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1. Uvod

Moznosti rozvoje jednotlivych regidnjsou vyrazg determinovany jejich postavenim
v dopravnim systému (siti). Vyhodn& dopravni polah#@tého regionu mize grispivat

k jeho rozvoji, zatimco periferni poloha se ztahotlediska mMze jevit jako
problematické. Restoze v ekonomickych teoriich doSlo vSeokecpoklesu vyznamu
dopravnich faktar (zejména dopravnich nakkad doprava stale plati za jeden z velmi
vyznamnych lokalizénich faktofi v regionalnim rozvoji (viz nap Viturka a kol., 2003;
Vancura 2007).

Doprava svym fisobenim umatuje p‘ekonani bariéry prostoru (Rodrigue et al., 2006),
ty vS8ak mohou byt chapany jako fyzické (vzdalentmpografie)¢i jako spoléenské
piekazky (administrativnicleréni, rozdilna kvalita dopravni infrastruktury apod.)
Nerovnongrné rozmisini dopravni infrastruktury vSakiigpiva ke vzniku relativnich
nerovnondrnosti v prostorové strukite dopravniho systému a tim i jeho efektivity.
Budovéni kvalitni dopravni infrastruktury (dalnicégleznéni koridory) gispiva ke
vzniku relativnich nerovno#nnosti v postaveni jednotlivych regibnv dopravnim
systému. Regiony napojené na kvalitni dopravniastfukturu mohou byt integrovany
do SirSich socioekonomickych célkzatimco regiony s horsi dopravni polohou mohou
byt timto zmisobem marginalizovany. Postaveni jednotlivych meljioz dopravnim
systému tak do jisté miry odrazi vykon, resp. éfild, celého dopravniho systému.

Zasadni otazkou pro toto hodnoceni je stanovendritek” efektivity dopravniho
systému. Smyslem vystavby kvalitni dopravni infraldiury je propojeni jadrovych
aglomeraci a tim i zlepSeni jejich vzajemfasové dostupnostRychlejSi vzajemna
gasova dostupnost mezi geografickymi lokalitami gk tjednim ze zékladnich
pozadavk kladenych na saasny dopravni systém na vSech hierarchickych /
fadovostnich drovnich. V duchu hesla ,time is monsg“rychlost pohybu v prostoru
stava velmi vyznamnou charakteristikou, ktera odrihkci dopravniho systému
(obdobré nag. v Tolley, Turton 1995, Hanson 2000). Metodika Htu v tomto
prispvku tak na z&klatl regionalniho vyhodnoceni Uro¥rtasové dostupnosti jako
jedné z moznosti pro éreni efektivity dopravniho systému uniiofe zarové vymezit
regiony, které jsou svou dopravni polohou zvyhagrti znevyhodny.

Adekvatnim grafickym vyjéigbnim vztali zalozenych natasové dostupnosti dvou
a vice fiznych lokalit jsou¢asoprostorové mapyifhe-space maps Jejich podstata
spasiva v relativizaci umigni a vzdalenosti geografickych lokalit, jimZ se piadre liSi

od biznych geografickych, resp. topografickych m@psoprostorové mapy poskytuji
synoptické vizualni vyjagnicasovych a prostorovych vztalgenerovanych dopravnim
systémem (Ahmed, Miller, 2007). Vystupetasoprostorové mapy je zdeformovany
obraz mivodni geografické mapy, kde vzdalenosti neodpovighjiténym fyzickym
vzdalenostem, ale hodnotarsasové dostupnosti, resp. rychlosti pohybu, mezi
sledovanymi lokalitami. fstoZetime-spacemapovani neni u nas zatim obvyklé, ma
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zejména v USA relativh dlouhou tradici (viz naf: Janelle 1968, Giddens 1984,
Harvey 1989, Hanson 2000, van Schaick 2006). J@i@htky jsou spjaty se vznikem
konceptu ¢asoprostorové kompresetinfe-space compressipn ktera gedpoklada
Ssmr&ovani“ geografického prostoru fip inovaci v dopravnich technologiich
a dopravnich progtdcich a tim zvySeni rychlosti dopravy. D.G. Jan€(lL968)
poukazal na vyznarsasoprostorové kompreséi gménach véasové dostupnosti mezi
New Yorkem a Bostonem mezi Iéty 1800-1965 (obrazek). Obdoba prokazal P.
Vickerman (1999) smt®vani prostoru Evropy vlivem rozvoje vysokorychtdsh
Zeleznic.

Obrazek ¢. 1. Cestovni doba mezi New Yorkem a Bostonem 18d®65
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2. Metodika vyzkumu

Zakladnimi jednotkami, ke kterym je vyzkum vztaZzgsou spravni obvody obci
s rozStenou fisobnosti (ORP), které vznikly ve II. fazi reformyeinré spravniho

¢leréni v roce 2003 (,malé okresy"). V stasné dob tyto jednotky (celkem 205) plini
mikroregionalni funkce uejné spravy Ceské republice. Sledovana bytmsova

dostupnost vSech istdisek ORP do hlavniho &ta Prahy* pro individuélni

automobilovou i v&ejnou hromadnou dopravu. Zardévéyla u obou druln dopravy

sledovéna kilometricka vzdalenost od Prahy.

! praha je v satasné dob stale nejvyznamijSi koncentraci obyvatel, pracovniclhilgzitosti,
sluzeb atd. v ramdieské republiky. Vyznam Prahy dokazuje i vyraznéandémedenni dojidka
za praci i vzestup vyznamu v regionalni i sidelafdrchiiCeské republiky (Hampl 2005).

2 pro ZetelrgjSi kartografickou interpretaci bylaistliska obvod ORP ztotoZzéna s celym
spravnim obvodem.
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Casova dostupnostistlisek ORP do Prahy individualni automobilovou @wpu byla
vypoitena modelem dostupnostitepzatym z disertai prace T. Hudga (2008).
Model dostupnosti zohlediuje nejrychleji spojeni realizované pomocirpsrnych
rychlosti po éznych druzich komunikaci (dalnice; rychlostni sitisilnice 1., II. a lll
téidy), pastu jizdnich pruh komunikaci, sklonitosti komunikaci a rozliSuje kamkace
v obci a mimo obec. Model vypiiava hodnoty pimerné ¢asové dostupnosti zerati
obci s roz§knou pisobnosti (vychozi bod) do centra Prahy (cilovy bddgré je
vymezeno jako kruh o polofru 5 km se sedem v centru #sta. Na zakla# téchto
hodnot byla graficky vyjégtna diferenciace zkoumanych regiopodle hodnoty
pramérné ¢asové dostupnosti (obrazek 2). Data pro zji$hi ¢asové dostupnosti ze
sttedisek ORP do Prahy pro iggnou hromadnou dopravu byla Zp&Fana
z elektronické databaze jizdnig¢hdy IDOS 2007/2008 v &ny pracovni den. Byly
zapa@itavany autobusové i vlakové spoje a povoleny makin2 prestupy s moznosti
kombinace obou drdhdopravy navzajem. Zapano bylo vzdy nejrychlejsi spojenti,
které vSak muselo byt, Zidodu &tSi reprezentativnosti, realizovano alesptikrat
denrg. Casovéa dostupnostistlisek ORP do hlavnihogsta je zndzogma na obrazkd. 3.

Vypoctené hodnotytasové dostupnostiistlisek ORP do Prahy pro oba dva druhy
dopravy byly pouzity i pro vypiet pimérnych rychlosti kazdého istdiska ORP #
dostupnosti Prahy. Tento ukazatel umigz zakladni srovnani vSech sledovanych
region1 a vymezeni regians kvalitnim /nekvalitnim napojenim na dopravnitéys
Ceské republiky. Vybavenost kvalitni dopravni infrakturou, resp. vzdalenost od
Jrychlostnich* os, daleko lépe vystihuje postavgednotlivych regiof v dopravnim
systému a poukazuje tak na celkovou diferenciagoré podle této charakteristiky.

Na zéklad vypoitenych hodnot o gmeérné rychlosti obou druhdopravy mohl byt
soubor gdtedisek déale rozden podle hodnot fimérnych rychlosti obou drdhdopravy.
Relativizaci &chto udaj mohly byt vymezeny ORP s nadpmérnymi, primérnymi

a podpamérnymi hodnotami rychlosti ip dostupnosti Prahy, které pagidposlouzily
jako podklad pro vytvi&nitime-spacemap (obrazek. 6 a 7). Pro jejich tvorbu bylo
potieba zjistit novou ,transformovanou” polohitestiska ORP i Praze, ktera nebude
odpovidat jejich skutmé fyzické vzdalenosti, ale hodaotasové dostupnosti, resp.
rychlosti. Transformovana poloha bodu byla wtena podle vzorce pro vazenou
¢asovou dostupnost (Kraft 2008) ve tvaru:

! Pouzity model dostupnosti pro individudlni autorfmmu dopravu pracuje se sitmi siti
k roku 2005, zatimco hodnotysasové dostupnosti pro ignou hromadnou dopravu se vztahuji
k roku 2008.

23



kde Vcd = vaZzen&asova dostupnostietisek;di = vzdalenost sédiska ORP od Prahy
(po dopravni siti)ti = ¢asova dostupnost Prahy,= paset stedisek ORP. Hodnoty
vazené&iasové dostupnosti jsou vyjighy v %. Stediska vykazujici hodnoty Vcdiizsi
nez 100 % maji nadpmérnou ¢asovou dostupnost a jejich vzdalenost fame-space
mapach redukovana naigluSnou vzdalenost, odpovidajici hodnetiZzenécasové
dostupnosti {asoprostorova konvergence)iestiska s hodnotou vySsi nez 100 % maiji
podpiimérnou ¢asovou dostupnost a jejich vzdalenost je ,prodloaZzea gisluSnou
vzdalenost odpovidajici hodiatdzen&asové dostupnostidsoprostorova divergence).

3. Casova dostupnost Prahy ze Bedisek ORP

Casovou dostupnost Prahy zéesisek ORP pro individualni automobilovou iegou
hromadnou dopravu logicky nejvice owiiyje rozlozeni dalnic, rychlostnich silnic
a zelezninich koridofi na tzemiCeské republiky. Nejgznivéjsimi hodnotamicasové
dostupnosti se u obou driudopravy vyznéuji stediska ORP v zdzemi Prahy, zatimco
nejmér priznivé hodnoty vykazuji ORP nejvzdaigsi. V pripact individuélni
automobilové dopravy je patrna existence rychlastnos (dalnice D1, D5, D8
a rychlostni silnice R10), které vyzna#gnrovliviiuji ¢asovou dostupnost vsech
dottenych regiof, resp. diedisek ORP. #znivé hodnotycasové dostupnosti tak
vykazuji i vzdalew®jSi regiony, které jsou vSak d@b napojeny na #i dalnic

a rychlostnich silnic (n&p Mlada Boleslav, Rokycany fidram, Humpolec, Lovosice).
NejhorSic¢asovou dostupnosti se podléekavani vyznéuji oblasti Jesenicka a celého
Moravskoslezského kraje. | v tomtdipact jsou patrné regiony s mensi vzdalenosti od
Prahy a s horSimi hodnotarsasové dostupnosti, které jsou danggevsim absenci
silnienich komunikaci vySSihdadu (Sediany, Blatna, Podlrany apod.). Jiz z této
zakladni prostorové analyzy hodn@tsové dostupnosti jsou intuiti&mpatrné relativni
nerovnomdrnosti v prostorové strukte dopravniho systémteské republiky, které jsou
primarre podmirgny absenci¢i Spatnou kvalitou silginich komunikaci. Prostorova
diferenciace hodnot pmérné ¢asové dostupnosti Prahy ze sledovanyébdstek ORP
pro individualni automobilovou dopravu je znazara na obrazkd. 2.
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Ro¢nik 9, ¢islo 1/2009

Obrazek & 2. Casova dostupnost Prahy ze #edisek ORP individualni
automobilovou dopravou

Legenda:
Casova dostupnost
0-29min

| 30 - 58 min
[ 60 - 89 min
I so - 119 min.
I 120- 149 min
I 150- 175 min
[ 150 - 208 min

I 210 a vice min. -
[] 2% 50 100 150 200 ¥ A E
—— |~

Zdroj: Hude’ek 2008, vlastni zpracovani

V ptipads verejné hromadné dopravy jéetelna vyrazgsi diferenciace celého souboru
regiomi a mér patrné ,difzni* Sfeni hodnottasové dostupnosti, které jetgobeno
nejen modelovym vyjag@niméasové dostupnosti jako ¥ipads predchoziho hodnoceni,
ale zejména nabidkou, organizaci a provazanosii sgiejné hromadné dopravy. €p
se zde velmi vyraznprojevuje existenceéi neexistence dopravni infrastruktury vySsi
dostupnosti oft vykazuji stediska lezici vésném zazemi Prahy, ale i&cl je patrna
vyrazrgjsi diferenciace podména zejména mikroregionalnimi dopravnimi vazbami
(pocet zastavek mezi vychozi a cilovou stanici, promégaobou subsysténmverejné
dopravy apod.) Vliv Zelezéinich koridofi Ize sledovat zejména uratlisek s vyhodnou
polohou v Zelezini siti (Kolin, Relow, Usti nad Labem, Moravskéidbova). Vliv
dalnic a rychlostnich silnic je patrny raénnag. u Liberce, Hradce Kralové a Vlasimi,
COZ jsou regiony vyraznorientované na autobusovou dopravu. Negn@fiznivé
hodnoty pimérné casové dostupnosti vykazuji &@pstrediska v pohragnich regionech
zapadni a vychodniasti Ceské republiky. Rktera stediska v3ak afi vlivem Spats
provazaného systému fegné hromadné dopravy a absenci odpovidajici kvalit
dopravni infrastruktury vykazuji vyrazmorsi hodnoty, nez by ,#y odpovidat” jejich
skut&gnym vzdalenostem (Rynwav, Konice, Tachov apod.). Prostorova diferenciace
hodnot ptimérné casové dostupnosti Prahy zéeslisek ORP pro ¥ejnou hromadnou
dopravu je znazo#ma na obrazkd. 3.

25



NARODOHOSPODARSKY OBZOR

Obrézek &. 3. Casova dostupnost Prahy ze #edisek ORP véejnou hromadnou
dopravou

Legenda:
0 - 44 min

| 45 -89 min

[T 90- 134 min.
I 135- 179 min
I 180 - 224 min
I 225 - 269 min
Il 270 - 314 min

I 25 a vice min. ?
[] 25 50 100 150 200 W E
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Zdroj: IDOS 2007/2008, vlastni zpracovani

ReprezentatiwjSim ukazatelem pro ilustraci relativnich neroviomosti v hodnoceni
prameérné ¢asové dostupnosti jednotlivych regiorORP je pak analyza {omérné
rychlosti @i dostupnosti Prahy, vyplyvajici z hodnitsové dostupnosti a kilometrické
vzdalenosti Séenych regiof. Ta podava plastickour@dstavu o kvali dopravnich
vazeb generovanych &ma druhy dopravy na Uzentleské republiky (obrazek 4.
ab.).

Pramérna rychlost progedki individualni automobilové dopravyipdostupnosti Prahy
prokazatelty odrazi relativni nerovnoémosti v Uzemnim rozlozeni kvalitati&nyssi
dopravni infrastruktury na uzer@ieské republiky. NejfiznivéjSimi hodnotami se ap
vyznauji strediska v blizkosti dalnic a rychlostnich silnic. ji)egazrsjSi koncentrace
téchto stedisek je podél hlavniho sitmiho tahuCR dalnice D1 a D2 (hodnoty
pramérné rychlosti 95,0 a vice km/h). Absoldtnejvyssi hodnoty gmérné rychlosti
generuje model u i#&clavi (106,4 km/h), Progbva (104,8 km/h) a Mohelnice (104,7
km/h). Naopak $ediska s relativ nevyhodnou polohout¢i dopravni infrastruktte
vy3Si kvality jsou koncentrovana v samotném zéazBrahy (CernoSice, Neratovice),
v oblasti jiznich a zapadnichCech (SuSice, Hordbvice, Kraslice, Kadg

a v piihraninich regionech vychodniabech (Broumov, Jilemnice, Vrchlabi, Rychnov
n. Knéznou). Tyto regiony jsou oproti ostatnim nejvicepdvre znevyhodsny, coz
mize byt dalSim impulzem pro regionalni politiku.
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Ro¢nik 9, ¢islo 1/2009

Obrazek €. 4. Regionalni diferenciace pimérné rychlosti prostiedki individualni
automobilové dopravy p¥i dostupnosti Prahy

|||||

Legenda:

Praméma rychlost (km/h)
[ ] méné nez 60,0 vl
[ c00-749 A
I 75.0-849
I s5.0-94.9

I o5.0 2 vice
[] 25 50 100 150 200 v 2

Zdroj: Hude’ek 2008, vlastni zpracovani

Regionalni diferenciace hodnotupmérné rychlosti pi dostupnosti Prahy vejnou
hromadnou dopravou je s#nzavisla nejen na Uzemnim rozlozeni dopravni
infrastruktury, ale zarowe na efektivni provazanosti a organizaci jednotlivyc
subsystérin hromadné dopravy. NejvysSich hodnot (75 km/h &)vélosahuji gediska
na vyznamnych sildnich (Jihlava, Pl28 a Zelezrinich tratich (Pardubice, Usti nad
Labem, Beclav). Absolutd nejvy3si hodnoty @meérné rychlosti dosahuji regiony
Olomouce (100 km/h), i&clavi (98,1 km/h) a&eské TFebové (97,7 km/h) vifpad
Zeleznéni dopravy a regiony Brna (87,2 km/h), Jihlavy @&m/h) a Liberce (82,8
km/h) v gipact dopravy autobusové. Zelezni doprava je v&kterych regionech
dokonce konkurentem dopravy automobilovéegka Febova, Pardubice, Kralupy n.
Vitavou). Detail®jSi analyza porru hodnotéasové dostupnosti z hlediska konkurence
mezi automobilovou, autobusovou a Zelémhidopravou je uvedenadlanku Kraft,

v tésném zazemi Prahy, coZ je ovimo predevSim ¥tSim pdtem zastavek a tudiz
nizSim pamérnym rychlostem progedki verejné hromadné dopravy a v perifernich
oblastech sednich (Dobis, Sedtany, Rakovnik), jiznich (Milevsko, Tyn nad Vlitavou)
a zapadnictCech (Tachov). Regiony s nizkoutprérnou rychlosti viejné hromadné
dopravy by se ofi mély stat fredmétem regionalni politiky.
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NARODOHOSPODARSKY OBZOR

Obrazek €. 5. Regionalni diferenciace pimérné rychlosti prostiedki vefejné
hromadné dopravy p¢i dostupnosti Prahy

nnnnnnn
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Legenda:

Priméma rychlost (km/h)
[ ] meén& nez 50,0

[ 50.0-549

I s5.0-649

I 550749

Il 75.0a vice
o 25 50 100 150 200 b B

Zdroj: IDOS 2007/2008, vlastni zpracovani

4. Vazenacasova dostupnost Prahy ze Bedisek ORP

Ukazatel vazenéasové dostupnosti umidje komparaci jednotlivych regiénpodle
jejich praimérné rychlosti pi dostupnosti Prahy. Na zakkadohoto ukazatele je moZno
cely soubor regiain rozclit na regiony s nadfgmeérnou, pémérnou a podpimérnou
rychlosti @i dostupnosti Prahy pro oba zkoumané druhy dopratgpocet vazené
dasové dostupnosti je zaravercujici pro konstrukciéasoprostorové mapy. Hodnota
vazené&asové dostupnosti totiz naznge novou transformovanou polohu jednotlivych
bodx v ¢éasoprostorové map

Stejre jako v gredchozich hodnocenich se i vazeénaova dostupnost projevuje u obou
druhi dopravy fizné. U individualni automobilové dopravy je patrnagbpyrazna
koncentrace #tdisek s ,nadgmeérnymi hodnotami (mé& nez 80,0 %) v okoli dalnic
D1 a D2. Ve druhé skupins giznivymi hodnotami vazen&sové dostupnosti se pak
zpravidla objevuji regiony, které sousedi s regioapojenymi na dalsni st’ (nag-.:
Telg, Tieb&, Zlin, Boskovice). V zasa&dtak ot plati, Ze vSechny regiony v blizkosti
dalnic a rychlostnich silnic vykazuji nejlepSi hotinvazen&asové dostupnosti a jsou
tak regiony, kde dopravni systém pini svoji funkejefektivrEji. Nejmére piiznivé
hodnoty pak vykazuji regiony, ve kterych se projevabsence kvalitni siléni
infrastruktury (SusSice, Prachatice, Vimperk, Rak&vapod.). Regionalni diferenciace
hodnot vazenécasové dostupnosti pro individudlni automobilovoup@ou je
znazorgna na obrazkad. 6.
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Obrazek ¢. 6. Regionalni diferenciace hodnot vazenéasové dostupnosti pro
individualni automobilovou dopravu

Legenda:

Vazena ¢asova dostupnost
I méné ne 80,0 %
80,0-949%
950-1199%
1200 -134.9%

Il 13502 vice%

] 25 50

Zdroj: Hude’ek 2008, vlastni zpracovani

U veejné hromadné dopravy Zadna vySe 2Zmén koncentrace regién
s nejifiznivejSimi  hodnotami Vcd neni. Nadimérné hodnoty vykazuji zejména
regiony, které jsou napojeny na Zzelémii koridory a jsou zpravidla obsluhovany
expresnimi vliakovymi a autobusovymi spoji (OlomoBaydubice, Usti n. Labem, Brno,
Ostrava). Pod@imérné hodnoty sledované charakteristiky paktop/kazuji periferni
regiony stednich (Sedhny, Votice, Milevsko), zapadnich (Tachov, Ostridraslice) a
vychodnichCech (Broumov, Jilemnice, Vrchlabi). Patrné jsou e plosné dopady
existence/neexistence rychlostnich komunikaci,tkiak vSechny regiony Moravy
vykazuji vlivem délnice D1 a D2 a zeleznich koridofi nadpfimérné hodnoty Vcd.
Vliv téchto rychlostnich os se tak dalepasi na regiony sousedni. Opakefizenbyt
prostor severozapadni€tech, kde vyrazhabsentuji rychlostni komunikace &®@m na
Karlovy Vary a prostor na pomeziiatinich a jiznichCech, kde chybi nedosténa
dalnice D3 a IV. Zelezdini koridor. Regiondlni diferenciace hodnot vazéaéové
dostupnosti pro individualni automobilovou dopr@@znazorina na obrazkdy. 7.
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Obrazek ¢. 7. Regionalni diferenciace hodnot vazenéasové dostupnosti pro
vei‘ejnou hromadnou dopravu

Legenda:

VazZena éasova dostupnost
Il mén nez 80.0%
80,0-949%
950-1099 %
110,0 % - 124.9%

Il 1250 = vice %

[ 25 50

Zdroj: IDOS 2007/2008, vlastni zpracovani
5. Aplikace v time-space mapach

Pouzita metodika pro vyget vazené&asové dostupnosti byla aplikovana v predt
time-space map (obrazek 8), které explicitd vyjaduji casové a prostorové vztahy
generované dopravnim systémem, a tim tak odraZektivetu celého dopravniho
systému. Hodnoty vaZengasové dostupnosti u jednotlivych regiondroven udavaji
jejich transformovanou polohu dasoprostorové map Je-li hodnota Vcd rovna 100,
poloha bodu se nemi. NizSi hodnoty znamenaji, Zetestisko vykazuje hodnoty
nadpiimérné ¢asové dostupnosti a vzdalenostéagoprostorové mage pak pislusré
redukovana. Naopak hodnoty vy$Si nez 100 znamepagidlouzeni* vzdalenosti
vychoziho bodu od Prahy. Timto tgwbem byla v prostdi ArcView vygenerovana
¢asoprostorovad mapa pro dostupnost Prahy individ@ltomobilovou dopravou, ktera
byla pro &tSi prehlednost dopkna referetini méizkou (obrazek. 8).

Casoprostorovda mapa pro individualni automobilovoaprdvu jasd naznauje
nejzavazyjSi prostorové dopady existenéeabsence silkni dopravni infrastruktury.
NejvyrazrgjSi pozitivni ,deformace” fivodni topografické mapy se projevuje u vSech
vazené casové dostupnosti. Délnice D1, D2, D5 a D8 se mepngji podili na
smr¥ovani prostoruCeské republiky. Prostorovy viiwthto rychlostnich os je tedy
jasre patrny. Naopak nejvyragj$i divergence (oddaleni) oproti skémé fyzické
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vzdalenosti je tetelna ve srru na Karlovy Vary (absence rychlostni silnice R@,
smeru na Pisek a Prachatice (nedostevrychlostni silnice R4), a v oblasti Jesenicka.

Obrazek ¢. 8. Time-space mapa pro dostupnost Prahy individuai automobilovou
dopravou

e
<
dinn

i

Zdroj: Hude’ek 2008, vlastni zpracovani

6. Zawér

Zawrem lze poznamenat, Ze provedené analyzy prokdetdsivré silnou diferenciaci
stredisek (regiofi) podle jejich postaveni v dopravnim systému. Vgigd diferenciace
hodnotéasové dostupnosti aipnérnych rychlosti byla prokazana uremé hromadné
dopravy, ktera je zavisla nejen na existenci dapravfrastruktury, ale i provazanosti
dopravnich spdj Na zaklad vypoitu vazenécasové dostupnosti byla zkoumana
problematika aplikovdna v time-space mapéach, ktebfektivre odrazeji ¢casové

a prostoroveé vztahy generované dopravnim systémem.
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Abstrakt: Clanek se zabyva hodnocenim postaveni jednotlivyebion: Ceské
republiky (ORP) v dopravnim systému a prostorovydopady existence dopravni
infrastruktury vysSihdadu. Na zaklagl adaji o casové dostupnosti Prahy zéeslisek
ORP je celkovy soubor sledovanych regiatiferencovan podle absolutnictiagova
dostupnost, grmeérna rychlost) a relativnich charakteristik (vAzeéagova dostupnost).
Sledovany jsou Udajéasové dostupnosti pro individualni automobilovouetejnou
hromadnou dopravu. Pomoci nasiréjrcView jsou pak naslednvyjadieny casové a
prostorové vztahy generované dopravnim systémem.vEhikacasoprostorova (time-
space) mapa pro dostupnost Prahy individualni acibdovou dopravou.

Kli ¢éové slova dopravni systéntasova dostupnost, regionalni rozvoj, time-spaceymap

Abstract: This paper deals with an evaluation of transfmation of particular regions
of the Czech Republic (ORP) in transport system spatial impacts of high - quality
transport infrastructure existence. With the usedafa about time accessibility of
Prague from ORP centres, the overall set of maattaregions was differentiated
according to absolute (time accessibility) and tredacharacteristics (average speed,
weighted time accessibility). There were monitodada for individual automobile and
public collective transport. Temporal and spatehts generated by transport system
were subsequently expressed by using ArcView todigme accessibility of
geographical localities causes geographical

Key words: transport system, time accessibility, regionaledlepment, time-space
maps
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