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IZOCHRONICKA MAPA
INDIVIDUALNI SILNICNI DOPRAVY CSR
Pokus o jeji konstrukci a vyufiti v prognoze

M. Holeéek: The Isochronal Map of Individual Road Traffic in the Czech So-
cialist Republic. (Attempt of its Construction and Application in a Prognosis.)
Sbornik CSGS, 92, 4, p. 256—262 (1987). — The paper treats of the method of com-
pilation of an isochronal map depicting the individual motor-car traffic, the ir-
regular bus  traffic and the long-distance traffic  using the ave-
rage speed fixed for the four categories of roads and speedways. The isochronal map
showing the state of the road network in 1985 is completed with isochrones depicting
the anticipated state od road infrastructure in 2010.

Ovod

Izochronickd mapa znézoriiuje Casovou dosaZitelnost zvoleného cen-
tra pomoci izochron, tj. €ar spojujicich mista, kterd 1ze dosdhnout z urci-
tého stfediska za stejnou ‘dobu.

MySlenku o vyznamu Casové dosaZitelnosti riznych mist vyslovil jiZ
v roce 1833 C. Ritter (11). Izochrony poprvé pojmenoval F. Galton (4)
v roce 1881, ktery téZ sestrojil prvni mapu asové dosaZitelnosti jednoho
mista .(Londyna), a definoval je F. G. Hahn (5) v roce 1885. Problematiku
izochronickych map ddale rozpracoval A. Penck (10) v roce 1887, jenZ
sestavil takovou mapu pro dosaZitelnost Vidné& z tizemi tehdejSiho Rakous-
ko-Uherska; zahrnuje tedy i dne3ni teritorium CSSR. Prvni izochronicka
mapa zobrazujici vyhradné naSe tzemi je dilem V. Nového (9) z roku
1904. Zpracoval kartograficky obraz casové dosaZitelnosti Prahy v histo-
rickém tzemi Cech pfi pouZiti nejrychlej$iho dopravniho prostFedku, tj.
pfevaZné Zeleznicni dopravy s kombinaci chiize v oblastech bez Zeleznic.

Ackoli od té doby ub&hlo mmoho &asu, nebylo pro tzemi CSSR zkon-
struovano a publikovano mnoho novych izochronickych map. Jejich zpra-
covani a vyhodnoceni se vénoval K. Kuchaf (6, 7, 8). VétSinou se obje-
vovaly v atlasovych dilech jako dopliltkové mapy ve velkych méfitkach
a vesmés sledovaly ¢asovou dosaZitelnost stanovenych center p¥i pouZiti
Zelezni¢ni dopravy, popfipadé v kombinaci Zelezni¢ni a autobusové do-
pravy (1, 2, 3). Izochronami vefejné dopravy se zabyvaly i nékteré stu-
dentské prace, napiiklad diplomova prdce M. Sazamové (12).

Stejného druhu jsou i izochronické mapy publikované v zahraniéi,
tj. sleduji vefejnou hromadnou dopravu. P¥i jejich konstrukci se zpravid-
la vychdazi z rychlosti uddvanych jizdnim ¥adem. V oblastech bez Zelez-
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nic se pocCitd s cestou pé&Sky se stanovenou primérnou rychlosti chiize,
obvykle odstupiiovanou podle charakteru reliéfu.

PredloZend izochronickd mapa je pokusem o vyjaddieni ¢asové dosaZi-
telnosti hlavniho mesta CSSR Prahy z tizemf Ceské socialistické republi-
ky pFi pouZiti individudlni silni¢ni dopravy, event. nepravidelné autobu-
sové dopravy (zdjezdy apod.), popfipadé s jistou mepfresnosti i ndkladni
automobilové dopravy, jejiz rychlost se ponékud 1iSi od p¥edchozich do-
pravnich prostifedkd. :

Konstrukce mapy

Pro takovou mapu bylo tifeba vytvoFit movou metodiku. Hlavnim
Gskalim je, Ze neexistuji fixni Casové tdaje odpovidajici jizdnim ¢astm
ziskdvanym u izochronickych map cobvykle z jizdnich fadti hromadné
dopravy. Bylo tedy tfeba stanovit primérné rychlosti, které by vyjadfo-
valy u jednotlivych kategorii silnic pravdépodobnou rychlost automobi-
14. PouZiti téchto priméri pFedem stanovi omezeni — jde o hypotetic-
kou rychlost, o dosti hruby primeér, ktery skryva odliSné vlastnosti fidi¢t
i vozidel, ménici se hustotu provozu, stav vozovky a cetné dal$i pro-
ménné faktory, které maji vliv na rychlost jizdy motorovych vozidel.
(Ostatné ani o jizdnich €asech uvedenych v jizdnim rfadu melze Fici, Ze
jde o fixni Casové tdaje.)

Vychéazel jsem z vysledkd vyzkumi Ustavu silniéniho hospodafstvi
v Praze, ktery ma zdkladé exaktnich méreni ma ritznych typech silnic
sestavil tabulky primérnych rychlosti, a to v nékolika variantach pro jed-
notlivé kategorie silni¢nich komunikaci. Z nich jsem pro stanoveni pri-
mérnych rychlosti zvolil tyto hodnoty: pro ddlnice a silnice pro motorova
vozidla 90 km.h~?, pro jiné silnice se ¢tyFmi pruhy 80 km.h~?, pro silnice
I. tf. se dvéma pruhy 70 km.h~!, pro ostatni silnice 60 km.h—1. Tyto
rychlosti jsem pak redukoval o 10 % u priitaht vétsimi sidly (zhruba
nad 20 tis. obyvatel) a v ndrotném terénu (pahorkovitd a hornata tzemi
podle ¢lenéni Geografického ustavu CSAV v Brn&, vyznaceného ma ruko-
pisnych mapach Ustavu silni¢niho hospodafstvi, které zobrazuji silni¢ni
sit CSR v mé&Fitku 1 : 200 000, s pfihlédnutim k nutné aktualizaci).

Tato hlediska, jakkoli hrubd, jsou dostate¢nd pro stanovené méfitko
vysledné mapy (origindl v méfitku 1 : 1000000). ZkouSend jemnéjsi
hlediska s bliZ8im pfihlédnutim k terénu a s vétSi diferenciaci rychlosti
u jednotlivych kategorii silnic se projevila v drobmnych zpresnénich pFi
pracovnim promitnuti do méFitka 1 : 200 000. AvSak pfi pFeneseni do
vysledného meéritka ztrdacela na smyslu, protoZe drobnéjsi rozdily v ném
zcela zanikaji. Proto, a také vzhledem k obecné velmi vysoké pracnosti
sestaveni izochronické mapy, jsem ziistal u uvedenych hrubych kritérii.

Druhym problémem bylo stanoveni vychoziho bodu izochron. Centrum
Prahy je od administrativnich hranic ve vétSiné smérti v pfimé vzdale-
nostt 5—10 km, ale redlnd vzddlenost po- komunikacich se pohybuje mezi
8—15 km. Jizdni ¢asy jsou ovliviiovany prijezdnosti ulic, na néZ phsobi
troviiovd KkriZovani, smérové vedeni komunikaci, proménliva frekvence
a dal8i cinitelé. Dale jsem bral v tvahu, Ze vétSina osobnich vozi nevy- -
jizdi z centra mésta, ale naopak z okrajovych ctvrti, kde je dnes té-
7i8té osidleni Gzemi hlavniho meésta. Nevolil jsem proto odecitédni kilo-
metrd pro jednotlivd pasma Casové dosaZitelnosti z historického nebo
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geometrického stfedu, jak byva obvyklé. ProtoZe mékteré vozy vyjiZ-
déji z okrajovych €4sti pfimo mimo Gzemi hlavniho mésta, jiné ‘naopak
napfi¢ méstem do jinych smérd, nelze exakiné urcit prumémou casovou
dosaZitelnost administrativni hranice Proto ]sem pouZil empiricky sta-
novené hodnoty 20 minut; lze pFedpokladat, Ze za tuto dobu se v prii-
meéru dostane motorové vomdlo z mista vyjezdu k soucasné admmlstra-
tivni hramici hlavniho mésta Prahy. ..

Dalsi jizdni dasy se pak odvozuji od mista, kde komunlkace opousti
tzemi hlavniho mésta, takZe prvni izochrona, vyznacujici dosaZitelnost
v intervalu do 30 minut, probiha ve vzdélenosti odpovidajici na pfislu$-
né komunikaci 10 minutdm jizdy od hranice Prahy.

Obdobné 1ze postupovat pfi stanoveni prvni izochrony napfiklad pro
Bratislavu s tim, Ze hypotetickou primé&rnou dobu potfebnou k- dosaZeni
administrativni hranlce mésta jsem pfi pracovvmm ovéreni na tizemi SSR
stanovil na 15 minut. Pfihlédl jsem. p¥i tom k mens$i rozloze Gizemi mésta,
k vé&tSi koncentraci v¢jezdl do mensiho poétu smérii vzhledem k excen-
tricnosti polohy Bratislavy, ¢imZ se sniZuje ¢etnost prijezdi nap¥i¢ més-
tem, i k mensim terénnim prekaZkam na ﬁzem1 hlavniho mésta Slaven-
ské somallsncké republiky. -

V tomto pFipadé prvni. 1z0chrona vyznaéu]ici dosaZitelnost v mter-
valu .do 30 minut, probihd ve vzdélenostl odpovidajici ma pfisluSné ko-
mumkac1 15 minutdm jizdy od administrativni hranice Bratislavy.

' Stejné Kritérium by bylo moZno volit i pFfi konstrukci izochron pro
Brno, Ostravu nebo jind mésta pFibliZné stejné velikostni kategorie.

Pi‘i pouZiti této metody jsem zkonstruoval izochrony v pracovni ma-
pé 1 : 200 000 a ziskané vysledky jsem pfendSel do vysledné mapy v mé-
Fitku 1 : 1 000 000. Tak vznikla izochronickd mapa pro hlavni mésto CSSR
vztaZend na tzemi Ceské socialistické republiky. Zachycuje stav, ktery
silni¢éni infrastruktura zaznamenala ke dni 1. 1. 1986..

Pokus o vyuﬁiti mapy k piognﬁze

Popsané metody jsem pouZil p¥i prdci na ukolu ,Pracovni hypotéza
geograficky gemeralizované souhrnné prognézy vybranych celkd social-
né ekonomické sféry CSSR k roku 2010“ v ramci hlavniho tikolu stdtniho
planu zédkladniho vyzkumu IX-11-4. Proto jsem se pokusil vyjadFit stej-
nym zphsobem predpoklddany vyvoj ke stanovenému éasovému hori-
zontu.

Pfi sledovani zmé&n Casové dosaZitelnosti pro rok 2010 se po rozboru
ukézaly jako rozhodujici dva zplisoby zmén infrastruktury. Je to zejmé-
na vystavba dalnic, které podstatn& ovliviiuji primé&rné rychlosti silniéni
dopravy, a tim i ¢asovou dosaZitelnost, v druhé Fadé€ pak vystavba jinych
¢tyfpruhovych komunikaci. Na tyto zmé&ny v infrastruktufe se zaméfilo
zpracovani perspektivy, protoZe se ukazalo, Ze ostatni zlepSeni v silni¢ni
siti, napfiklad napfimeni komunikaci nebo obchvaty sidel, se tykaji jen
kratkych usekl silnic, navic zpravidla vzdjemné& izolovanych, a v cel-
kovych vysledcich se.ve zvoleném meéfFitku mapy prakticky neprOJevu]i
Kromé& toho je nesnadné ziskat podklady o takovych drobmé&jSich zmeé-
néach sité silnic pro celé tizemi CSR pro vzdalen&j3i casové. obdobi, zej-
meéna po roce 2000.

Proto jsem pfFi stanovovani izochron pro rok 2010 pnhlizel k pFed-
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poklddanym zméndm v siti ddlmic a EtyFpruhovych silnic. K tomu jsem
pouZil pfedpokladii federdlniho ministerstva dopravy (pro dalsi vystav-
bu dalnic) a Ustavu silniéniho hospodafstvi v Praze (pro vystavbu &tyf-
pruhovych silnic).
Tyto predpoklady davaji na zakladé soucasnych znalosti pfedstavu
o pravdépodobném stavu dalni¢ni a silni¢ni sité ve stanoveném roce.
Na jejich zakladé jsem doplnil izochronickou mapu individudlni silni¢ni
dopravy v CSR vyjadfujici soufasny stav (tj. k 1. 1. 1986) stejnym zpii-
sobem také izochronami vztaZenymi k roku 2010. Tak vznikla izochro-
nickd mapa v méritku 1 : 1 000 000, ktera bylo pouZita jako jedna z kom-
ponent syntetické prognostické mapy rozvoje dopravni soustavy CSSR
v ramci zminéného vyzkumného tkolu.
~ Z technickych diivodii zmenSend a barevné zjednoduSend izochro-
nickd mapa je pro ilustraci pripojena jako priloha k tomuto c&lanku.

Stru&né zhodnoceni zmén silni¢ni infrastruktury a &asové dosaZitelnosti

"Vyhled do roku 2010 predpoklada v Cechach prednostni budovani
ddlnice D 8 v souvislém tahu z Prahy na hranice s NDR a etapovité
prodluZovani délnice D 5 do Stfibra (s nedofeSenym obchvatem Plzng)
a D 11 do Hradce Krdlové. V provozu mé byt také tsek délmnice D 35
z Hradce Kralové na Holice. Na zakladé usneseni vlady CSSR z 29. 1.
1987 €. 24 se podita nové i s vystavbou dalnice D 3 ve sméru na Ceské
Budgjovice, o niZ se v plvodnich zdmérech neuvaZovalo. Do roku 2010
by mél byt v provozu tGsek z Prahy k BeneSovu.

-y

foUstip, L,
D 8

3\
Praha)

o
'@«%strava
7D a7

] Lsesman

Bratislava

Obr. — Schéma predpokladaného rozvoje dalni¢ni sité CSSR v letech 1985—2010. 1 —
dalnice v provozu k 31. 12. 1985, 2 — délnice predpokldadané v provozu v roce
2010, 3 — dalsi planované dédlnice, 4 — dalnice ve stadiu Gvah, 5 — délnice
vypusténa z pland.
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Na Moravé se za pfistich p&t pétiletek pocitd s pomérn& malym pii-
ristkem — s krdtkym dGsekem D 1, s dvéma kratkymi Gseky D 47 u Vy-
Skova  a Ostravy a s poCatkem vystavby D 35 od Lipnika mad Bedvou
na Olomouc. Jde vesmés o kratké dil¢i Gseky. '

V Cechéch 1ze ma tomto vyhledu kladné hodniotit vystavbu celého ta-
hu D 8 pFipojujiciho ma dalni¢ni sit severodeskou priimyslovou oblast
s ndvaznosti ma sit NDR. Také protaZeni D 5 k Plzni a D 11 do Hradce
Krélové, i kdyZ etapovité a pomérné& pomalé, vyfesi pfetrvdvajici problé-
my. Délnice vhodné doplni &tyfpruhové komunikace, budované zejména
jako vypadové silnice z hlavnich aglomeraci. Relativné brzy bude dobu-
dovan souvisly dileZity tah Praha — Liberec.

Na Moravé bude situace sloZitdj3i. Zde rychlejSim tempem roste a asi
i v budoucnu poroste sit ¢tyfpruhovych silnic, takZe v kombinaci s tseky
dalnic vznikne souvisly, velmi potfebny tah Brno — Ostrava, i kdyZ zda-
leka se nebude drZet idedlniho pfimého sméru. Tato skute¢nost odklada
rfeSeni dalni¢nihio tahu sever — jih, potfebného ve vnitrostatnim i mezi-
nédrodnim z4jmu, aZ na dobu po sledovaném cCasovém horizontu.

Ve spojeni Cech s Moravou vznikne pf¥ed koncem prognézovaného
obdobi napé&ti mezi potfebami a kapacitnimi moZnostmi silniéni sit&
v severnim tahu spojujicim tato Gzemi na trase Hradec Krdlové — Olo-
mouc — Ostrava. Zejména ma Gseku Hradec Krdlové — Svitavy bude
dalnice chybét. )

Vysledky srovnédni Gasové dosaZitelnosti vyjddiené izochronami déa-
vajl pfedstavu o zlepSeni v tomto ukazateli ve sledovaném. casovém ob-
dobi. DosaZené vysledky dokazuji pFedpoklad, Ze zlepSenim se projevuiji
zejména souvislejSi a delsi tseky movych dalnic a étyfpruhovych silnic,
zatimco kratSi mebo izolované useky jednotlivych tah@G se v posunu izo-
chron, a tedy ve zlepSeni ¢asové dosaZitelnosti, projevuji mepodstatnym
zpiisobem. _

Na tzemi Ceska se v perspektivé roku 2010 nejvice uplatiiuje pokra-
¢ovani vystavby déalnic, zvl4sté v SeveroCeském (D 8), v Ziapadoteském
(D 5) a Vychodoteském kraji (D 11), kde je posun izochron nejvyraz-
néjsi. PFiznivé se projevuje i v Severomoravském kraji, kde spoluplisobi
s vystavbou délnic D 11, D 35 a D 47 i pfedpoklddand intenzivnéjsi vy-
stavba Ctyfpruhovych silniCnich tahti. NejmenSi pokrok v casové dosa-
Zitelnosti z Prahy vykazuje Jihomoravsky kraj, ktery jiZ dnes disponuje
ucelenym délni¢nim tahem Praha — Brno — Bratislava a dal$i vystav-
ba kapacitnich komunikaci tu bude vykazovat jen menSi priristky,
a zejména JihocCesky kraj, kde je rozvoj ddlnic i ¢tyfpruhovych silnic
proti ostatnim krajim v souCasnosti i v perspektivé do roku 2010 vy-
razné pomalejsi. ‘

Zavér

Ucgelem této prace bylo pokusit se o vytvofeni nového typu izochro-
nické mapy, kterd by se nezaméfovala, jak bylo dosud bé&Zné, na znézor-
ndéni dasové dosaZitelnosti zvoleného centra pfi pouZiti prostfedkii verej-
né hromadné dopravy osob (Zeleznice, event. autobusy pravidelné pfe-
pravy). Pokousi se stanovit metodiku tvorby izochronické mapy pro indi-
vidudlni automobilovou, popfipadé i pro nevefejnou autobusovou, event.
nakladni silni¢ni dopravu. Vzhledem k tomu, Ze se nelze opfit o pfesné
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casové tudaje, ale pouze o primérné rychlosti, nep¥ihliZi k nékterym
proménnym faktortm ovliviiujicim rychlost jizdy.

Mapa ziskand timto zplisobem proto nemiiZe slouZit k pfimému ode-
Citdni jizdnich casti ma konkrétnich Gsecich komunikaci, ale spiSe k po-
rovnavani ¢asové dosaZitelnosti v jednotlivych smérech, na jednotlivych
dopravnich tazich, ke srovnavéani relativnich a absolutnich udaji o hy-
potetické Casové dosaZitelnosti rtiznych €4asti sledovaného tzemi. Lze
ji pouZit i k pokustim o prognézu vyvoje ¢asové dosaZitelnosti k urCenym
Casovym horizontdm v zavislosti na predpoklddaném rozvoji silniéni
sité.
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Mapa v pfiloze — ZmenSend a zjednodulend reprodukce prognostické izochronické
mapy CSR. 1 — izochrony Prahy v r. 1985, 2 — izochrony Prahy predpokla-
dané v roce 2010, 3 — okresni mésta, 4 — krajskd mé&sta (popsdna zkratkami
statnich poznavacich znadek]).

Summary

THE ISOCHRONAL MAP OF INDIVIDUAL ROAD TRAFFIC IN THE CZECH SOCIALIST
REPUBLIC. (ATTEMPT OF ITS CONSTRUCTION AND APPLICATION IN A PROGNOSIS.)

The author tries to determine the method of compilation of an isochronal map
depicting the individual road traffic, i. e. private motor-cars, the irregular bus traf-
fic and the long-distance traffic. The time schedules applied in the compilation and
acquired usually from time-tables valid in the public transport had to be replaced with
other data, i. e. average speeds fixed for individual categories of roads, as follows: for
speedways 90 km/’hour, for other four-lane roads 80 km/hour, for first category roads
70 km/hour, for remaining roads 60 km/hour. This corresponds approximately to the
state of the Czechoslovak road network. The above speeds are automatically reduced
by 10 % in road sections leading through larger settlements or in a blind or moun-
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tainous terrain. These data were used in the compilation of an isochronal map showing
the time necessary to reach Prague by motor-car traffic in 1985 (scale 1 : 200 000).
The data were applied in the resulting map in scale of 1 : 1000 000.

This method was then used in the compilation of a prognostic chart showing
the changes in the times compared with the chosen' time ‘horizont in 2010. On the
basis of an expert predetermination, the presumed improvement of the road network
influencing the motor-car speed, was determined, i. e. the construction of new
speedways and four-lane roads. For such an altered road network, prognostic isochro-
nes were constructed showing the assumed improvement in the time accessibility of
Prague.

The proposed method starting from hypothetical average speeds cannot take
account of some convertible factors influencing the traffic speed. Therefore, a map
compiled on the basis of such data does not show the exact traffic times, yet enables
the comparison of accessibility of chosen places, directions and areas by the indi-
vidual road traffic. It may be applied, however, in the prognosis of the development
of the time accessibility up to a certain definite time horizont.

Fig. — Presumed development of the speedway network in Czechoslovakia between
1985 and 2010. 1 — speedway in operation at December 31, 1985, 2 — speed-
way in operation in 2010, 3 — further planed speedways, 4 — speedway
under consideration, 5 — speedway cancelled in the plans. ‘

Enclosed map — Reduced and simplified reproduction of a prognostical isochronal
map of the Czech Socialist Republic. 1 — isochrones of Prague in 1985, 2 —
presumed isochrones of Prague in 2010 3 — centres of districts, 4 — centres
of regions.

(Pracovisté autora: Geograficky dstav CSAV, Na slupi 14, 128 00 Praha 2.)
Doslo do redakce 29. 12. 1986.
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K éldnku M. Hole¢ka: Izochronickd mapa individudlni silniéni dopravy CSR.

1. Dalnice D 5 je zatim dokon-
¢ena pouze v kratkém uaseku
od Prahy do Berouna. ZAabér
od VraZe smérem k Praze.

2. Silnice ¢. 4 z Prahy na Stra-
konice se Ctyrmi dopravnimi
pruhy v dseku u Voznice.
Snimky M. Hole&ek.
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K ¢lanku M. Holetka: Izochronickai mapa individualni

silniéni dopravy CSR.



