Miscellanea Geographica 14 Katedra geografie, ZCU v Plzni, 2008
s. 77-84

»,1ime accessibility” — priklad deformace prostoru generované
dopravou

Stanislav KRAFT

kraft@pf.jcu.cz

Katedra geografie, Pedagogickd fakulta, Jihoceskd univerzita, Jeronymova 10,
371 15 Ceské Budejovice
Geograficky Ustav PFF MU, Kotldrskad 2, 611 37 Brno

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 Uvod

Doprava byva casto reflektovdana jako dynamické vyjadieni prostorovych vztahl
v regionu. Svoji ¢innosti v prostoru vyrazné¢ determinuje rozmisténi spolecenskych i
ekonomickych aktivit. Od pocatku svého vyvoje je na dopravu kladen neustdly tlak na
jeji nepftetrzity rozvoj. Teprve rozvoj modernich dopravnich prostfedkii vSak vyrazné
ovlivnil strukturaci geografického prostoru i zplsob zivota lidi. Jakdkoliv inovace
v dopravé vyrazn€ ovlivnila rychlost pfepravy a tim i ,,smrStovini* geografického
prostoru (NUHN, HESSE 2006). V ndvaznosti na tuto skutecnost koncem 60. let 20. stoleti
D. Janelle (JANELLE 1968) predloZil mySlenku konvergence mezi prostorem a Casem.
American D. Harvey (HARVEY 1989) déle rozvddi mySlenku cCasoprostorové
konvergence a divergence a hovoii o tzv. ¢asoprostorové kompresi, jez dava do pfimého
vztahu mezi postupnou rostouci rychlosti dopravy a postupujici globalizaci. Vlivem stile
vétsiho zintenziviiovani plisobeni dopravy v prostoru a jeji rostouci rychlosti tak dochazi
v posledni dobé& k vytvaieni globdlnich prostorovych vazeb (SEIDENGLANZ 2007).
Konvergence (popt. divergence) mezi prostorem a ¢asem v dopravé generuje deformaci
geografického prostoru.

Problematika Casové dostupnosti patii k tradicnim vyzkumnym tématim v geografii
dopravy (REHAK 1988; RODRIGUE 2004). Pfesto, Ze problematika ¢asové dostupnosti
center predstavuje pouze parcidlni ukazatel dostupnosti, méd se vzristajicim vyznamem
casového faktoru sviij nezastupitelny vyznam pii hodnoceni dostupnosti stiedisek véetné
hodnoceni jejich vyznamu. V posledni dobé tak 1ze hovofit o znovuoZiveni diskuse o
Casové dostupnosti stfedisek (viz napt. TOLMACI 1999; Bezak, MICHNIAK 1999). G.
Giuliano (GIULIANO 1992) dokazuje velmi tésny vztah mezi zvySujicimi se piijmy
obyvatel na jedné stran¢ a poZadavkem na rychlejsi druhy dopravy na stran¢ druhé.
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Cilem tohoto pfispévku je odliSny pohled na problematiku casové dostupnosti
krajskych mést na piikladu ¢asové dostupnosti Ceskych Bud&jovic z obci Jiho¢eského
kraje vefejnou hromadnou dopravou s vyuzitim hodnot vdZené Casové dostupnosti jako
podkladu pro generovéni prostorové deformace.

2 Casova dostupnost

Casovd dostupnost regiondlni metropole Ceskych Budé&ovic ze vsech obci
JihoCeského kraje byla zjiStovadna pro vefejnou hromadnou dopravu, tedy dopravu
autobusovou a vlakovou. Data byla zjistovana k jediném dni b&Zného tydne (stfeda 17.
fijna 2007) souhrnné pro oba druhy dopravy, pficemz pokud obec obsluhovalo nékolik
spojit s riznou jizdni dobou do krajského mésta, byla u obce vypocitdna primérna
hodnota Casové dostupnosti. V uvahu byly brany vSechny spoje vefejné hromadné
dopravy, jejichZ jizdni doba neptesdhla 300 minut (u nckterych obci se vlivem Spatné
provazaného systému dopravni obsluhy vyskytly 1 hodnoty vyssi, coz je vSak vzhledem
k pomérné¢ malému tzemnimu vymezeni zkoumané oblasti a relativné malému vyznamu
Ceskych Bud&jovic hodnota nepiipustnd). Zaroveii bylo uvaZovano spojeni o maximalné
2 ptestupech. Kazdy ze spoji musel zaroven splnovat kritérium ,,183 dni** — tzn. musel
byt v provozu alesponl 183 dni v roce, coZ je t€sn€ nadpolovicni vétSina dni v roce a da se
tak hovofit o urcCité reprezentativnosti tohoto spojeni.

Na zdkladé hodnot ziskanych z elektronické databdze jizdnich tadi IDOS byla
vyjadiena Casova dostupnost Ceskych Bud&jovic zobci JihoGeského kraje vefejnou
hromadnou dopravou (obr. 1).

Obr. 1. Klasické vyjadi‘eni ¢asové dostupnosti

Casova dostupnost Ceskych Budéjovic z obci Jihoéeského kraje vefejnou hromadnou dopravou

Legenda:
E Ceské Budgjovice
@  ostatni mésta
&asova dostupnost
I:l 0-19 min
[ ]20-39min
[ J40-59min
[ 60 - 79 min.
[ 80 - 99 min.
I 100 - 119 min
I 20 - 139 min
I 40 - 159 min
I 150 - 179 min
Il 150 2 vice min.
I:l Jihogesky kraj
o o

2 0 &

Zdroj: vlastni zpracovani
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Nejlepsi dopravni dostupnost do krajské metropole podle této metodiky vykazuji obce
v tésném zazemi Ceskych Bud&jovic a patrnd je zde také existence ,.rychlostni® osy
Ceské Budgjovice — Tabor — Praha. Nejhorsi ¢asovou dostupnost naopak vykazuji obce
ve vychodni casti okresu Pisek, ,,poSumavské* obce a absolutné nejhorsi situace
z hlediska casové dostupnosti krajského mésta je na Dacicku.

Slabinou této metody vSak ziistdva pouze izolované vyjadieni této charakteristiky bez
ohledu na vzdédlenost dané obce od regiondlniho centra a tim 1 vyjadfeni ,kvalitativni*
trovné ¢asové dostupnosti. Je tak ziejmé, Ze obce v tésném zdzemi Ceskych Bud&jovic
vétSinou vykazuji hodnoty nejméné piiznivé. Zvolend metodika nezahrnuje do svého
vyjadieni velmi duleZitou charakteristiku — rychlost. Jak uvadi vyse citovana studie G.
Giulianiho, lidstvo je fascinovdno rychlosti a pravé rychlost se do jisté miry podili na
vybéru dopravniho modu. Rychlost dopravy, samoziejmé 1 ve vztahu vefejnd hromadna
doprava versus individudlni automobilovd doprava, se tak stdvd jednim ze zdkladnich
kritérii vybéru dopravniho prostfedku, coz do jisté miry miiZze hrat roli i v regiondlni
dopravni politice. Na zakladé toho byl pro odliSné vyjadreni zkoumané charakteristiky
vygenerovan vzorec pro vazenou ¢asovou dostupnost.

3 Vazena ¢asova dostupnost

Véazend cCasovd dostupnost je charakteristika, kterd by v sobé méla obsahovat
,komplexnéjsi* vyjadieni Casové dostupnosti, a to rychlost dopravy. Na zakladé vazené
Casové dostupnosti obci do krajské metropole je mozno uvazovat 1 o generovani
konvergence (resp. divergence) mezi prostorem a ¢asem.

Vypocet vazené Casové dostupnosti vychdzi z empiricky zjistitelnych tdajl z jizdnich
fadi podle vzorce:

2 d #60
2

— i=1

5

Pa = vazena Casova dostupnost (%); di = vzdélenost obce 1 od krajského mésta v km
(méteno po dopravni siti); ti = Casovd dostupnost krajského mésta z obce 1 (min); n =
pocet obci

Ukazatel vazené Casové dostupnosti umoZziiuje hodnotit asovou dostupnost z obci,
vzhledem k jejich kilometrické vzdélenosti od krajského mésta. Na zakladé tohoto
vypoctu lze zjistit primérnou rychlost dopravnich prostfedkii hromadné dopravy pfi
dostupnosti do Ceskych Budg&jovic. Primérna rychlost viech dopravnich prostiedki
spojujicich obce Jihoceského kraje s jejich krajskym centrem je 34,7 km/h.

Pti hodnoceni piisobeni konvergence (resp. divergence) mezi prostorem a ¢asem bylo
vyuZzito této hodnoty jako referencni, tzn. tato hodnota byla konfrontovidna s hodnotami
o prumérné rychlosti dopravnich prostiedkti z jednotlivych obci JihoCeského kraje. Na
zaklad€ procentudlniho vyjadfeni pak mohly byt vymezeny obce, u nichZ nastiva
vurCittm smyslu konvergence mezi prostorem a casem (hodnoty vazené cCasové
dostupnosti 0-100%) a naopak obce, u kterych nastdva divergence mezi prostorem a
casem (hodnoty vyssi nez 100%). Obce, podilejici se na Casoprostorové konvergenci, t].
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obce, které maji lepsi ¢asovou dostupnost krajského mésta vzhledem ke svoji vzdalenosti
nez je prumér za JihoCesky kraj (hodnota vdZené Casové dostupnosti 0 — 94,9 %), jsou
znazornény na obr. 2.

RozloZeni obci podilejicich se na Casoprostorové konvergenci zdiiraziiuje geograficky
liniovy charakter dopravy. Opét se zde vyznamné projevuje hlavni osa Ceské Bud&jovice
— Tébor — Praha, jez by mély byt v budoucnu jesté podpofena dokoncenim Zelezni¢niho
koridoru a ddlnice D3. Druhd vyznamna osa pftispivajici k tomuto druhu konvergence je
osa Ceské Budgjovice — Strakonice — Plzefi. Ostatni obce jsou vétsinou rozloZeny podél
regiondlnich zelezni¢nich trati. Specifikem regionalnich Zelezni¢nich trati v JihoCeském
kraji tak je relativné rychlejSi spojeni obci s jejich krajskou metropoli. Z geografického
hlediska je vSak velmi zajimavé, Ze vétSinou liniovy charakter rozloZeni obci podilejicich
se na konvergenci Casu a prostoru, které jsou velmi casto vybaveny kvalitnimi
dopravnimi komunikacemi, je v prostoru Taborska nahrazen charakterem ploSnym.
Kvalitni a rychlé dopravni spojeni Tdbora s Ceskymi Bud&jovicemi a Tdbora se svym
nejblizsi zazemim ovliviiuje velmi vyrazné i Casovou dostupnost celého regionu.

Obr. 2. Casoprostorova konvergence na piikladu dostupnosti Ceskych Bud&jovic

Prostorova deformace obci Jihogeského kraje na zakladé éasové dostupnosti Ceskych Budéjovic

Legenda:
Prostorova deformace
.o

500 %

I 600-699%
I 70.0-799%
[7]800-949%

[ lesoavice%
:I Jihogesky kraj

£ % & £

Zdroj: vlastni zpracovani

Obce podilejici se na divergenci mezi prostorem a ¢asem (hodnota vdZené Casové
dostupnosti ptes 105 %) jsou zndzornény na obr. 3. Velmi vyrazné se zde projevuje
periferni poloha obci ve vychodnich ¢astech okresu Pisek leZici stranou od dilezitych
komunikaci. Vyraznad koncentrace obci, jejichz Casova dostupnost je vzhledem k jejich
vzdalenosti od krajského centra relativné hor$i se nalézd v samém zazemi
Ceskobudgjovické aglomerace. Tyto obce jsou vétiinou obsluhovany MHD, jejiz
primérnd rychlost je zpravidla relativné niZ$i nez u regiondlnich spoji. Nejvyraznéjsi
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koncentrace obci podilejicich se na Casoprostorové divergenci se nachdzi jizné od
Ceskych Budgjovic. Pfedeviim se jednd o obce v okoli Novohradskych hor (hodnoty
vazené Casové dostupnosti az 160 %), poSumavské obce a obce na Prachaticku. Presto, Ze
se jednd napf. o turisticky velmi atraktivni oblasti, je jejich Casova dostupnost vlivem
neexistence kvalitni dopravni infrastruktury relativné nejhorsi ze vSech obci Jihoceského
kraje.

Obr. 3. Casoprostorova divergence na p¥ikladu dostupnosti Ceskych Budé&jovic

Prostorova deformace obci Jihoéeského kraje na zakladé éasové dostupnosti Ceskych Budéjovic

Legenda:

Prostorova deformace

[ J1049amene %
[ 1050-1149%
B 115,0-129.9%
Il 130.0-159.9 %
Il 150,02 vice %
[ vinocesky kraj

Zdroj: vlastni zpracovani

Porovnanim vysledkii hodnot vazené casové dostupnosti lze usuzovat na velmi
vyraznou diferencovanost JihoCeského kraje zhlediska cCasové dostupnosti jejich
regiondlni metropole. Hodnoty viZené Casové dostupnosti byly zaroven vyuZity 1 pro
kartografické vyjadfeni této charakteristiky pomoci ndstroji GIS ve formé prostorové
deformace.

4 Prostorové deformace

Hypotézu o ,,geografickém razu* casoprostorové konvergence i divergence lze ovéfit
s vyuzitim prostorovych deformaci. Je nepochybné, Ze doprava svym plisobenim
v prostoru vyvolava jeho smrstovani, tedy deformaci. Nékteti autoii dokonce uvazuji o
kolapsu prostoru vlivem piisobeni dopravy, resp. jeji rychlosti (HODGE, JANELLE 2000).
Deformace prostoru vychdazi z hodnot vdzené Casové dostupnosti. Na zakladé hodnoty
této charakteristiky byly obce Jihoceského kraje ,,pfiblizovany* a ,,oddalovany‘ smérem
od Ceskych Budg&jovic. Tak vznikl deformovany obraz Jihogeského kraje, ktery odpovida
celkové diferenciaci krajinné sféry na zdklad¢ plsobeni dopravy. Do jisté miry se tak
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potvrdila hypotéza o geografickém rdzu konvergence a divergence prostoru a casu.
Prostorovéd deformace obci Jihoeského kraje na zdkladé asové dostupnosti Ceskych
Budéjovic je zndzornéna na obr. 4.

Velmi vyrazné se zde opét projevuje nejen vliv hlavni osy Ceské Bud&jovice — Tébor —
Praha, ale zaroven i ,,dopravni integrita® celého Taborska, kterd se velkou mérou podili
na celkové deformaci geografického prostoru. Naopak Novohradské hory a Sumavské
obce vyrazné¢ deformuji pivodni obraz JihoCeského kraje a vyrazné ,ptekracuji* jeho
skutecné vymezeni.

Obr. 4. Deformace prostoru na zakladé ptisobeni dopravy a jeji rychlosti

Prostorova deformace obci Jiho¢eského kraje na zakladé éasové dostupnosti Ceskych Budéjovic

Legenda:
[ inotesky kraj ve své pavodni (skuteéné) podobs
I Jinocesky kraj na zakladg prostorové deformace

@  puvodni poloha okresnich mést

o o 2 a0 & 2

Zdroj: vlastni zpracovani

5 Zavér

Zaveérem lze poznamenat, Ze uvedend hodnoceni a alternativni piistupy ke studiu
Casové dostupnosti maji své opodstatnéni. Velmi vyrazné€ prokdzaly, ze 1 v méfitku
JihocCeského kraje dochdzi ke konvergenci a zaroven i1 divergenci mezi prostorem a
Casem, coz generuje deformaci geografického prostoru a podtrhuje tak jeho
diferencovany charakter. V budoucnu lze ocekdvat jest¢ vyraznéjsi deformaci, a tedy i
diferenciaci, prostoru JihoCeského kraje vlivem vystavby nové kvalitni dopravni
infrastruktury. Vyuziti map deformace prostoru nabizi dal§i srovndni napiiklad
s mentdlnimi mapami, jeZ Gzce souvisi s percepci geografického prostoru, kterd mize byt
vyrazn¢ ovlivnéna i percepci rychlosti, resp. dostupnosti rznych mist zemského
povrchu.
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