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S. Mirvald: Changes in Temporal Accessibility to Prague from Other Towns
of Czech Socialist Republic. Sbornik CSGS, 94, 3, p. 173—180 (1989). — 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 nejdaleZit&j$im dopravnim centrem v CSSR a jeji dopravni
vyznam jiZ zdlraziioval V. I. Lenin (14). S nartlstajici integraci prosto-
rovych socioekonomickych procesti a utility center vystupuje do popfedi
vyznam dopravniho spojeni Prahy s daldimi m&sty CSR. Zkracovani
tasové dostupnosti umoZiiuje relativni zmenSovani prostoru s néslednymi
usporami Casu, které pfinaSeji dalSi spoleCenské efekty.

Casova dostupnost Prahy je zjiStovdna z krajskych mé&st (Brno, Ceské
Budg&jovice, Hradec Kralové, Ostrava, Plzeii, Usti n. L.), ddle z byvalych
krajskych mést (Gottwaldov, Jihlava, Karlovy Vary, Liberec, Olomouc,
Pardubice) a z Mostu. Most pfifazujeme z divodu jeho vyznamnosti, roz-
voje a snahy uplnéji vykryt prostor v hust& zalidnéné a industrializované
oblasti severnich Cech. V uvedenych mé&stech, v€etn& Prahy, Zije 28,1 %
obyvatel CSR a na sledovand komunika&ni spojeni navazuji dal$i v&tsi
centra.

Analyzovéana je ¢asova dostupnost Zelezni¢ni dopravou a individualni
silniéni dopravou. Dostupnost Prahy autobusovou dopravou vétSinou od-
povidad relacim silniéni individudlni dopravy, a proto bylo upusSt&no od
jejiho detailnéjS§iho hodnoceni. Cilem pfispévku je stanovit zdvéry, kte-
ré mohou pFispét k hlubS§imu poznéni dopadu dané dopravni situace na
obyvatelstvo i ekonomiku a v souladu s tim realizovat dopravni politiku.

Pojedndni navazuje a rozviji pFedchozi pokusy stanovit Casovou
dostupnost Prahy. Nejstar$i zndmou praci je Isochronickd mapa Cech V.
Nového z roku 1904 (12), kterd mimo jiné prokazuje jen malé zmény
v Casové dostupnosti Prahy po Zeleznici do soucasné doby. Uvedenou pro-
blematikou se nyni zabyvd M. HoleCek (5), ktery analyzuje Casovou do-
stupnost Prahy individuélni silni¢ni dopravou. Izochronickou mapu CSR
pro rok 1986 a 2010 zkonstruoval podle vlastni origindlni metodiky.

173



2, Casové dostupnost Zeleznitni dopravou

Casovd dostupnost Prahy z 13 m&st CSR je sledovdna na zékladé
primérného a nejrychlejSiho spoje. UvaZuje se s rychliky, které jezdi
pfevadZnou &ast dnli v roce a jsou vyuZivany pfedevSim pro vnitrostatni
pfepravu. V nékterych pFipadech, kdy je tfeba vice spojli k dosaZeni
Prahy, jsou rychlikovd spojeni kombinovdna s osobnimi vlaky.

Casova dostupnost Prahy Zelezni¢ni dopravou se ze vSech sledo-
vanych mést CSR v letech 1960—1985 prodlouZila u nejrychlej$ich spojt
celkové o 47 min. a u primérnych o 101 min. Na jedno priimérné spojeni
s Prahou ze vSech sledovanych mést pfipadd prodlouZeni témé&¥ o 8 min.
Pfi posuzovdni jednotlivych spojeni mé&st s Prahou zjiStujeme pFevazZné
prodlouZeni &asové dostupnosti, tzn. relativni vzdaleni m&st CSR od
hlavniho mésta. Maximdalni prodlouZeni u priimé&rného spoje zaznamenala
Plzeii. Podstatn® se téZ prodlouZila dostupnost z Usti n. L., Pardubic,
Karlovych Vard, Olomouce a Ceskych Bud&jovic. Pouze z Jihlavy se zkra-
tila cestovni doba a u Brna i Gottwaldova zfistala na stejné trovni.

Za hlavni pfi¢inu zhor8eni asové dostupnosti 1ze povaZovat piretiZenf
ZelezniCnich trati nédkladni dopravou a jejich nevyhovujici technicky
stav. Nedostate¢nou propustnost trati a zbytetné prostoje na stanicich
miZeme té% nepfimo prokdzat srovndnim zmén nejrychlejSich spojd
s primérnymi. U nejrychlejSich spoji se prodlouZila Casovd dostup-
nost Prahy se sledovanymi mésty sumérné jen o 2,1 %, avSak u pri-
ma&rnych spoji o 4,1 %.

Deviatilita Zelezni¢nich trati vyjadfuje jejich prodlouZeni proti p¥i-
mému sméru a je podminéna pfirodnimi a socioekonomickymi podmin-
kami v teritoriu dopravni linie. Vliv vy88i deviatility na zmé&ny v &aso-
vé dostupnosti Prahy neni vyznamny, nebot traté s maximalnim prodlou-
Zenim Casové dostupnosti maji vétSinou nizkou deviatilitu. Pomérné& t&sné

Tab. 1. Zmény v dostupnosti Prahy z mést CSR 1960— 1985

Zkréaceni v %

¢as. dostupnosti Zeleznicft délky Cas. dostupnosti

Mésto silnic individu4lnf{
rychlost spojii silni&n{ dopravou

maximélni primé&rné
Brno 4 0 15 42
Ceské Budéjovice —6 -7 —3 10
Gottwaldov —6 0 6 30
Hradec Krélové 4 -2 3 12
Jihlava 10 7 14 42
Karlovy Vary -9 —9 3 10
Liberec —6 —6 —2 16
Most -5 —6 —2 6
Olomouc —4 -7 —2 28
Ostrava 2 —3 2 27
Pardubice —5 -9 2 10
Plzeii -4 —14 3 14
Ust{ nad Labem -7 —10 —2 7

Pozndmka: Kladn4 &fsla znamenaji zkrdcen{ — zdpornd &fsla prodlouZenf.
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asociaCni z4vislost vS8ak existuje mezi deviatilitou a cestovni rychlosti.
Napf. Zeleznitni spoje s maximdalni deviatilitou z Karlovych Vard, Li-
berce a Mostu, vykazuji nejniZ8i primérnou cestovni rychlost. Tzn., Ze
u Zeleznic s maximadlni deviatilitou 1ze pocitat s menSi cestovni rychlosti
i v budoucnosti, pokud se nevybuduji dokonalejsi traté prislusnych tech-
nickych parametri umoZiiujici vy$s8i technické rychlosti.

Dile byl zkoumaén vliv vzdjemnych vazeb na ¢asovou dostupnost sle-
dovanych mé&st CSR s Prahou. Gravitatni vazby jsou stanoveny jako podil
soufinu poétu obyvatel Prahy s pfisluSnym méstem a jejich vzdalenosti
v kilometrech. Ve zna¢ném protikladu se spoleenskou potFebou je do-
pravni situace Plznég, ktera se v roce 1985 dostala na prvni misto z hle-
diska sily vazeb s Prahou, ale zaroveii se relativné nejvice vzdalila. Ma-
ximélni relativni zesileni prostorové komplementarity zaznamenavame
mezi Prahou a Hradcem Kralové, Pardubicemi, Mostem. Proto bychom
ofekdvali zkrdceni dostupnosti uvedenych mést, avSak ve skuteCnosti
nastala opacna situace.

Podstatné zmény po roce 1985 jsou ve spojeni Plzné& s Prahou. Po
dokonceni elektrifikace v roce 1987 na celé trase Plzeii — Praha se podle
jizdniho ¥Fadu zkratila primérnd casova dostupnost. Zistava vSak stéle
05 % vy38i neZ v roce 1960 a jednéa se spie jen o formélni zlepSeni, ne-
bot vlaky dojiZdé&ji Casto se zpoZd&nim. V roce 1988 se dokonéila elektri-
fikace na trati Praha — Ceské Bud&jovice a Casov4 dostupnost se sniZila
asi 0 9 % proti roku 1960.

3. Casova dostupnost silnitni dopravou

V obdobi 1960—1985 se celkové zkratilo silniéni spojeni Prahy s uve-
denymi mésty o 76 km, co¥ pFedstavuje 96,4 % sumarni vzd&lenostni
dostupnosti v roce 1960. U p&ti m&st se vzddlenost prodlouZila o 2—3 %,
pfevdZné v souvislosti se snahou urychlit doprava vedenim silnic obchva-
ty kolem sidel. Silniéni spojeni Prahy se prodlouZilo z mést Severocfeské-
ho kraje (Liberec, Most, Usti n. L.), z Ceskych Bud&jovic a z Olomouce.
Relativné nejvice se Praze pfibliZila mé&sta Jihomoravského kraje, kdyZ sil-
niéni spojeni s Brnem a Jihlavou se zkratilo o 14 resp. 15 %.

P¥i posuzovani perspektivniho zkraceni vzdédlenostni dostupnosti Pra-
hy je nutné brat v tivahu soucasnou deviatilitu silniéniho spojeni. Mini-
mélni deviatilitu (do 1,12) maji silnice spojujici Prahu s mé&sty Jihomo-
ravského kraie (Brno. Jihlava), Vychododeského kraje (Hradec Krélové,
Pardubice) a ZadpadocCeského kraje (Karlovy Vary, Plzetl). U nich se ne-
d4d persnektivné pocitat s vyrazn&j$§im pFibliZenim k Praze. Naopak z mést
Severodeského kraje (Liberec, Most, Usti n. L.), Severomoravského Kra-
je (Ostrava, Olomouc) a Jihofeského kraje (Ceské Budg&jovice) je devia-
tilita vy88i (pres 1,20) a jejich p¥ibliZeni je redlné po dokonceni planova-
né dalnicni sité.

Pro &asové pfiblizeni m&st CSR k Praze jsou rozhodujici zmé&ny v kva-
lit® silniéni sité. Kvantitativni uréeni zmén je zaloZeno na pFedpokladu,
¥e priimé&rnd cestovni rychlost na b&Znych silnicich dosahuje 60 km/h,
na silnicich d4lni¢niho typu (&tyfproudovd) 75 km/h a na délnicich
90 km/h. P¥i celkovém vyhodnoceni fasové dostupnosti 1960—1985 be-
reme také v dvahu zm&ny délky silni¢niho spojeni.
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Casova dostupnost Prahy po silnicich se v obdobi 1960—1985 u kaz-
dého mésta zmenSila v priméru o 28 min. Absolutni maximdlni zkrédceni
jizdni doby o 92—96 min. zaznamendvame u Gottwaldova, Ostravy, Brna.
Pokud sledujeme zkraceni dostupnosti v relativnim ukazateli, pak ma-
ximalni je z Brna a Jihlavy o 42 %, v souvislosti s uvedenim do provozu
délnice Praha — Brno — Bratislava. Minimd4lni relativni zkrdceni zazna-
mendvdme z mést vétSiny kraji — ZapadoCeského, Vychodoleského, Ji-
hodeského a Severoteského, v rozmezi 6—16 %.

V pFimém protikladu je tiroveii pfibliZeni mést vlivem zvySené-kvali-
ty silnic a zmén v sile vazeb s Prahou. U mést s nejsilnéj§imi vazbami
s Prahou (1985) se vyraznéji sniZila asova dostupnost jen z Brna a Ostra-
vy. JeSté vetsi rozpor je u mést (Hradec Krélové, Most, Pardubice, Plzeii,
Jihlava), kde nastalo zesileni vazeb s Prahou zmé&nou pof¥adi. Z nich pouze
Jihlava se vyrazng&ji Casové pribliZila Praze. Casova dostupnost autobuso-
vou dopravou je pfevazné o 10—30 % vé&tsi proti doprave individulni. Vy-
jimkou jsou nejvzdélen&jSi mésta (Gottwaldov, Olomouc, Ostrava), od-
kud potiebujeme o 40—80 % delsi dobu pfi jizd® autobusem, a Most, ktery
nemd pF¥imé autobusové spojeni s Prahou.

Tab. 2. Gravitaéni vazby mést CSR a cestovni rychlost do Prahy

Gravitaéni vazby s Prahou Cestovni rychlost v km/h — 1985
Mésto index poradi
1985/60 1960 1935 Zeleznice silnice

Brno 149 1 2 51 88
Ceské Bud&jovice 172 8 9 51 69
Gottwaldov 173 13 13 58 80
Hradec Kralové 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
Plzeii 151 2 1 54 68
Usti n. L. 164 4 6 56 66

Poznédmka: Gravitaéni vazby vysvétleny v textu; jsou stanoveny z délek Zeleznic pro
jejich minimdlni promé&nlivost.

Rozdilnd dynamika zkrdceni ¢asové dostupnosti v jednotlivych sek-
torech (SZ, SV, JZ, JV) je patrna z grafického zobrazeni. V ném vyzna-
Cené linie pro rok 1985, vedené od kruhovych lokaci mé&st pro silni¢ni do-
pravu anebo vyjimetné& pro Zelezni¢ni dopravu (Jihlava) sméFujici bliZe
k Praze, znamenaji zkrdceni Casové dostupnosti. Linie smé&Fujici dale od
Prahy pro Zelezni¢ni dopravu, znamenaji jeji prodlouZeni. Casové p¥ibli-
Zeni anebo vzdaleni v obdobi 1960—1985 v procentech, odpovida délce li-
nii odvozenych od zdkladu roku 1960, ktery tvoFi spojnice Prahy se stie-
dem kruhové lokace pfisluSného mésta.

Lze zjistit vyrazné zkrdceni Casové dostupnosti z nejpreferovanéj$iho
jihovychodniho sektoru. Jednd se o prostor, ke kterému zaujima Praha

176



nejexcentrict&jsi relativni geografickou polohu a kudy prochazi intenziv-
ni tranzitni doprava vyvolana protaZenym tzemim CSSR ve sméru zdpad
— vychod. V sektoru jihozdpadnim a severozdpadnim silni¢ni sit ¢as-
teCné stagnuje. Redlny stav bezprostfedné& souvisi s prednostnim budo-
vanim dalnic z Prahy ve sméru vychodnim. Pokracuje tak znevyhodiio-
vani socioekonomického prostoru v pohrani¢nich oblastech Zapadodles-
kého a Jiholeského kraje a regionli s mimofadnym stupném industria-
lizace, zejména v SeveroCeském Kkraji.
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Obr. — Zmé&ny cCasové dostupnosti Prahy 1960—1985. Linie smé&fujicf k Praze vyjadiujf
zkrdcenf Casové dostupnosti, linie smé&fujicf d4l od Prahy znamenaji jeji pro-
dlouZenf.

4, Srovnéani vzdjemnych zmén tasové dostupnosti mezi Zeleznitni a silni¥ni
dopravou

Ve sledovaném obdobi 1960—1985 se prohloubily rozdily v casové
dostupnosti Prahy mezi Zelezni¢ni a silni¢ni dopravou. V roce 1960 bylo
moZné se dopravit automobilem v priméru z jednoho mésta do Prahy
o 23 min. rychleji. Za dalSich dvacet pét let (1985) byl tento rozdil mezi
obéma druhy dopravy jiZ 70 min. v neprosp&ch Zeleznic. Vytvofila se si-
tuace, kdy z Karlovych Vari, Liberce, Jihlavy, Brna a Mostu trvd cesta
pfibliZzné dvojnasobnou dobu vlakem neZ automobilem po silnici. V téch-
to pfipadech i autobusovd doprava bez problému konkuruje dopravé Ze-
lezni¢ni. Pardubice byly v roce 1985 jedinym ze sledovanych mést, od-
kud je moZné se prepravit do Prahy rychleji vlakem neZ osobnim auto-
mobilem. V roce 1960 byla jeSté obdobnd situace z Olomouce a z Ostravy.
ZdlouhavéjSi autobusové spojeni ve srovndni s vlakovym maji pouze
Pardubice, Olomouc a Ostrava.
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Nevyrazné zm&ny v asové dostupnosti mezi obdma druhy dopravy
nastaly z Mostu, Karlovych Varli, Hradce Kréalové, Liberce, nebot uZ
v 60. letech existovaly znacné rozdily. K dynamickému riistu rozdiléi mezi
casovou dostupnosti po Zeleznici a po silnici, v neprospéch Zelezni¢ni
dopravy, dochdzi u moravskych mést a u Plzn&. Obecné variabilita roz-
dilnosti mezi mésty vzriistd a je vyvoldna nerovnomé&rnym zkvalitiiovanim
silniéni sité v jednotlivgch krajich €SR pfi v3eobecné stagnaci cestovni
rychlosti na Zeleznicich.

Tab. 3. Rozdily v &asové dostupnosti Prahy mezi Zelezniéni a silniéni.dopravou

Zkraceni ¢as. dostupnosti Zrychlen{ siln. dopravy

Mésto siln. dopravou proti proti Zel. dopravé v %
Zel. dopravé v min.

19860 1985 1960 1985
Brno 19 104 8 46
Ceské Budé&jovice 40 67 21 34
Gottwaldov 14 106 4 33
Hradec Kréalové 32 47 24 34
Jihlava 30 78 17 48
Karlovy Vary 104 137 45 55
Liberec 67 95 39 51
Most 55 69 39 46
Olomouc —48 37 —24 17
Ostrava —27 77 —8 23
Pardubice —23 —5 —28 —6
Plzeii 20 49 11 39

Ustf n. L. 17 33 17 29

Pozndmka: Kladnd &fsla znamenajf zkrdcenf (zrychlenf), zdpornd ¢isla prodlouzéni
(zpomalen{).

5. ZAvéry

Pro hodnoceni ekonomického vyuZiti krajiny a prognozu socioekono-

mického rozvoje lze stanovit nasledujici zgvéry:

1. Casovd dostupnost Prahy Zelezni&ni dopravou je nepfiznivd a nemé
tendenci se zlepSovat.

2. Vyznamné&jsi zkraceni délky silni¢niho spojeni nastalo pouze z mést p¥i
délnici Praha — Brno — Bratislava.

3. Podstatné zmény nastaly v kvalité silni¢ni sit&. UmoZnily znadné ¢aso-
vé pfibliZeni Prahy, zejména z moravskych mést.

4, Pokraduje zvétSovani rozdild v Sasové dostupnosti mezi silni¢ni a Ze-
lezniéni dopravou. Silniéni doprava je stdle vfhodné&jsi.

5. Nejzdlouhavé&j$i spojeni Prahy ob&ma druhy dopravy, méfené primér-
nou cestovni rychlosti, je z mést Zapadoceského, Severofeského a Ii-
hoCeského kraje.
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Pe3iome

M3MEHEHUA BO BPEMEHHOW AOCTYMNHOCTU MNPATU AN HEKOTOPbIX
OTOBPAHHbLIX HAMUW IOPOAOB YCP

TpchnopTHoe coobuweHne Mexay lparoit u ocranbHbiMu roposamu UYCP npuobpe-
TaeT BCE Gonbliee 3HaueHMe B CBA3W C BO3pacTalowen MHTerpaumei COLUONOrUUECKUX
npouUeccoB B NpoCTpaHCTBE. Mccneayetcs BpeMeHHas AOCTynHoCTb lparu Ans TpuHapua-
1 ropogos UCP (BpHo, Uecke-Byaeésuue, MotBanbgos, Mpageu-Kpanose, Murnasa, Kap-
nosbl-Bapbl, n6epeu, Moct, Onomoyu, OctpaBa, Mapay6uue, Mnb3zeHb, YcTu-Hag- I1a6eM)
XENe3HOAO0POXHbIM W aBTOAOPOXHbLIM TpaHCNOpPTOM 3a nepuoa ¢ 1960 — 1985 roabl.

BpemeHHas AOCTYNHOCTb XENEe3HOAZOPOXHLIM TPaHCNOPTOM ANS GONMbLIMHCTBA BbILLE-
yka3aHHbIX FOpPOAOB YBENMUWUNACb B CPEAHEM NouTv Ha 8 MUHYT. Tonbko B Chyuyae C rOPOAOM
Murnasa Bpems B NyTM COKpaTUNOCb, a Y ropogos BpHo u lOTBanbAaoB 0CTanoOCb TakMM
xe. Bbina pokasaHa B3aMMOCBA3b MeXAY AeBHalUMen M BPEMEHHON A[OCTYNHOCTbO. UHTe-
PECHbIM SBNAETCS TOT HakT, UTo y roposoB C 6onee TECHOW rpaBUTaLUMOHHOMK CBs3blo C [pa-
roi orMmeuaetcs B OGONbWWHCTBE CNyyaeB MaKCMManbHOE NpPOANEHWE BPEMEHU B NyTW.

MpoTaxEHHOCTb aBTOAOPOXHbIX COOGWEHUI CHU3Mnacb B uenoM go 96,4 %, Ho
y natu ropoAos oHa Bo3pocna Ha 2—3 0. MakchManbHoe COKpaweHWe paccTosHuil 6b1N0
OTMEUEeHO y aBTOAOPOXHbIX COOGWEHUH M3 ropoaoB KOxHOMOpaBCKkoit o6nacTu.

Pewatowmnmmu Ana cokpalleHUs spemeHn B nytu Ao [lparu aBns0TCS HU3MEHeHUsA
KayecTtBa aBToAopoOr. Mbl MCXOAUM U3 NPEANONOXEHUS, UTO CPeAHA CKOPOCTb Ha OGbIUHbIX
asTogoporax — 60 kM/uac, Ha Aoporax LWOCCEHHOro Tna — 75 kM/uac, a Ha aBTOCTpajax
(wocce) — 90 kM/uac. B pesynbTaTe NOBbILIEHUS KAUeCTBa aBTOAOPOr BpeMeHHas A0CTyn-
HOCTb CHW3WNacb Gonblwe BCEro Ha AUCTaHUMM OT roposos BpHo W WMurnasa npumepHo
Ha 46—48 ¥%. MwuHMManbHoe OTHOCHTENbHOE COKpaweHWe 6bino oTMeueHo y 3anagHo-
uewcko#, BocrouHouewckoi, HOxHouewckon n Cesepouewckoi obnacteir — B npeaenax
or 6—16 %. TakuM o6pa3om, 3HaAUUTENbHO COKPaTMNOCb BpPEMs B NyTW NO aBTOAOPOre,
BeAyuie M3 IOroBoCTOuHoro cektopa. B cekTtope toro-3anagHoMm, 3anagHoM W ceBepo-
3anagHOM KauecTBO aBTOAOPOXHOW CeTu 6Oonblued YaCTbio HaXOAMNOCb B COCTOSHWUMW 3aCTOf,
B CHNY yero COLUOIKOHOMHUECKHE PaiOHbl B NOrpaHUuHbIX 30Hax 3anaaHouewickoi u KOx-
Houellckoi o6nacTei M BbICOKOMHAYCTpHanuauposaHHbix obnacreit CeBepouewickoi 06nacTm
NPOAONXKAIOT OCTaBaTbCA B HEBbLIFOAHOM MONOXEHHUM.

B xoae cpaBHEHMA W3MEHEHWH BPEMEHHOW AOCTYNHOCTU MexAy KeNe3HOAOPOXHbIM
N aBTOAOPOXHbLIM TPAHCNOPTOM GbINO OTMEUEHO YyBENMueHue pasHuubl B ywep6 XenesHown
aopore. U3 Kapnosbix-Bap, Nu6epua, Murnasbl, BpHo u MoCta Ha AOpOry NOE340M YXO-
AUT NpUMEpHO B ABa pasa 6onble BpEeMEHW, ueM Ha Aopory MawuHou. Mapay6uue ssns-
nvcb B 1985 roay €AMHCTBEHHbIM TFOPOAOM, OTKYAa MOXHO 6bino GbicTpee poexaTb A0
Mparu Ha noesge. Tonbko u3 ropogoe [Mapaybuue, Onomoyu, OcTtpaBa aBTOGYCHbIit
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TPaHCNOPT MepneHHee, B CPaBHEHUM C XENe3HOAOPOXHbIM; U3 roposa MocT HeT npsmoro
coob6uweHus ¢ lMparoi.

Mpu kKoMNnekCHOM O6CYXAEHWM TPaAHCMOPTHOW CUTYaUUW Mbl MPUXOAUM K BbIBOAY
O TOM, UTO BpeMeHHasi AOCTYNHOCTb [lparu xenesHoa0pPOXHLIM TPAHCNOPTOM He6GnaronpusaT-
Ha. CywecTBeHHble U3MEHEHUs NPOM30WWAN B KaueCTBEHHOM COCTOSSHUW aBTOAOPOXHOW CETH.
MakcumanbHOe BpeMeHHOe npubGnnxeHue 6GblNo OTMEUEHO Y MOpaBCKUX ropoaos. lMocto-
SHHO YBENWUUBAETCA pa3HMLa BO BPeMeHHOW AocTynHocTu Mparu Mexay xenesHoAO0pOXHbIM
W aBTOAOPOXHLIM TPaHCNOPTOM B MONb3y TpaHCNOpTa aBTOAOpOXHoro. Camoe anutenbHoe
coobuweHue c Tllparoit, uU3MepseMoe CKOPOCTbIO TPaHCNOPTa, OTMEUEHO M3 ropogos 3a-
nagHouewckoi, Cesepouetuckoin n KOxHoueuwicko o6nactei.

{Pracovisté autora: katedra geografie Pedagogické fakulty v Plzrdé, Veleslavinova 42,
306 19 Plzeri.)

Doslo do redakce 7. 1. 1988.
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