JOSEF HURSKY

REKONSTRUKCE CESTOVNI DOSAZITELNOSTI

Cilem stati je zjistit maximalni moZnosti retrospektivniho zjisfovani a karto-
grafického znazorifiovani cestovni dosaZitelnosti v zemépisném smyslu. Vychazi
z predpokladu, Ze zpusob, jakym se v riznych dobach pfekonavaji vzdalenosti, je
citlivym ukazatelem hospodafského stavu, a Ze proto sledovini dopravni situace
v§imd, kromé vieobecného dvodu k celé problematice, podrobnéji nejstarsiho vy-
vojového obdobi nasi vefejné dopravy, tj. 16.—18. stoleti. Museli jsme se omezit
jen na Cechy, nebot pro nerovnomérny stav historickjch podkladd (faktografie)
mame pfedpoklady pro jednotny pohled na &eské zemé zatim az na sklonku
18. stoleti. Nejddlezitéj§im pramenem dat pro na$ rozbor byly vysledky badani
Fr. Roubika o vyvoji postovnich trati a stanic v Cechich. Z nepatrné skupiny
literarnich prament nejdilezitéjsich pro dané thema, totiz z historickych mono-
grafii jednotlivych postovnich stanic, byla nejcennéjsi Huyerova knizka o dé&ji-
nich posty v Ces. Budé&jovicich. O vyvoji silniéni sité jsem Cerpal predevsim ze
zndmé knihy Roubikovy a také z prace d’'Elvertovy, vydané jiz pfed vice ne sto
lety. O dovravnich prostfedcich pouéuji publikace a ¢lanky postovniho Feditele
Aloise Lustiga, jenZ mi rovnéz osobné poskytl mnohé dilezité informace. Archiv-
nimi prameny nidm byly pfedevsim jizdni ¥ady (ve své plivodni formé seznamti
pfijezdd a odjezdd na dstfedni prazské stanici), z pozdé€jsi doby pfedpisy o jizd-
nich dobdach, ojedinéle dochované kontrolni ,postovni cedule” a jini rozptyleni
jednotlivd data. Vyznamnymi pomocniky byly oviem staré postovni mapy. Ne-
oéekavanou prekazkou pro sledovani vyvoje v celém Ceskoslovensku, nebo alespoii
v Ceskych zemich, byl nedostatek celostatnich (¥i§skych) jizdnich fadd z doby
pfed rokem 1825, které se mi nepodafilo ziskat ani navitévou a konzultaci v pos-
tovnim oddéleni Technického muzea ve Vidni. Také souasny stav PoStovniho
muzea a archivu v Praze nemohl zcela uspokojit snahu po krajnim vyuziti ar-
chivnich a jinych pramend.

Jako jeden z ustfednich pojmé dopravnitho zemépisu ma dosaZitelnost dva
aspekty. Pro podrobné zemépisné rozbory je cenné pojeti obecné dosazitelnosti,
sledujici pokud mozno skute¢nou vzdalenost (,terénni®, na rozdil od pfimé) jed-
notlivych sidel od trati pravidelné vefejné dopravy, piesnéji od jejich stanic a za-
stavek. Obvyklym kartografickym vyjadfenim obecné (,stani¢ni“) dosaZitelnosti
jsou isochory, jejichz rekonstrukce se v dobé predzelezni¢ni stivd problematicka
hlavné vlivem vravidelné osobni dopravy soukromé (v Cechach po roce 1827);
ji se totiz vyznam stanic neobyéejné sniZzil, jezto bylo mozno vysedat a zpravidla
nasedat kdekoliv. Ciry vyjadfujici dosazitelnost trati nelze vsak jiz za skuteéné
isochory povazovat. Jde spiSe o isochory vztazené k linedrnim objektdm, tedy jsou
toho druhu jako isochory znézoriiujici dosazitelnost pobiezi.- Z grafickych da-
vodd, aby bylo mozné soudasné znazornit dosaZitelnost obecnou i centralni, se ndm
ostatné ukédzalo G€innéj§i zndzorfiovat obecnou dosazitelnost pomoci znakd pro
sidla. Uplatnénim této kombinace isochron (odlifenych $rafurou velikostnich zna-
&ek sidel) a frekvenénich past pro rekonstrukce dopravnich map v minulych do-
bach se budeme je§té zabyvat podrobnéji.
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Pro zemépisné podani situace osobni dopravy v pfedchézejicich stoletich je
zpravidla je§té cennéj’i dosazitelnost centrdlni, tj. dosaZitelnost vSech mist oblasti
z jednoho stfediska, jimZ je obvykle sidlo.spravy, hospodaiské tézisté kraje apod.
Nejjednodussim kartografickym vyjadfenim této stfedové dopravni dosaZitelnosti
jsou isochrony, navrzené jako teoreticky princip jiz pfed 120 lety, aviak poprvé

uskuteénéné a zdavodnéné (uvefejnénym popisem metody) az v roce 1881.

Jiz pfed prvni svétovou valkou se pokouseli nékteti zemépisci isochrony, a tim
i riznd pojeti dosazitelnosti, t¥idit a hodnotit. Tak J. Riedel ve svém metodickém
pfispévku z roku 1911 rozli§oval &tyfi typy isochronickych map a jeho vypoétové
formule pro nejpfesnéj§i z nich pfedstavuji prakticky jiZz vrchol pozadavki na
konstrukci isochron vibec. Prvni snahy o zpfestiovani konstrukce isochron se
viak objevily je§té dfive. Schott aj. upozoriiovali, Ze se nedospéje k charakteristice
skuteéné vystizné, jestlize se pfi kresleni isochron vychédzi zasadné z jevi maxi-
maélnich (rekordnich), tedy z nejrychlejsiho prostiedku jedouciho po nejkratsi
mozné (respektive nejlépe upravené) trati apod. Pouzivalo se pak zprvu rychlost-
niho priméru prostého (hrubého), pozdéji doporuéil J. Riedel primér vazeny éet-
nosti rizné rychlych kursd, coz ostatné uéinil jiz o rok dfive (1910) v monogra-
fické studii o videriské pfedméstské dopravé H. Hassinger. J. Riedel nazval nej-
vhodnéjsi ze svych &tyf typd ,isochronickou mapou celkové dopravy“, k niz také
podal jednak pfesnou, jednak zjednodusenou formuli pro vypodet primérné jizdni
doby. Po vydani Riedlovy metodické Gvahy se nutné ukazala potfeba hledat a zdo-
konalovat kartografii jinych dopravnich momentd, jako frekvence, hustoty sité,
vykonnosti vozidel atd. Jednim z poslednich pokust pfispét k metodické komplex-
nosti v tomto sméru byl na§ navrh na kombinaci isochronické mapy s ,mapou
dopravni pfilezitosti“, zndzorfiujici soufasné stupeii odlehlosti sidel, frekvence
trati a dopravné zemépisnou hodnotu stanic (Kartograficky pfehled. 1956, 10:
168 —172). Pfes terminologickou dvojznaénost je vSak ,dosaZitelnost® vhodnéjsi
pojmovou zakladnou pro danou thematiku nezli ,pfilezitost* a také nez ,zemépisné
dopravni vzdéalenost“. (Zemépisni vzdéalenost byla W. Goétzem tak vysoko cenéna,
Ze na ni budoval samostatnou nauku, uvefejnénou v roce 1888.)

P#i rekonstrukci dopravni dosazitelnosti pro pfedzelezniéni epochu je tcelné,
a pro star$i dobu z nedostatku zprav nutné, aplikovat jednodussi zptsoby znazor-
fiovani. S rostouci mezerovitosti ¢iselnych podkladd jsme nuceni k dstupkiim
pfedev§im u zminénych dopliiki isochronického znazornéni. Jakmile dopravni sit
neni skuteénou ,siti® s vyraznym mnozstvim odboéek a kfizovatek, pfestava byt
sestrojovani zminénych map cestovni pfilezitosti vhodné. Jestlize od hodnoceni
téchto stanic upustime, nezbjva ndm nez znazornit frekvenci béZnym pasovym
zplisobem, doplnénym podle potfeby éiselnym tddajem poétu tydennich spoji na
uzlovych a odboénjch stanicich. (Srovnej napf. autorovu mapu ve Sborniku
CsSZ, roénik 1955.) Takovou mapu, do niz by se vyznaéila také obecna dosazi-
telnost sidel — opét pokud mozno §rafurou do kruhovych znadek svou velikosti
dmérnych poétu obyvatel — lze po opatfeni isochronami nazvat, na rozdil od
mapy cestovni pfilezitosti, ,mapou cestovni dosaZitelnosti®.

Smifime-li se s jednotnym znacenim sidel pfed rokem 1850, tj. pfed vydanim
Schallerovy topografie, miizeme s timto druhem dopravnich map poéitat jesté v po-
sledni étvrtiné 18. stoleti. Pro dobu pfed josefskym mapovénim (pfed vydanim
smérnic o jizdnich dobach roku 1779) méme jiz doklady o jizdnich dobach, o po-
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¢tu kursti a nakonec o samotném pravidelném i nepravidelném provozu velmi me-
zerovité. Rychlostni poméry je proto nutno na vétSing trati ,rekonstruovat®, tj.
zji§fovat na zikladé pribliznych vypoétd z rychlostniho priméru celé dalkové
trati, nebo odhadovat podle trati jinjch s obdobnymi terénnimi poméry a s pro-
vozem tychi nebo podobnjch vozidel. Ziskand znizornéni nelze zahrnovat do
pravych map cestovni dosazitelnosti, a proto je vhodné odlisit je terminologicky
jako ,rekonstruované mapy cestovni dosazitelnosti“. Postupujeme-li jesté dale
nazpét, prichdzime po 60 letech do doby pfed vyddnim Miillerovy mapy v roce
1720, kdy i udaji o frekvenci osobni dopravy, provozované jeité pfevaziné
»v sedle”, je velmi malo. Znazornéni celkové dosazitelnosti se ndm tim redukuje
na schematické isochronické naérty (dosazitelnost centrdlni), na rozliSeni vétsich
sidel podle staniéni dosaZitelnosti a na vyznaleni dopravnich sméri jednodu-
chymi ¢arami. Pro stanoveni ¢asového rozmezi, od néhoz lze sestavovat rekon-
struované mapy cestovni dosaZitelnosti v nej§ir§im smyslu, je pak rozhodujici
doba, kdy pfestavaji zpravy o provozu na riiznjych starych dopravnich smérech.
Tento meznik Ize v Cechich teoreticky zhruba ztotoznit se vznikem post v prvni
poloviné 16. stoleti, respektive se zpravidelnénim po§tovnich spojd, pro které
nam musi byt zatim smérodatny nejstar§i dochovany jizdni ¥ad, ktery pochazi
z roku 1620. )

Pomineme-li zfetel k periodi¢nosti a k obecné pouzitelnosti dopravnich prostred-
kd, nebrdni ndm pak jiZ nic, teoreticky vzato, abychom §li az do dob nejstar§ich.
Takova isochronickd zndzornéni uvefejnil pro nakladovou dopravu W. Gétz, a to
pro rizné epochy starovéku a novovéku. K mapam znazorfiujicim star§i dobi jen
pfipomindme, Ze nemohou pfehliZet moment bezpeénosti, pfedevsim nutnost pfi-
pojit se k obchodni nebo jiné vypravé. Tim se primérny denni vykon zpravidla
sniZoval pod pétimilovy vykon vytrvalého chodce, a to jak v nékterych dsecich
krajinnych (v fidce osidlenych a lesnatych), tak i ¢asovych (za vélek, socidlnich
otfesti povaleénych aj.). Dalsi obtiZi je proto velkd mezerovitost historickych zprav
o cestovnich tsecich zvla§t nebezpednych, jejichz neptiznivd povést se nejednou
dochovala v samotném nazvu cesty, jakoZ i rozloZzeni mist, v nichz doprava po
silnici nebo po vodé (ve star§ich dobdch jisté konvojového typu) prechidzela v ka-
ravanni (soumarskou), v Cechiach nejdéle provozovanou v pohraniénich hvoz-
dech, zvlast& na solnych stezkdch Sumavskych. Pdjde oviem vidy o rekonstrukci
cestovni dosaZitelnosti pfevazné hypotetickou. Zasadnim vynechdnim momentu
pravidelnosti a obecné pouZitelnosti pfepravnich zatizeni se pfislu§nid mapova zna-
zornéni li§i od normalnich isochronickych map natolik, ze si zasluhuji zvlastniho
.oznadeni ,isochronickych map pfibliznych“ nebo struénéji ,map paraisochronic-
kijch“. Pokus o takové mapové zndzornéni cestovni dosaZitelnosti v Cechich pro
dobu pfed rokem 1620 by vyzadoval zvlastnich podrobnych studii historickych
a pomyslet na néj je zatim predcasné.

Uvedené tfi typy retrospektivnich isochron (vlastni, rekonstruované a paraiso-
chrony) nelze vidy pouzit vyluéné. Tak a% do posledni ¢étvrtiny minulého stoleti
si musime pfi kresleni retrospektivnich isochronickyjch map &eskych zemi misty
vypomahat isochronami rekonstruovanymi. To je ostatné nejobtiZznéj$§im tsekem
celé prace. Obdobné tomu vsak je u predchéazejiciho dopravné kartografického
mezniku, kdy pro nespolehlivost didajii o pravidelnosti osobni dopravy nabyvaji
rekonstruované isochrony misty povahy paraisochron. K témto ndhradnim fesenim
se ov§em uchylujeme jen v nezbytnych pfipadech a s nadéji, Ze po nalezeni chy-
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bgjicich historickych dat se pfislusné tseky zptesni, aby celd mapa byla metodic-
ky stejnorodd. Jak jsme jiz uvedli, je pro zalatek uziti rekonstruovanych map
cestovni dosazitelnosti smérodatnym vznik zafizeni, jez umoziiovalo ménit v po-
mérné pravidelnych dsecich koné, coz znamenalo v cestovdni vyznamny pokrok,
a to jak z hlediska rychlosti, tak i bezpe¢nosti. Velka vét§ina ,reléovych® (pte-
pfahacich) stanic byla sou¢asné normalnimi po$tovnimi stanicemi, které spravo-
vali tfedné dosazeni nebo schvaleni po§tmistfi.

Vznik osobni po§tovni dopravy byl vyznamnym historicko-dopravnim mezni-
kem, av§ak po dlouhou dobu existovaly vedle ni i jiné formy dopravy osob, pie-
deviim pomalejsi, ale také podstatné levnéjsi, a to etapova doprava formanska.
Brat tento star§i, v jadfe stfedovéky zpiisob osobni dopravy v uvahu, by viak
znamenalo dotknout se primirné smérodatného momentu pfi konstrukeci isochro-
nickych map, totiz primérné pilmilové rychlosti chiize jako minimalné uvaZova-
né rychlosti. P¥i tomto metodickém predpokladu se ndm eliminuje témé&f viechna
doprava mimopo$tovni, pfedev§im pravé doprava formanska, kterd v terénu u nas
pfevazujicim pfed budovdnim pevnych stitnich silnic jen vyjimeéné presahovala
cestovni rychlost pilmilovou (postovni mile byla 7,586 km). Selskd doprava po
dulezitéjsich silnicich (provozovana svobodnymi sedliky a zemany) byla jisté
rychlej§i nez formanska, nebot uZivala lehkého vozu zvaného ,ko¢“ nebo ,ko&i
viz“, zndmého z historickjch romand Jirdskovych, pfimého predchidce bryeky.
Nemame viak historickych dokladd o tom, zda a kde se tato pfeprava dila na
vétsi vzdalenosti. Musime proto o ni aspoii zatim predpokladat, ze se vyskytovala
jen ojedinéle, a to pfedev§im mimo poStovni silnice se zfetelem na poStmistry
kryjici se pfisnymi pfedpisy na ochranu regilu. Je pravdépodobné, Ze cestovni
rychlost téchto vozidel nebyla pfi jakosti tehdejsich dopravnich cest a pfi normal-
nich selskych konich vétsi nez % mile, tj. necelych 6 km. Jestlize se pfi vhodném
snéhu pouzilo sani, miZeme stejné jako u post pfedpokladat podstatné vyssi rych-
lost. Pro sledovany t¢el ndm vSak musi byt smérodatnym metodickym momentem
opét nedostatek historickych zprav o smérech, na nichz se tento druh osobni do-
pravy provozoval.

Zahy po zaloZeni post vznikla u nas osobni doprava, jiz je nutno pfiznavat ve-
fejny charakter. ,Doprava osob se dila korimo tim zpisobem, Ze cestujici obdrzeli
povoleni, aby se pfidruZili k postilionovi a uZili tak zvla§tni ochrany, jiz posta
pozivala® (V. Dragoun, I, p. 9.). Bylo tedy moZno najimat od stanice ke stanici
Cerstvé postovni jezdecké koné a cestovat s vét§i bezpeénosti. Tato postovni osobni
doprava jezdecka pfevladala jako prakticky jedinid moznost rychlej§iho cestovani
v Ceskych zemich po dvé stoleti. Jesté v zdkazu z roku 1749 se pravi, ze cestujici
zdrzuji f4dné postovni vozy a Ze se jim cestovani nem4 dovolovat ,le¢ by chtéli
jet kofimo“ (Roubik, II. str. 125). }

Spise ilustraéni ukdzkou neZ vysledkem podrobného zjistovani je pfipojeny
rekonstruovany isochronicky naért cestovni jezdecké dosazitelnosti. Znazoriiuje
stav po Paarové tspéchu s ,poloZenim posty“ do Chebu, jejz prosadil proti jed-
nostranné fiskalnimu stanoyisku komory v roce 1697. Tim se roz§ifila po dlouhou
dobu beze zmény trvajici Ctvefice kursi (Sasky, Slezsky, Viderisky a Bavorsky),
tvofici z Prahy kfiZovatku v nejuz§im smyslu, o paty kurs. Kartogram 1 podava
rozlozeni pfepfahacich stanic, jez tehdy byly patrné jesté vesmés normalnimi sta-
nicemi po§tovnimi, spravovanymi postmistry. Tohoto pfipravného naértu by ne-
bylo tieba, kdyby vzdalenosti mezi stanicemi byly dosti rovnomérné. Jak je ddno
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jiz samotnym nazvem, mélo jit o vzdalenost jedné posty, tj. 2 postovnich mili,
coz je priblizné 15 km. Ve skuteénosti byly vzdéalenosti nékterych postovnich sta-
nic mimo uvedené traté s fadnymi kursy az dvojnasobné. Jesté v roce 1831 bylo
v Cechach devét tsekt étyfmilovych. Na zminénych pravidelnych tratich byla
viak v roce 1697 t¥imilovym tsekem jiz jen poSta Plana —Zandov, nebot ostatni
obdobné tseky (napf. Bystfice—Mili¢in) se tam jiz dfive odstranily zalozenim
novych stanic (napt. ve Voticich). K danému roku jsme podle vysledki Roubikova
vyzkumu predpokladali, ze v Cechach bylo 10 stanic na trati videriské (Jesenice,
Nespeky, Bysttice, Votice, Sudométice, Tabor, Kosice, Samosoly, Jindfichiv Hra-
dec, Kunzak), rovnéz 10 na trati bavorské (Horelice nebo Draheléice, Zdice, Cer-
hovice, Myto, Rokycany, Plzen, Stod, Starikov, Horsovsky Tyn, Klenec), 6 stanic
na trati saské (Tursko, Velvary, Budyné, Lovosice, Usti nad Labem, Petrovice),
8 na trati slezské (Radonice, Lysi, Nymburk, Méstec Kralové, Chlumec nad
Cidlinou, Hradec Kralové) a 5 na odbocce do Chebu (Plesnice, St¥ibro, Cerno-
§in, Plana, Zandov). Také frekvence je zndzornéna podle zji§téni Roubikovych.
(Sasky a slezsky kurs s intervaly 10—12 dni atd.)

P 5

1. Rekonstruovana dosazitelnost jezdecké osobni dopravy k roku 1697. Vlevo: RozloZeni pre-

prahacich stanic a frekvence spoji. A — tredni postovni stanice; B — docasnd, aviak s velkou
pravdépodobnosti nadale ¢inna postovni stanice; a — 8—9 kursi mésiéné; b — 4 kursy; ¢ —
2—3 kursy mési¢né; d — nepravidelné. — Vpravo: Denni isochrony s Prahou jako vychodistém

O prumérné cestovni rychlosti osobni dopravy jezdecké pfi stfidani koni asi
po 20 km ptedpokladame, Ze se pohybovala mezi % a jednou mili za hodinu a ze
se tedy za 24 hodin pfi 15 hodinach jizdy ujelo 10 az 15 mil. Vychézejice z opti-
mélnich podminek letniho obdobi s dlouhymi dny a s pfiznivym poéasim, mohli
jsme predpokladat, Ze postovni kuryr dorazil s cestujicimi prvniho dne pozdé
veler z Prahy do Usti (po plivodni postovni trati pfes Tursko a Velvary, z Lovosic
pak pfimo) nebo do Hradce Kralové, Tabora ¢i Plzné, druhého dne pak bud do
Drazdan nebo do Kladska, Slavonic, Klenée, ptipadné i do Chebu. Tyto odhady
odpovidaji také tdajim na ojedinéle dochovanych kontrolnich listcich (,cedu-
lich“). Tak jizda kotimo z Prahy do Vidné pres Jindfichiiv Hradec trvala 2% dne,
coz predpoklddalo primérny denni vykon 12—13 mili v pfevaziné vrchovinném
terénu. S ohledem na ptevahu téchto toliko pribliznych tdaji o rychlostech, maji
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isofary v kartogramu 1 jes§té raz paraisochron jako niz§itho z obou druhi rekon-
struovanych isochron.

Protoze se v prvni Ctvrtiné 18. stoleti situace vefejné osobni dopravy a tim
i pribéh isochron v Cechéch prakticky nezménily, omezili jsme se v kartogramu 2
a pak i u kartogramu 3 na znackové zndzornéni dosazitelnosti stani¢ni jako na
nejjednodussi zptsob kartografického srovnavéni stavu osobni dopravy dvou tdobi.

2 .Dosazitelnost (obecna) ¢eskych mést v roce 1720 Znacky udavaji, kolik hodin bylo tieba
jit na nejblizsi stanici s osobni dopravou. Mésta a stanice podle Miillerovy mapy, vzdalenosti
s korekcemi za mirné nebo silné zvlnény terén.

3. Vyvoj dosazitelnosti ¢eskych mést v letech 1720—1755. Znacky udavaji o kolik se dosazitel-
nost mésta (v hodinach chiize) po prvni etapé terezidanského zestdtnéni post zlepsila. Pro ne-
Gplnost a nejednotnost zprav nemohou znacky jedté odpovidat po¢tu obyvatel mést.
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Jevi se v nich podstatny pokrok v cestovni dosazitelnosti 103 mést v Cechach
(uréenych podle Miillerovy mapy s vynechdnim mést v Kladsku) ve druhé &tvrti-
né 18. stoleti. Z mapky k roku 1720 zjistujeme, ze tehdy sotva 16 % &eskjch mést
lezelo na tratich s pravidelnou osobni dopravou a Ze naproti tomu dobri tfetina
mést byla od nich vzdalena vice nez 10 hodin chiize (uréeno s korekei 410 .%
k ptimé vzdilenosti, v hornatém terénu +20 %). Po zestatnéni postovni dopravy
na poéatku osvicenského udobi, po némz se teprve mohly pfi zfizovani postov-
mich trati zadit uplatﬁovat i zfetele hospodafské, se situace dopravni sité v Cechach
zlepsila natolik, Ze podil mést s radnym1 spoji se zvysil na 38 % a pocet mést
vzdalenych od stanic prav1delnych kur$t vice nez 6 hodin se sniZil na méné nez
jednu tfetinu. Celkovy zemsky pramér feskych mést co do dosazitelnosti postov-
nich trati (jako dosazitelnosti vefejné osobni dopravy) se zlepsil ze 4 mili v roce
1720 na pouhé dvé mile v roce 1755. Pfechod pos§t od osobni dopravy jezdecké
k dopravé vozové je oviem nejvyznamnéj§im meznikem vefejné osobni dopravy
ve star§i dob&. Pravidelné pouZivani po$tovnich vozidel je pofatkem nové epo-
chy. Pro nepatrny pocet historickyjch zprav o vybaveni postovnich stanic nemize-
me si udinit ani pfibliZnou pfedstavu, které z nich a od kdy byly skuteéné schop-
ny provozovat tuto dopravu, pfipadné od kdy u nich mtZeme pfedpokladat vlast-
ni vozidla. Jisté tomu bylo v 16. a 17. stoleti jen u nejdilezitéjich stanic, jak
muZeme soudit pfedeviim z k3aftu komorniho poselného mistra (,potenmajstra®)
Turka v Nerudové ulici na Malé Strané, v némz se roku 1597 spolu s 58 koiimi
uvadi jen jediny ,kocdrek“. Podle sdé€leni Al. Lustiga nezobrazuji kresby na vi-
defiském postovnim jizdnim faddu (Postbericht der Kays. Haupt- u. Residenzstadt
‘Wien) z roku 1694 vozidla, nybrz jen postiliona s cestujicimi na postovnich ko-
nich. Také na vyvésnich $titech po§tovnich stanic z prvni poloviny 18. stoleti na-
chdzime jen vyjevy osobni dopravy ,v sedle®, zpravidla ,postovniho jezdce* v éele
cvélajici skupiny cestujicich.

Pravidelné postovni vozové spoje s dopravou osob vznikaly z ryze poselnych
kursd jisté postupné. Dlouhou dobu pfipadal proto jen nepatrny zlomek z celko-
vé osobni dopravy na pravidelné jizdy, vyhrazené zprvu pomérné malé skupiné pri-
vilegovanych osob, dvofant, ufednikd mistodrzitelstvi apod. Jen do Vidné jez-
dila posta jiz v 16. stoleti a pozdéji i do Bavorska dvakrat tydné, avSak zprvu jen
vyjimeéné a pozdéji jen za pfiznivych podminek vozem. Dalsi pultydenni kursy
mame doloZeny z posledni &tvrtiny 17. stoleti, a to kromé kursu slezského a sas-
kého a sezénniho karlovarského i nékolik kursi z tehdy vyznamného obchodni-
ho stfediska Chebu. Pultydenni mél byt také kurs Praha — Lipsko, navrzeny kolem
roku- 1700 saskymi poitami, aviak neuskuteénény pro konzervativnost prazského
a videriského postovniho dfadu. V nékterych méstech se viak jezdilo aZ do 19.
stoleti s intervaly étrnactidennimi.

Zvéstovateli nové epochy (d'Elvert, str. 183) se. staly diligence, jez se poprvé
objevily na dvou nasich postovnich silnicich. (Saské a Videriské) v roce 1749.
Zavéadéni pravidelné osobni dopravy a vystavba post viibec postupovaly pro valky
s Pruskem pozvolna a nerovnomérné. Informace o pouZivanych vozidlech i o sta-
vu jednotlivych poStovnich silnic mame nadale velmi nedostatené. Vystavba
prvni umélé silnice, kterou byla ovSem silnice Videriskd, musela byt hned v po-
&atcich na fadu let preruSena. Také o rychlostnich pomérech a o po¢tu kursi jsme
zpraveni jen Castecné. Tak z roku 1750 méame zpravu, Ze Gsek Habry — Chrudim
ujel ¥4dny postovni viz za 6 hodin, tsek Chrudim—Hradec Kralové za 6 —7 ho-
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din a tsek Hradec Kralové—Jaroméf za 3—3%2 hodiny. Ostatni tdaje se tykaji
daleko vétsich dsek a jsou proto pro sestrojovani isochron nedostate¢né. Tak
o trati Praha— Jablonné vime, Ze byla projeta za 20 hodin pfi cesté tam a za 24
hodin pfi cesté zpét, a o trati Praha —Petrovice, Ze byla absolvovana za 13 hodin.
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4. Rychlost na jednotlivych tsecich trati podle nejstarS§ich dochovanych tfednich smérnic
o jizdnich dobach z roku 1779. Kartogramy tohoto druhu jsou nezbytnym piedpokladem pro
konstrukci skuteénych isochron (nikoli rekonstruovanych). Cisla udavaji primérné jizdni doby
mezi stanicemi.

O spojich do zahrani¢i madme tdaje dokonce jen na dny a pildny; tak pro traf
Praha—Linec 2%2 dne. Ze zlomkovych tdaji o frekvenci vime, Ze nékteré kursy
byly tehdy jiz pultydenni. Takovymi spoji byly Praha—Linec (podle stavu
z roku 1750), Jindfichiv Hradec—Plzeri (1751, tsek fi§ského kursu z Vidné),
Praha—Brno (1752, do¢asné) a Praha—Drazdany (1754). Protoze také udaje
o jizdnich dobach jsou pfili§ hrubé, upustili jsme od kresleni isochronické mapy
i pro tuto dobu pocatki pravidelné dopravy osob v Cechéch.

Vyraznéj§iho tvaru nenabyvd pavuéinova kresba isochron ani po roziifeni
postovnich trati a diligenénich kurst v dobé terezianské, jimz teprve postovni sif
nabyva vyznamu pro hospodafstvi zemé. Z té doby (1779) se nam zachoval text
afednich smérnic o jizdnich dobach post v Cechach. Tento predchiidce jizdniho
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F¥adu by nam, teoreticky vzato, mél jiz umoziiovat kresleni skuteénych isochron.
Kartogram 5 udéava nejen sit podle tidaji uvedenych v tomto pramenu, ale podle
piedepsanych primérnych jizdnich dob i rychlost mezi jednotlivymi stanicemi.
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5. Rozvoj osobni dopravy Cech vyjadfeny isochorami (kruhové schematizovanymi). Srafurou
ploch omezenych ,diferenénimi“ isochorami (¢4ry zmén v dosazitelnosti stanic osobni dopravy)
je vyjadfen stupefi pokroku z hlediska obecné dosazitelnosti. Vlevo: Obdobi let 1720—1779. —
Vpravo: Obdobi let 1779—1799.

Srovnani s mapou reliéfu vzbuzuje vSak podezieni, ze na nékterych dsecich ne-
mohly byt predepsané jizdni doby dodrzovany ani pti pouziti lehkych ,karilek®,
zvlasté ve zvlnéném terénu a za neptiznivého stavu cest. Nékde (napt. Plzeri—
Klatovy, Jindfichtiv Hradec— Jihlava) §lo zfejmé jesté jen o spoje jezdecké. O tom,
Ze predepsané jizdni doby nebyly ¢asto dodrzovany, svédéi natizeni z roku 1786,
které ptredpisovalo postmistrim pokutu 15 krejcarti za kazdou zavinénou ptilhodinu
zpozdéni. Nesplnitelné bylo napt. ujet traf Chrudim —Hradec Kralové za 4% ho-
din, kdyz jesté v roce 1750 se na tuto asi 35 km dlouhou vzdalenost predepisovalo
6—7 hodin. ]

Kartogram 5 je ukazkou isochronické mapy dynamického typu jako znazornéni
vyvoje obecné cestovni dosazitelnosti, podminéné v tomto pripadé predevsim te-
rezidnskym zestatnénim fizeni pos§t (zruSenim feudalni pravomoci Paarti) v roce
1750. Nové byly spoje Olomouc— Kutivody —Zitava, Praha— Jihlava, Mlad4a Bo-
leslav—Zacléf aj. Mohli bychom vsak znazornit jesté dalsi dvé (tedy celkem étyfti)
vyvojové etapy, jak to provedl pro Braniborsko 19. stoleti W. Schjerning (1819,
1851, 1875 a 1899), a to znazornénim vyvoje dosazitelnosti centralni, tedy iso-
chronami. Pro kartografickou dokumentaci vyvoje osobni dopravy v 18. stoleti
je vsak tento zpisob jesté malo vyrazny, protoze rozdily v rychlostech vozi
(zvlasté pri respektovani limitu 4 km/hod.) i v prabéhu isochron, jsou malé.
Potvrdil nam to i zkuSebni naért pro obdobi 1779—1829, takze pro dynamicka
kartografickd znazornéni je tfeba az do dobudovani nové silni¢ni sité v Cechich
dévat pfednost isochordm. Plochy znézorfiujici zlepSeni nebo zhorSeni staniéni
dosazitelnosti je po zméfeni mozno jesté dale statisticky pouzit, pfedev§im pro
srovnani tempa vyvoje osobni dopravy rtznych tdobi apod.

Na samotném konci 18. stoleti vysly prvni dva svazky nejstar§iho celostatniho
postovniho a mistopisného lexikonu, jez se tykaly vsech mist v éeskych zemich.
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Tento seznam sidel o 1800 stranich, obsahujici u kazdého mista hlavni ddaje
o administrativné pravnim charakteru, poloze a vzdalenosti od nejbliz§i postovni
stanice, pfipravil Christian Crusius. Je to dilo obsazné (s asi 15 000 sidelnimi na-
zvy v Cechach) a i jinak na svou dobu pozoruhodné, zatizené pomérné malym
poétem chyb a omyli. Kromé vlastniho seznamu ma i tabeldrni pfehled stanic
s tdaji o jejich poloze na cestovni ruté, jakoz i idaje v které dny v tydnu posta
ze stanice odjizdéla a kdy ptijizdéla. Z obou druhd udajt jsme mohli nakreslit sif
postovni osobni dopravy (kartogram 6), jez srovndna s kartogramem 5 uvadi roz-
voj sité v predchazejicich dvou desetiletich, jenze misto rychlosti, kterou bychom
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6. Sit ,cestovnich rut“ a frekvence listovni posty podle postovniho lexikonu z roku 1799. Na
mistnich tratich (na konci s ¢ernym bodem) se neprovozovala pravidelna osobni doprava, nybrz:
podle potfeby, nékde jesté jen jako jezdecka. Listovni a sporné kursy jsou odliseny.

z dajt v lexikonu mohli zjistit jen na ptldny, znazorsiuje frekvenci. Z pfedchaze-
jici doby mame o frekvenci vozovych spoji zpravy pfili§ nedplné (tak k roku
1755 jen asi z poloviny trati), takZe jde o dilezity meznik v sledované otazce, i kdy?z
data o frekvenci stile jesté nesmime chépat v dneSnim smyslu, zvlasté u spoju
podruznych. Po$tmistfi totiz méli prakticky stale je$té moznost rozhodovat, zda
s postou pojede viz nebo jen jezdec, pfipadné dvoukolova kariolka. Na nékolika
mistech se v Crusiové lexikonu tidaje o cestovnich smérech 1i§i od tdaji sméra
listovni posty, coz je vsak jisté ddno tim, Ze prehled je zaméfen na cestovni dosa-
zitelnost z Vidné. Ve vétsiné téchto pfipadi (na mapce teckovanymi carami) je
tedy mozno predpoklddat, ze i tam mohl po§tmistr (podle dohody o vy3i jizdného)
vypravit misto samotného postiliona viiz, i kdyZ to na chudsich a §patné vybave-
nych stanicich mohla byt pouha Zebfinova brycka (bavorsky Zeiselwagen), jakych.
pouzivali k osobni dopravé sedlaci a hostinsti. Jistd pochybnost se nam viak jevi
u nékolika tdajti o pfimych spojenich z posledniho mista udaného v cestovni ruté,
ktera jsme proto oznadili na kartogramu carou pferuSovanou. Dilezitym rysem
této sité z roku 1799 je viderisky centralismus (pevné ustaveny v pfedchézejicim.
osvicenském obdobi), projevujici se na mapce nepomérné vétsim poctem kursi
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trati Praha—Videri. Stagnaci ve vyvoji sité v nasledujicich desetiletich zpisobo-
valy nejen napoleonské valky, ale i zi§tny zdjem dédiénych postmistri.
Kartogram 7 je pokusem o vyuziti pivodnich ddaji o vzdalenosti sidla od sta-
nice jako podkladu k mapovému znizornéni misto zdlouhavého méfeni na mapé,
na némz se zaklad4 kartogram 5. Pouzili jsme jesté prostého zplisobu znackového,
nikoli isofar. Omezili jsme se na severozdpadni ¢ast zemé, na dzemi starého Lito-
métického kraje. Protoze tam jesté vice nez v jinych ¢astech zemé prodélala sidla
v uplynulych 160 letech rizny vyvoj, poskytlo by zakresleni jen dnesnich obci
zkresleny obraz. Rozhodli jsme se proto pro pouziti ptivodniho mistopisného ma-
pového podkladu a zakreslili viechna mista zachycend na mapé Litoméfického
kraje, odvozené z mapy Miillerovy, totiz mapy ze souboru Ceskych kraji vydava-
nych norimberskou dilnou Hommant ve zlep§eném vydani z roku 1807. Zakreslili

Dasaiteinost stanice

<
7. Ukazka podrobného znézornéni obecné (stani¢ni) dosazitelnosti podle nejstariiho postovniho-

lexikonu Crusiova z roku 1799, Litoméiicky kraj. Kruhové schematizované orientaéni dvouhodi-
nové isochory.
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jsme z ni vSechna sidla kromé samot (mlynd, hamri apod.), kterd jsme pak roz-
lisili, pokud se nam je podatilo nalézt, identifikovat, v Crusiové lexikonu, co do
vzdalenosti od nejblizsi stanice v hodinach chuze. Podle schematickych (kruho-
vych) isochor zjistujeme pfiblizné i spolehlivost idaji Crusiova lexikonu.

Zemépisna literatura ndm poskytuje ptiklad rekonstruované isochronické mapy
z prvni Ctvrtiny 19. stoleti. Je to mnohobarevnd Schjerningova mapa Branibor-
ska k roku 1819, kresleni za predpokladu jednotné jizdni rychlosti, k niz tviirce
na$i prvni isochronické mapy V. Novy zamyslel (str. 30) jiz pfed padesati lety
sestrojit jako dobovy protéjsek obdobnou mapu Cech. V roce, kdy kreslil W.
Schjerning isochronické mapy Braniborska (se stfedem v Berliné), byly v Praze
vydany dvé zemské postovni mapy (1819). Tato okolnost nas podnitila k nakres-
leni obdobné, i kdyz mensi (pétihodinové) isochronické mapy pro Cechy (kar-
togram 9). Pti rozdilném reliéfu Braniborska a Cech byl nas postup ponékud
slozitéjsi, nebot Schjerning mohl v ploché Severonémecké niziné prihlizet jen
k Cetnéjsim vodnim tokim a jezerim. Nanasel pak ve 12 smérech postovni osob-
ni dopravy, které v roce 1819 z Berlina vychézely, témér stejné dilky odpovida-
jici primérné jednomilové hodinové cestovni rychlosti. Pfedpokladal tedy nejen
vozidla o stejné vykonnosti, ale i rovnocenny stav cest. Jde tedy u této velké
Schjerningovy mapy jesté o isochrony ptiblizné, jez maji blize k uvedenému typu
rekonstruovanych isochron, nez ke skutenym a pfesnym isochronam. Aby byly
isochrony obou zemi srovnatelné, neuvazovali jsme ani my o druhu vozi, jez
se u prvoradych trati jisté liSily od ostatnich, ani o velmi rozdilném razu silnic,
ktery jsme v3ak vyznacili na mapkach trati (kartogram 8). Je z nich zfejmy velky
naskok Cech, nebot v Braniborsku byl tehdy rozestavén jen jeden tsek chauséo-
vané silnice. Kartogram 9 obsahuje isochrony pétihodinové, z ¢ehoz vsak neplyne,
ze by se jiz predpokladal i stejné rychly pravidelny provoz noéni.

Jednu z obou rytjch a kolorovanych postovnich map Cech z roku 1819 potidil
Franza jako nové vydani své mapy z roku 1802. Maly pocdet oprav postovnich
smérd, které bylo nutno na desce provést, je také dokladem, jak maly byl pokrok
ve vystavbé sité osobni dopravy za predchazejici dvé desetileti, protoze v roce 1819
se hospodéfstvi zemé jesté konsolidovalo po otfesech zplisobenych napoleonskymi

8. Stav vystavby pevnya; silnic v Cechach a v Braniborsku kolem roku 1819. Vlevo: Cechy
— Vpravo: Braniborsko, podle Schjerninga. a — dokonéené trasy silnic; b — rozestavéné; ¢ —
projektované; d — ostatni.
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valkami a jejich narodohospodaiskymi dusledky. Nepatrny pokrok osobni dopra-
vy je jesté zfetelnéjsi pfi srovndni s druhou mapou, s Kreybichovou. Podle obou
map vybihalo z Prahy roku 1819 celkem Sest kursti (bez Karlovarského, jenz byl
patrné sezénni), jez vesmés pokradovaly za hranice zemé. Zemépisna dosazitelnost
pravidelné osobni dopravy se od zruSeni postovniho léna jako prvopoéatku po-
statnéni post pfed 70 lety mnoho nezménila a pokrok se v tom sméru tykal spise
frekvence spoji a rychlosti. Mnoha stfediska tehdejsich kraji neméla nadile
osobni dopravni spojeni s hlavnim méstem zemé, napi. Ceské Budéjovice (jez
mély zato spojeni s Vidni), Tébor, Zatec, Ji¢in a oviem ani Pisek a Klatovy. Jak
plyne ze srovnédni tratovych mapek Prahy a Berlina, méla Praha asi polovinu
postovnich sméra s pravidelnou dopravou. Ve skuteénosti vSak nebyl rozdil mezi
obémi zemémi tak velky. Pfi kresleni jsme totiz musili uvazovat jen spoje pra-
videlné, které tehdy v Braniborsku jiz pfevaZovaly; také v nich méla tato zemé
proti Cechdm naskok daleko vétsi, nez v celkovém poétu skuteénych cestovnich
moznosti, tedy véetné jizd pfilezitostnych, tj. jizd na objedndvku, zvlastnich ¢i
separatnich, jak je oznacuji pozdéjsi postovni ceniky. Jak husta byla sit postovnich
trati, které nebyly oficidlné jizdnimi, ale na nichZ vét§ina poStmistri dopravovala
osoby na vlastni pést, ukazuji slabé prerusované ¢ary na kartogramu 7.

9. Centralni dosazitelnost v Cechach (vlevo) a v Braniborsku (vpravo) kolem roku 1819
(rekonstruované isochrony). Stredy jsou Praha a Berlin.

Vsechny isochronické mapy kreslené pro dobu ptfed mechanizaci osobni dopravy
se na prvni pohled li§i od isochron dopravy Zelezni¢ni a autobusové. Nejsou to
obvyklé amébovité tvary s dlouhymi vybézky, které prozrazuji zrychlenou délko-
vou dopravu, a hlavné se tu nevyskytuji vedlejsi uzaviené isochrony kolem rych-
leji dosazitelnych mist. V postovnim obdobi jde o tvary tupé hvézdicovité, které
jen misty v hospodafsky pokrocilej§ich krajich vysilaji ndpadnéjsi cipy. Vyrazem
zaostavani nékterych ¢asti zemé pak je, Ze tam isochrony nevytvareji cipy (osttej-
§i lomy) vubec, nybrz jen kruhové, soustfedné usporfddané tvary, které odpovi-
daji dosazitelnosti pési. Tyto zaoblené tseky vyrazné pavulinovitych isochron
ovsem znali, Ze tam pravidelna vozova doprava jesté nebyla nebo Ze tam nejrych-
lejsi postovni vozy jezdily mensi cestovni rychlosti nez 4 km za hodinu.
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Na zavér je tieba se znovu dotknout ¢asového rozmezi pro pouZiti pravych a re-
konstruovanych isochronickych map. Teoreticky by méla byt otazka skuteénych
isochron aktualni od chvile, kdy ordinarni osobni doprava nabyla pfevahy nad
separatni. Pokud se toto rozmezi nepodaifi aspori pfiblizné stanovit, je vhodné&jsi
se fidit redlnymi pfedpoklady konstrukce pravych isochron, tj. dochovanymi his-
torickymi dokumenty obsahujicimi didaje o jizdnich dobach na tsecich jednotli-
vych trati, jakymi jsou pro Cechy smérnice z cervence 1779. I'kdyz po tomto
roce nasledovala velka ¢asovd mezera, z niZ se zatim nepodatilo nalézt pro Ce-
chy dalii obdobny pramen, lze pfece jen s podstatné vétsi pravdépodobnosti soudit
¢ rychlostnich pomérech na jednotlivych tratich zemé, ¢imZ pfislusné isochrony jiz
nabyvaji charakteru isochron skuteénych. TimZe jsme metodické piedchiidce map
cestovni dosaZitelnosti ndzvoslovné odligili pouze dopliiujicim adjektivem (rekon-
struované), vyslovili jsme jiz optimistickou domnénku, Ze se i pro 18. stoleti ¢asem
podafi znazoriiovat situaci osobni dopravy naich zemi nejen rekonstruovanymi
isochronami, ale také, jako nutny pfedpoklad co nejtaplnéjsiho obrazu, i symboly
frekvence a odlehlosti, tedy skuteénijmi 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 1600 .only
bypothetical fashions of presentation, the paraisochrons. 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, ¢ =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 of
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
_ (planimetrically 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 relatively 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 unsufficient.
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 its
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 Litoméfice). 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 ,chausseé roads“ ot
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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