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Stanislav Kraft: „Time accessibility“ – an example of spatial deformation generated by 
transport. Transport belongs to the most dynamical landscape units. Its spatial speed generates 
time-space compression. Growing speed of movement causes „reducing“ of geographical space 
which also leads to its alternative perception. By using weighted time accessibility a spatial 
deformation formula was created. In the research area both regions deforming space positively 
(time-space convergence) and regions deforming space negatively (time-space divergence) were 
defined and by using GIS tools these deformations were also expressed cartographically.  
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1 Úvod 
Doprava bývá �asto reflektována jako dynamické vyjád�ení prostorových vztah� 

v regionu. Svojí �inností v prostoru výrazn� determinuje rozmíst�ní spole�enských i 
ekonomických aktivit. Od po�átku svého vývoje je na dopravu kladen neustálý tlak na 
její nep�etržitý rozvoj. Teprve rozvoj moderních dopravních prost�edk� však výrazn� 
ovlivnil strukturaci geografického prostoru i zp�sob života lidí. Jakákoliv inovace 
v doprav� výrazn� ovlivnila rychlost p�epravy a tím i „smrš�ování“ geografického 
prostoru (NUHN, HESSE 2006).  V návaznosti na tuto skute�nost koncem 60. let 20. století 
D. Janelle (JANELLE 1968) p�edložil myšlenku konvergence mezi prostorem a �asem. 
Ameri�an D. Harvey (HARVEY 1989) dále rozvádí myšlenku �asoprostorové 
konvergence a divergence a hovo�í o tzv. �asoprostorové kompresi, jež dává do p�ímého 
vztahu mezi postupnou rostoucí rychlostí dopravy a postupující globalizací.  Vlivem stále 
v�tšího zintenziv�ování p�sobení dopravy v prostoru a její rostoucí rychlosti tak dochází 
v poslední dob� k vytvá�ení globálních prostorových vazeb (SEIDENGLANZ 2007). 
Konvergence (pop�. divergence) mezi prostorem a �asem v doprav� generuje deformaci 
geografického prostoru. 

Problematika �asové dostupnosti pat�í k tradi�ním výzkumným témat�m v geografii 
dopravy (�EHÁK 1988; RODRIGUE 2004). P�esto, že problematika �asové dostupnosti 
center p�edstavuje pouze parciální ukazatel dostupnosti, má se vzr�stajícím významem 
�asového faktoru sv�j nezastupitelný význam p�i hodnocení dostupnosti st�edisek v�etn� 
hodnocení jejich významu. V poslední dob� tak lze hovo�it o znovuoživení diskuse o 
�asové dostupnosti st�edisek (viz nap�. TOLMÁ�I 1999; Bezák, MICHNIAK 1999). G. 
Giuliano (GIULIANO 1992) dokazuje velmi t�sný vztah mezi zvyšujícími se p�íjmy 
obyvatel na jedné stran� a požadavkem na rychlejší druhy dopravy na stran� druhé. 
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Cílem tohoto p�ísp�vku je odlišný pohled na problematiku �asové dostupnosti 
krajských m�st na p�íkladu �asové dostupnosti �eských Bud�jovic z obcí Jiho�eského 
kraje ve�ejnou hromadnou dopravou s využitím hodnot vážené �asové dostupnosti jako 
podkladu pro generování prostorové deformace. 

2 �asová dostupnost 
�asová dostupnost regionální metropole �eských Bud�jovic ze všech obcí 

Jiho�eského kraje byla zjiš�ována pro ve�ejnou hromadnou dopravu, tedy dopravu 
autobusovou a vlakovou. Data byla zjiš�ována k jediném dni b�žného týdne (st�eda 17. 
�íjna 2007) souhrnn� pro oba druhy dopravy, p�i�emž pokud obec obsluhovalo n�kolik 
spoj� s r�znou jízdní dobou do krajského m�sta, byla u obce vypo�ítána pr�m�rná 
hodnota �asové dostupnosti. V úvahu byly brány všechny spoje ve�ejné hromadné 
dopravy, jejichž jízdní doba nep�esáhla 300 minut (u n�kterých obcí se vlivem špatn� 
provázaného systému dopravní obsluhy vyskytly i hodnoty vyšší, což je však vzhledem 
k pom�rn� malému územnímu vymezení zkoumané oblasti a relativn� malému významu 
�eských Bud�jovic hodnota nep�ípustná). Zárove� bylo uvažováno spojení o maximáln� 
2 p�estupech. Každý ze spoj� musel zárove� spl�ovat kritérium „183 dní“ – tzn. musel 
být v provozu alespo� 183 dní v roce, což je t�sn� nadpolovi�ní v�tšina dní v roce a dá se 
tak hovo�it o ur�ité reprezentativnosti tohoto spojení.  

Na základ� hodnot získaných z elektronické databáze jízdních �ád� IDOS byla 
vyjád�ena �asová dostupnost �eských Bud�jovic z obcí Jiho�eského kraje ve�ejnou 
hromadnou dopravou (obr. 1). 

 
Obr. 1. Klasické vyjád�ení �asové dostupnosti 

 
Zdroj: vlastní zpracování 
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Nejlepší dopravní dostupnost do krajské metropole podle této metodiky vykazují obce 
v t�sném zázemí �eských Bud�jovic a patrná je zde také existence „rychlostní“ osy 
�eské Bud�jovice – Tábor – Praha. Nejhorší �asovou dostupnost naopak vykazují obce 
ve východní �ásti okresu Písek, „pošumavské“ obce a absolutn� nejhorší situace 
z hlediska �asové dostupnosti krajského m�sta je na Da�icku. 

Slabinou této metody však z�stává pouze izolované vyjád�ení této charakteristiky bez 
ohledu na vzdálenost dané obce od regionálního centra a tím i vyjád�ení „kvalitativní“ 
úrovn� �asové dostupnosti. Je tak z�ejmé, že obce v t�sném zázemí �eských Bud�jovic 
musí vykazovat nejp�ízniv�jší hodnoty �asové dostupnosti, zatímco obce nejvzdálen�jší 
v�tšinou vykazují hodnoty nejmén� p�íznivé. Zvolená metodika nezahrnuje do svého 
vyjád�ení velmi d�ležitou charakteristiku – rychlost. Jak uvádí výše citovaná studie G. 
Giulianiho, lidstvo je fascinováno rychlostí a práv� rychlost se do jisté míry podílí na 
výb�ru dopravního módu. Rychlost dopravy, samoz�ejm� i ve vztahu ve�ejná hromadná 
doprava versus individuální automobilová doprava, se tak stává jedním ze základních 
kritérií výb�ru dopravního prost�edku, což do jisté míry m�že hrát roli i v regionální 
dopravní politice. Na základ� toho byl pro odlišné vyjád�ení zkoumané charakteristiky 
vygenerován vzorec pro váženou �asovou dostupnost. 

3 Vážená �asová dostupnost 
Vážená �asová dostupnost je charakteristika, která by v sob� m�la obsahovat 

„komplexn�jší“ vyjád�ení �asové dostupnosti, a to rychlost dopravy. Na základ� vážené 
�asové dostupnosti obcí do krajské metropole je možno uvažovat i o generování 
konvergence (resp. divergence) mezi prostorem a �asem. 

Výpo�et vážené �asové dostupnosti vychází z empiricky zjistitelných údaj� z jízdních 
�ád� podle vzorce: 

 

 
 

Pd = vážená �asová dostupnost (%); di = vzdálenost obce i od krajského m�sta v km 
(m��eno po dopravní síti); ti = �asová dostupnost krajského m�sta z obce i (min); n = 
po�et obcí 

Ukazatel vážené �asové dostupnosti umož�uje hodnotit �asovou dostupnost z obcí, 
vzhledem k jejich kilometrické vzdálenosti od krajského m�sta. Na základ� tohoto 
výpo�tu lze zjistit pr�m�rnou rychlost dopravních prost�edk� hromadné dopravy p�i 
dostupnosti do �eských Bud�jovic. Pr�m�rná rychlost všech dopravních prost�edk� 
spojujících obce Jiho�eského kraje s jejich krajským centrem je 34,7 km/h.  

P�i hodnocení p�sobení konvergence (resp. divergence) mezi prostorem a �asem bylo 
využito této hodnoty jako referen�ní, tzn. tato hodnota byla konfrontována s hodnotami 
o pr�m�rné rychlosti dopravních prost�edk� z jednotlivých obcí Jiho�eského kraje. Na 
základ� procentuálního vyjád�ení pak mohly být vymezeny obce, u nichž nastává 
v ur�itém smyslu konvergence mezi prostorem a �asem (hodnoty vážené �asové 
dostupnosti 0-100%) a naopak obce, u kterých nastává divergence mezi prostorem a 
�asem (hodnoty vyšší než 100%). Obce, podílející se na �asoprostorové konvergenci, tj. 
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obce, které mají lepší �asovou dostupnost krajského m�sta vzhledem ke svojí vzdálenosti 
než je pr�m�r za Jiho�eský kraj (hodnota vážené �asové dostupnosti 0 – 94,9 %), jsou 
znázorn�ny na obr. 2. 

Rozložení obcí podílejících se na �asoprostorové konvergenci zd�raz�uje geografický 
liniový charakter dopravy. Op�t se zde významn� projevuje hlavní osa �eské Bud�jovice 
– Tábor – Praha, jež by m�ly být v budoucnu ješt� podpo�ena dokon�ením železni�ního 
koridoru a dálnice D3. Druhá významná osa p�ispívající k tomuto druhu konvergence je 
osa �eské Bud�jovice – Strakonice – Plze�. Ostatní obce jsou v�tšinou rozloženy podél 
regionálních železni�ních tratí. Specifikem regionálních železni�ních tratí v Jiho�eském 
kraji tak je relativn� rychlejší spojení obcí s jejich krajskou metropolí. Z geografického 
hlediska je však velmi zajímavé, že v�tšinou liniový charakter rozložení obcí podílejících 
se na konvergenci �asu a prostoru, které jsou velmi �asto vybaveny kvalitními 
dopravními komunikacemi, je v prostoru Táborska nahrazen charakterem plošným. 
Kvalitní a rychlé dopravní spojení Tábora s �eskými Bud�jovicemi a Tábora se svým 
nejbližší zázemím ovliv�uje velmi výrazn� i �asovou dostupnost celého regionu. 

 
Obr. 2. �asoprostorová konvergence na p�íkladu dostupnosti �eských Bud�jovic 

 
Zdroj: vlastní zpracování 
 

Obce podílející se na divergenci mezi prostorem a �asem (hodnota vážené �asové 
dostupnosti p�es 105 %) jsou znázorn�ny na obr. 3. Velmi výrazn� se zde projevuje 
periferní poloha obcí ve východních �ástech okresu Písek ležící stranou od d�ležitých 
komunikací. Výrazná koncentrace obcí, jejichž �asová dostupnost je vzhledem k jejich 
vzdálenosti od krajského centra relativn� horší se nalézá v samém zázemí 
�eskobud�jovické aglomerace. Tyto obce jsou v�tšinou obsluhovány MHD, jejíž 
pr�m�rná rychlost je zpravidla relativn� nižší než u regionálních spoj�. Nejvýrazn�jší 
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koncentrace obcí podílejících se na �asoprostorové divergenci se nachází jižn� od 
�eských Bud�jovic. P�edevším se jedná o obce v okolí Novohradských hor (hodnoty 
vážené �asové dostupnosti až 160 %), pošumavské obce a obce na Prachaticku. P�esto, že 
se jedná nap�. o turisticky velmi atraktivní oblasti, je jejich �asová dostupnost vlivem 
neexistence kvalitní dopravní infrastruktury relativn� nejhorší ze všech obcí Jiho�eského 
kraje. 

 
Obr. 3. �asoprostorová divergence na p�íkladu dostupnosti �eských Bud�jovic 

 
Zdroj: vlastní zpracování 

 
Porovnáním výsledk� hodnot vážené �asové dostupnosti lze usuzovat na velmi 

výraznou diferencovanost Jiho�eského kraje z hlediska �asové dostupnosti jejich 
regionální metropole. Hodnoty vážené �asové dostupnosti byly zárove� využity i pro 
kartografické vyjád�ení této charakteristiky pomocí nástroj� GIS ve form� prostorové 
deformace. 

 

4 Prostorové deformace 
Hypotézu o „geografickém rázu“ �asoprostorové konvergence i divergence lze ov��it 

s využitím prostorových deformací. Je nepochybné, že doprava svým p�sobením 
v prostoru vyvolává jeho smrš�ování, tedy deformaci. N�kte�í auto�i dokonce uvažují o 
kolapsu prostoru vlivem p�sobení dopravy, resp. její rychlosti (HODGE, JANELLE 2000). 
Deformace prostoru vychází z hodnot vážené �asové dostupnosti. Na základ� hodnoty 
této charakteristiky byly obce Jiho�eského kraje „p�ibližovány“ a „oddalovány“ sm�rem 
od �eských Bud�jovic. Tak vznikl deformovaný obraz Jiho�eského kraje, který odpovídá 
celkové diferenciaci krajinné sféry na základ� p�sobení dopravy. Do jisté míry se tak 
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potvrdila hypotéza o geografickém rázu konvergence a divergence prostoru a �asu. 
Prostorová deformace obcí Jiho�eského kraje na základ� �asové dostupnosti �eských 
Bud�jovic je znázorn�na na obr. 4. 

Velmi výrazn� se zde op�t projevuje nejen vliv hlavní osy �eské Bud�jovice – Tábor – 
Praha, ale zárove� i „dopravní integrita“ celého Táborska, která se velkou m�rou podílí 
na celkové deformaci geografického prostoru. Naopak Novohradské hory a šumavské 
obce výrazn� deformují p�vodní obraz Jiho�eského kraje a výrazn� „p�ekra�ují“ jeho 
skute�né vymezení. 

 
Obr. 4. Deformace prostoru na základ� p�sobení dopravy a její rychlosti 

 
Zdroj: vlastní zpracování 

 

5 Záv�r 
Záv�rem lze poznamenat, že uvedená hodnocení a alternativní p�ístupy ke studiu 

�asové dostupnosti mají své opodstatn�ní. Velmi výrazn� prokázaly, že i v m��ítku 
Jiho�eského kraje dochází ke konvergenci a zárove� i divergenci mezi prostorem a 
�asem, což generuje deformaci geografického prostoru a podtrhuje tak jeho 
diferencovaný charakter. V budoucnu lze o�ekávat ješt� výrazn�jší deformaci, a tedy i 
diferenciaci, prostoru Jiho�eského kraje vlivem výstavby nové kvalitní dopravní 
infrastruktury. Využití map deformace prostoru nabízí další srovnání nap�íklad 
s mentálními mapami, jež úzce souvisí s percepcí geografického prostoru, která m�že být 
výrazn� ovlivn�na i percepcí rychlosti, resp. dostupnosti r�zných míst zemského 
povrchu. 
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