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S. M i r val d: Changes in Temporal Accessibility to Prague from Other Towns 
of Czech Socialist Republic. Sbornik eSGS, 94, \'3, p. 173-180 (1989J. - The article 
analyses the changes in the temporal accessibility to Prague from 13 important towns 
of Czech Socialist Republic in the period between 1960 and 1985. First of all the accessi­
bility is analysed from the point of view of the railway transport and the individual 
motorcar transport. The paper compares recent changes in the road and railway 
transport. 

1. "Ovodem 

Praha je nejdUlezitejsfm dopravnfm centrem V CSSR a jeji dopravni 
vyznam jiz zduraziioval V. I. Lenin (14). S narustajfci int'egraci prosto­
rovych socioekonomickych procesu a utility center vystupuje do popredi 
vyznam dopravniho spojeni Prahy s dalslmi mesty CSR. Zkracovani 
cas ave dostupnosti umoznuje relativni zmensovani prostoru s naslednymi 
usporami casu, ktere prinaseji dalSl spolecenskB efekty. 

Casova dostupnost Prahy je zjistovana z krajskych mest (Brno, Ceske 
Budejovice, Hradec Kralove, Ostrava, Plzen, UsH n. L.), dale z byvalych 
krajskych mest (Gottwaldov, Jihlava, Karlovy Vary, Liberec, Olomouc, 
Pardubice) a z Mostu. Most prirazujeme z duvodu jeho vyznamnosti, roz­
voj'8 a snahy uplneji vykryt prostor v huste zalidnene a industrializovane 
oblasti severnich Cech. V uvedenych mestech, vcetne Prahy, zije 28,1 % 
obyvatel CSR a na sledovana komunikacni spojeni navazuji daISi vetsi 
centra. 

Analyzovana je casova dostupnost zeleznicni dopravou a individualni 
silnicni dopra\lou. Dostupnost Prahy autobusovou dopravou vetsinou od­
povida relacim silnicni individualni dopravy, a proto bylo upusteno ad 
jejiho detailnejsiho hodnoceni. CHern pNspevku je stanovit zavery, kte­
re mohou pfispet k hlubsimu poznani dopadu dane dopravni situace na 
obyvatelstvo i ekonomiku a v souladu s tim realizovat dopravni politiku. 

Pojednani navazuje a rozviji predchozf pokusy stanovit casovou 
dostupnost Prahy. Nejstarsi znamou praci je Isochronicka mapa Cech V. 
Noveho z roku 1904 (12), ktera mimo jine prokazuje jen male zmeny 
v casove dostupnosti Prahy po zeleznici do soucasne doby. Uvedenou pro­
blematikou se nyni zabyva M. Holecek (5), ktery analyzuje casovou do­
stupnost Prahy individualni silnicni dopravou. Izochronickou mapu CSR 
pro rok 1986 a 2010 zkonstruoval podle vlastni originalni metodiky. 
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2. Casod dost1ll.pnost leleznil!nf dopravou 

Casova dostupnost Prahy z 13 m~st CSR je sledovana na zaklad~ 
priim~rneho a nejrychlejsiho spoje. Uva~uje se s rychlfky, ktere jezdf 
preva~nou cast dnii v roce a JSO'll vyu~lvany predevsim pro vnitrostatni 
prepravu. V n~kterych pripadech, kdy je treba vice spojfi k dosa~enf 
Prahy, jsou rychHkova spojeni kombinovana S osobnimi vlaky. 

Casova dostupnost Prahy ~eleznicni dopravou se ze vsech sledo­
vanych mest CSR v Ie tech 1960-1985 prodlou~ila u nejrychlejsich spojii 
celkove 0 47 min. a u priimernych 0' 101 min. Na jedno prfim~rne spojeni 
s Prahou ze vsech sledovanych m~st pripada prodlou~eni tem~i' 0 8 min. 
Pi'i posuzovani jednotlivych spojeni mest s Prahou zjistujeme pi'eva~n~ 
prodlou~enf casove dlOstupnosti, tzn. relativni vzdaleni' m~st CSR od 
hlavniho mesta. Maximalni prodlouzeni u prfim~rneho spoje zaznamenala 
Plzen. Podstatn~ se tez prodlouzila dostupnost z Osti n. L., Pardubic, 
Karlo,vych Varii, Olomouce a Ceskych Budejovic. Pouze z Jihlavy se zkra­
tila cestovni doba a u Brna i GoUwaldova ziistala na stejne t1rovni. 

Za hlavni pricinu zhorseni casove dostupnosti lze povazovat pi'eti~enr 
zeleznicnich trati nakladni dopravou a jejich nevyhovujici technicky 
stav. Nedostatecnou propustnosttrati a zbytecne prostoje na stanicich 
mfi~eme te~ nepi'imo prokazat srovnanim zm~n nejrychlejsich spojfi 
s priim~rnymi. U nejl'ychlejsich spojii se prodlouZila casovaJ dostup­
nost Prahy se sledovanymi m~sty sumarn~ jen 0 2,1 %, avsak u prfi­
mernych spojii 0 4,1 %. 

Deviatilita zeleznicnich tratJ: vyjadi'uje jejich prodlou~eni proti pi'i­
memu sm~ru a je podminena prirodnimi a socIoekonomickymi podmin­
kami v teritoriu dopravni linie. Vliv vyssi deviatility na zm~ny v caso­
ve dostupnosti Prahy neni vyznamny, nebot trate s maximalnirn prodlou­
zenim casove dostupnosti maji v~tsinou nizkou deviatilitu. Pom~rne t~sna 

Tab. 1. Zm{jny v dostupnostt Prahy z m{jst CSR 1960-1985 

Zkracenf v % 
cas. dostupnostl l!eIeznicf delky cas. dostupnostl 

Mllsto silnlc lndividualnf 
rychlost spojo. silnicnf dopravou 

maximalnf pro.mllrna 

Brno 4 0 15 42 
Ceske Budlljovice -6 -7 -3 10 
Gottwaldov -6 0 6 30 
Hradec Kralove 4 -2 3 12 
Jihiava 10 7 14 42 
Karlovy Vary -9 -9 3 10 
Ltberec -6 -6 -2 16 
Most -5 -6 -2 6 
Olomouc -4 -7 -2 28 
Ostrava 2 -(3 2 27 
Pardublce -5 -9 2 10 
Pized -4 -14 3 14 
OsU nad Labem -7 -'10 -2 7 

Pozn4mka: Kladnli cfsla znamenaJf zkr4cenr - z4porn4 cfsla prodloul!enf. 
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asociacn'i zilvislast vsak existuje mezi deviatilitou a cestovnf rychlostL 
Napr. zeleznicnf spoje s maximalni deviatilitou z Karlovych Varu, Li­
berce a Mastu, vykazuji nejnizsi prumernou cestovni rychlost. Tzn., ze 
u zeleznic s maximillni deviatilitou lze pocltat s mensi cestovni rychlosti 
i v budoucnosti, pokud se nevybuduji dokonalejsi trate pflslusnych tech­
nickych parametru umoznujfci vyssi technicke rychlosti. 

Dale byl zkouman vliv vzajemnych vazeb na casovou dostupnost sle­
oovanych mest eSR s Prahou. Gravitacni vazby jsou stanoveny jako podH 
saucinu poetu obyvatel Prahy s prislusnym mestem a jejich vzdalenosti 
v kilometrech. Ve znacnem protikladu se spolecenskou potl'ebou je do­
pravni situace Plzne, ktera se v roce 1985 dostala na prvni misto z hle­
diska sHy vazeb s Prahou, ale zaroven se relativne nejvice vzdalila. Ma­
ximalni l'elativni zesHeni prostorove komplementarity zaznamenavame 
mezi Prahou a Hradcem Kralove, Pardubicemi, Mostem. Proto bychom 
ocekavali zkraeeni dostupnosti uvedenych mest, avsak ve skutecnosti 
nastala opaena situace. 

Podstatne zmeny po race 1985 jsou ve spojeni Plzne s Prahou. Po 
dokonceni elektrifikaee v roce 1987 na cele trase Plzen - Praha se podle 
jizdniho radu zkratila prumerna casova dostupnost. Zustava vsak stale 
o 5 % vyssi nez v roee 1960 a jedna se spise jen 0 formalni zlepseni, ne­
bot vlaky dojizdejl casto se zpozdenim. V roce 1988 se dokoncila elektri­
fikace na trati Praha - Ceske Budejovice a easova dostupnost se snizila 
asi 0 9 % proti roku 1960. . 

3. Casod dostupnost siIni~ni dopravou 

V obdobi 1960-1985 se celkove zkratilo silnieni spojenf Prahy s uve­
denymi mesty 0 76 km, coz predstavuje 96,4 % sumarnl vzdalenostnl 
dostupnosti v roce 1960. U peti mest se vzdalenost prodlouzila 0 2-3 %, 
prevazne v souvislosti se snahou urychlit dopravll vedenim silnic obchva­
ty kolem sidel. Silnicni spojeni Prahy se prodlouzilo z mest Severoceske­
ho kraje [Liberec, Most, UsH n. L.), z Ceskych Budejovic a z Olomouce. 
Relativne nejvice se Praze prtblizila mesta Jihomoravskeho kraje, kdyz sil­
nieni spojenf s Brnem a Jihlavou se zkratilo 0 14 resp. 15 %. 

Pri posuzovanf perspektivniho zkracenf vzdalenostni dostupnosti Pra­
hy je nutne brat v uvahu sOlleasnou deviatilitu silnieniho spojenf. Mini­
malni devi atilitu [do 1,12) majf silnice spOjUjicl Prahu s mesty Jihomo­
ravskeho kraie (Brna. Jihlava), Vychodoeeskeho kraje (Hradec Kralove, 
Pardubice 1 a Zapadoeeskeho kraje (Karlovy Vary, PI zen J. U nich se ne­
da persnektivne poeftat s. vyraznejsim pribHzenfm k Praze. Naopak z mest 
Severoceskeho kraje r Liberec, Most, Usti n. L.), Severomoravskeho kra­
je (Ostrava, Olomouc J a Jihoeeskeho kraje (Ceske Budejovice J je devia­
tilita vyssf (pres 1,20) a jejich pribHZ'eni je realne po dokoneeni planova­
ne dalnieni site. 

Pro easove pribHZenf mest CSR k Praze jsou rozhodujicf zmeny v kva­
lite sUnienl site. Kvantitativni ureeni zmen je zalozeno na predpokladu, 
ze prumerna cestovni rychlost na beznych silnicich dosahuje 60 km/h, 
na silniclch da\lnieniho typu (etyrproudova) 75 km/h a na dalnicich 
90 km/h. Pri celkovem vyhodnocenf easove dostupnosti 1960-1985 be­
reme take v uvahu zmeny delky silnieniho spojenl. 
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Casova dostupnost Prahy po silnieleh se v obdobf 1960-1985 u kaz­
deho mesta zmensila v prumeru 0 28 min. Absolutni maximalni zkraeeni 
jizdnf doby a 92-96 min. zaznamenavame u Gottwaldova, Ostravy, Brna. 
Pokud sledujeme zkraeeni dostupnosti v relativnim ukazateli, pak ma­
ximalni j'e z Brna a Jihlavy 0 42 %, v souvislosti s uvedenim do provozu 
dalniee Praha - Brno - Bratislava. Minimalni relativnf zkraeenf zazna­
menavame z mest vetsiny kraju - Zapadoceskeho, Vyehodoceskeho, Ji­
hoceskeho a Severoceskeho, v rozmezi 6-16 %. 

V primem protikladu je uroven pribHzenf mest vlivem zvysene· kvali­
ty silnie a zmen v sHe vazeb s Prahou. U mest s nejsilnejsfmi vazbami 
s Prahou (1985) se vyrazneji snfzila casova dostupnost jen z Brna a Ostra­
vy. Jeste vetS! rozpor je u mest (Hradee Kr8llove, Most, Pardubiee, Plzen, 
Jihlava), kde nastalo zesHeni vazeb s Prahou zmenou poradL Z nieh pouze 
Jihlava se vyrazneji casove pribHzila Praze. Cas ova dostupnost autobuso­
YOU dopravou je prevazne 0 10-30 % vetSf proti doprave individualnL Vy­
jimkou jsou nejvzdalenejsf mesta (Gottwaldov, Olomoue, Ostrava), od­
kud potrebujeme 0 40-80 % delsf dobu pri jfzde autobusem, a Most, ktery 
nema prIme autobusove spojenf s Prahou. 

Tab. 2. Grauttai:Jni uazby mest CSR a cestouni rychlost do Prahy 

Gravitacni vazby s Prahau Cestovnf rychlost v km/h - 1985 
Mesto index poi'adi 

1985/60 1960 19Q5 ~eleznice silnice 

Brno 149 1 2 51 88 
Geske Budejovice 172 Il 9 51 69 
Gottwaldov 173 13 13 58 80 
Hradec Kralove 212 7 5 50 76 
Jihlava 179 12 11 60 89 
Karlovy Vary 156 11 12 45 64 
Liberec 177 6 7 44 73 
Most 197 9 8 46 65 
Olomouc 168 10 10 70 84 
Ostrava 170 3 3 65 81 
Pardubice 199 5 4 69 66 
Plzen 151 2 1 54 68 
Ost! n. L. 164 4 6 56 66 

Poznamka: Gravitacnf vazby vysvetleny v textu; jsou stanoveny z delek ~eleznic pro 
jejich minimaln[ promenlivost. 

RozdHna dynamika zkraeenf casove dostupnosti V jednotlivyeh sek­
toreeh (SZ, SV, JZ, JV) je patrna z grafickeho zobrazenL V nem vyzna­
cene linie pro rok 1985, vedene od kruhovych lokaci mest pro silnicni do­
pravu anebo vyjimecne pro 'zeleznicni dopravu (Jihlava) smerujfei bHze 
k Praze, znamenaji zkraeenf casove dostupnosti. Linie smerujicf dale od 
Prahy pro zeleznicni dopravu, znamenajf jejf prodiouzenL Gasove pribH­
zeni anebo vzdaleni V obdobf 1960-1985 v procentech, odpovida deIce li­
nH odvozenyeh od zakiadu roku 1960, ktery tvori spojnice Prahy se stre­
dem kruhove Iokaee prislusneho mesta. 

Lze zjistit vyrazne zkraeenf casove dostupnosti z nejpreferovanejsiho 
jihovyehodnfho sektoru. Jedna se 0 prost or, ke kteremu zaujima Praha 
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nejexcentrict~jsi relativni geografickou polohu a kudy prochazi intenzlv­
ni tranzitnl doprava vyvolana protazenym uzemim CSSR ve sm~ru zapad 
- vychod. V sektoru jihozapadnim a severozapadnim silnicni sit cas­
tecne stagnuj'e. Realny stav bezprostredne souvisi s prednostnim budo­
vanim dalnic z Prahy ve smeru vychodnim. Pokracuje tak znevyhodno­
vani socioekonomickeho prostoru v pohranicnich Ooblastech Zapadoces­
keho a Jihoceskeho kraje a regionii s mimoradnym stupn~m industria­
lizace, zejmena v Severoceskem kraji. 
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Obr. - Zmeny casove dostupnosti Prahy 1960-1985. Linie smel'ujici k Praze vyjadl'uji 
zkrAceni casove dostupnosti, linie smel'ujici dAI od Prahy znamenaji jejl pro­
dlou:leni. 

4. Srovn6nl ,vz6jemnycb zmi!n l!asove dostupnosU mezl ·ieleznll!ni a sllnll!ni 
dopravou 

Ve sledovanem obdobi 1960-1985 se prohloubily rozdHy v casove 
dostupnosti Prahy mezi zeleznicni a silnicni dopravou. V roce 1960 bylo 
mozne se dopravit automobilem v priim~ru z jednoho mesta do Prahy 
00 23 min. rychleji. Za dalSich dvacet pet let (1985) byl tentOo rozdH mezi 
oMma druhy dopravy jiz 70 min. v neprospech zeleznic. Vytvorna se si­
tuace,kdy z Karlovych Varii, Liberce, Jihlavy, Brna a Mostu trva cesta 
priblizne dvojnasobnou dobu vIa kern nez automobilem po silnici. V tech­
to pi'ipadech i autobusOova dOlprava bez problemu konkuruje doprave ze­
Ieznicni. Pardubice byly v roce 1985 jedinym ze sledovanych mest, od­
kud je mozna se prepravit dO' Prahy rychleji vIa kern nez osobnim auto­
mobHem. V roce 1960 byia jeste obdobna situace z Olomouce a z Ostravy. 
ZdIouhavejsi autOobusove spojeni ve srovnani s viakovym maji pouze 
Pardubice, Olomouc a Ostrava. 
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Nevyrazn~ zm~ny v casov~ dostupnosti mezi oMma druhy dopravy 
nasta1y z Mostu, Kar10vych Varii, Hradce KrcUove, Liberce, nebot uz 
v 60. 1etech existova1y znacn~ rozdHy. K dynamickemu rustu rozdilii mezi 
casovou dostupnosti po zeleznici a po silnici, v neprospech zeleznicni 
dopravy, dochazi u moravskych m~st a u Plzne. Obecne variabilita roz­
dilnosti mezi mesty vzriista a je vyvolana nerovnomernym zkvalitnovanim 
silnicni site v jednotlivych krajfch GSR pi'i vseobecne stagnaci cestovni 
rychlosti na zeleznicich. 

Tab. 3. Rozdily v l5asov~ dostupnosti Prahy mezi ~eleznil5nl a silnil5nl dopravou 

Zkracenf cas. dostupnosti Zrychlenl siln. dopravy 

Ml!sto siln. dopravou proti proti ~el. dopr<lvl! v % 
zel. dopravl! v min. 

1960 1985 1960 1985 

Brno 19 104 8 46 
Geske Budl!jovice 40 67 21 34 
Gottwaldov 14 106 4 33 
Hradec Kralove 32 47 24 34 
Jihiava 30 78 17 48 
Kariovy Vary 104 137 45 55 
Liberec 67 95 39 51 
Most 55 69 39 46 
Olomouc -48 37 -24 17 
astra va -27 77 -8 23 
Pardubice -23 -5 -28 -6 
Pizeu 20 49 n 39 
OsU n. L. 17 33 17 29 

PoznAmka: KladnA cfsia znamenajl zkrAcenf (zrychIenfJ, zApornA cfsia prodiouzenf 
(zpomalenf) . 

5. Zldry 

Pro hodnoceni ekonomickeho vyuzitl krajiny a progn6zu socioekono­
mickeho rozvoje 1ze stanovit nasledujicf zavery: 
1. Gasova dostupnost Prahy zeleznicni dopravou je nepNzniva a nema 

tendenci se zlepsovat. 
2. Vyznamnejsi zkraceni delky silnicniho spojeni nastalo pouze z mest pili 

dalnici Praha - Brno - Bratislava. 
3. Podstatne ZlDeny nastaly v kvalite silnicni site. Umoznily znacn~ caso­

v~ plllbHzeni Prahy, zejmena z moravskych mest. 
4. Pokracuje zvetsovani rozdHii v casove dostupnosti mezi silnWni a ze­

leznicni dopravou. Silnicni doprava je stale vSlhodnejsl. 
5. Nejzdlouhavejsi spojeni Prahy oMma druhy dopravy, merene priimer­

nou Cesto,vni rychlosti, jez mest Zapadoceskeho, Severo,ceskeho a Ji­
hoceskeho kraje. 
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Pe310Me 

1113MEHEHHfl BO BPEMEHHOVI AOCTYnHOCTIll npArIll Allfl HEKOTOPblX 
OTOSPAHHblX HAMill roPOAOB 4CP 

TpSHcnopTHoe C006111eHHe MelKAY npsroM H OCTsnbHblMH ropoAsMH 4CP npHo6pe­
TseT BCe 60nbwee SHSlIeHHe B CBllSH C BOSPSCTSlOl1IeM HHTerps~HeM CO~HonorHlIeCKHX 
npo~eccoa a npocTpsHcTae. IIIccneAyeTcll apeMeHHsll AocTynHocTb npsrH Anll TPHHSA~S­
TH ropoAoa 4CP (SpHO, 4eCKe-SYAeeaH~e, rOTasnbAoB, rpsAe~-KpsnoBe, VlHrnsas, Ksp­
noabl-Bspbl, I1H6epe~, MooT, OnoMoy~, OCTpsas, nSPAy6H~e, nnbseHb, YCTH-HSA-l1s6eM) 
lKene3HOAopOlKHbiM H SBTOAOPOlKHblM TpsHcnopTOM 3S nepHOA C 1960 -1985 rOAbl. 

BpeMeHHsll AocTynHocTb lKenesHoAopOlKHblM TpsHcnopToM Anll 60nbwHHcTas ablwe­
YKS3SHHbiX ropoAoB YBenHlIHnscb B cpeAHeM nOllTH HS 8 MH"HYT. TonbKO B cnyllse C ropoAoM 
VlHrnsas BpeMll a nYTH COKpsTHnocb. S Y ropoAoB SpHO H rOTasnbAoB OCTsnOCb TSKHM 
lKe. Sblns AOKSSSHS BSSHMocall3b MelKAY AeaHS~HeM H apeMeHHOM AocrynHOOTblO. HHTe­
peCHblM llanlleTCll TOT <psn, liTO Y ropOAoB C 60nee TeCHOM rpsaHTS~HOHHOM CBll3blO C nps­
rOM OTMellseTCll B 60nbwHHcTae cny"sea MSKCHMSnb>HOe npoAneHHe apeMeHH B nYTH. 

npOTlllKeHHOCTb SBTOAOPOlKHblX C006111eHHM CHH3HnSCb B ~enOM AO 96,4 %, HO 
Y nllTH ropoAoa OHS B03pocns HS· 2-3 %. MSKcHMsnbHoe COKpSl1IeHHe PSCCTOllHHM 6blno 
OTMelleHO Y SBTOAOPOlKHblX C006111eHHM HS ropoAoB IOlKHoMopsBcKoM o6nscTH_ 

PeWSlOl1IHMH Anll COKpSl1IeHHll BpeMeHH B nYTH AO npsrH llBnlllOTCll H3MeHeHHll 
KSlIeCTBS SBToAopor. Mbl HCXOAHM H3 npeAnonOlKeHHll, liTO cpeAHllll CKOPOCTb HS 06blllHbiX 
SBTOAoporsx - 60 KM/lISC, HS Aoporsx wooceHHoro THna - 75 KM/lISC, S HS saTocTpaAsx 
(wooce) - 90 KM/\lSC. B pe3ynbTsTe nOBblweHHll KSlIeCTas SBToAopor apeMeHHsll AocTyn­
HOCTb CHH3HnSCb 60nbwe Bcero HS AHCTSH~HH OT ropoAOB SPHO H VlHrnsBs npHMepHo 
HS 46-48 %. MHHHMsnbHoe OTHOCHTenbHoe COKpSl1IeHHe 6blno OTMelleHO y 3snsAHo­
lIewcKoM, BOCTollHollewcKoH, IOlKHollewcKoM H CeBepollewcKoM 06nscTeM - B npeAensx 
OT 6 -16 %. TSKHM o6pS30M, 3HSlIHTenbHO COKpsTHnocb BpeMll B nyTH no SBToAopore, 
8eAYl1leM H3 IOrOBOCTOllHoro ceKTops. B ceKTope IOro-aansAHoM, 3snSAHOM H ceBepo-
3snsAHoM KSlIeCTBO SBTOAOPOlKHOM ceTH 60nbweH lISCTblO HSXOAHnOOb B COCTOllHHH aSCTOll, 
B cHny lIero CO~H03KOHOMH\leCKHe PSMOHbl a norpSHHlIHblX 30HSX 3snSAHOlleWCKoM. H IOlK­
HOlleWCKOH 06nSCTeH H BblCOKOHHAYCTpHanHSHpoaSHHblX 06nSCTeM CeBepOlleWCKOM 06nSCTH 
npOAonlKSIOT OCTSBSTbCll a HeBblroAHOM nonOlKeHHH. 

B XOAe cpSBHeHHll H3MeHeHHM apUMeHHOM AOCTynHocTH MelKAY lKene3HOAopOlKHbiM 
H SBTOAOPOlKHblM TpSHcnopTOM 6blno 'OTMelleHO YBenHlIeHHe pS3HH~bl B Yl1lep6 lKene3HOH 
Aopore. 1113 KspnOBblx-Bsp, I1H6ep~s, VlHrnSBbl, SPHO H MOCTa HS Aopory noe3AOM yxo­
AHT npHMepHO B ABS PS3S 60nbwe BpeMeHH. lIeM Ha AOPory MSWHHOH. nSPAy6H~e llanll­
nHCb B 1985 rOAY eAHHCTBeHHblM ropoAoM, OTKYAs MOlKHO !Sblno 6blcTpee AoeXSTb AO 
nparH Hii noe3Ae. TonbKo H3 ropoAoB nSPAy6H~e, O/lOMOy~, OCTpaBs SBT06YCHbiM 
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TpaHcnopT MeAneHHee, B CpaBHeHI1H C lKene3HO.q0pOlKHbIM; 113 rOpOAa MOCT HeT npliMOrO 

COOOllleHl1l1 C nparOH. 
npl1 KOMnneKCHOM OOCYlKAeHI1H TpaHCnOpTHOH CI1Tya~HI1 Mbl npl1XOAHM K BblBO,llY 

o TOM, 4TO BpeMeHHali ,lIOcTynHocTb nparl1 lKene3HO,llOpOlKHbiM TpaHCnOpTOM HeOnarOnpl1l1T. 

Ha. CYllleCTBeHHble 113MeHeHI1l1 npOH30Wnl1 B Ka4eCTBeHHOM COCTOllHI1H aBTO,llOpOlKHOH CeTI1. 
MaKCI1ManbHOe BpeMeHHOe npl10nl1lKeHI1e Obino OTMe4eHO Y MOpaBCKHX rOpO,llOB. nOCTO­

lIHHO YBenl1411SaeTClI pa3HH~a BO BpeMeHHOH ,lIOcTynHOCTI1 nparH MelK,lIY lKene3HOAopOlKHbiM 
11 aBTO,llOpOlKHblM TpaHCnOpTOM B nOnb3Y TpaHCnOpTa aBTO,llOpOlKHOrO. CaMoe ,lInl1TenbHOe 
co06llleHHe C nparoH, H3MeplleMoe CKOPOCTblO TpaHcnopTa, OTMe4eHO 113 ropOAOB 3a­
naAH04eWCKOH, CeBep04eWCKOH 11 IOlKH04eWCKOH oonaCTeH. 

{Pracovi§t~ autora: katedra geogra!ie Pedagogick~ fakulty V Plzni., Veleslavznova 42, 
306 19 Plzeff., 

Do§lo do redakce 7. 1. 1988. 
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