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REKONSTRUKCE CESTOVNi DOSAZITELNOSTI 

CHern stati je zjistit maximalni moznosti retrospektivniho zjisiovani a karto­
grafickeho znazoriiovani cestovni dosazitelnosti v zemepisnem smyslu. Vychazi 
z predpokladu, ze zpusob, jakym se v ruznych dohach prekonavaji vzdalenosti, je 
citlivym ukazatelem hospodarskeho stavu, a ze proto sledovani dopravni situace 
nalezi k nejdulezitejsim usekum studia hospodarskeho vyvoje zeme. Prispevek si 
vsima, krome vseobecneho uvodu k cele problematice, podrobneji nejstarsiho vy­
vojoveho obdobi nasi verejne dopravy, tj. 16. -18. stoleti. Museli jsme se omezit 
jen na Cechy, nebot pro nerovnomerny stav historiekych podkladu (faktografie) 
marne predpoklady pro jednotny pohled na eeske zeme zatim az na sklonku 
18. stoleti. Nejdulezitejsim pramenem dat pro nas rozbor byly vysledky hadani 
Fr. Roubika 0 vyvoji postovnich trati a stanie v Cechach. Z nepatrne ~kupiny 
literarnich pramenu nejduleZitejsich pro dane thema, totiz z historiekych mono­
grafii jednotlivych postovnich stanie, byla nejcennejsi Huyerova knizka 0 deji­
nach posty v Ces. Budejovicich. 0 vyvoji silnieni site jsem eerpal predevsim ze 
marne knihy Roubikovy a take z prace d'Elvertovy, vydane jiz pred vice ne~ sto 
lety. 0 dooravnich prostredcich poueuji publikace a eIanky postovniho ieditele 
Aloise Lustiga, jenz mi rovnez osobne poskytl mnohe dulezite informace. Archiv­
nimi prameny nam byly predevsim jizdni rady (ve sve puvodni forme seznamu 
prijezdu a odjezdu na ustredni prazske stanici), z pozdejsi doby predpisy 0 jizd­
nich dohach, ojedinele dochovane kontrolni npostovni cedule" a jina rozptylen1 
jednotliva data. Vyznamnymi pomocniky byly ovsem stare postovni mapy. Ne­
oeekavanou prekazkou pro sledovani vyvoje v ceIem Ceskoslovensku, nebo alespoii 
v eeskych zemich, byl nedostatek celostlitnich (risskych) jizdnich radu z doby 
pred rokem 1825, ktere se mi nepodarilo ziskat ani navstevou a konzultaci v pos­
tovnim oddeleni Techniekeho muzea ve Vidni. Take soueasny stav Postovniho 
muzea a archivu v Praze nemohl zcela uspokojit snahu po krajnim vyuziti ar­
chivnich a jinych pramenu. 

Jako jeden z ustrednich pojmu dopravniho zemepisu rna dosazitelnost dva 
aspekty. Pro podrobne zemepisne rozbory je cenne pojeti obecne dosaZitelnostt, 
sledujici pokud mozno skuteenou vzdalenost (n terenni", na rozdH od prime) jed­
notlivYch sidel od trati pravidelne verejne dopravy, presneji od jejich stanie a za­
stavek. Obvyklym kartografickym vyjadrenim obecne ("stanieni") dosaZitelnosti 
jsou isochory, jejiehz rekonstrukce se v doM predzeleznieni stava problematiekli 
hlavne vlivem oravidelne osobni dopravy soukrome (v Cechach po roce 182'7):; 
ji se totiz vyznam stante neobyeejne snizil, jezto pylo moznovysedat a zpravidla 
nasedat kdekoliv. Cary vyjadrujici dosazitelnost trati nelze vsak:jiz za skuteene 
isochory povazovat. Jde spise 0 isochory vztazene k linearnim objektum, tedy jSou 
toho druhu jako isochory znazoriiujici dosazitelnost pobfezL· Z grafickychdu~ 
vodu, aby bylo mozne soueasne znazornit dosazitelnost obecnou i centralni, se nam 
ostatne ukazalo ueinnejsi znazoriiovat obecnou dosazitelnost pomoci znaku pro 
sidla. Uplatnenim teto kombinace isochron (odlisenych srafurou velikostnich zna-: 
cek side!) a frekvenenich pasu pro rekonstrukce dopravnich map v minulych do­
bach se budeme jeste zabyvat podrobneji. 
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Pro zemepisne podani situace osobni dopravy v predchazejicich stoletich je 
zpravidla jeste cennejsi dosazitelnost centralni, tj. dosazitelnost vsech mist oblas.ti 
z jednoho strediska, jimz je obvykle sidlospnivy, hospodarske teziste kraje apod. 
Nejjednodussim kartografickym vyjadrenim teto stfedove dopravni dosaZitelnosti 
jsou isochrony, navrzene jako teoreticky princip jiz pred 120 lety, avsak poprve 
uskutecnene a zdiivodnene (uverejnenym popisem metody) az v roce 188l. 

J iz pred prvni svetovou valkou se pokouseli nektefi zemepisci isochrony, a tim 
i riizna pojeti dosazitelnosti, tridit a hodnotit. Tak J. Riedel ve svem metodickem 
prispevku z roku 1911 rozlisoval Ctyri typy isochronickych map a jeho vypoCtove 
formule pro nejpresnejsi z nich predstavuji prakticky jiz vrchol pozadavkii na 
konstrukci isochron viibec. Prvni snahy 0 zpresiiovani konstrukce isochron se 
vsak objevily jeste drive. Schott aj. upozoriiovali, ze se nedospeje k charakteristice 
skutecne vystizne, jestlize se pri kresleni isochron vychazi zasadne z jevii maxi­
malnich (rekordnich), tedy z nejrychlejsiho prostfedku jedouciho po nejkratsi 
mozne (respektive nejIepe upravene) trati apod. Pouzivalo se pak zprvu rychlost­
niho priimeruprosteho (hrubeho), pozdeji doporuCil J. Riedel priimer vazeny cet­
nosti riizne rychlych kursii, coz ostatne uCinil jiz 0 rok drive (1910) v monogra­
ficke studii 0 videiiske predmestske doprave H. Hassinger. J. Riedel nazval nej­
vho<;lnejsi ze svych Ctyr typii "isochronickou mapou celkove dopravy", k niz tak.! 
podal jednak presnou, jednak zjednodusenou formuli pro vypocet priimerne jizdni 
doby. Po vydani Riedlovy metodicke uvahy se nutne ukazala potfeba hledat a zdo­
konalovat kartografii jinych dopravnich momentii, jako frekvence, hustoty site. 
vykonnosti vozidel atd. Jednim z poslednich pokusii prispet k metodicke komplex­
nosti v tomto smeru byl nas navrh na kombinaci isochronicke mapy s "mapou 
dopravni pi'ilezitosti", znazoriiujici soucasne stupeii odlehlosti sidel, frekvence 
trati a dopravne zemepisnou hodnotu stanic (Kartograficky prehled. 1956, 10: 
168-l72). Pres terminologickou dvojznacnost je vsak "dosaZitelnost" vhodnejsJ 
pojmovou zakladnou pro danou thematiku nezli "prilezitost" a take nez "zemepisne 
dopravni vzdalenost". (Zemepisna vzdaIenost byla W. GCitzem tak vysoko cenena, 
ze na ni budoval samostatnou nauku, uverejnenou v roce 1888.) 

PH rekonstrukci dopravni dosazitelnosti pro predzeleznicni epochu je ucelne, 
a pro starsi dobu z nedostatku zprav nutne, aplikovat jednodussi zpiisoby znazor­
iiovani. S rostouci mezerovitosti ciselnych podkladii jsme nuceni k ustupkiim 
predevsim u zminenych dopliikii isochronickeho znazorneni. Jakmile dopravni sit 
neni skutecnou "siti" s vyraznym mnozstv"im odbocek a kfizovatek, prestava by1 
sestrojovani zminenych map cestovni pi'ilezitosti vhodne. Jestlize od hodnoceni 
techto stanic upustime, nezbyva nam nez znazornit frekvenci beznym pasovym 
zpiisobem, doplnenym podle potreby ciselnym udajem poctu tydrnnich spojii na 
uzlovych a odbocnych stanicich. (Srovnej napr. autorovu mapu ve Sborniku 
CsSZ, rocnik 1955.) Takovou mapu, do niz by se vyznaCila take obecna dosazi­
telnost sidel - opet pokud mozno srafurou do kruhovych znacek svou velikosti 
umernych poCtu obyvatel - lze po opatreni isochronami nazvat, na rozdil od 
mapy cestovni prilezitosti, "mapou cestovni dosazitelnosti". 

Smirime-li se s jednotnym znacenim sidel pred rokem 1850, tj. pred vydanim 
Schallerovy topografie, miizeme s timto druhem dopravnich map pocitat jeste v po­
sledni Ctvrtine 18. stoleti. Pro dobu pred josefskym mapovanim (pred vydanim 
smernic 0 jizdnich dobach roku 1779) mame jiz doklady 0 jizdnich dobach, 0 po-
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Ctu kursu a nakonec 0 samotnem pravidelnem i nepravidelnem provozu velmi me­
zerovite. Rychlostm pomery je proto nutno na vetsine trati "rekonstruovat", tj. 
zjisfovat na zaklade pribliznych vypoCtu z rychlostniho prumeru cele dalkove 
trati, nebo odhadovat podle trati jinych s obdobnymi terennimi pomery a s pro­
vozem tychz nebo podobnych vozidel. Ziskana znazorneni neize zahrnovat do 
pravych map cestovni dosaziteinosti, a proto je vhodne odlisit je terminologicky 
jako "rekonstruovane mapy cestovni dosaziteinosti". Postupujeme-li jeste dale 
nazpet, pricMzime po 60 letech do doby pred vydanim Miillerovy mapy v roce 
1720, kdy i udaju 0 frekvenci osqbni dopravy, provozovane jesteprevazne 
"v sedIe", je velmi malo. Znazorneni celkove dosazitelnosti se nam tim redukuje 
na schematicke isochronicke nacrty (dosazitelnost centralni), na rozliseni vetSich 
sidel podle stanicni dosaziteinosti a na vyznaceni dopravnich smeru jednodu­
chymi carami. Pro stanoveni casoveho rozmezi, od nehoz Ize sestavovat rekon­
struovane mapy cestovni dosaziteinosti v nejsirsim smysIu, je pak rozhodujici 
doba, kdy prestavaji zpravy 0 provozu na ruznych starych dopravnich smerech. 
Tento meznik Ize v Cechach teoreticky zhruba ztotoznit se vznikem post v prvni 
polovine 16. stoleti, respektive se zpravideinenim postovnich spoju, pro ktere 
nam musi byt zatim smerodatny nejstarsi dochovany jizdni rad, ktery pocMzl 
z roku 1620. 

Pomineme-li zretel k periodicnosti a k obecne pouziteinosti dopravnich prostfed­
ku, nebrani nam pak jiz nic, teoreticky vzato, abychom Sli az do dob nejstarsich. 
Takova isochronicka znazorneni uverejnil pro nakladovou dopravu W. GCitz, a to 
pro ruzne epochy staroveku a novoveku. K mapam znazoriiujicim starsi udobi jen 
pripominame, ze nemohou prehlizet moment bezpecnosti, predevsim nutnost pi'i­
pojit se k obchodni nebo jine vyprave. Tim se prumerny denni vykon zpravidla 
snizoval pod petimilovy vykon vytrvaleho chodce, a to jak v nekterych usecich 
krajinnych (v Hdce osidlenych a lesnatych), tak i casovych (za valek, sociaInfch 
otresu povalecnych aj.). Dalsi obtizi je proto velka mezerovitost historickych zprav 
o cestovnich usecich zvIasf nebezpecnych, jejichZ neprizniva povest se nejednou 
dochovaia v samotnem nazvu cesty, jakoz i rozlozeni mist, v nichz doprava po 
silnici nebo po vode (ve starSich dobach jiste konvojoveho typu) precMzela v ka­
ravanni (soumarskou), v Cechach nejdele provozovanou v pohranicnich hvoz­
dech, zvIaste na soinych stezkach sumavskych. Pujde ovsem vzdy 0 rekonstrukci 
~estovni dosazitelnosti prevazne hypotetickou. Zasadnim vynecMnim momentu 
pravidelnosti a obecne pouzitelnosti prepravnich zarizeni se prislusna mapova zna­
zorneni liSi od normalnich isochromckych map natolik, ze si zasluhuji zvlastniho 
oznaceni "isochronickych map pi'ibliznych" nebo strucneji "map paraisochronic­
kych". Pokus 0 takove mapove znazorneni cestovni dosazitelnosti v Cechach pro 
dobu pred rokem 1620 by vyzadoval zvIastnich podrobnych studii histotickych 
.a pomyslet na nej je zatfm predcasne. 

Uvedene m typy retrospektivnich isochron (viastni, rekonstruovane a paraiso­
.chrony) neize vzdy pouzi! vYlucne. Tak az do posiedni Ctvrtiny lllinuleho stoleti 
si musime pi'i kresleni retrospektivnich isochronickych map ceskych zemi misty 
vypomahat isochronami rekonstruovanymi. To je ostatne nejobtiznejsim usekem 
cele prace. Obdobne tomu vsak je u predcMzejiciho dopravne kartografickeho 
mezniku, kdy pro nespolehlivost udaju 0 pravidelnosti osobni dopravy nabyvaji 
rekonstruovane isochrony misty povahy paraisochron. K temto nahradnim resenim 
:se ovsem uchyIujeme jen v nezbytnych pripadech a s nadeji, ze po nalezeni chy-
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bejicich historickych dat se prislusne useky zpresni, aby ceM mapa byla metodic~ 
ky stejnoroda. Jak jsme jiz uvedli, je pro zaecitek uZiti rekonstruovanych map 
cestovni dosazitelnosti smerodatnym vznik zarizeni, jez umoziiovalo menit v po~ 
merne pravidelnych usecich kone, coz znamenalo v cestovani vyznamny pokrok, 
a to jak z hlediska rychlosti, tak i bezpeenosti. Velka vets ina "releovych" (pre~ 
prahacich) stanic byla soueasne normalnimi postovnimi stanicemi, ktere spravo~ 
vali uredne dosazeni nebo schvaleni postmistri. 

Vznik osobni postovni dopravy byl vyznamnym historicko~dopravnim mezni~ 
kern, avsak po dlouhou dobu existovaly vedle ni i jine formy dopravy osob, pre~ 
devsim pomalejsi, ale take podstatne levnejsi, a to etapova doprava formanska. 
Brat tento stars}, v jadre stredoveky zpusob osobni dopravy v uvahu, by vsak 
znamenalo dotknout se primarne smerodatneho momentu pri konstrukci isochro~ 
nickych map, totiz prumerne pulmilove rychlosti chuze jako miriimalne uvazova~ 
ne rychlosti. Pri tomto metodickem predpokladu se nam eliminuje temer vsechna 
doprava mimoppstovni, predevsim prave doprava formanska, ktera v terenu u nas 
prevazujicim pred budovanim pevnych statnich silnic jen vyjimeene presahovala 
cestovni rychlost pUlmilovou (postovni mile byla 7,586 km). Selska doprava po 
dulezitejsich silnicich (provozovana svobodnymi sedlaky a zemany) byla jiste 
rychlejsi nez formanska, nebol uzivala lehkeho vozu zvaneho "koe" nebo "koCi 
vuz", znameho z historickych romanu Jiraskovych, primeho predchudce bryeky. 
Nemame vsak historickych dokladu 0 tom, zda a kde se tato preprava dala na 
vetsi vzdaIenosti. Musime proto 0 ni aspoii zatim predpokladat, ze se vyskytovala 
jen ojedinele, a to predevsim mimo postovni silnice se zretelem na postmistry 
kryjici se prisnymi predpisy na ochranu regalu. Je pravdeoodobne, ze cestovni 
rychlost techto vozidel nebyla pH jakosti tehdejsich dopravnich cest a pri normal~ 
nich selskych konich vetsi nez % mile, tj. necelych 6 km. Jestlize se pH vhodnem 
snehu pouZilo sani, muzeme stejne jako u post predpokladat podstatne vyssi rych­
lost. Pro sledovany qeel nam vsak musi byt smerodatnym metodickym momentem 
opet nedostatek historickych zprav 0 smerech, na nichz se tenio druh osobni do~ 
pravy provozoval. 

Zahy po zalozeni post vznikla u nas osobni doprava, jiz je nutno priznavat ve~ 
rejny charakter. "Doprava osob se dala koiimo tim zpusobem, ze cestujici obdrzeli 
povoleni, aby se pHdruZili k postilionovi a uzili tak zvlastni ochrany, jiz posta 
pozivala" (V. Dragoun, I, p. 9.). Bylo tedy mozno najimat od stanice ke stanici 
eerstve postovni jezdecke kone a cestovat s vetS! bezpeenosti. Tato postovni osobni 
doprava jezdecka prevladala jako prakticky jedina moznost rychlejsiho cestovani 
v eeskych zemich po dye stoleti. Jeste v zakazu z roku 1749 se pravi, ze cestujici 
zdduji radne postovni vozy a ze se jim cestovani nema dovolovat "lee by chteli 
jet koiimo" (Roubik, II. str. 125). 

Spise ilustraeni ukazkou nez vysledkem podrobneho zjislovani je pripojeny 
rekonstruovany isochronicky naert cestovni jezdecke dosazitelnosti. Znazoriiuje 
stay po Paarove uspechu s "polozenim posty" do Chebu, jejz prosadil proti jed~ 
nostranne fiskalnimu stanovisku komory v roce 1697. Tim se rozsihla po dlouhou 
dobu beze zmeny trvajici ltverice kursu (Sasky, Slezsky, Videiisky a Bavorsky), 
tvofici z Prahy krizovatku v nejuzsim smyslu, 0 paty kurs. Kartogram 1 podava 
rozlozeni preprahacich stanic, jez tehdy byly patrne jeste vesmes normalnimi sta~ 
nicemi postovnimi, spravovanymi postmistry. Tohoto pripravneho naertu by ne~ 
bylo treba, kdyby vzdalenosti mezi stanicemi byly dosti rovnomerne. Jak je dano 
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jiz samotnym mizvem, melo jit 0 vzdalenost jedne posty, tj. 2 postovnich mili, 
coz je pi'iblizne 15 km. Ve skutecnosti byly vzdaIenosti nekterych postovnich sta­
nic mimo uvedene trate s i'adnymi kursy az dvojnasobne. Jeste v roce 1831 bylo 
v Cechach devet usekti ctyi'milovych. Na zminenych pravidelnych tratich byla 
vsak v roce 1697 ti'imilovym usekem jiz jen posta Plana - Zandov, nebot ostatni 
obdobne useky (napi' . Bysti'ice-Milicin) se tam jiz di'ive odstranily zalozenim 
novych stanic (napi'. ve Voticich). K danemu roku jsme podle vysledkti Roubikova 
vyzkumu pi'edpokladali, ze v Cechach bylo 10 stanic na trati videiiske (Jesenice, 
Nespeky, Bysti'ice, Votice, Sudomei'ice, Tabor, Kosice, Samosoly, Jindi'ichtiv Hra­
dec, Kunzak), rovnez 10 na trati bavorske (Hoi'elice nebo Drahelcice, Zdice, Cer­
hovice, My to, Rokycany, Plzeii, Stod, Staiikov, Horsovsky Tyn, Klenec), 6 stanic 
na trati saske (Tursko, Velvary, Budyne, Lovosice, .Usti nad Labem, Petrovice), 
8 na trati slezske (Radonice, Lysa, Nymburk, Mestec Kralove, Chlumec nad 
Cidlinou, Hradec Kralove) a 5 na odbocce do Chebu (Plesnice, Sti'ibro, Cerno­
sin, Plana, Zandov) . Take frekvence je znazornena podle zjisteni Roubikovych. 
(Sasky a slezsky kurs s intervaly 10 - 12 dni atd.) 

• A 

o 8 
_ 0 

_ b 

- c 
d 

1. Rekonstruovana dosazitelnost jezdecke osobni dopravy k roku 1697. Vlevo: Rozlozeni pre­
piahadch stanic a frekvence spojii. A - uredni postovni stanice; B - docasna, avsak s velkou 
pravdepodobnosti nadale cinna postovni stanice; a - 8-9 kursu mesicne; b - 4 kursy; c -
2-3 kursy mesicne; d - nepravidelne. - Vpravo: Denni isochrony s Prahou jako vychodiStem 

o prtimerne cestovnz rychlosti osobni dopravy jezdecke pi'i sti'idani koni asi 
po 20 km pi'edpokladame, ze se pohybovala mezi % a jednou mili za hodinu a ze 
se tedy za 24 hodin pi'i 15 hodinach jizdy ujelo 10 az 15 mil. Vychazejice z opti­
malnich podminek letniho obdobi s dlouhymi dny a s pi'iznivym pocasim, mohli 
jsme pi'edpokladat, ze postovni kuryr dorazil s cestujicimi prvniho dne pozde 
vecer z Prahy do UsH (po ptivodni postovni trati pi'es Tursko a Velvary, z Lovosic 
pak pi'imo) nebo do Hradce Kralove, Tabora Ci Plzne, druheho dne pak bud' do 
Dnizaan nebo do Kladska, Slavonic, Klence, pi'ipadne i do Chebu. Tyto odhady 
odpovidaji take udajtim na ojedinele dochovanych kontrolnich Iistcich ("cedu­
lich"). Tak jizda koiimo z Prahy do Vidne pi'es Jindi'ichtiv Hradec trvala 2% dne, 
coz pi'edpokladalo prtimerny denni vykon 12-13 miIi v pi'evazne vrchovinnem 
terenu. S ohledem na pi'evahu techto toliko pi'ibliznych udajti 0 rychlostech, maji 
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isocary v kartogramu 1 jeste raz paraisochron jako nizsiho z obou druhii rekon­
struovanych isochron. 

Protoze se v prvni Ctvrtine 18. stoleti situace verejne osobni dopravy a tim 
i priibeh isochron v Cechach prakticky nezmenily, omezili jsme se v kartogramu 2 
2. pak i u kartogramu 3 na znaekove znazorneni dosazitelnosti stanieni jako na 
nejjednodussi zpusob kartografickeho srovnavani stavu osobni dopravy dvou udobi. 

0 D-Z 

0 z- , 

~ . -, 
~ , -I 
@ 6 ·10 

• )~"'" 

2 .Dosaziteinost (obecna) ceskych mest v roce 1720 lnacky udlivaji, kolik hodin bylo tieba 
jit na nejblizsi stanici s osobni dopravou. Mesta a stanke podle Mullerovy mapy, vzdlilenosti 
s korekcemi za mirne nebo silne zvIneny teren . 

0 ,/EtJ$1180 0- 1 

@ ,-. 
~ ... 
• 60S 

• >1 hod 

3. Vyvoj dosaZiteinosti ceskych mest v Ietech 1720-1755. Znacky udavaji 0 kolik se dosaZiteI­
nost mesta (v hodinach chiize) po prvni etape terezianskeho zestatneni post ziepSiia. Pro ne­
{\pInost a ne jednotnost zprav nemohou znacky jeste odpovidat poctu obyvatei mest. 
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Jevi se v nich podstatny pokrok v cestovni dosazitelnosti 103 mest v Cechach 
(urcenych podle Miillerovy mapy s vynechanim mest v Kladsku) ve druhe ctvrti­
ne 18. stoleti. Z mapky k roku 1720 zjistujeme, ze tehdy sotva 16,% ceskych mest 
lezelo na tratich s pravidelnou osobni dopravou a ze naproti tomu dobra tretina 
mes t by la od nich vzdalena vice nez 10 hodin chiize (urceno s korekci + 10 % 
1<: prime vzdalenosti, v hornateIl1 terenu +20 %). Po zestatneni postovni dopravy 
na pocatku osvicenskeho udobi, po nemz se teprve mohly pri zfizovani postov­
nich trati zaCH uplatiiovat i zretelEihospodarske, se situace dopravni site v Cechach 
zlepSila natolik, ze podil mest s radnymi spoji se zvySil na 38 % a pocet mest 
vzdalenych od stanic pravidelnych kui-lii vice nez 6 hadin se snizil na mene nez 
jednu tretinu. Celkovy zemsky priimer ceskych mest co do dosazitelnosti postov­
nich trati (jako dosazitelnosti verejne osobni dopravy) se zlepSil Ze 4 miIi v roce 
1720 na pouhe dye mile v roce 1755. Prechod post od osobni dopravy jezdecke 
1<: doprave vozove je ovsem nejvyznamnejsim meznikem verejne osobni dopravy 
ve statsi doM. Pravidelne pouzivani postovnich vozidel je pocatkem nove epo­
chy. Pro nepatrny pocet historickych zpniv 0 vybaveni postovnlch stanic nemiize­
me si ucinit ani pfibliznou predstavu, ktere z nich a od kdy byly skutecne schop­
ny provozovat tuto dopravu, pfipadne od kdy u nich miizeme predpokladat vlast­
ni vozidla. Jiste tomu bylo v 16. a 17. stoleti jen u nejdiilezitejsich stanic, jak 
miizeme soudit predevsim z ksaftu komorniho poselneho mistra ( .. potenmajstra") 
Turka v Nerudove ulici na Male Strane, v nemz se roku 1597 spolu s 58 koiimi 
uvadi jen jediny " kOCcirek " . Podle sdeleni AI. Lustiga nezobrazuji kresby na vi­
deiiskem postovnim jizdnim radu (Postbericht der Kays. Haupt- u. Residenzstadt 
Wien) z roku 1694 vozidla, nybrZ jen postiliona s cestujicimi na postovnich ko­
nich. Take na vyvesnich stitech postovnich stanic z prvni poloviny 18. stoleti na­
chazime jen vyjevy osobni dopravy .. v sedle", zpravidla .. postovniho jezdce" v cele 
cvalajici skupiny cestujicich. 

Pravidelne postovni vozove spoje s dopravou osob vznikaly z ryze poselnych 
kursii jiste postupne. Dlouhou dobu pripadal proto jen m!patrny zIomek z celko­
ve osobni dopravv na pravidelne jizdy, vyhrazene zprvu pomerne male skupine pri­
vilegovanych osob, dvoranii, urednikii tnistodrZitelstvi apod. Jen do Vidne jez­
dila posta jiz v 16. stoleti a pozdeji i do Bavorska dvaknit tydne, avsak zprvu jen 
vyjimecne a pozdeji jen za priznivych podminek vozem. DalSi piiltydenni kursy 
mame dolozeny z posledni Ctvrtiny 17. stoleti, a to krome kursu slezskeho a sas­
keho a sez6nniho karlovarskeho i nekolik kursii z tehdy vyznamneho obchodni­
ho strediska Chebu. Piiltydenni mel byt take kurs Praha - Lipsko, navrzeny kolem 
Ioku· 1700 saskymi postami, avsak neuskutecneny pro konzervativnost prazskeho 
a videiiskeho postovniho uradu. V nekterych mestech se vsak jezdilo az do 19. 
stoleti s intervaly ctrnactidennimi. 

Zvestovateli nove epochy (d'Elvert, str. 183) s~ staly diligence, jez se poprve 
objevily na dvou nasich postovnich silnicich. (Saske a Videiiske) v roce 1749. 
Zavadeni pravidelne osobni dopravy a vystavba post viibec postupovaly pro valky 
s Pruskem pozvolna a nerovnomerne. Informace 0 pouZlvanych vozidlech i 0 sta­
vu jednotlivych postovnich silnic mame nadale velmi nedostatecne. Vystavba 
prvni umele silnice, kterou byla ovsem silnice Videiiska, musela byt hned v po­
catcich na radu let prerusena. Take 0 rychlostnich pomerech a 0 poctu kursu jsme 
zpraveni jen castecne. Tak z roku 1750 mame zpravu, ze usek Habry-Chrudim 
ujel radny postovni vuz za 6 hodin, usek Chrudim-Hradec Kralove za 6-7 ho-
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din a usek Hradec Knilove- Jaromer za 3-3% hodiny. Ostatni udaje se tykaji 
daleko vetsich useku a jsou proto pro sestrojovani isochron nedostatecne. Tak 
o trati Praha- Jablonne vime, ze byla projeta za 20 hodin ph ceste tam a za 24 
hodin ph ceste zpet, a 0 trati Praha - Petrovice, ze byla absolvovana za 13 hodin. 

4. Rychlos t na jednotlivych usecich tra ti podle nej 5tar sich dochovanych ufednich smerme 
o jizdn ich dobach z roku 1779. Kartogramy tohoto druhu jsou nezbytnym pfedpokladem pro 
konstrukci skutecnych isochron (nikoli rekonstruovanych). Cisla udavaji pnimerne jizdni doby 
mezi stanicemi. 

o spojich do zahranici marne udaje dokonce jen na dny a puldny; tak pro trat 
Praha-Linec 2Y2 dne. Ze zlomkovych udaju 0 frekvenci vime, ze nektere kursy 
byly tehdy jiz pultYdenni. Takovymi spoji byly Praha-Linec (podle stavu 
z roku 1750) , Jihdrichuv Hri dec - Plzeii (1751, usek risskeho kursu z Vidne). 
Praha-Brno '(1752, docasne) a Praha-Drazdany (1754). Protoze take udaje 
o jizdnich dobach jsou pi'ilis hrube, upustili jsme od kresleni isochronicke mapy 
i pro tuto dobu pocatku pravidelne dopravy osob v C:echach. 

Vyraznejsiho tvaru nenabyva pavucinova kresba isochron ani po rozsireni 
postovnich trati a diligencnich kursu v doM terezianske, jimz teprve postovni sil 
nabyva vyznamu pro hospodarstvi zeme. Z te doby (1779) se nam zachoval text 
urednich smernic 0 jizdnich dobach post v C:echach. Tento predchUdce jizdniho 
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i'adu by nam, teoreticky vzato, mel jiz umoznovat kresleni skutecnych isochron. 
Kartogram 5 udava nejen sit podle udaju uvedenych v tomto pramenu, ale podle 
pi'edepsanych prumernych jizdnich dob i rychlost mezi jednc~tlivymi stanicemi. 
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5. Rozvoj osobni dopravy Cech vyjadi'eny isochorami (kruhove schematizovanymO. Srafurou 
:ploch omezenych .diferencnimi" isochorami (cary zmen v dosaZitelnosti stanic osobni dopravy) 
je vyjadi'en stupeii pokroku z hlediska obecne dosazitelnosti. Vlevo: Obdobi let 1720-1779. _ . 
Vpravo: Obdobi let 1779 -1799. 

Srovnani s mapou reliefu vzbuzuje vsak podezi'eni, ze na nekterych usecich ne­
mohly byt pi'edepsane jizdni doby dodrzovany ani pi'i pouziti lehkych "karilek" , 
zvlaste ve zvlnenem terenu a za nepi'izniveho stavu cest. Nekde (napr. Plzen­
Klatovy, Jindi'ichUv Bradec- Jihlava) sIo zi'ejme jeste jen 0 spoje jezdecke. 0 tom, 
ie pi'edepsane jizdni doby nebyly casto dodrzovany, svedCi nai'izeni z roku 1786, 
.ktere pi'edpisovalo postmistrum pokutu 15 krejcaru za kazdou zavinenou pulhodinu 
zpozdeni. Nesplnitelne bylo napi'. ujet trat Chrudim ~ Bradec Kralove za 4% ho­
<lin, kdyz jeste v roce 1750 se na tuto asi 35 km dlouhou vzdalenost pi'edepisovalo 
.() - 7 hodin. 

Kartogram 5 je ukazkou isochronicke mapy dynamickeho typu jako znazorneni 
vyvoje obecne cestovni dosazitelnosti, podn'linene v tomto pi'ipade pi'edevsim te­
rezianskym zestatnenim i'izeni post (zrusenim feudalni pravomoci Paaru) v roce 
1750. Nove byly spoje OIomouc-Kurivody-Zitava, Praha- Jihlava, Mlada Bo­
"leslav-Zaclei' aj . Mohli bychom vsak znazornit jeste dalSi dye (tedy celkem ctyi'i) 
-vyvojove etapy, jak to provedI pro Braniborsko 19. stoleti W . Schjerning (1819, 
1851, 1875 a 1899), a to znazornenim vyvoje dosazitelnosti centralni, tedy iso­
<hronami. Pro kartografickou dokumentaci vyvoje osobni dopravy v 18. stoleti 
je vsak tento zpusob jeste malo vyrazny, protoze rozdily v rychlostech vozu 
(zvlaste pH respektovani limitu 4 km/hod.) i v prubehu isochron, jsou male. 
Potvrdil nam to i zkusebni nacrt pro obdobi 1779-1829, takZe pro dynamicka 
kartograficka znazorneni je ti'eba az do dobudovani nove silnicni site v Cechach 
<lavat prednost isochoram. Plochy znazornujici zlepseni nebo zhodeni stanicni 
<losazitelnosti je po zmei'eni mozno jeste dale statisticky pouzit, predevsim pro 
.srovnani tempa vyvoje osobni dopravy ruznych udobi apod. 

Na samotnem konci 18. stoleti vysly prvni dva svazky nejstarsiho celostatniho 
postovniho a mistopisneho lexikonu, jez se tykaly vsech mist v ceskych zemich. 
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Tento seznam sidel 0 1800 stramich, obsahujici u kazdeho mista hlavni udaje 
o administrativne pnivnim charakteru, poloze a vzdalenosti od nejblizsi postovnL 
stanice, pi'ipravil Christian Crusius . Je to dilo obsazne (s asi 15 000 sidelnimi na­
zvy v Cechcich) a i jinak na svou dobu pozoruhodne, zatizene pomerne malYm. 
poctem chyb a omyhi. Krome vlastniho seznamu rna i tabelarni prehled stani<;' 
s udaji 0 jejich poloze na cestovni rute, jakoz i udaje v ktere dny v tydnu posta. 
ze stanice odjizdela a kdy prijizdela. Z obou druhii udajii jsme mohli nakreslit sit 
postovni osobni dopravy (kartogram 6), jez srovnana s kartogramem 5 uvadi roz­
voj site v predchazejicich dvou desetiletich, jenze misto rychlosti, kterou bychom. 

, 

6. Sil .cestovnich rut " a frekvence listovni pos ty pod Ie postovniho lexikonu z roku 1799. Na_ 
mis tn ich tratich (na konci s cernym bodem) se neprovozovala pravidelna osobni doprava, nybrz~ 
pod Ie potfeby, nekde jeste jen jako jezdecka. Listovni a sporne kursy jsou odliseny. 

z udajii v lexikonu mohli zjistit jen na piildny, znazorilUje frekvenci. Z pi'edchaze­
jici doby marne 0 frekvenci vozovych spojii zpravy pi'ilis neuplne (tak k roku_ 
1755 jen asi z poloviny trati), takZe jde 0 diilezity meznik v sledovane otazce, i kdy:~ 
data 0 frekvenci stale jeste nesmime chapat v dnesnim smyslu, zvlaste u spojii. 
podruznych. Postmisti'i totiz meli prakticky stale jeste moznost rozhodovat, zda. 
s postou pojede viiz nebo jen jezdec, pi'ipadhe dvoukolova kariolka. Na nekolika 
mistech se v Crusiove lexikonu udaje 0 cestovnich smerech liSi od udajii smerii 
listovni posty, coz je vsak jiste dano tim, ze pi'ehled je zamei'en na cestovni dosa­
zitelnost z Vidne,. Ve vetsine techto pi'ipadii (na mapce teckovanymi carami) je­
tedy mozno pi'edpokladat, ze i tam mohl postmistr (podle dohody 0 vysi jizdneho) 
vypravit misto samotneho postiliona viiz, i kdyz to na chudsich a spatne vybave­
nych stanicich mohla byt pouha zebi'inova brycka (bavorsky Zeiselwagen), jakych. 
pouzivali k osobni doprave sedlcici a hostinsti. Jista pochybnost se nam vsak jevi 
u nekolika udajii 0 pi'imych spojenich z posledniho mista udaneho v cestovni rute, 
ktera jsme proto oznaCili na kartogramu carou pi'erusovanou. Diilezitym rysem. 
!eto site z roku 1799 je videiisky centralismus (pevne ustaveny v pi'edchazejicim_ 
osvicenskem obdobi), projevujici se na mapce nepomerne vetsim poctem kursiL 
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trati Praha - Videii. Stagnaci ve vyvoji site v nasledujicich desetiletich zpiisobo­
valy nejen napoleonske valky, ale i zistny zajem dedicnych postmistrii. 

Kartogram 7 je pokusem 0 vyuziti piivodnich udajii 0 vzdalenosti sidla od sta-' 
nice jako podkladu k mapovemu znazorneni misto zdlouhaveho mei'eni p a mape. 
na nemz se zaklada kartogram 5. PouziJi jsme jeste prosteho zpiisobu znackoveho. 
nikoli isocar. Omezili jsme se na severozapadni cast zeme, na uzemi stareho Lito­
mei'ickeho kraje. Protoze tam jeste vice nez v jinych castech zeme prodelala sidla 
v uplynulych 160 letech riizny vyvoj, poskytlo by zakresleni jen dnesnich ObCl 
zkresleny obraz. Rozhodli jsme se proto pro pouziti piivodniho mistopisneho ma­
poveho podkladu a zakreslili vsechna mista zachycena na mape Litomei'ickeho­
kraje, odvozene z mapy MiilIerovy, totiz mapy ze souboru ceskych krajii vydava­
nych norimberskou dilnou Hommanii ve zlepsenem vydani z roku 1807. Zakreslil i. 

OOsabtelnosl S/al1lCe 

o ( 7 

e 1 - 2 

8} 1 - J 

• )J fIO(J 

o ~ ~I neuJ!Jn8 

o m~j(o 
0_,,, 

6 nor"'!ni f stoma! 
o odIJo!!~ 

7. Ukazka podrobneho zllli zorneni obecne (stanicni) dosazitelnosti podle nejstarsiho postovnih:>­
lexikonu Crusiova z roku 1799, Litomericky kra j. Kruhove ~chematizovane orientacni dvouhodi­
nove isochory. 
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jsme z ni vsechna sidla krome samot (mlynu, hamru apod.), kteni jsme pak roz­
liSili, pokud se mim je podai'ilo nalezt, identifikovat, v Crusiove lexikonu, co do 
vzdaIenosti od nejbliZsi stanice v hodimich chuze. Podle schematickych (kruho­
vych) isochor zjisfujeme pi'iblizne i spolehlivost udaju Crusiova lexikonu. 

Zemepisna literatura nam poskytuje priklad rekonstruovane isochronicke mapy 
z prvni Ctvrtiny 19. stoleti. Je to mnohobarevna Schjerningova mapa Branibor­
ska k roku 1819, kreslena za predpokladu jednotne jizdni rychlosti, k niz tvurce 
nasi prvni isochronicke mapy V. Novy zamyslel (str. 30) jiz pred padesati lety 
sestrojit jako dobovy protejsek obdobnou mapu Cech. V roce, kdy kreslil W . 
Schjerning isochronicke mapy Braniborska (se stredem v Berline) , byly v Praze 
vydany dve zemske postovni mapy (1819). Tato okolnost nas podnitila k nakres­
leni obdobne, i kdyz mensi (petihodinove) isochronicke mapy pro Cechy (kar­
tog ram 9) . Pi'i rozdilnem reliefu Braniborska a Cech byl nas postup ponekud 
slozitejsi, nebof Schjerning mohl v pIoche Severonemecke nizine prihlizet jen 
k eetnejsim vodnim tokum a jezerum. Nanasel pak ve 12 smerech postovni osob­
ni dopravy, ktere v roce 1819 z Berlina vychazely, temer stejne dilky odpovida­
jici prumerne jednomilove hodinove cestovni rychlosti. Predpokladal tedy nejen 
vozidla 0 stejne vykonnosti, ale i rovnocenny stav cest. Jde tedy u teto velke 
Schjerningovy mapy jeste 0 isochrony pi'ibliZne, jez maji blize k uvedenemu typu 
rekonstruovanych isochron, nez ke skuteenym a presnym isochronam. Aby byly 
isochrony obou zemi srovnatelne, neuvazovali jsme ani my 0 druhu vozu, jez 
.se u prvoradych trati jiste liSily od ostatnich, ani 0 velmi rozdilnem razu silnie, 
ktery jsme vsak vyznaCili na mapkach trati (kartogram 8) . Je z nich zrejmy velky 
naskok Cech, nebof v Braniborsku byl tehdy rozestaven jen jeden usek chauseo· 
vane silnice. Kartogram 9 obsahuje isochrony petihodinove, z eehoz vsak neplyne, 
ze by se jiz predpokladal i stejne rychly pravidelny provoz noeni. 

Jednu z obou rytych a kolorovanych postovnich map Cech z roku 1819 poi'idil 
Franza jako nove vydani sve mapy z roku 1802. Maly poeet oprav postovnich 
smeru, ktere bylo nutno na desce provest, je take dokladem, jak maly byl pokrok 
ve vystavbe site osobni dopravy za predchazejici dve desetileti, protoze v roce 1819 
se hospodarstvi zeme jeste konsolidovalo po otresech zpusobenych napoleonskymi 

8. Stay vystavby pevnycn silnie v Cechach a v Braniborsku kolem roku 1819. Vlevo: Cechy 
~ V pravo: Braniborsko, podle Schjerninga . a - dokoncent! trasy silnie; b - rozestavem! ; c -
projektovane; d - ostatni. 
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valkami a jejich narodohospodarskymi dusledky. Nepatrny pokrok osobni dopra­
vy je jeW! zretelnejsi pri srovnani s druhou mapou, s Kreybichovou. Podle obou 
map vybihalo z Prahy roku 1819 celkem sest kursu (bez Karlovarskeho, jenz byl 
patrne sezonni), jez vesmes pokracovaly za hranice zeme. Zemepisna dosazitelnost 
pravidelne osobni dopravy se od zruseni postovniho lena jako prvopocatku po­
statneni post pred 70 lety mnoho nezmenila a pokrok se v tom smeru tykal spise 
frekvence spoju a rychlosti. Mnoha stfediska tehdejsich kraju nemela nadale 
osobni dopravni spojeni s hlavnim mestem zeme, napr. Ceske Budejovice (jez 
mely zato spojeni s Vidni) , Tabor, Zatec, Jicin a ovsem ani Pisek a Klatovy. Jak 
plyne ze srovnani trafovych mapek Prahy a Berlina, mela Praha asi polovinu 
postovnich smeru s pravidelnou dopravou. Ve skutecnosti vsak nebyl rozdil mezi 
obemi zememi tak velkY. Pri kresleni jsme totiz musili uvazovat jen spoje pra­
videlne, ktere tehdy v Braniborsku jiz prevazovaly; take v nich mela tato zeme 
proti Cecham naskok daleko vetS!, nez v celkovem poCtu skutecnych cestovnich 
moznosti, tedy vcetne jizd pi'ilezitostnych, tj. jizd na objednavku, zvlcistnich ci 
separatnich, jak je oznacuji pozdejsi postovni ceniky. Jak husta byla sif postovnich 
tra ti, ktere nebyly oficialne jizdnimi, ale na nichz vetsina postmistru dopravovala 
osoby na vlastni pest, ukazuji slaM prerusovane cary na kartogramu 7. 

9. Centralni dosazitelnost v Cechach (uleuo) a v Braniborsku (uprauo) kolem roku 181~ 
(rekonstruovane isochrony) . Stredy jsou Praha a Berlin. 

Vsechny isochronicke mapy kreslene pro dobu pred mechanizaci osobni dopravy 
se na prvni pohled lisi od isochron dopravy zeleznicni a autobusove. Nejsou to 
obvykle amebovite tvary s dlouhymi vybezky, ktere prozrazuji zrychlenou dalko­
YOU dopravu, a hlavne se tu nevyskytuji vedlejsi uzavrene isochrony kolem rych­
leji dosaZitelnych mist. V postovnim obdobi jde 0 tvary tupe hvezdicovite, ktere 
jen misty v hospodarsky pokrocilejsich krajich vysilaji napadnejsi cipy. Vyrazem 
zaostavani nekterych casti zeme pak je, ze tam isochrony nevytvareji cipy (ostfej­
si lomy) vubec, nybrz jen kruhove, soustredne usporadane tvary, ktere odpovi­
daji dosazitelnosti pesi. Tyto zaoblene useky vyrazne pavuCinovitych isochron 
ovsem znaci, ze tam pravidelna vozova doprava jeste nebyla nebo ze tam nejrych­
lejsi postovni vozy jezdily mensi cestovni rychlosti nez 4 km za hodinu. 

357 



Na zaver je ti'eba se znovu dotknout casoveho rozmezi pro pouziti pravych a re­
konstruovanych isochronickych map. Teoreticky by mel a byt otazka skutecnych 
isochron aktualni od chvile, kdy ordinarni osobni doprava nabyla pi'evahy nad 
separ<itni. Pokud se toto rozmezi nepodai'i aspon pi'iblizne stanovit, je vhodnejsi 
se i'idit reaInymi pi'edpoklady konstrukce pravych isochron, tj. dochovanymi his­
torickymi dokumenty obsahujicimi udaje 0 jizdnich dobach na usecich jednotli­
vych trati, jakymi jsou pro Cechy smernice z cervence 1779. I 'kdyz po tomto 
roce nasledovala velka casova mezera, z niz se zatim nepodai'ilo nalezt pro Ce­
chy daW obdobny pramen, lze pi'ece jen s podstatne vetS! pravdepodobnosti soudit 
o rychlostnich pomerech na jednotlivych tratich zeme, cimz pi'islusne isochrony jiz 
nabyvaji charakteru isochron skutecnych. Timze jsme metodicke pi'edchudce map 
cestovni dosazitelnosti nazvoslovne odliSili pouze doplnujicim adjektivem (rekon­
struovane), vyslovili jsme jiz optimistickou domnenku, ze se i pro 18. stoleti casem 
podai'i znazornovat situaci osobni dopravy nasich zemi nejen rekonstruovanymi 
isochronami, ale take, jako nutny pi'edpoklad co nejuplnejsiho obrazu, i symboly 
frekvence a odlehlosti, tedy skutecnymi mapami cestovni dosazitelnosti. 
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THE RECONSTRUCTION OF TRAVEL-ACCESSIBILITY 

This paper tries to ascertain the possibilities of retrospective cartographical presentation of 
the accessibility of travel. The author demonstrates the problem of development of passenger traff'c 
in Bohemia. He bases his study on the concept of accessibility in geographical sense and dist­
inguishes accessibility of stations (stages) and accessibility of the centre of the country. This 
central-accessibility as the theory of the isochronal maps had been worked out in details earlier 
and more thoroughly (Riedel 1910) than the common accessibility. The further in the past the 
more necessary is the application of more simple method of presentation. In Bohemia, where 
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the posts have been founded in 1527, it is possible to use for the period before 1500 only 
hypothetical fashions of presentation, the para isochrons. The speed of the coaches, used in regu­
lary post traffic, exceeded only rarely in daily average, the speed of the walking, so that up to 
1750 is reasonable to present only accessibility in terms of postal horseback travel. Map 1 repre­
sents the state in 1697, both the location of the postal stations, the distance of which is, in addition 
to terrain, the most important element in the reconstruction of travel speeds, and the probable 
number of the routes and finally the daily isochrons. (A = official postal stations, B = tempo­
rary postal stations, yet really onwards in traffic; - a = 8-9, b = 4, c = 2-3 courses 
monthly.) 

The simplest method of presentaticn of the degree of accessibility is cartographical sign-method 
used in two further maps (Bohemian towns). Map 2 shows the situation in 1720 and 3 in 1754. 
that is soon after putting the posts under the state's control, after the abolition of feudal pos;. 
The oldest verified source by help of which the speeds of the passenger traffic can be calculated, 
are the regulations of 1779 (see map 4). The counterparts of the maps presenting the development 
of the central accessibility by means of isochrons, already drawn by Schjerning, are the maps 'Jf 
the development of the common accessibility. Map 5 shows their application for Bohemia during 
the time from 1720-1779. The areas illustrating the improvement or the deterioration can be 
(planimetric ally measured) used for statistic comparing. An important turning-point, from which 
the coach passenger traffic gained the upper hand over the postal horseback traffic, is the, time 
around 1750, when the first mail stagecoaches (» diligences") were introduced in Bohemia. But 
their average speeds were relath'ely low, and so they changed only little the circular scheme 
presenting the walking accessibility. The drawing of isochrons before 1779 is also still problema­
tical, partly because the differentiation between the coach and riding routes was un sufficient. 
The first detailed and uniform presentation of the routes is that of Crusius's Postal and Topo­
graphical Lexicon of 1799, which shows for Bohemia' about 15 000 settlements and localities. Map 7 
presents from the facts given in this lexicon the network of passenger traffic, together with it~ 
frequency. But the isochrons could be drawn only with the metropolis of the late empire, Vienna, 
as the centre, and also only for half-days, The next map takes material also from this lexicon, 
namely for the detailed presentation of the common accessibility of small provincial settlements 
(Northwestern Bohemia, the ancient county of Litomefice). The oldest published sample of a re­
constructed isochronal map is the Schjerning's map of Brandenburg for 1819. For comparision 
Bohemia is presented in the same manner. Map 8 shows the different state of .chaussee roads" of 
both lands. Map 9 is neither real isochronal maps - they are still approximately reconstructed 
isochrons, A sample of the oldest real isochrons (for 1827) brings a paper (from the same author) 
in this journal (vol. 1958) and an other, which tries possibilities to project real maps of accessibi­
lity for 1850 will appear thereupon. 
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