezni¢ni dopravé. Podil je uveden v jednotkach ,vikm“, coz je vlakovy kilometr osobni
dopravy a vyjadfuje premisténi jednoho osobniho vlaku o 1 km. Druhou uvedenou
jednotkou je ,hrtkm*“, coZ je hruby tunovy kilometr a predstavuje ukazatel hrubého
vykonu hnacich vozidel, ktery charakterizuje celkovy objem dopravni ¢&innosti (CSU,
2004).

Tab. 1: Podil jednotlivych dopravc( na vykonech v osobni dopravé na tzemi CR za rok
2017

Dopravce vikm hrtkm
Ceské drahy, a.s. 93,73 % 90,04 %
Regiolet a. s. 3,02 % 8,03 %
LEO Express a. s. 1,50 % 1,29 %
GW Train Regio a. s. 0,67 % 0,22 %
ARRIVA vilaky s. r. o. 0,46 % 0,20%
Die Landerbahn GmbH DLB 0,37 % 0,15%
KZC Doprava, s. r. 0. 0,16 % 0,03 %
Railway Capital a. s. 0,04 % 0,01%
MBM rail s.r.o. 0,04 % 0,02 %
Ostatni 0,01 % 0,01 %

Zdroj: SZDC, 2017

3.2.4 Prostorova analyza Zelezni¢ni dopravy na tzemi Ceské republiky

Kvizda (2006) se zabyva okolnostmi vzniku Zelezni¢ni sité v Ceské republice.
V jeho knize doklada, Ze Zeleznice v CR vznikaly s odpovidajicim odhadem ekonomicky
efektivniho provozu, hlavni myslenkou je tedy pouziti principu zavislosti na dfive
pfijatych rozhodnutich na Zelezni¢ni dopravu. Jako hlavni hypotézu zde vytycuje
domnénku, Ze podnét vzniku jednotlivych Useku sité urcuje jejich pripadnou ucinnost
v budoucnu. Autor v zavislosti na déjinach Zelezni¢ni dopravy svéta vymezuje Ctyfi typy
faktorG ovliviujici stav soucasné sité Zeleznic —,,postoj statu k Zeleznicim, distribuce uhli,
zmény politickych hranic a konkurence na trhu“. Na zdkladé téchto typU faktoru
kategorizuje Zelezni¢ni drahy do osmi archetypll podle zplsobu jejich vzniku. Kvizda
v ramci kazdého archetypu uvadi prislusny pocet drah a také jejich celkovou délku.
dopravy, je u jednotlivych archetypll zobrazena v poltu prepravenych osob na

jednotlivych tratich za rok pomoci kartogramu. Zaroven uvadi jmenny vycet trati a grafy
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zachycujici jejich vyvoj. V zavéru se autorovi potvrdila Uvodni hypotéza, Ze ,soucasnd
efektivita Zeleznice je zavisla na svém historickém vyvoji.”

Marada (2004) ve své monografii Doprava a geografickd organizace spole¢nosti
v Cesku zkoumd problematiku geografie dopravy vramci regiondlniho méFitka.
Problematiku fesi ze tfi hledisek, kterymi jsou hodnoceni hierarchické rozriznénosti
dopravniho systému, posouzeni podobnosti jednotlivych sidel a dopravni vyznam
stfedisek v zdavislosti na jejich vztazich. Autor se zaméfuje na osobni dopravu, a
k empirickému ovéreni predpokladll ¢erpa udaje z elektronickych jizdnich rfadd IDOS.
Marada ve svém dile proved| hierarchizaci stfedisek mimo jiné i z hlediska osobni
Zelezni¢ni dopravy. Sledovdno bylo 171 stfedisek v ramci spoju, které z nich odjizdély
dne 24. 5. 2000 a roz¢lenéna byla na zdkladé ukazatele zahrnujiciho pocet mistnich a
dalkovych vlakovych spoju, pricemz obéma spojim byla pfirazena urcita vaha. Vysledky
jsou sestaveny do tabulky a také jsou zpracovany pomoci kartodiagramu (viz obr. 2).

Literatura tak dava prehled o vyznamové diferenciaci stiedisek osobni Zelezni¢ni

dopravy.

Obr. 2: Vyznamova a strukturalni diferenciace stredisek Zelezni¢ni dopravy
Zdroj: Marada, 2004 (str. 150)
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Vlivem Zelezniéni dopravy na regiondlni rozvoj v CR se zabyvaji Kunc a Krylova
(2005). V jejich ¢lanku nejprve pojednavaiji historické kontexty vyvoje Zeleznic a regiond.
Shrnuji divody stavby prvnich Zeleznic a s jejich rozvojem diskutuji o vzrlistu v oblasti
pramyslu, zemédélstvi ¢i stavebnictvi. Jednou zjejich tezi je, Ze diky podpore
urbanizacnich procest dochazi k rozvoji zelezni¢ni dopravy a tim padem ke vzrlstu
vyznamu sidel a mést. V ¢lanku se vSak také zaméruji na zapojeni Zelezni¢ni dopravy do
integrovanych dopravnich systému.

Zelezni¢ni dopravou na Gzemi Ceské republiky se ve svych pracich zabyvali napf.
Hausdor (2012) ¢&i Slavi¢ek (2015). Hausdor se ve své praci Zelezni¢ni doprava v Ceské
republice zabyvd mimo jiné institucemi v osobni Zelezni¢ni dopravé na tzemi CR a
dopravci plsobicimi na nasem uzemi. BlizSi pohled na véc vsak poskytuje prace
Regiondini osobni Zelezni¢ni doprava v Ceské republice od Slavicka. Ve své préci se
zabyva legislativni Upravou Zelezni¢ni dopravy v CR ve znéni zdkona 266/1994 Sb. a dale
se vénuje Zelezni¢nim tratim, jejichZ provozovatelem ¢i vlastnikem neni stat. Tyto traté
déli do tfi skupin — ,, drahy, které nevlastni stat; drahy, které stat vlastni, ale neprovozuje
a drahy, které provozuje, ale drazini dopravu obstardva jiny subjekt.” V rdmci kazdé
skupiny je zahrnut jmenny vycet spoleénosti vlastnici traté. U jednotlivych spoleénosti je
pak zahrnut jejich historicky vyvoj, informace o provoznich tratich, pfip. dalsi
zajimavosti. Naskytuje se nam tak vice specifikované rozdéleni spole¢nosti plsobicich
v osobni Zelezniéni dopravé v CR.

Diferenciaci Ceské republiky z hlediska Zelezniéni dopravy se ve své préci dale
zabyval napf. Mirvald (2000), ktery zpracoval rozélenéni drah CR na celostatni a
regionalni. V rdmci regionalnich drah se také zaméfil na rozdéleni do tfi kategorii, a sice
na drahy postavené dor. 1880, drahy postavené v letech 1880 — 1900 a drahy postavené
po r. 1990 (viz obr. 3). Zarover provedl diferenciaci okresti CR podle hustoty Zelezni¢nich

siti (viz obr. 4).
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Obr. 3: Obdobi vystavby regionalnich drah na tzemi CR
Zdroj: Mirvald, 2000 (str. 24)

Obr. 4: Hustota Zelezni¢nich siti v okresech CR
Zdroj: Mirvald, 2000 (str. 27)

V ramci geografie dopravy existuje znacné mnozstvi literatury, v€etné literatury
obohacujici aspekty dopravy Zelezni¢ni. Obecny pohled na dopravu a geografii dopravy
nam poskytuje zna¢né mnozstvi vysokoskolskych ucebnic, viz napf. Brinke (1999), Kraft
(2015) ¢&i Seidenglanz (2008). Posuzovanim rozélenéni CR z hlediska osobni Zelezniéni
dopravy v ramci objektivnich kritérii se zabyva napt. Kvizda (2006) co do historického a
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ekonomického vyvoje, Mirvald (2000) ¢i Marada (2004). Kromé prezentovanych kritérii
viak lze pracovat napf. i s konektivitou dopravni sité atd. Subjektivni kritéria, napf.
existenci integrovanych dopravnich systému apod. ve svych pracich prezentuji napfr.

Hausdor (2012) ¢i Slavicek (2015).
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4 TEORIE A METODOLOGIE

V dalsi kapitole se budu zabyvat nejprve bazickym a fetézovym indexem. Bazicky
index se pocitd k stale stejnému zakladnimu obdobi. Vyjadfuje vyvoj ukazatele vzhledem
k pevné zvolenému obdobi. Oproti tomu fetézovy index se pocitd vzhledem
k pfedchozimu obdobi a vyjadfuje zvySeni Ci snizeni ukazatele vzhledem k pfedchozimu
obdobi (Svobodova, 2007).

Nasledné se budu zabyvat strukturné morfologickym znakem komunikaéni sité,
a sice hustotou. Ta je zavisla hlavné na stupni ekonomického rozvoje oblasti, zaméreni
a rozmisténi hospodarstvi, struktufe osidleni a na dalSich historickych ¢i socidlné
ekonomickych faktorech. Hustota komunikacni sité je jeden z hlavnich ukazatel(, ktery
charakterizuje dopravni zajisténi statu. Uvnitf zemi existuji rozdily v hustoté
komunikacni sité souvisejici hlavné s rozdilnou hustotou zalidnéni jednotlivych oblasti.
Vétsi hustotou disponuiji oblasti s tzv. tranzitni polohou, tedy oblasti, které predstavuji
spojovaci oblasti mezi hospodarsky vysoce rozvinutymi oblastmi (Brinke, 1999).

Prace v prvni fadé sleduje trendy osobni Zelezni¢ni dopravy v rdmci celého Uzemi
Ceské republiky za ¢asové obdobi od roku 1995 do roku 2016. Jedna se o nasledujici
charakteristiky — pocet pfepravenych osob, prepravni vykony (v mil. oskm) a primérna
prepravni vzdalenost. Ke konstrukci téchto charakteristik jsou vyuzita data zverejnéna
Ceskym statistickym Gfadem. U jednotlivych Gdajd je za dané ¢asové obdobi vypoctena
hodnota fetézového indexu a bazického indexu (viz tab. 3 —5) a nasledné jsou sestaveny
kfivky obou indexd pro kazdou charakteristiku (viz obr. 5 — 7). Pomoci téchto ukazatell
Ize tedy sledovat, jak se jednotlivé charakteristiky od roku 1995 vyvijely na nasem uzemi.

Nasledné se prace zaméFuje na jednotlivé kraje Ceské republiky. Hodnocena je
hustota Zeleznicni sité pro rok 2015, a to dle rozlohy kraji a dle poctu obyvatel. K ziskani
vysledné hustoty byla vyuzita data Ceského statistického Gfadu co do rozlohy krajd a
poctu jejich obyvatel a data Ministerstva dopravy potiebna k ziskani udaj o provoznich
délkach Zeleznicnich trati na jednotlivych Uzemich. Podilem provozni délky Zeleznic¢nich
trati nejprve rozlohou krajl a nasledné poctem obyvatel jsem ziskal hodnoty vyjadrujici
hustotu Zelezniénich trati v km/100 km?, resp. v km/10 000 obyv. (viz tab. 6 a 7). Hustoty

7elezni¢ni sité jsou pro kraje CR nasledné s vyuzitim softwarového programu QGIS 2.18.1
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vyjadreny graficky pomoci kartogram( (viz obr. 8 a 9). Ke konstrukci jsem vyuZzil digitaIni
vektorovou geografickou databazi ArcCR 500, konkrétné polygonovou podobu krajd CR.

S vyuZitim dat Ministerstva dopravy CR vyjadfujici pocet ptepravenych osob
v krajich CR a provozni délku Zelezniénich trati za rok 2015 je podilem poctu
prepravenych na délku trati vypocten také ukazatel vyjadrujici pocet prepravenych osob
na provozni délku Zelezni¢nich trati v tis. osob/km (viz tab. 8). PfiloZen je opét kartogram
zndazornujici grafické vyjadreni sledovaného jevu (viz obr. 10).

MDCR zvefejiiuje také pocet vlakovych spojd v pracovnim dnu, v sobotu a
vnedéli a ve svatek pro jednotlivé kraje. Svyuzitim téchto dat za rok 2014 je
zkonstruovan graf vyjadfujici jejich cetnost (viz obr. 11), pomoci néhoZ Ize sledovat
zastoupeni poctu spoja v jednotlivych krajich.

Kromé vyse uvedenych ukazateld se ma prace zabyva také intenzitou osobni
felezni¢ni dopravy na tizemi CR, hodnocena je tedy ¢asova frekvence spojd. K tomu jsem
vyuzil informacni dopravni systém (IDOS) slouzici k vyhledavani spojl rlznymi
dopravnimi prostfedky véetné jejich kombinaci. Sou¢asné jsem vyuzil Jizdni Fady SZDC
platné od 10. 12. 2017. Sledoval jsem udaje za konkrétni dny, a sice za jeden pracovni
den—21. 3. 2018 (stfeda) a za jeden vikendovy den — 24. 3. 2018 (sobota). Pracoval jsem
se véemi tratovymi Useky na GUzemi CR zvefejnénymi na internetovych strankach SZDC
vyjma visuté lanové drahy, turistickych Zeleznic¢nich linek a zvlastnich vlakd. Vyhledal
jsem sivsechny spoje osobni Zelezni¢ni dopravy, které béhem dvou danych dn( odjizdély
z vychozi stanice do stanice cilové, a to béhem 24 hodin pocinaje 0:00 hod konce 23:59
hod. Seznam ¢isel jednotlivych trati v€etné prislusnych vychozich a cilovych stanic uvadi
pfiloha 1. Dale je v ni uveden také pocet spoji pro oba dny a taktéZ hodnota casové
frekvence. Ta byla vypoctena tak, zZe po ziskani udaju o ¢asech odjezd(i z vychozi stanice
jsem vypocital hodnotu ¢asovych mezer mezi odjezdy pro kazdé dva po sobé nasledujici
spoje. Nasledné jsem ze ziskanych hodnot vypocital hodnotu primérnou, kterd je
vyslednym ukazatelem intenzity dopravy. VyuzZil jsem tedy matematicko-statistickou

metodu zvanou interpolace.
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NiZe je uveden ukazkovy pfiklad vypoctu na trati 283 Horni Lide¢ — Bylnice pro
stfedu 21. 3. 2018.

Tab. 2: Casova frekvence spojl na trati Horni Lide¢ — Bylnice dne 21. 3. 2018

Cas odjezdu vlaku ze stanice Casovy usek do odjezdu
Horni Lide¢ nasledujiciho vlaku (min)
4:35 -

5:45 70
7:02 77
9:25 143
11:25 120
13:25 120
14:31 66
15:31 60
17:25 114
19:25 120
22:05 160

Zdroj: Jizdni fady SZDC; vlastni vypocty

Vysledna hodnota je tedy nasledujici:

= J0F77+143+120 +120 + 66 + 60 + 114 +120 + 160
B 10

=105,0 min

Stejnym zplUsobem jsem spocital hodnoty pro vSechny ostatni Zeleznic¢ni traté
pro oba dva dny. V pripadé delsich trati jsou traté rozdéleny do prislusnych usekd, jelikoz
na nékterych Usecich téze traté jezdi vlaky s naprosto odliSnymi ¢asovymi intervaly.
Zahrnuty jsou pfimé spoje mezi vychozimi a cilovymi stanicemi, pfipadné spoje, které
v nacestné stanici konéi a ndsledné na né navazuje jiny spoj mifici do cilové stanice.
Zapocitaval jsem rovnéz ndhradni autobusovou dopravu, kterd ve sledované dny na
nékterych tratich z technickych dlivodd nahrazovala osobni Zelezni¢ni dopravu. V Gvahu
jsem bral osobni vlaky (Os), spésné vlaky (Sp), rychliky a rychliky vyssi kvality
vypravované Ceskymi drahami. U trati, kde jsou zapoéteny rychliky & rychliky vyssi
kvality, jsou za ndzvem cilové stanice v pfiloze 1 uvedeny v zavorce jejich oznaceni — R
pro rychliky a Rx pro rychliky vyssi kvality. V pripadé obou rychlikl je moZno na tratich
také vyuzivat integrovanych dopravnich systém(. Konkrétné se jednd o Praiskou
integrovanou dopravu PID, Integrovanou regionalni dopravu IREDO, Integrovany systém
Jihoéeského kraje IDS JK, Integrovany dopravni systém Tdborska IDS TA, Vychodocesky
dopravni integrovany systém VYDIS, Integrovanou dopravu Plzeriska IDP, Integrovany

dopravni systém Libereckého kraje IDOL, Dopravu Usteckého kraje DUK , Integrovany
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dopravni systém Jihomoravského kraje IDS JMK a Ostravsky dopravni integrovany
systém ODIS.

Vysledné hodnoty casové frekvence jsou zpracovany také kartograficky (viz
pfiloha 2 a 3). Ke konstrukci jsem opét vyuZil program QGIS 2.18.1 a data z ArcCR 500, a
sice topografické udaje o Zelezni¢nich sitich a Zeleznicnich stanicich. Zde jsou hodnoty
frekvence rozdéleny do péti intervall. Prvni interval zahrnuje traté, kde spoje jezdi
nejcastéji, tedy s frekvenci mensi nez pual hodiny. Naopak posledni interval zahrnuje
traté, kde vlaky jezdi s primérnym odstupem vétsim jak 4 hodiny, resp. traté, kde spoje
ve sledované dny nejezdily. Pomoci tloustky linie jsou na mapach znazornény frekvence
spojl na jednotlivych tratich. Cim je linie siln&jsi, tim ¢asté&ji na sledovaném useku spoje
osobni Zelezni¢ni dopravy jezdi. Zelezni¢ni traté&, které jsou v piiloze 1 rozdéleny do vice
usekl, jsou ve vysledné mapé zachyceny pramérnou hodnotou casové frekvence

v jednotlivych usecich.
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5 VYSLEDKY A DISKUZE

Tato Cast prace se bude zabyvat vyslednymi hodnotami, které charakterizuji
jednotlivé ukazatele osobni Zelezni¢ni dopravy. Zaroven bude hodnocen soucasny stav
situace a pfipadné pripojena dedukce, jak by se situace v nasledujicich letech mohla dale

vyvijet.

5.1 PREPRAVA CESTUJICICH ZELEZNICNi DOPRAVOU
Tab. 3: Pfeprava cestujicich Zelezni¢ni dopravou na tzemi CR v letech 1995 — 2016

Rok Preprav?ticse)stupuch Retézovy index (%) Bazicky index (%)
1995 227 147 100,00 100,00
1996 212 044 93,35 93,35
1997 202 894 95,68 89,32
1998 182 944 90,17 80,54
1999 177 046 96,78 77,94
2000 184 735 104,34 81,33
2001 190 748 103,25 83,98
2002 177 232 92,91 78,03
2003 174 179 98,28 76,68
2004 180949 103,89 79,66
2005 180 266 99,62 79,36
2006 183 027 101,53 80,58
2007 184 233 100,66 81,11
2008 177 424 96,30 78,11
2009 164 958 92,97 72,62
2010 164 802 99,91 72,55
2011 167 932 101,90 73,93
2012 172 801 102,90 76,07
2013 174 486 100,98 76,82
2014 176 050 100,90 77,51
2015 176 624 100,33 77,76
2016 179171 101,44 78,88

Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty
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Obr. 5: Vyvoj poctu cestujicich Zelezni¢ni dopravou na tzemi CR v letech 1995 — 2016;
fetézovy a bazicky index
Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty

Zobr. 5 je patrné, Ze retézovy index vyjadfujici pocet cestujicich Zelezni¢ni
dopravou v CR mezi jednotlivymi roky ma zna¢né kolisavy charakter. Nejvétsi narGst Ize
sledovat mezi rokem 1999 a 2000, nejvétsi pokles potom mezi rokem 2001 a 2002.
Domnivam se, ze zmény mohou byt v pfipadé poklesu zplsobeny predevsim rozvijejici se
silnicni dopravou, naopak v pripadé narlstu pokroky v dopravé Zelezni¢ni — muze se
jednat napf. o zvysSeni poc¢tu spojli na tratich a tim padem zvySeni mobility obyvatel (napft.
dojizdka do skol ¢i do zaméstndni), zapojeni integrovanych dopravnich systému do osobni
Zelezni¢ni dopravy atd. Zmény v prepravé cestujicich vSsak mohou byt zpUsobeny i
zménami ve strukture obyvatelstva.

Co se tyka bazického indexu, tak hodnota poctu prepravenych vztazena
k zdkladnimu roku 1995 za sledované obdobi jiz znovu dosazena nebyla, coZ zfejmé
souvisi s rostoucimi pozadavky cestujicich na pohodli a rychlost silniéni dopravy
(Oklestkova, 2006). Za zminku vsak stoji obdobi pocinaje rokem 2010, kdy pocet
prepravenych konstantné narlsta aZ do roku 2016, cozZ je dle mého nazoru zplsobeno
vystavbou Zelezni¢nich koridor(i. Na Uzemi Ceské republiky se v sou¢asnosti nachazeji 4

Zelezni¢ni koridory (Kraft, 2015). Vystavba I|. Zelezni¢niho koridoru (Décin — Praha —
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Pardubice — Ceskd Tfebova — Brno — Bfeclav) a Il. Zelezni¢niho koridoru (Petrovice u
Karviné — Ostrava — Pierov — Bieclav s odboénou vétvi Pferov — Olomouc — Ceska Trebova)
je v soucasné dobé ukoncena. Stdle vsak probiha vystavba lll. Zelezni¢niho koridoru (Cheb
— Plzen — Praha — Ostrava — Mosty u Jablunkova) a IV. Zelezni¢niho koridoru (Décin — Praha
— Tabor — Veseli nad Luznici — Ceské Bud&jovice — Horni Dvofisté). Jeliko? tedy

modernizace Zeleznic na nasem Uzemi stdle probiha, lze predpokladat, Ze pocet

pfepravenych osob Zelezni¢ni dopravou bude mit i nadale rostouci tendenci.

Tab. 4: Pfepravni vykony Zelezni¢ni dopravy na tzemi CR v letech 1995 — 2016

Rok Pre(F:Tr]?l\./rglsrr/Tl](;)ny Reté&zovy index (%) Bazicky index (%)
1995 8 005 100,00 100,00
1996 7 960 99,44 99,44
1997 7721 97,00 96,45
1998 7018 90,89 87,67
1999 6 954 99,09 86,87
2000 7 300 104,97 91,19
2001 7 299 99,99 91,18
2002 6 597 90,39 82,41
2003 6518 98,79 81,42
2004 6 590 101,11 82,32
2005 6 667 101,16 83,28
2006 6922 103,83 86,47
2007 6 898 99,66 86,17
2008 6 803 98,62 84,99
2009 6 503 95,58 81,23
2010 6 591 101,35 82,33
2011 6714 101,87 83,87
2012 7 265 108,20 90,75
2013 7 601 104,62 94,95
2014 7797 102,58 97,40
2015 8298 106,43 103,66
2016 8 843 106,57 110,47

Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty
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Obr. 6: Vyvoj prepravnich vykon( Zelezniéni dopravy na Gzemi CR v letech 1995 — 2016;
fetézovy a bazicky index
Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty

Jak jiz bylo v praci zminéno, dle Mirvalda (2000) od pocatku devadesatych let az
do roku 1997 u nds dochazelo k poklesu prepravnich vykonu (v porovnani s rokem 1990
az na 58 %). Az od roku 1998 se zpomaluje jejich propad. Toto tvrzeni doklada i vyse
uvedeny graf, ale pouze na urcité obdobi. BEhem uplynulych let se situace zménila a
doslo jesté k vétsimu poklesu, hlavné v roce 2009 a 2003.

Pro fetézovy index dochazi k nejvétsSimu poklesu mezi rokem 2001 a 2002. Stejny
jev nastal v pfipadé poctu prepravenych osob v pfedchozim grafu, Ize tedy uvaZovat, ze
v tomto obdobi mél pocet prepravenych cestujicich na pfepravni vykon znacny vliv.
K opacnému pripadu vSak dochazi v ptipadé narlstu. Ten je zde nejvyssi mezi rokem
2002 a 2003, tedy jiny nez u poctu cestujicich. Pfepravni vykon kromé poctu cestujicich
totiz zavisi také na poctu kilometrd, které dany prostiedek s cestujicimi urazi. JelikozZ je
Zelezni¢ni doprava umisténa na tfetim misté ve vyjizdce do zaméstnani (Marada a kol.,
2006), mUzZe mit na prepravni vykony mimo jiné faktory vliv také mira nezaméstnanosti.

V porovnani s rokem 1995 dochazi k poklesu hodnot az do roku 2014. Po roce
2014 vsak dochazi ke zméné a prepravni vykony zacinaji pomérné prudce stoupat. Ke
konstantnimu rustu dochdzi vsak jiz od roku 2009. Predpokladam, Ze pfricinou je opét
zejména modernizace Zeleznic vystavbou Zeleznicnich koridord. Stejné jako
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v pfedchozim ptipadé tedy uvazuji, Ze by i nadale mélo dochdzet k rlstu prfepravnich
vykon(l. Kromé vystavby lll. a IV. Zelezni¢niho koridoru by na pfepravni vykony mohl mit
vliv také zvy3ujici se pocet obyvatel Ceské republiky od roku 2013 (CSU, 2017).

Tab. 5: Primérnd prepravni vzdalenost Zelezniéni dopravou na tizemi CR v letech 1995 —
2016

Rok Pr:;:l;lrzr?opstce(iﬁ\)ml Retézovy index (%) Bazicky index (%)
1995 35,2 100,00 100,00
1996 37,5 106,53 106,53
1997 38,1 101,60 108,24
1998 38,4 100,79 109,09
1999 39,3 102,34 111,65
2000 39,5 100,51 112,22
2001 38,3 96,96 108,81
2002 37,2 97,19 105,75
2003 37,4 100,53 106,30
2004 36,4 97,33 103,46
2005 37,0 101,55 105,06
2006 37,8 102,27 107,44
2007 37,4 99,00 106,37
2008 38,3 102,41 108,94
2009 39,4 102,81 111,99
2010 40,0 101,45 113,61
2011 40,0 99,99 113,60
2012 42,0 105,14 119,44
2013 43,6 103,64 123,79
2014 44,3 101,62 125,79
2015 47,0 106,10 133,47
2016 49,4 105,06 140,22

Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty
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Obr. 7: Vyvoj primérnych prepravnich vzdalenosti Zelezniéni dopravy na Gzemi CR
v letech 1995 — 2016; fetézovy a bazicky index
Zdroj: CSU, 2017; vlastni vypocty

Pramérna prepravni vzdalenost ma na rozdil od poctu prepravenych a
pfepravnich vykon( v porovnani se zakladnim rokem stale stoupajici charakter. Ke
stdlému rastu dochdzi od roku 2011 a ukazatel dosahuje pomérné vysokych hodnot.
Sledovany jev opét prisuzuji modernizaci Zeleznic a v disledku toho moznosti dosazeni
vyssich prepravnich rychlosti, rostoucimu poctu obyvatel Ceské republiky ¢ vyuzivani
Zelezni¢ni dopravy jakoZto zpUsobu dopravy do zaméstnani.

Retézovy index md podobné jako u predchozich sledovanych ukazatel&l hodnoty
kolisavé. Nelze fict, Ze by mél v uréitém casovém obdobi stale stoupajici ¢i klesajici
charakter, ani nevykazuje vyrazny narust ¢i pokles. Vtomto pfipadé md na vysledné
hodnoty vliv mnoho faktoru.

Tome$ a Pospisil (2006) uvadéji jako faktory zplsobujici pokles Zelezni¢ni
dopravy kromé vySe zminéné konkurence silnicni dopravy také ménici se strukturu

ekonomiky a nar(stajici vnitfni nepruznost Zeleznice.

32



5.2 HUSTOTA ZELEZNIENI SITE v KRAJICH CR
Tab. 6: Hustota Zelezniéni sit& na Gzemi CR dle rozlohy jednotlivych krajé v roce 2015

Kraij Provozni délka Rozloha [km?] Hustota Zeleznicni sité
Zeleznicnich trati [km] [km/100 km?]
Hlavni mésto Praha 241,0 496,2 48,6
Stredocesky 1288,8 11 016,1 11,7
JihoCesky 975,4 10 058,0 9,7
Plzerisky 706,5 7561,0 9,3
Karlovarsky 493,3 3314,3 14,9
Ustecky 1020,2 5334,7 19,1
Liberecky 548,5 31634 17,3
Kralovéhradecky 715,4 4759,0 15,0
Pardubicky 539,5 4519,0 11,9
Vysocina 624,1 6 795,6 9,2
Jihomoravsky 783,6 7 195,1 10,9
Olomoucky 602,6 5266,9 11,4
Zlinsky 358,7 3962,9 9,1
Moravskoslezsky 668,3 5427,6 12,3
CR 9 566,0 78 869,7 12,1

Zdroj: CSU, 2015; MDCR, 2015; vlastni vypocty

Hustota zeleznicni sité (km/100 km2)
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Obr. 8: Hustota Zelezniéni sité v krajich CR v roce 2015
Zdroj: CSU, 2015; MDCR, 2015; vlastni vypocty
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Hustota Zeleznic vztaZena k rozlohdm jednotlivych kraji Ceské republiky je
nejvy$si v Praze, nasleduji Ustecky a Liberecky kraj. Dal$imi viade, a to stémé¥
identickou hustotou, jsou kraje Kralovéhradecky a Karlovarsky. Dle Mirvalda (2000) jsou
rozdily v hustoté Zeleznic v Ceské republice podminény velikosti i strukturou vyroby,
geografickou polohou a hustotou zalidnéni. Hustota Zeleznic prepoctena na jednotku
plochy zvyhodnuje husté osidlené regiony, cozZ je z obr. 8 patrné v pfipadé Prahy. Kraft
(2015) uvadi, Ze nejvyssi koncentrace Zelezni¢ni sité je v severni tfetiné Cech a souvisi
s industrializaci region béhem 19. a 20. stoleti. PfestoZe dle Regionalniho Informacniho
Servisu (RIS, 2016) v Ceské republice po Praze (2 555 obyv./km?2) vykazuji nejvy3si
hustotu zalidnéni kraje Moravskoslezsky (224 obyv./km?) a Jihomoravsky (164
obyv./km?), v hustoté Zeleznic jsou umistény aZ na niz$i pficce. | kdyZ Moravskoslezsky a
Jihomoravsky kraj patfi mezi kraje s nejvyssi hustotou zalidnéni, jednd se zaroven o
oblasti s pomérné clenitym reliéfem a orientaci na zemédélskou vyrobu, proto kraje
s nejvys$si hustotou Zelezni¢ni sité jsou na severu Cech. Naopak nizii hustotou Zeleznic
disponuiji jihozapadni Cechy, centralni ¢ast Ceské republiky a oblast Moravy a Slezska,
jelikoz se jednd o regiony méné industrializované s fidsi hustotou osidleni ¢i regiony

mimo hlavni rozvojové osy (Kraft, 2015).

Tab. 7: Hustota Zelezniéni sité na Gzemi CR dle po¢tu obyvatel jednotlivych krajd v roce
2015

Kraij Provozni délka Poiet obyvatel Hustota Zeleznicni sité
Zeleznicnich trati [km] [km/10 000 obyv.]
Hlavni mésto Praha 241,0 1259079 1,9
Stredodesky 1288,8 1315299 9,8
JihoCesky 975,4 637 300 15,3
Plzerisky 706,5 575123 12,3
Karlovarsky 493,3 299 293 16,5
Ustecky 1020,2 823972 12,4
Liberecky 548,5 438 851 12,5
Kralovéhradecky 715,4 551 590 13,0
Pardubicky 539,5 516 372 10,4
Vysocina 624,1 509 895 12,2
Jihomoravsky 783,6 1172853 6,7
Olomoucky 602,6 635 711 9,5
Zlinsky 358,7 585 261 6,1
Moravskoslezsky 668,3 1217 676 5,5
CR 9 566,0 10538 275 9,1

Zdroj: CSU, 2015; MDCR, 2015; vlastni vypocty
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Obr. 9: Hustota Zelezni¢ni sité v CR v roce 2015
Zdroj: CSU, 2015; MDCR, 2015; vlastni vypocty

Ukazatel vyjadfujici hustotu Zeleznic vztaZzenou k obyvatelstvu zvyhodnuje fidce

evvs

vV

pohranic¢ni regiony (Mirvald, 2000). Obr. 9 potvrzuje vétsSinu z uvedenych informaci.
Nejvyssi hustotu Zelezniéni sité v prepoctu na 10 000 obyvatel vykazuje kraj Karlovarsky
a nasledné kraj Jihocesky. Mezi dalsi kraje s vysokou hustotou Zeleznicni sité co do poctu
obyvatel jednotlivych kraji patfi kraj Krdlovéhradecky a Liberecky. Jihocesky kraj je kraj
s nejmensi hustotou zalidnéni (63 obyv./km?). Nasleduje kraj Vysocina, Plzefisky kraj a
kraj Karlovarsky je potom na 4. misté (RIS, 2016). V Gvahu je vSak tfeba brat, Ze ac
Karlovarsky kraj nema nejmensi hustotu zalidnéni, jedna se o kraj s nejmensim poctem
obyvatel. Navic Karlovarsky, JihoCesky, Kralovéhradecky a Liberecky kraj se vyznaduji
vysokou clenitosti reliéfu, tudiz i mensi koncentraci obyvatel a v disledku toho vyssi
hustotou Zelezniéni sité. Zaroven se jedna ve vsech pfipadech o pohranicni oblasti.
Naopak Praha, ktera po Stredoceském kraji disponuje nejvyssim poctem obyvatel, zde

vV
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5.3 POCET PREPRAVENYCH NA DELKU CESKYCH ZELEZNIC
Tab. 8: Pocet pFepravenych na provozni délku Zeleznic v rdmci kraj& CR v roce 2015

R , Provozni délka Pocet pirepravenych
. Pocet prepravenych | . v, , "
Kraj (tis. osob) Zeleznicnich trati na |:.|rovozn| délku
[km] [tis. osob/km]
Hlavni mésto Praha 15 366,7 241,0 63,8
StredocCesky 9521,1 1288,8 7,4
JihoCesky 3566,0 975,4 3,7
Plzensky 6 098,3 706,5 8,6
Karlovarsky 2 877,6 493,3 5,8
Ustecky 8 040,4 1020,2 7,9
Liberecky 4912,7 548,5 9,0
Kralovéhradecky 5143,7 715,4 7,2
Pardubicky 46319 539,5 8,6
Vysocina 2595,3 624,1 4,2
Jihomoravsky 22 864,7 783,6 29,2
Olomoucky 8619,0 602,6 14,3
Zlinsky 4510,7 358,7 12,6
Moravskoslezsky 14 575,5 668,3 21,8
CR 113 323,6 9 566,0 11,8

Zdroj: MDCR, 2015; vlastni vypocty
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Obr. 10: Pfeprava cestujicich po Zeleznici v ramci krajd CR v roce 2015
Zdroj: MDCR, 2015; vlastni vypocty
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Z obr. 10 je patrné, Ze ukazatel vyjadtujici pocet pfepravenych osob na provozni
délku Zeleznic dosahuje nejvyssich hodnot v oblasti Moravy a Slezska, kde?to v Cechach
Zeleznic vykazuje Praha, Jihomoravsky a Moravskoslezsky kraj. Jedna se o tfi kraje
s nejvyssi hustotou zalidnéni. Naopak mezi kraje s nejmensim pocltem prepravenych
patfi JihoCesky kraj, VysocCina a Karlovarsky kraj. Tyto kraje pro zménu disponuji
nejmensi hustotou zalidnéni (RIS, 2016). Z vySe uvedeného tedy vyplyva, Ze hustota

zalidnéni ma na vysledny pocet prepravenych na provozni délku Zeleznic znacny vliv.

5.4 DOPRAVNi OBSLUHA NA CESKYCH ZELEZNICIiCH
Tab. 9: Dopravni obsluha na Zeleznicich CR v roce 2014

. Po.c f t vIakovyc’h Pocet vlakovych | Pocet vlakovych spoijti
Kraj spoju v pracovnim .o - .
dnu spoju v sobotu v nedéli a ve svatek
Hlavni mésto Praha 1197 941 926
Stredocesky 12 975 9944 9614
Jihocesky 3765 2626 2 669
Plzensky 4092 2784 2771
Karlovarsky 1871 1415 1394
Ustecky 5790 4392 4366
Liberecky 3276 2813 2757
Kralovéhradecky 4258 3006 2881
Pardubicky 4268 3492 3394
Vysocina 3140 2 064 1965
Jihomoravsky 6 754 4188 4051
Olomoucky 5119 4170 3991
Zlinsky 2985 2217 2182
Moravskoslezsky 5026 4372 4204
CR 64 516 48 424 47 165

Zdroj: MDCR, 2014
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Obr. 11: Pczéet vlakovych spojt v krajich CR v roce 2014
Zdroj: MDCR, 2014

Nejvyssi pocet vlakovych spojli v pracovni dny vykazuje Stfedocesky,
Jihomoravsky a Ustecky kraj. Jednd se o kraje, kterymi prochdzeji Zelezniéni koridory, coz
je dle mého nazoru hlavnim didvodem nejvyssi Cetnosti spoji. Obdobnad situace nastava
v pfipadé Cetnosti spojli v soboty i nedéle a svatky. Kromé vyse zminénych kraji sem lze
zaradit jesté kraj Olomoucky a Moravskoslezsky, ve kterych se taktéZz nachazeji hlavni
tratové osy. Nejmensi pocet spoju v pracovni dny, soboty i nedéle a svatky ma Hlavni
mésto Praha, Karlovarsky kraj a Vysocina. V pfipadé Prahy se mlze jednat o moZnost
vyuzivat k prepravé Sirokou Skalu jinych dopravnich prostfedk(l. Vysocina vykazuje
s nejvyssi hustotou Zeleznic co do poctu obyvatel i jednotky plochy. Zde vSak omezeny
pocet vlakovych spoji mulze byt zplsoben absenci vyznamnéjsich tratovych os vyjma
useku 1. Zelezni¢niho koridoru. Intenzitou poctu spoji se budu dale zabyvat

v nasledujici podkapitole.

5.5 INTENZITA OSOBNi ZELEZNIENTI DOPRAVY vV CR

PFiloha 2 zobrazuje intenzitu spojd osobni Zelezniéni dopravy na Gzemi Ceské

republiky ve stfedu 21. 3 2018. Z mapy lze vycist, Ze nejvyssi intenzitu vykazuje okoli
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Prahy a oblast severnich Cech. Vysoka intenzita je zplisobena predeviim vyskytem
hlavnich Zelezni¢nich os spojujicich stfediska vyznamnych priimyslovych oblasti. Zde na
rozdil od ,méné vyznamnych” trati, na kterych jezdi prevainé vlaky osobni, pfipadné
spésné, jezdi také rychliky resp. rychliky vyssi kvality, na kterych Ize vyuZzit integrovaného
dopravniho systému. Absolutné nejvétsi ¢asovou frekvenci, a to pouhych 18,9 minut,
vykazuje trat Cislo 250, konkrétné Uusek mezi stanicemi Brno — TiSnov. Nasleduje trat 011
Praha — Cesky Brod s frekvenci 22,1 min a tieti misto zaujima trat 221 Praha — Bene$ov
u Prahy s frekvenci 24,9 min. Naopak nejmensi frekvenci, pokud nebereme v Gvahu
traté, kde ve sledovany den Zadny spoj nejel, vykazuje s mezicasem 838,0 min trat 015
Pfelouc¢ — Prachovice, kde ve vSedni dny jezdi pouze 2 spoje. Dalsi v fadé opét jen se
dvéma spoji je trat 291 Petrov nad Desnou — Sobotin s frekvenci 582,0 min a se tfemi
spoji 021 Castolovice — Solnice s frekvenci 469,0 min.

Ptiloha 3 sleduje tentyZ trend vztazeny na vikendovy den — sobotu 24. 3. 2018.
Zde jsou oproti pfedchozimu sledovanému dnu patrné rozdily. Obecny trend intenzity
spoju je zachovan, témér u vsech trati vSak casova frekvence klesd na vyssi ¢asovy
interval. Nejvyssi frekvenci (28,0 min) ma v tomto pripadé trat 171 Praha — Beroun, kde
je dokonce cetnost spoju oproti vdednimu dnu vyssi. Nejvétsi ¢asova mezera je 512,0
min, a sice na trati 178 SvojSin — Bor, a to s pouhymi dvéma spoji. Obecné plati, zZe je
cetnost vikendovych spojl nizsi nez cetnost ve vSedni dny. Jednim z divodli je, Ze sobota
je dnem pracovniho klidu. V nékterych pripadech je cetnost spojli véetné casové
frekvence naprosto shodnd ve vsedni dny i o vikendu (napft. traté 036, 038, 064 a dalsi)
a nékdy je pro zménu Cetnost spoju vyssi (tim paddem casova frekvence nizsi) o vikendu
nez v pracovni dny (napr. traté 017, 047, 124 atd.).

Intenzita Zelezni¢ni dopravy tedy vykazuje v ramci jednotlivych krajd variabilni
rozdily. Oblasti nejvétsi intenzity odpovidaji oblastem s nejvétsi hustotou Zeleznic na
jednotku plochy, jednd se tedy o severni a stfedni Cechy. Kromé nich jsou to dlouhé traté
spojujici vyznamna mista napf. zddvodu primyslové vyroby ¢i traté spojené
s vyuzivanim vlakl jakoZto dopravniho prostfedku k prepravé do zaméstnani. Nejmensi
intenzitu vykazuji kratké traté spojujici méné vyznamna strediska. Frekvence spojl je

obecné vyssi ve vSedni dny nez o vikendu.
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6 ZAVER

Tato prace podava informace o variabilité ukazatel(, které charakterizuji osobni
elezni¢ni dopravu na tUzemi Ceské republiky, a to v ramci celého statu, i na Grovni
administrativnich jednotek — jednotlivych kraji. Provedl jsem prostorovou analyzu
s vyuzitim veFejnych dat Ceského statistického Ufadu a Ministerstva dopravy CR. K tomu
jsem vyuZil matematicko-statistické metody, a sice vypocet bazického a fetézového
indexu a interpolaci hodnot. Vysledkem jsou konkrétni hodnoty, které charakterizuji
vybrané ukazatele. Vystupy jsou nasledné s pomoci softwarového programu QGIS 2.18.1
zkonstruovany také graficky.

Prvnim sledovanym ukazatelem je preprava cestujicich po Zeleznici na uzemi
Ceské republiky od roku 1995 do roku 2016. Zde prace analyzuje vyvoj pFepravy
cestujicich Zelezni¢ni dopravou, konkrétné pocet prepravenych, prepravni vykony a
pradmérnou prepravni vzdalenost. V pribéhu let se jednotlivé aspekty vyvijely znacné
nerovnomérné, predevsim v dusledku konkurujici a rozvijejici se silni¢ni dopravy. Po
roce 2010 vSak maji vobecné roviné rostouci tendenci, hlavné diky modernizaci
Zeleznicnich siti vystavbou Zelezni¢nich koridor(.

Dale se prace zaméFuje na hustotu Zeleznic na Gzemi kraji CR, a to jak v zavislosti
k rozloze, tak v zavislosti k po¢tu obyvatel. Hustota Zeleznic prepoctend na jednotku
plochy zvyhodnuje husté osidlené regiony, kdeito hustota Zeleznic vztaZena
k obyvatelstvu zvyhodnuje fidce zalidnéné regiony. Nejvyssi hustota co do rozlohy je
tedy ve stfednich a severnich Cechach a nejvyssi hustota co do poétu obyvatel je

Prace zkouma také intenzitu jednotlivych spojli osobni zelezni¢ni dopravy v rdmci
CR pro jeden viedni den a pro jeden vikendovy den. Sledovéna je éetnost spojtl a ¢asova
frekvence, sjakou jezdi osobni a spésné vlaky vcetné rychliki na jednotlivych
Zeleznicnich tratich. Frekvence je s vyuzitim jizdnich rada vyddvanych Spravou Zelezniéni
dopravni cesty, vlastnich vypocétll a softwarového programu QGIS zkonstruovana
pomoci kartogram( pro oba dva dny.

Intenzita spojd osobni zelezni¢ni dopravy na tzemi Ceské republiky ve viedni den
dosahuje nejvy33ich hodnot v okoli Prahy a oblasti severnich Cech. Vysoka intenzita je

zpUsobena predevsim vyskytem hlavnich Zelezni¢nich os spojujicich strediska
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vyznamnych prlmyslovych oblasti. Zde na rozdil nékterych trati jezdi také rychliky resp.
rychliky vyssi kvality, na kterych lze vyuZit integrovaného dopravniho systému. Nejvétsi
¢asovou frekvenci, a to pouhych 18,9 minut, vykazuje trat Cislo 250, konkrétné Usek mezi
stanicemi Brno — TiSnov. Naopak nejmensi frekvenci vykazuje s mezi¢asem 838,0 min
trat 015 Prelou¢ — Prachovice. O vikendu jsou oproti vSednimu dnu patrné rozdily.
Obecny trend intenzity spojl je zachovan, témér u vSech trati vSak casova frekvence
klesa na vyssi Casovy interval. Nejvyssi frekvenci (28,0 min) ma v tomto pfipadé trat 171
Praha—Beroun, kde je dokonce ¢etnost spoju oproti vSednimu dnu vyssi. Nejvétsi casova
mezera je 512,0 min, a sice na trati 178 Svojsin — Bor.

Vétsinou je etnost spojll vyssi (tim padem ¢asova frekvence nizsi) ve viedni den
nez o vikendu, v nékterych pripadech je ¢etnost spoji véetné ¢asové frekvence naprosto
shodna ve vsedni dny i o vikendu a nékdy je pro zménu ¢etnost spojt vyssi o vikendu nez
v pracovni dny. Intenzita Zelezni¢ni dopravy tedy vykazuje variabilni rozdily zplsobené
napfr. existenci integrovanych dopravnich systému a moznosti jejich vyuZiti ve vybranych
krajich. Oblasti nejvétsi intenzity odpovidaji oblastem s nejvétsi hustotou Zeleznic na
jednotku plochy, nejmensi intenzitu vykazuji kratké traté spojujici méné vyznamna
stfediska. Frekvence spojli je obecné vyssi ve vSsedni dny nez o vikendu, coZ souvisi s dny

pracovniho klidu.
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7 SUMMARY

This thesis analyses the selected socio-economic features from the point of view
of spatial analysis in an administrative system. It examines passenger rail transport in
the Czech Republic. The different indicators of rail transport are assessed. The paper, in
particular, focuses on transport of passengers by rail, rail network density and service
frequency. To provide a useful assessment of the situation, it operates with the latest
official statistical data, and with the help of mathematical and statistical methods, it
further develops their state. This results in particular values of the different indicators
that describe the current state of this issue. The transport of passengers by rail is
monitored from 1995 to 2016. It is very volatile, but has increased in recent years as a
result of the modernization of the railway infrastructure. The density of railways,
converted per unit area, favors densely populated areas, while the density of railways
relative to the population favors the least populated regions. The areas of the highest
frequency of the passenger rail connections correspond to the areas with the highest
density of railways per unit area, while the minimum frequency is shown by short rails

that link less important centers. The paper contains graphical outputs of the given issue.
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PFiloha 1: Frekvence spojd osobni Zelezniéni dopravy na Gzemi CR v roce 2018

Cislo Tratovy dsek Délka Pocet spojti Frekvence spojti
traté useku (km) stfeda 21. 3. sobota 24. 3. stfeda 21. 3. sobota 24. 3.

010 Kolin — Prelouc (Rx) 29 33 24 36,9 min 48,5 min
Prelou¢ — Pardubice (Rx) 13 34 25 40,4 min 45,9 min
Pardubice — Moravany 14 18 12 64,8 min 110,5 min
Moravany — Chocen 21 16 12 73,9 min 118,2 min
Choceri — Usti nad Orlici (Rx) 15 36 27 33,2 min 50,4 min
Ustni nad Orlici — Ceska Trebova (Rx) 10 37 27 32,3 min 50,4 min

011 Praha — Cesky Brod 34 64 40 22,1 min 35,6 min
Cesky Brod — Kolin 28 33 22 42,5 min 64,8 min

012 Pecky — Koutim 17 13 9 92,5 min 125,0 min

013 BoSice — Becvary 11 - - - -

014 Kolin — Ledecko 40 10 8 124,9 min 139,9 min

015 Prelou¢ — Prachovice 21 2 1 838,0 min -

016 Borohradek — Chrudim 36 5 2 150,0 min 120,0 min

017 Ceska Trebova — Dzbel 54 3 4 341,0 min 181,3 min
Chornice — Velké Opatovice 10 - - - -

018 Chocen — Vysoké Myto 8 22 16 55,2 min 83,2 min
Vysoké Myto — Litomysl 16 7 6 131,8 min 147,4 min

019 Ceska Trebova — Langkroun 18 25 18 44,5 min 59,3 min

020 Velky Osek — Hradec Kralové (R) 51 7 6 138,3 min 144,0 min
Hradec Kralové — Chocen 45 13 9 75,0 min 112,5 min

021 Tynisté nad Orlici — Letohrad 41 10 8 106,9 min 120,1 min
Castolovice — Solnice 15 3 3 469,0 min 499,0 min

023 Doudleby nad Orlici — Rokytnice v Orlickych 20 7 7 152,0 min 131,8 min
hordach

024 Usti nad Orlici — Stity 56 2 2 180,0 min 256,0 min

025 Dolni Lipka — HanuSovice 20 - 4 - 200,0 min

026 Tynisté nad Orlici — Vaclavice 31 14 9 77,5 min 104,1 min
Vaclavice — Broumov (R) 47 15 12 65,7 min 87,5 min
Starkoc — Vaclavice 3 30 30 36,0 min 36,0 min




028 Opocno pod Orlickymi horami — Dobruska 5 1 - - -
030 Jaromeér — Stara Paka (R) 46 14 13 74,0 min 80,2 min
Stara Paka — Zelezny Brod (R) 24 18 17 64,1 min 63,3 min
Zelezny Brod — Turnov (R) 14 24 22 48,9 min 53,5 min
Turnov — Liberec (R) 38 21 19 56,0 min 62,2 min
031 Pardubice — Hradec Kralové (R) 22 38 35 34,9 min 37,9 min
Hradec Kralové — Jaromér (R) 17 38 32 29,2 min 32,5 min
032 Jaromér — Trutnov (R) 52 17 15 65,4 min 68,9 min
034 Smrzovka — Josefav Dul 7 22 20 52,9 min 50,5 min
035 Zelezny Brod — Tanvald (R) 17 15 12 77,4 min 87,6 min
036 Liberec — Harrachov 39 12 12 60,0 min 60,0 min
Harrachov — Szklarska Poreba Gorna 16 8 8 85,7 min 85,7 min
037 Liberec — Jindfichovice pod Smrkem 49 3 6 223,0 min 120,0 min
Frydlant v Cechach — Cernousy 13 15 8 77,1 min 118,9 min
038 Raspenava — Bily Potok pod Smrkem 6 14 14 60,0 min 60,0 min
040 Chlumec nad Cidlinou — Stara Paka 52 16 11 64,5 min 78,0 min
Stard Paka — Kuncice nad Labem 22 9 7 113,1 min 120,0 min
Kuncice nad Labem — Trutnov 28 18 8 57,0 min 138,4 min
041 Hradec Kralové — Ji¢in 52 15 8 68,8 min 128,6 min
Ji¢in — Turnov 30 10 8 94,6 min 122,9 min
042 Martinice v Krkonosich — Jablonec nad Jizerou 18 8 7 120,4 min 121,3 min
043 Trutnov — Lubawka 21 - - - -
044 Kuncice nad Labem — Vrchlabi 4 26 17 39,6 min 59,7 min
045 Trutnov — Svoboda nad Upou 10 16 11 67,5 min 101,2 min
047 Trutnov — Teplice nad Metuji 35 6 7 156,0 min 120,0 min
060 Poficany — Nymburk 15 23 19 61,5 min 71,9 min
061 Nymburk — Ji¢in 45 13 9 91,0 min 120,0 min
062 Chlumec nad Cidlinou — Kfinec 29 7 3 120,0 min 240,0 min
063 Bakov nad Jizerou — Dolni Bousov 18 3 - 213,5 min -
064 Mseno — Mlada Boleslav 25 9 9 121,1 min 121,1 min
Mlada Boleslav — Stara Paka 60 3 - 243,5 min -
070 Praha —Turnov (R) 105 14 15 75,2 min 79,5 min




071 Nymburk — Mlada Boleslav (R) 30 16 16 66,2 min 66,2 min
072 Usti nad Labem — Lysa nad Labem (R) 96 18 15 54,4 min 66,0 min
073 Usti nad Labem — Dé&¢in 28 7 6 135,7 min 143,6 min
074 Celdkovice — Neratovice 24 14 8 78,5 min 120,0 min
076 Mélnik — MsSeno 24 9 8 126,9 min 131,3 min
080 Mlada Boleslav — Jedlova 79 3 3 264,0 min 264,0 min
081 Décin — Benesov nad Ploucnici 11 25 21 51,5 min 58,8 min
Benesov nad Ploucnici — Rumburk 50 10 9 107,0 min 120,4 min
083 Dé&cin — Dolni Zleb 10 15 10 76,9 min 119,7 min
Dolni Poustevna — Rumburk 27 12 10 95,5 min 109,7 min
084 Rumburk — Pansky — Mikulasovice 6 - 5 - 179,3 min
Rumburk — Krdsna Lipa — Pansky 11 2 480,0 min
086 Liberec — Ceska Lipa (R) 59 17 16 67,7 min 63,6 min
Ceska Lipa — Bene$ov nad Plou¢nici (R) 20 19 19 60,3 min 60,3 min
087 Lovosice — Litoméfice horni nadrazi 8 37 27 37,6 min 52,0 min
Litomé&fice horni nadrazi — Ceska Lipa 42 8 8 120,0 min 120,0 min
089 Liberec — Zittau — Rybnisté 56 8 8 116,1 min 116,1 min
Varnsdorf — Seifhennesdorf 5 10 11 92,9 min 92,2 min
090 Praha — Usti nad Labem (R/Rx) 106 32 29 34,4 min 42,6 min
Usti nad Labem — Dé&¢in (R) 23 41 38 34,0 min 36,8 min
091 Praha-Hostivar — Roztoky u Prahy 21 - 14 - 60,0 min
092 Neratovice — Kralupy nad Vitavou 17 14 9 69,5 min 112,6 min
093 Kralupy nad Vltavou — Kladno 25 16 10 71,7 min 115,0 min
094 Vranany — Luzec nad Vltavou 3 12 73,4 min -
095 Vranany — Zlonice 33 1 - - -
096 Roudnice nad Labem — Bfiza 16 8 5 128,7 min 210,0 min
097 Lovosice — Teplice v Cechach 38 7 6 141,2 min 120,0 min
110 Kralupy nad Vitavou — Louny 63 7 6 120,3 min 143,6 min
111 Kralupy nad Vitavou — Velvary 10 18 17 68,4 min 69,6 min
114 Lovosice — Postoloprty 46 12 8 76,4 min 108,0 min
120 Praha —Kladno (R) 29 39 34 28,8 min 32,8 min
Kladno — Rakovnik (R) 42 17 16 67,8 min 72,3 min




121 Hostivice — PodleSin 30 - 2 - 166,0 min
122 Praha — Hostivice 23 15 13 83,9 min 105,1 min
Hostivice — Rudnd u Prahy 8 14 7 76,2 min 120,3 min
123 Most — Zatec z4pad 34 13 9 88,4 min 125,1 min
124 LuZzna u Rakovnika — Klasterec nad Ohfi 66 3 4 240,0 min 200,0 min
126 Most — Rakovnik 73 10 9 114,7 min 129,0 min
130 Usti nad Labem — Kla$terec nad Oh#i (Rx) 90 27 17 49,5 min 74,8 min
131 Usti nad Labem — Bilina 30 10 7 107,9 min 120,0 min
132 Kadan-Prunérov — Polaky 15 - 2 - 240,0 min
133 Chomutov - Jirkov 6 10 6 99,7 min 144,0 min
134 Teplice v Cechéch — Litvinov 18 16 11 70,4 min 132,8 min
135 Most — Moldava v Krusnych horach 40 - 4 - 187,7 min
137 Chomutov — Vejprty 58 - - - -
140 Klasterec nad Ohti — Karlovy Vary (Rx) 40 18 15 62,2 min 75,5 min
Karlovy Vary — Cheb (Rx) 52 20 16 57,1 min 72,1 min
141 Karlovy Vary — Merklin 14 4 4 264,3 min 266,0 min
142 Karlovy Vary dolni nadrz — Pottcky 46 6 6 137,2 min 149,8 min
144 Loket predmésti — Nova Role 12 1 - - -
145 Sokolov — Kraslice 24 17 14 67,6 min 81,8 min
146 Cheb — Luby u Chebu 26 9 6 135,8 min 183,4 min
147 Cheb — Plesna 21 5 4 189,5 min 160,0 min
148 Cheb — A3 28 12 10 97,5 min 116,9 min
A% — Hranice v Cechéch 16 1 1 - -
149 Karlovy Vary dolni nddrz — Maridnské Lazné 53 8 8 130,0 min 130,0 min
Krasny Jez — Horni Slavkov-Kounice 6 - - - -
160 Plzeri — Plasy (R) 33 22 16 50,4 min 67,4 min
Plasy — Zihle (R) 17 11 10 90,9 min 101,0 min
Zihle — Zatec (R) 57 6 7 144,0 min 120,0 min
161 Rakovnik — Becov nad Teplou 88 5 5 160,8 min 150,8 min
162 Rakovnik — Kralovice u Rakovnika 27 1 3 - 298,0 min
170 Beroun — Plzen (R) 70 27 23 47,7 min 58,5 min
Plzen — Cheb 106 4 1 200,0 min -




171 Praha — Beroun (R) 43 48 50 29,1 min 28,0 min
172 Zadni Treban — Lochovice 27 9 8 135,0 min 132,9 min
173 Praha — Rudna u Prahy — Beroun 34 16 10 88,6 min 147,7 min
174 Beroun — Rakovnik 44 14 13 87,5 min 93,8 min
175 Rokycany — Nezvéstice 27 9 7 105,0 min 130,0 min
176 Chrast u Plzné — Radnice 17 9 8 129,9 min 135,0 min
177 Priovany zastdvka — Bezdruzice 27 6 5 144,0 min 180,0 min
178 Svojsin — Bor 15 - 2 - 512,0 min
179 Cheb — Pomezi nad Ohfi 10 8 8 119,7 min 119,7 min
180 Plzen — Domatlice 59 15 10 77,1 min 111,8 min
181 Nyrany — Hefmanova Hut 10 13 8 88,4 min 130,7 min
182 Stankov — PobéZovice 22 - 4 - 240,0 min
183 Plzen — Klatovy (R) 48 20 15 55,3 min 73,8 min

Klatovy — Zeleznd Ruda-Alzbétin (R) 49 9 8 104,8 min 119,7 min
184 Domatzlice — Plana u Maridnskych Lazni 89 6 4 143,0 min 200,0 min
185 Horazd'ovice predmeésti — Susice 19 12 8 88,0 min 120,0 min

SusSice — Domatlice (R) 79 7 5 153,8 min 180,5 min
190 Plzen — Horazdovice predmésti (R) 59 18 15 59,7 min 72,5 min

Horazd'ovice predmésti — Strakonice (R) 17 12 8 88,7 min 120,0 min

Strakonice — Protivin (R) 23 21 15 53,2 min 65,9 min

Protivin — Ceské Budé&jovice (R) 37 26 20 41,4 min 47,9 min

Pisek mésto — Protivin (R) 17 6 2 166,0 min 108,0 min
191 Nepomuk — Blatna 25 7 4 149,5 min 240,0 min
194 Ceské Budéjovice — Cerny Kiiz 88 6 4 155,8 min 200,0 min
195 Rybnik — Lipno nad Vitavou 22 9 7 108,4 min 120,0 min
196 Ceské Budéjovice — Horni Dvofisté 57 6 6 176,4 min 179,4 min
197 Ci¢enice — Nové Udoli 70 5 3 150,0 min 240,0 min
198 Strakonice — Volary 71 7 7 145,0 min 121,5 min
199 Ceské Budéjovice — Ceské Velenice 50 12 8 96,4 min 126,9 min
200 Beroun — Pisek (R) 99 12 9 83,9 min 99,3 min
201 Tabor — RaZice 68 8 8 125,4 min 122,4 min
202 Tabor — Bechyné 24 9 7 126,0 min 135,0 min




203 Bfeznice — Strakonice 50 10 6 111,1 min 144,6 min
204 Bfeznice — RoZmital pod Tfremsinem 9 8 5 115,1 min 177,3 min
210 Praha — Vrané nad Vitavou — Ceréany 60 13 15 103,0 min 88,3 min
Vrané nad VlItavou — Dobfi$ 32 12 11 118,1 min 129,9 min
212 Cer&any — Svétla nad Sazavou 90 9 6 117,6 min 120,0 min
220 BeneSov u Prahy — Tdbor (R) 54 28 21 47,8 min 64,5 min
Tabor — Veseli nad LuZnici (R) 27 28 18 42,8 min 79,1 min
Veseli nad LuZnici — Ceské Budé&jovice (R) 39 30 21 39,5 min 67,1 min
221 Praha — Benesov u Prahy (R) 49 58 46 24,9 min 31,6 min
222 Bene3ov u Prahy — Trhovy Stépanov 33 12 9 97,8 min 120,0 min
223 Olbramovice — SedlIc¢any 17 11 8 98,8 min 122,6 min
224 Tabor — Horni Cerekev 69 9 6 127,5 min 152,4 min
225 Havli¢k(v Brod — Jihlava (R) 27 16 10 69,3 min 115,6 min
Jihlava — Veseli nad Luznici (R) 93 9 7 90,0 min 100,0 min
226 Veseli nad Luznici — Ceské Velenice 55 10 8 116,7 min 143,6 min
227 Kostelec u Jihlavy — Slavonice 53 7 6 141,7 min 129,4 min
228 JindfichGv Hradec — Obratan 46 8 5 121,6 min 192,3 min
229 JindFichdv Hradec — Nova Bystfice 33 4 4 118,3 min 118,3 min
230 Kolin — Havlick(v Brod (R) 74 21 10 49,8 min 84,6 min
231 Praha — Lysa nad Labem (R) 35 50 40 28,1 min 35,4 min
Lysa nad Labem — Kolin (R) 38 31 26 46,3 min 54,7 min
232 Lysa nad Labem — Milovice 5 41 42 35,3 min 34,4 min
233 Celakovice — Mochov 4 - - - .
235 Kutna Hora — Kutna Hora mésto 2 22 21 50,4 min 53,9 min
Kutnd Hora mésto — Zruc nad Sazavou 34 10 8 117,2 min 135,3 min
236 Caslav — Tremosnice 17 12 7 92,2 min 137,5 min
237 Havli¢kGv Brod — Humpolec 25 9 7 137,5 min 118,3 min
238 Pardubice — Chrudim (R) 13 33 24 40,3 min 57,7 min
Chrudim — Havli¢k(v Brod 81 9 7 110,9 min 127,8 min
240 Brno — Trebic (R) 63 18 14 56,6 min 66,0 min
Trebi¢ — Jihlava (R) 41 17 14 61,4 min 73,8 min
241 Znojmo — Oktisky 70 9 6 109,4 min 144,0 min

Vi




244 Brno — Moravské Branice 23 23 17 48,7 min 83,3 min
Moravské Branice — HruSovany nad JeviSovkou 40 3 3 135,0 min 240,0 min
Moravské Branice — Ivancice 6 27 14 43,8 min 102,7 min

246 Breclav — Znojmo 69 13 8 78,2 min 108,3 min

248 Znojmo — Satov 11 8 7 122,9 min 120,3 min

250 Havli¢kdv Brod — Zdar nad Sazavou (R) 33 22 13 49,5 min 80,6 min
Zd3ar nad Sazavou — Tidnov (R) 56 20 13 50,2 min 70,0 min
TiSnov — Brno (R) 32 58 27 18,9 min 41,0 min
Brno — Vranovice 25 36 19 32,4 min 75,3 min
Vranovice — Bfeclav 34 16 11 76,0 min 136,3 min

251 Zdar nad Sazavou — Nové Mésto na Moravé 14 16 14 60,9 min 84,1 min
Nové Mésto na Moravé — Tisnov 48 11 7 84,0 min 100,0 min

252 Kfizanov — Studenec 34 6 4 169,2 min 160,0 min

254 Sakvice — Hustopede u Brna 7 18 - 59,4 min -

255 Hodonin — Zajedi 37 7 3 120,0 min 240,0 min

260 Ceska Trebova — Bfezova nad Svitavou (Rx) 34 15 10 74,8 min 80,0 min
Brezova nad Svitavou — Brno (Rx) 57 18 13 56,4 min 72,3 min

261 Svitavy — Pustd Kamenice 35 11 7 90,4 min 140,3 min
Pustd Kamenice — Zd4arec u Skutée 18 4 2 224,3 min 209,0 min

262 Skalice nad Svitavou — Boskovice 5 30 18 36,4 min 71,8 min
Boskovice — Velké Opatovice 17 7 - 120,8 min -

270 Ceska Trebova — Zabreh na Moravé (Rx) 40 10 9 133,9 min 150,6 min
Zabreh na Moravé — Olomouc (Rx/R) 46 25 24 54,5 min 58,9 min
Olomouc — Pferov (Rx) 22 45 34 25,5 min 33,0 min
Prerov — Hranice na Moravé (R) 29 32 21 35,5 min 52,0 min
Hranice na Moravé — Suchdol nad Odrou (R) 21 26 20 44,2 min 55,6 min
Suchdol nad Odrou — Bohumin (R) 42 24 19 49,6 min 63,3 min

271 Prostéjov — Dzbel 29 13 9 89,3 min 126,5 min

273 Prostéjov — Cervenka 41 8 6 138,1 min 144,8 min

274 Litovel predmésti — Mladec 6 - - - -

275 Olomouc — Drahanovice 25 13 9 91,8 min 128,0 min

276 Suchdol nad Odrou — Budisov nad Budisovkou 39 8 6 157,0 min 147,0 min

277 Suchdol nad Odrou — Fulnek 10 12 8 80,2 min 114,0 min

Vii




278 Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto 8 14 11 88,3 min 97,5 min
279 Studénka — Bilovec 7 17 12 64,3 min 83,0 min
280 Hranice na Moraveé — Strelna 67 8 5 136,4 min 248,5 min
281 Valasské Mezifi¢i — RoZznov pod Radhostém 13 14 12 81,0 min 91,2 min
282 Vsetin — Velké Karlovice 27 11 10 96,8 min 100,9 min
283 Horni Lide¢ — Bylnice 19 11 8 105,0 min 129,0 min
290 Olomouc — Unicov 29 26 18 45,0 min 66,1 min
Uni¢ov — Sumperk 28 14 11 103,8 min 135,0 min
291 Zabteh na Moravé — Kouty nad Desnou (R) 32 17 15 67,8 min 73,1 min
Petrov nad Desnou — Sobotin 3 2 - 582,0 min -
292 Sumperk — Jesenik 63 15 11 69,1 min 94,4 min
Jesenik — Krnov 60 4 4 238,3 min 238,3 min
294 Hanusovice — Staré Mésto pod Snéznikem 11 15 9 68,6 min 113,8 min
295 Lipovd Lazné — Javornik ve Slezsku 31 12 9 83,3 min 117,0 min
297 Mikulovice — Zlaté Hory 9 - 4 - 190,0 min
298 Tremesna ve Slezsku — Osoblaha 20 5 4 220,0 min 240,0 min
300 Brno — Vyskov na Moravé (R) 45 23 20 45,6 min 48,3 min
Vyskov na Moravé — Nezamyslice (R) 16 19 13 57,0 min 79,4 min
Nezamyslice — Prerov (R) 27 18 13 60,1 min 82,5 min
301 Nezamyslice — Prostéjov (R) 19 24 17 47,6 min 68,4 min
Prostéjov — Olomouc (R) 20 29 23 38,8 min 45,3 min
303 Kojetin — Hulin 17 17 12 65,9 min 86,0 min
Hulin — Valasské Meazifici 44 11 8 86,0 min 122,9 min
305 Kromériz — Zborovice 17 8 6 122,6 min 144,0 min
310 Olomouc — Hruba Voda 19 21 14 59,3 min 91,2 min
Hruba Voda — ValSov (R) 37 6 5 227,8 min 259,3 min
ValSov — Krnov (R) 31 17 14 75,4 min 92,8 min
Krnov — Opava (R) 29 22 16 53,0 min 66,1 min
311 ValSov — Rymarov 15 9 8 111,4 min 115,7 min
313 Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem 20 7 7 120,7 min 113,3 min
315 Opava — Hradec nad Moravici 8 18 17 60,4 min 61,8 min
317 Opava — Hlucin 22 20 20 59,9 min 59,9 min

viii




318 Kravare ve Slezsku — Chuchelna 10 20 19 59,3 min 60,0 min
320 Bohumin — Mosty u Jablunkova 59 17 17 63,7 min 63,7 min
321 Opava — Ostrava — Havifov — Cesky T&3in 69 27 19 42,7 min 61,6 min

Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice 12 35 28 39,4 min 49,6 min
322 Cesky T&3in — Frydek-Mistek 27 19 19 60,3 min 60,3 min
323 Ostrava — Frydek Mistek 22 29 22 47,8 min 63,8 min

Frydek Mistek — Frenstat pod Radhostém 25 24 21 48,3 min 53,9 min

Frenstat pod RadhosStém — Valasské Mezifici 25 13 9 81,9 min 110,6 min
324 Frydlant nad Ostravici — Ostravice 7 18 17 56,5 min 52,6 min
325 Studénka — Stramberk 21 17 13 71,6 min 89,4 min

Stramberk — Verovice 6 16 12 67,7 min 83,8 min
326 Détmarovice — Petrovice u Karviné 6 14 9 83,8 min 99,3 min
330 Pferov — Breclav (Rx) 100 21 17 50,0 min 51,6 min
331 Otrokovice — Vizovice 25 17 13 69,7 min 77,7 min
340 Brno — Nemotice 52 25 16 46,8 min 64,3 min

Nemotice — Uherské Hradisté (Rx) 54 14 12 68,9 min 70,6 min
341 Staré Mésto u Uherského Hradisté — Bylnice (Rx) 63 10 6 96,7 min 119,2 min

Ujezdec u Luhadovic — Luhacovice (Rx) 10 16 14 65,6 min 71,8 min
342 Bzenec — Moravsky Pisek 4 28 22 36,3 min 43,5 min
343 Hodonin — Javornik nad Veli¢kou zastavka 45 12 8 69,3 min 111,0 min

Zdroj: Jizdni Fady SZDC, vlastni vypocty
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PFiloha 2: Casova frekvence spojtl osobni Zelezniéni dopravy na Gzemi CR dne 21. 3. 2018
Zdroj: Jizdni Fady SZDC, vlastni vypocty



indrichovice p. Smrkem

Casova frekvence spoji (min)
wemm 30,0 a méné
30,1 - 60,0
= 60,1 -120,0
— 120,1 - 240,0
~ 240,1 a vice

Walovics u Rak.

Jasenic

emedni e Slorsky
ibnop. Prad

Nowé Mésts na Mor.

valke Bratovice

2dirn, iz,

Zelernd Ruda-Althan

Frygiantn. Ostr.

Vesslin. Lub.

Ostravice:

wiablunkoea

indrichiv Headec

0 50 100

150 km
| |

PFiloha 3: Frekvence spojd osobni Zelezniéni dopravy na tzemi CR dne 24. 3. 2018
Zdroj: Jizdni Fady SZDC, vlastni vypocty
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