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VYBRANE PRISTUPY K HODNOTENIU DOPRAVNEJ]
DOSTUPNOSTI VO VZTAHU K ROzZVOJU
CESTOVNEHO RUCHU
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Selected approaches to transport accessibility assenent in relation to the
development of tourism

Transport accessibility can be considered oneehibst important factors for the
development of tourism. This paper presents selegp@roaches to the study of
accessibility in relation to the development of rismn, namely distance-based
accessibility, isochrones-based accessibility,sppant infrastructure-based acces-
sibility, accessibility based on the direct puliiansport connections, potential
accessibility, and individual accessibility. Eadheese approaches has its advan-
tages and disadvantages and their use dependpastialar problem. Evaluation
of accessibility of a tourist region or centre lire tbest way requires combination
of several approaches and use different methodsagfssibility evaluation.
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UvoD

Dostupnos patri k najzakladnejsim, ale zaréva najazSie definovataym
pojmom v humannej a regionalnej geografii. Pojenstaionog sa zvyajne
vztahuje ku koncepcii blizkosti, jednoduchosti priestej interakcie a poten-
ciadlnych kontaktov s réznymi sluzbami a aktivitaednoduchym spésobom
mozZeme dostupnésdefinova’® ako 'ahkos’ dosiahnutia witého miesta (re-
giénu) z inych miest (regiénov) pri vyuZiti dopraho systému. Na kvalitu
dopravného systému v regione vplyva okrem doprawrdggStruktary aj orga-
nizacia dopravy.

Koncept dostupnosti je v blizkomtahu k inym geografickym konceptom.
Na rozdiel od pojmu mobilita, ktory vyjadruje skémy pohyb osdb alebo nék-
ladu v priestore, dostupnbfe vlastnosou miesta alebo jednotlivcov vyjadru-
jucou schopnas dosiahnt stanoveny ci alebo skupinu ciev. Gutiérrez
(2009) poukazuje na komplexny t@h medzi dopravnou infrastruktirou,
vyuZzitim Gzemia, dostupntisu a mobilitou. Zmeny v dopravnej infrastruktiare
(napr. postavenie novej didce) alebo vo vyuZziti Uzemia (napr. postavenie
nového nakupného centra, vybudovanie lyZiarskehediska a pod.) vedu
k zmenam v Urovni dostupnosti. Na druhej stranergmedostupnosti napoma-
haju zmenam vo vyuziti Gzemia (napr. vybudovanigiskického centra pri
dobre dostupnej drfai¢nej krizovatke), ptiom tieto zmeny nasledne ovplyv-
nuju mobilitu (v&Si paet ciest do miest, v ktorych obyvatelia realizuyojs
aktivity). Pri naraste mobility, ktord prekiiokapacitu dopravnej infrastruktary,
vznikaju problémy s dopravnymi zapchami. Tie jerpbhé riedl zmenami
v dopravnom systéme, okrem iného aj zlepSenim gapjanfrastruktary.
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Pojmu dostupnassa v geografickej literatre venujelké pozornos uz
nieka’ko deséroc¢i. Paitas tohto obdobia sa stretavame s r6znym chpanim
pojmu dostupnasa tiez viacerymi metodologickymi pristupmi k jejidiu,
ktoré suvisia aj s vyvojom geografického myslemitichniak 2002 a 2006a).
Pomerne viné ponimanie dostupnosti je vyhodné&adiska Sirokych moZnosti
jej aplikacie. Na druhej strane sa vSak odrazaistencii vékého mnozstva
réznych indikatorov a mier, pomocou ktorych saujseihe vyjadi® vyznam
slova dostupnas v ¢o najrozmanitejSich suavislostiach (Bezak a Michniak
1999). Preliadom réznych spdsobov merania dostupnosti, rozpyistiupov a
aplikacii tykajucich sa problematiky dostupnosti z#oberaji mnohé prace
zahrantnych autorov (napr. Handy a Niemeier 1997, Bruinsm&ietveld
1998, Halden et al. 2000, Makri a Folkesson 20@@ek&rmann et al. 2002,
Geurs a van Wee 2004, Geurs 2006, Scheurer a Q0fis, Gutiérrez 2009,
Komornicki et al. 2010 a Rosik 2012) a mozno k rdaradi’ aj prace slo-
venskych geografov (napr. Tolfid1998 a 2002, Michniak 2002 a 2006a,
Krizan 2007, Krizan a Toln& 2008 a Krizan a Guiak 2008).

Dopravna infraStruktara a #ou suvisiaca dopravna dostuptige jednou
z najdodlezitejSich podmienok ekonomického rozvegidnu. Dobra dostupnos
regionu moze pomdcpritiahnt’ do neho investorov, ktori vytvoria nové
pracovné miesta. Dopravna dostupgho®ze ovplyvni vaiSinu hospodarskych
odvetvi a okrem iného zohrava doélezitu tlohu ajrpzvoji cestovného ruchu.
Dopravna dostupnésma v mnohych pripadoch podstatny vyznam pri rozho-
dovani turistov o vybere turistickej destinacieelGim tohto prispevku je pou-
kaza' na vyznam dostupnosti pre rozvoj cestovného rachredstavi vybrané
pristupy k hodnoteniu dopravnej dostupnosti regiéouvz'ahu k rozvoju
cestovného ruchu. V prispevku su prezentované amsié metodické pristupy:
dostupnos merana vzdialendgsu, dostupnasmerana pomocou izochrén, dos-
tupnos’ merana vybavenésu regiénu dopravnou infrastruktdrou, dostupnos
merana pomocou priamych dopravnych prepojeni, pa@kva dostupnasa
individualna dostupna's

VYZNAM DOSTUPNOSTI PRE ROZVOJ CESTOVNEHO RUCHU
V REGIONE

Vyznam dostupnosti pre rozvoj cestovného ruchu aglzh z blizkeho vza-
jomného vZahu medzi dopravou a cestovnym ruchom. Bez roajojeiavy by
sa nemohol do takej miery rozuijaDoprava je integralnou &ag’ou aktivit
v rdmci cestovného ruchu. Zddiska premiesibvania sa turistov v priestore
mozno identifikové r6zne ulohy dopravy. Doprava zabeapge prepojenie
medzi zdrojovou obla'®u a cid€ovou destinaciou, prepravu turistov v ramci re-
giénu (oblasti) cestovného ruchu, resp. v ramditoigych turistickych atraktivit
a taktiez umaituje cestovanie po turistickych cestach, ktoré stovah
turistickym produktom (cf. Hall 1999).

Je potrebné poukézana skuténog’, Ze existuju rdzne aspekty dostupnosti
vo vz‘ahu k cestovnému ruchu. Zakladnym aspektom dosstipjecfakt, Ze do
vybranej destinicie je moZzné sa déstasledne mozZno uvazava case,
spOsobe, ako aj cene dopravy.
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Cestovny ruch je v mnohych regiénoch povazovanklzgové odvetvie,
ktoré by malo zabezp® jeho socialno-ekonomicky rozvoj. Okrem nevyhnut-
nych prirodnych a/alebo kultlrno-historickych preklpdov, ako aj materialno-
technickej zakladne sa na rozvoji cestovného ruchiegiéne vyznamnym
spbsobom podla aj jeho dopravna dostupmioDobra dopravna dostupnos
regionu prispieva k jeho celkovej atraktivitey sa mbéze odzrkadliaj v zvy-
Senej navstevnosti. Naopak, nedostaéovyuzitie potencialu cestovného ruchu
v dbsledku nepriaznivej Urovne dostupnosti regisaumbze prejatiiv malom
pocte navstevnikov, pripadne v preferovani lepSie ugsich regionov s po-
dobnymi podmienkami. Predpokladmi cestovného rudau v slovenskej
geografickej literatire podrobnejSie zaoberali ndpariot (1983) a Otrubova
(1996).

V niektorych pripadoch vSak periférna polohaitého miesta a nepriazniva
urovei jeho dostupnosti méze vyznamnym spésobom prispikvaho v&sej
atraktivite. Ak je utité miesto ni&im vynima:né, dokaze pritiahnuturistov aj
napriek vékej vzdialenosti a nepriaznivej dostupnosti (cf.lafz 2007).
Nedostatona drové dostupnosti je v takychto pripadoch prekonana inym
faktormi, ktoré dokazu pritiahiuturistov. V dosledku nizSej arovne dostup-
nosti méze navstiviatraktivne periférne oblasti menej turistde,vSak pomaha
pri ochrane pévodného prirodného prostredia.

Pod’a Sorupiu (2005) dostuprtbsndze prispié k vytvoreniu turistickej
destinacie, no na druhej strane vVie$ k jej Upadku. Dobra dostupnombze
vie’ k v&Sej navstevnosti, ktora vSak mbze spbsategradaciu Uzemia,
zmenSenie zazitkucastnikov cestovného ruchu a méze sa negativnynospos
bom odrazi aj na stave prirodného prostredia. Preto je pghero zlepSenie
dostupnosti nutné zdéhdnt' Unosnos Uzemia, hlavne v pripade najviac zrani-
te’nych oblasti s osobitne cennym a chranenym primodpgostredim. Pomer
poctu ndvstevnikov k piu miestnych obyvatev by mal by na takej arovni,
aby nevznikli konflikty vziiadom na zdroje a miestni obyvatelia sa nestavali
proti rozvoju cestovného ruchu (napr. zasobovaitieop vodou, elektrinou,
dopravné zapchy, ztistenie ovzduSia, zvySeny hluk, produkcia odpadu
a pod.). Existuju mnohé priklady, Renavstevnos niektorych miest musi loy
pre ochranu prostredia regulovana, napr. alpskéokeysrskeé turistické
stredisko Zermatt vo Swagrsku. Inym spdsobom regulacie gia navstev-
nikov mdZe by taktiez rast cien vstupného pri navsteve turisfickirakcie
a pod. Okrem Unosnosti prirodného prostredia jeepa€ pri rozvoji cestov-
ného ruchu v regiéne ztddnt’ taktieZ socialnu Gnosntas

Pri analyze dostupnosti v savislosti s rozvojomt@aseho ruchu je mozné
rozliSova’ vonkajSiu a vnatornu dostupnoeegiénu. VonkajSia dostupnose-
gionu vyjadruje jeho dostupnog miesta bydliska (zdrojova obtaslo miesta,
resp. regionu pobytu (destinacia). Vnutorna dostapnegionu charakterizuje
dostupnos v regiéne, resp. mieste pobytu,dorn v tomto pripade ide o dostup-
nog’ réznych atraktivit v regione alebo v pripadel’adiejSich atraktivit (napr.
zabavny park) aj o dostupnosa Uzemi tejto atraktivity.

1 7 dévodu ochrany Zivotného prostredia a ovzdusia Zermatte zakazana akékek doprava osobnym
automobilom so sgavacim motorom. Povolend je premavka automobilaut@busov na elektricky pohon.
Turisti sa svojim autom dostant dajej do obce Tasch vzdialenej od Zermattu len 6\kktprej st zriadené
zachytné parkoviskd a medzi oboma strediskami prarkgvadlova Zeleztind doprava.
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ZlepSenie dostupnosti vSak nie vZzdy vedie k rozativit v rdmci cestov-
ného ruchu. Dobra dostupno len jednym z najdélezitejSich predpokladov
rozvoja cestovného ruchu, pretoze cestovny ruchyeiipje ve’ké mnozstvo
réznych inych faktorov. EBelom cestovného ruchu je skusethgqgaZzitok)
navstevnika, ktory ziska v konkrétnej turistickgjstinacii, priom skldsenas
navstevnika je vysledkom pésobenia celého radu@ktPatria k nim podnika-
telia v cestovnom ruchu (napr. cestovné kancelétigtovacie a stravovacie
zariadenia a dopravné spétmsti), dalSie podporné odvetvia a organizacie
(napr. z oblasti kultury a Sportu), organizicietidedného manaZzmentu (su-
kromné, verejné alebo verejno-sukromné partnerstw@dejny sektor zabez-
petujuci budovanie infrastruktary (dopravna a ina tecka infraStruktira)
sliZiacej taktiez turistom, miestni obyvatelia ats verejnas(Crouch 2007).

Pod’a Munteanu (2010) su Z'ddiska cestovného ruchu dolezité Styri typy
dostupnosti: priestorova (geograficka), ekonomigégychologicka a socialna.
Priestorova dostupntsvychadza z fyzickej vzdialenosti medzi bydliskom a
destinaciou. Ekonomick& dostuprige merand pomocou prepravnych nakla-
dov. Psychologicka dostupriosnéze by vyjadrena Usilim vynalozenym na
dosiahnutie destinacie, vnimanou UGfon komfortu cestovania, predpokla-
danym rizikom at. Socialna dostupnésodzrkaduje okrem iného aj vek,
vzdelanie a osobné skisenosti jednotlivca.

VYBER SPOSOBU DOPRAVY (DOPRAVNEHO PROSTRIEDKU)
PRI ANALYZE DOSTUPNOSTI

Jednou z délezitych dloh pri Stadiu dostupnostivider uvazovaného
spbsobu dopravy (dopravného prostriedku). V zasislad pouZzitého spbésobu
dopravy mozno rozligidostupnaos verejnou hromadnou dopravou a individual-
nou dopravou. V pripade hromadnej dopravy ide cum®s autobusom,
vlakom, dopravnym lietadlom adwou. Pri individualnej doprave os6b mozno
uvazovd o dostupnosti osobnym automobilom a motocyklomre@k tychto
spbsobov dopravy v slvislosti s rozvojom cestovnélchu maju dolezity
vyznam aj dostupndshicyklom a peSia dostupnosPri kombinécii viacerych
spbésobov dopravy mozno hovwdd multimodalnej dostupnosti.

Pri preprave 0séb je pas ostatnych dvadsiatich rokov zi&tg narast vyu-
Zitia individualnej dopravy — hlavne osobnych aubdifov (pozri PO EU 2010
a 2011). Z Kadiska rozvoja cestovného ruchu doslo tieZ k vyaré&mu rozvoju
leteckej dopravy. Po vzniku nizkonakladovych lefetkliniek sa letecka do-
prava stala cenovo dostupnejSou &l sa viac vyuzivtaaj pri cestach do bliz-
Sich destinacii. Vo &ine pripadov tieZ postupne dochadza k zaostavaniu
verejnej dopravy (autobusovej a Zelénsj) vasi individualnej automobilovej
doprave. Pre udrzdiey rozvoj regibnov a centier cestovného ruchu nmakvs
délezity vyznam ich dostupnbserejnou hromadnou dopravou (cestna, Zelez-
nicna, vodna a letecka doprava). Porovnanim vyznaugtividualnej a verejnej
dopravy sa zaoberali napr. Hensher (1998), Grondagermeier (2007) a
Dicova a Ondrus (2010).
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DOSTUPNOY A FENOMEN VZDIALENOSTI

Zakladnym prvkom mier dostupnosti je v mnohych adigch vzdialena’s
medzi vychodiskom a ciem cesty. Ujasnenie si chapania vzdialenosti a defi
novanie premennej vzdialenosti je jednou z podgthtriloh pri Stadiu dostup-
nosti.

V literatare sa stretavame s rdznymi spdsobmi ahiapaojmu vzdialenas
Napr. v praci Warakomskej (1992) je uvedenych oskaohov vzdialenosti:
fyzicka, skut@na fyzicka,éasova, ekonomicka, virtualna, fumad, socidlna a
mentalna. Pri analyze problému dostupnosti je mograkticky vychadza
z kazdého z uvedenych sp6sobov chapania vzdialeRostybere konkrétneho
spbsobu merania vzdialenosti je potrebnét lta Gvahy cié prace, rozsah
Studovaného Gzemia, vypovednu hodnotu jednotlispdsobov merania vzdia-
lenosti a pod.

NajcastejSie pouzivanym spbsobom chapania vzdialejedfstricka vzdiale-
nog’. Pod pojmom fyzicka vzdialenbsa rozumie priama vzdialenpsnerana
na mape. Vzdialenésdvoch bodov meriame v tomto pripade na priamke
prechadzajucej obidvoma bodmi a jefkes’ je udavana vldkovych jednot-
kach. Vyuzitie tohto spésobu merania vzdialenoskb Imajviac rozSirené najma
v pctiatocnom obdobi Studovania problematiky dostupnosti.niNgach byva
vyjadrovana pomocou ekvidistant, t.gar, ktoré spdjaju miesta s rovnakou
vzdialenosou od istého bodu. Takéto chapanie vzdialenostihjgdné najma
pri skimani dostupnosti v ramci leteckej siete (nafeller 1986), aj ke
v skut@nosti najkratSou spojnicou dvoch miest na zemeagalje priamaiara.

V neskorSom obdobi sa v niektorych Stadiach namipgamej fyzickej vzdia-
lenosti z&ala pouziva skutana fyzicka vzdialenas Je to vzdialenasmedzi
dvoma miestami, ktora sa rovna skirtej dzke dopravne;j cesty spajajucej tieto
miesta. Obyajne sa tym rozumie najkratSia cesta na zaklddey dalebo naj-
kratSia cesta po komunikaciach isteho druhu, na@Sej kvality alebo vyS3ej
rychlosti. Tento sposob vyjadrenia vzdialenosti dvaniest ako trky najkrat-
Sej dopravnej cesty, ktord ich spaja, patri spoldasovou vzdialenosu

k nagastejSie pouzivanym (napr. Tykkylainen 1981, Keebteal. 1982,
Geertman a van Eck 1995 a Michniak 2003).

S rastlcim zivotnym tempom obyvébe zohravacas v ich Zivotecoraz
dolezitejSiu Ulohu qas straveny na ceste do Skoly, zamestnania a ngmdz
sluzbami). Preto sa vzdialenomedzi dvoma miestami i ¢asto vyjadruje
vo formecasovej vzdialenosti (napr. Bruinsma a Rietveld 19&ierrez 2001,
Rolc 2001 a Wjckowski et al. 2012)Casova vzdialendsvyjadruje vzdiale-
no¥’ medzi dvoma miestami meranasovych jednotkach, napr. v hodinach
alebo minatach. Na mape ju mozno znazbpumocou izochrén <iar spdja-
jucich miesta, na ktoré sa da dostaurtitého miesta za rovnaksas.

Ekonomicka vzdialendsje vzdialenog medzi dvoma miestami vyjadrena
v paiaznych jednotkach, napr. naklady na prepravu jedsepy do miesta
rekreacie. Na mapéach sa znage vo forme izopadan éiar spéjajucich mies-
ta, na ktoré sa mozno zcittho miesta dostapri rovnakych vynaloZenych
néakladoch.

Prikladom jednoduchej miery dostupnosti v suvislestnalyzou dostupnosti
z hradiska rozvoja cestovného ruchu je vzdialénoedzi miestom bydliska
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a destinaciou cestovného ruchu. Gaija sa tiez pojmom vzajomna dostuphos
(relative accessibility pretoze vyjadruje stupeprepojenia dvoch miest na tom
istom povrchu (Ingram 1971).

Dalsimi prikladmi mier dostupnosti, ktoré su déléZtpoliadu turistov, su
vzdialenog medzi ubytovacim zariadenim a jednotlivymi atrekdimi cestov-
ného ruchu v jeho okoli, vzdialenosedzi ubytovacim zariadenim a najblizSou
autobusovou zastavkou, Zelegrou stanicou, letiskom, najblizSou thiécou i
rychlostnou cestou (pozri napr. Hidk 2005 a Michniak 2006b a 2009), prip.
¢asova vzdialend's(¢as trvania) planovanej peSej tlry v horskom prdstre
a pod. Okrem vzajomnej dostupnosti dvoch miestgéméa vyjadr’ dostupnos
z jedného miesta (vychodiska) do ostatnych miestefialnych cibov), ktora
sa oznduje ako suhrnna (integrovand) dostuph@istegral accessibility a
predstavuje sumu vzajomnych vzdialenosti medzi eglidkom a ostatnymi
miestami.

Prikladom miery dostupnosti, ktora vyuziva vzdiakeh je aj priemerna
vzdialeno$ z najvyznamnejSich miest, ktoré su zdrojom tuvistip strediska
cestovného ruchu (cf. Michniak 2010b) VSetky uvedeniery dostupnosti
moZu by vyjadrené v jednotkachizky, ¢asu, prip. aj vo finafmych jednot-
kach. Ich vyhodou je pomerne jednoduche meraniekdef ich jednoducha
interpretacia.

DOSTUPNOY MERANA POMOCOU I1ZOCHRON

Izochréna jeciara spajajuca body s rovnak@&asovou vzdialendsu od
ur¢itého miesta. Miery dostupnosti vyuZivajuce izoctyrdpreto mozno pova-
Zova’ za s@ag’ mier dostupnosti zaloZzenych na vzdialenosti. Kahsiou
izochrén v rovnakyckasovych intervaloch, napr. 15 min., 30 min. alebod.
je mozné vymedFZipasma s rovnakatasovou dostupnésu. Konkrétne prikla-
dy vyuZzitia izochrén pri analyze dostupnosti stiragach autorov Komornicki
et al. (2010), Rosik (2012) a ¥¢kowski et al. (2012).

Izochrény st vhodnym nastrojom analyzy dopytu aupgrnv rdmci cestov-
ného ruchu. Pri analyze dopytu je mozné tigiocet obyvatéov Zijacich
v oblastiach ohratenych napr. izochrénou jednej, dvoch, troch a Viadin.
Paity obyvatdov v oblastiach ohradénych vybranymi izochrénami mozno
povazovd za p@et potencidlnych navstevnikovcitého strediska cestovného
ruchu. Napr. izochrénu dvoch, resp. troch hoteovej dostupnosti strediska
cestovného ruchu osobnym automobilom, autobusorp. mtakom mozno
povazovd za hranicu oblasti, z ktorej prichadzaju do sskainavstevnici na
jednodiovy pobyt bez potreby prenocovania v tomto stradiSktomto pripade
mozno izochrénu dvoch, resp. troch hodin éithako hranicu tzv. dennej
dostupnosti. Prepravnias pri dennej dostupnosti v jednom smere sa st@ovu
tak, aby bolo mozné realizo¥aestu do stanoveného kae samotny pobyt
v cieli cesty a aj navrat do miesta bydliska (resfmsta pobytu) p@as jedného
dha. Analogicky je mozné @it hranicucasovej dostupnosti v pripade kratko-
dobych (vikendovych, resp. dvoj az triogaych), strednodobych (preebny
vikend v dzke tri" aZ pé& dni) a dihodobych pobytov (dovolenkovy pobyt
v trvani viac ako padni). Porovnanim zdzemi dennej dostupnosti preevia
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stredisk cestovného ruchu je moZzné gistioznosti ich orientacie na rozvoj
jednodiového cestovného ruchu.

V pripade analyzy ponuky s vyuZitim izochron je m&zist’ paet cid’ov,
napr. p@et atraktivit cestovného ruchu dostupnych vo voptadovenontase.
Takymto sp6sobom je mozné zistiapr. pdet dostupnych lyZiarskych stredisk
v ¢asovej vzdialenosti 1 hod. z miesta bydliska¢gboatraktivit cestovného
ruchu dostupnych ¥ase 30 min. od miesta, v ktorom je lokalizovanétoby
vacie zariadenie a pod.

Miery dostupnosti zdordrijlce ci€ cesty sa niekedy nazyvaju mierami
kumulativnych moznosti (Handy a Niemeier 1997) kotavyjadrena dostup-
nog’ sa oznauje ako kumulativna (napr. Rosik 2012). VysledKgytdnto mier
sa dajurahko interpretovg avsak pri ich vyp&te sa neberd do Uvahy ciele
leziace za ufitou stanovenouiasovou vzdialengsu. Nevyhodou takychto
mier dostupnosti je aj to, Ze dostupnesetkych ci€ov v pasme medzi dvoma
susednymi izochronami je povaZzovana za rovnakd’Zkesa pri tychto mierach
nekladie déraz v prvom rade na vzdialeh@de hlavne na @et potencialnych
cielov, mézZe ich vyuzitie do ditej miery skresk, napr. vplyv skvalitnenia
dopravnej infraStruktiry na zlepSenie Urovne dasbsfi (Gutiérrez a Gémez
1999).

DOSTUPNOS MERANA VYBAVENOSTOU REGIONU
DOPRAVNOU INFRASTRUKTUROU

Kracovym prvkom ovplyviujacim dostupnas je dopravnd infrastruktira,
hlavne z liadiska jej kapacity a Struktury (cf. Rodrigue et24l09). V literatire
sacasto venuje pozornds/plyvu dopravnej infrastruktlry na rozvoj regionu.
Budovanie dopravnej infraStruktlry je jednym z oafirenejSich nastrojov
regionalnej politiky, ktorej ciom je zniZovanie regionalnych rozdielov.
V dobsledku vystavby novej infraStruktiry dochadzsto k zlepSeniu Urovne
dostupnosti vyjadrenefasovou vzdialenosu, resp. dopravnymi nakladmi.
AvSak investicie do dopravnej infrasStruktiry nevealitomaticky k zlepSeniu
ekonomickej vykonnosti regionu (Vickerman 1995). akogicky je mozné
uvazovd aj v suvislosti s rozvojom cestovného ruchu. Itiegs do dopravnej
infrastruktury spravidla vedu k zlepSeniu Urovnetdpnosti, ale nemusia vies
k rozvoju cestovného ruchu. Na druhej strane nrék&iludie (Celata 2007 a
Toth a David 2010) poukazuju na to, Ze neexistbgohitne prepojenie medzi
zlepSenim geografickej dostupnosti (ak uvazujeraeibzdialenosti a doprave)
a zvySenim prijmov z cestovného ruchu. Poukazeffiria existenciu vyznam-
ného rozdielu medzi teoretickymi modelmi pouzivanynoblasti cestovného
ruchu a realnym pgidom turistov prichadzajucich v &itych vinach. Vplyvom
vystavby dopravnej infraStruktary na rozvoj cest@va ruchu sa zaoberaju aj
Prideaux (2000), Khadaroo a Seetanah (2007 a 20PB)sson a Petiot (2009).

Vystavba novej dopravnej infrastruktiry sa reakzofjma medzi jadrovymi
regionmi, d’alej medzi regiénmi alebo v regiénoch s nafien dopytom po
doprave. Vystavba spojeni medzi délezitymi centramperifériami moze vi€s
k narastu uz aj tak existujucich rozdielov v Grodostupnosti medzi regionmi
(Vickerman et al. 1999), pretoZze okrem zlepSenigtugmosti periférii sa zlepsi
tieZz dostupnasjadrového regiénu. Moznym désledkom je tiez naragtonal-
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nych disparit medzi jadrovymi a periférnymi regiGnrd poh’adu rozvoja
cestovného ruchu je zmenSenie rozdielov medzi aentx perifériou délezité,
pretoze periférne regiény gasto regionmi s hodnotnym prirodnym prostredim,
ktoré je cid€om turistov Zijucich v jadrovych regi6noch. V tompoipade je
potrebné poukarana rdzne chapanie periférnych oblasti v zavistustieogra-
fickej mierky.

Existencia dopravnej infraStruktiry véitom regione je len predpokladom
pre dobra dostupnésktora je predpokladom zniZzovania dopravnych rddia
¢o sa mbze nasledne prejavia raste konkurencieschopnosti firiem, vedicom
k rastu regionalnej produkcie, prijmov na obyVata blahobytu (Vickerman
et al. 1999).

Z hradiska vonkajSej dostupnosti regionu cestovnéhburije dolezita dos-
tupnog’ z inych regidnov (vyznamnych miest s vysokou komiceiou obyva-
tel'stva), z ktorych pochadzaju potencialni navstevr(imirojové oblasti).
V tomto pripade ma pre dostupriag’znam existencia medzinarodného letiska,
poloha regiénu na medzinarodnych dopravnych traGéabr. paneurépske dop-
ravné koridory a TEN-T siete), poloha na vyznamngelstnych komunika-
ciach (didnice, rychlostné cesty a cesty 1. triedy) a Zetewmh tratiach (trate
s medzinarodnym vyznamom na zaklade dohody AGC réfska dohoda
0 najdodlezitejSich trasach medzinarodnej Zetemjidopravy, vysokorychlost-
né, resp. modernizované tratégxistencia riéneho alebo morského pristavu.

Konkrétnymi ukazovatéani charakterizujt]cimi dostupnbsegiénu pomocou
vybavenosti dopravnou infrastrukturou mozu’ lmapr. existencia letiska alebo
pristavu v regione, {@ka zelezninych trati a i#ka ciest. Do uvahy mozno iira
aj kvalitu jednotlivych prvkov dopravnej infraStiiiiky, napr. poziciu letiska,
resp. pristavu v medzinarodnom alebo narodnom kttgyznamnasjednot-
livych Zeleznénych trati (napr. medzindrodné, regionalne a méestate) a
kategorizaciu cestnej siete (tiiece, rychlostné cesty, cesty I., Il. a lll. triedy
a miestne cesty) a pod.

Vyznam tychto ukazovafev pre jednotlivé regiény a centr4 cestovného
ruchu zavisi od toho, na akych turistov su orieat@ Napr. medzinarodné
letisko je dblezité v pripade vyznamnych regionaaelkych centier cestovného
ruchu.

Pri analyze dostupnosti bicyklom v ramctitého regionu je to fdka siete
znatenych cykloturistickych tras, {tka chodnikov pre cyklistov a pod. Pri
analyze peSej dostupnosti v suvislosti s rozvoj@stavného ruchu je mozné
vyjadrit” dostupnog pomocou tPky siete zngenych turistickych tras a chodni-
kov. V pripade regiénu cestovného ruchu, cez kpoeghadza Statna hranica, je
z hradiska cezhratihej dostupnosti vyznamné existencia h¥ayich prie-
chodov (napr. cestny, ZeleZny, priechod pre peSich a cyklistov, priechod pre
pesich) — pozri napr. WEkowski (2002 a 2004) a Michniak (2010a a 2011).
Existencia cezhradmej infraStruktlry a cezhrama dostupnassu rdAmcom pre
rozvoj cezhraniinej spoluprace Wtkowski (2010).

Vyhodou mier dostupnosti vyjadrujicich vybavethaggionu dopravnou
infrastruktlrou je moZndsich pomerne jednoduchého ziskania na zaklade uda-
jov z oficialnych Statistickych databaz a taktigZeminoduchos ich interpre-
tacie (Geurs a van Wee 2004).
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DOSTUPNOS MERANA POMOCOU PRIAMYCH
DOPRAVNYCH PREPOJENI

Dopravna infrastruktira je len predpokladom prerdatostupnoslizemia a
pre rozvoj dopravy do regiénu a v regione. Pretéfak fungovanie dopravy je
dblezita jej organizacia. Dobra organizacia velefi@pravy zavisi nielen od
stavu infraStruktiry, ale aj od @i spojov, predovSetkym priamych doprav-
nych prepojeni (letecké, autobusové a vliakové)éktpajaju strediska cestov-
ného ruchu s miestami, v ktorych Ziju potenciaéwstevnici (najvésie mestd).
Délezity vyznam maju aj dopravné prepojenia verejdopravou, ktoré spjaju
turistické stredisko s inymi strediskami a miestammegiéne. Prikladmi préac,
v ktorych bola hodnotena dostupriggmocou priamych dopravnych prepojeni,
su prace autorov Wekowski (2002 a 2004), Guzik a Kolos (2003),
Komornicki (2003), Székely (2004 a 2008), Michn{@k08 a 2009) a Haak a
PSenka (2013). Konkrétnymi ukazouate dostupnosti mbze loyexistencia
priamych dopravnych prepojeni so zahéémi existencia priamych dopravnych
prepojeni s prirodzenymi hospodarskymi a admirtistngmi centrami na re-
gionalnej a celoStatnej Urovni a taktiez aj existenpriamych dopravnych
prepojeni strediska cestovného ruchu s okolitymireeni a sidlami. Z Fadiska
cestovného ruchu je dolezity q& a frekvencia spojowas prichodu, resp.
odchodu jednotlivych spojov, Struktira spojov fmdednotlivych druhov
verejnej dopravy a prepravid@s pri vyuziti verejnej dopravy.

Charakteristickym znakom verejnej dopravy pri celsta rekreégnym &e-
lom je to, Zze vo W&Sine pripadov verejna doprava zaostava za indilndua
automobilovou dopravou najma Padliska prepravnéhtasu, flexibility a poho-
dinosti prepravy. Pre zlepSenie konkurencieschdpnesejnej dopravy je
potrebne skvalitni jej organizaciu tak, aby bolo ziddnené spojenie vnutor-
ného dopytu (dochadzka do zamestnania a do Sk@pstu po doprave zo
strany cestovného ruchu.

POTENCIALOVA DOSTUPNOS$

Jednou z koncepcii, ktoré sa vyuzivaju pri defimbyaojmu dostupna’s je
koncepcia priestorovych interakcii. Pojem dostufirgssyv tomto pripade va-
huje ku koncepcii jednoduchosti, redlahkosti priestorovej interakcie, poten-
cialnej schopnosti interakcie alebo potencialnyohtlktov s roznymi sluzbami
a funkciami. Poth Goodalla (1987, p. 11) dostupticsumarizuje relativnu
prilezitog’ na interakciu. Pdt Rosika (2012) potencialova dostupthegjad-
ruje potencial interakcie medzi vychodiskom a séborcidov. Je merana
poctom aktivit, ktoré mézu kyydosiahnuté za tity ¢as alebo v witej vzdiale-
nosti za predpokladu poklesu vazieb s rasticoualetbsou. Vychadza sa
pritom z predpokladu, Ze jednotlivec si vybera eqalele cesty nachadzajlce
sa v kratSej vzdialenosti. Charakter poklesu atritciel'a cesty s rastlicou
vzdialenosou vyjadruje tzv. funkcia odporu prostredialistance decay
function. Tato funkcia méze ntigore rbzne aktivity rézny tvar a jej analyzou sa
zaoberali napr. McKercher a Lew (2003).

Potencial ako miera dostupnosti sa c¢aajejSie chape ako popéfs
(demograficky) potencial a taktieZ ako ekonomickyemcial. Pojem poputay
potencial sformuloval a spopularizoval americkyrafgzik Stewart (1941 a
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1942) a ozn&l ho za mieru vplyvu populacie v ditej vzdialenosti. Poputay
potencial v witom bode vyjadruje blizk@'sobyvatéov k tomuto bodu, t. j.
intenzitu moznosti interakcie medzi vybranym bodarastatnymi bodmi v su-
bore bodov (Goodall 1987, p. 366).

Potencial ako miera dostupnosticitého miesta je miera zaloZzena na
gravitacii (Gutiérrez 2001) a obsahuje v sebe pokiterakcii s rasticou vzdia-
lenog’ou od tohto miesta. Aplikovanie potencialu ako mielostupnosti je
preto vhodné pre Studium dostupnosti takych sosié@konomickych aktivit,
ktorych vyuZitie sa riadi trhovymi principmi. K Maym nevyhodam potencialu
patri skuténog’, Ze vysledky byvaju vyjadrené v jednotkach, ktetétazSie
interpretovaténé (Geertman a van Eck 1995). Potencialova dos#tig@opreto
¢asto vyjadruje v percentach priemernej dostupngst vSetky zony
(Spiekerman et al. 2011), alebo v pripade Studiarzmostupnosti v percentach
vyjadrujucich hodnoty vo vychodiskovom roku (100 %)ciéovom roku.
DalSou nevyhodou su problémy so stanovenim vlastpétencialu, ktorého
hodnoty su doblezitou sasd’ou celkovej hodnoty potencidlu (Frost a Spence
1995 a Gutiérrez a Gémez 1999).

Potencidlova dostupntsregiénu cestovného ruchu poukazuje na jeho
dostupnos vSetkymi potencidlnymi navstevnikmi z celého Suad@ho Uze-
mia. Napriklad v pripade analyzy potencialovej dpsbsti Slovenska osobnym
automobilom su za potencidlnych navstevnikov povaib vSetci obyvatelia
Europy bez ofadu na prijem a realnu mobilitu.

Konkrétnym prikladom vyuZitia potencialovej dostopti pri analyze dos-
tupnosti z fiadiska rozvoja cestovného ruchu je analyza dostippa’sko-
slovenského pohratia, ktorej autormi st Wckowski et al. (2012).

V sulade s metodikou vyptu potencialovej dostupnosti sa predpoklada, Ze
s narastanim {dky prepravneéha@asu z miesta, z ktorého navstevnici pricha-
dzaju do ciéového regionu, klesa pravdepodob:hpscestovanla navstevnikov
na rekreany pobyt. Funkcia vyjadrujica pokles tejto pravdigianosti ma
rozny tvar v zavislosti odidky pobytu navstevnikov. Mozny priebeh jednotli-
vych funkcii odporu prostredia pre kratkodobé,ditarlobé aj dlhodobé pobyty
je zobrazeny na obr. 1.
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Obr. 1. Priebeh funkcie odporu prostredia pri kndtbom, strednodobom a dlhodobom
cestovnom ruchu

Zdroj: Wigckowski et al. (2012)
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V pripade kratkodobého cestovného ruchu ma furddpmru prostredia tvar
klesajucej krivky a najvy$Siu vahu v ukazovatelitgmwialovej dostupnosti
turisti Zijuci v zénach v blizkosti analyzovanéhegionu. Naproti tomu pri
strednodobom cestovnom ruchu (dvoj az Stirowg pobyt) uz krivka funkcie
vyjadrujica odpor prostredia nema tvar klesajucijkl, ale pripomina skor
Gaussovu krivku. Strednodobé a dlhodobé turistigabyty su jedinym
pripadom motivacie ciest, pre ktoré vaha atrak#tincid’a cesty nie je vyjad-
rend funkciou, ktora by klesala s predlZujacimtasom cesty. Je to spdsobené
skuta@inog’ou, Ze v pripade strednodobého cestovného ructbajmaly pdet
turistov ochotny stravi vikend na mieste vzdialenom napr. iba 30 min. od
miesta bydliska. Vychadza sa pritom z predpoklaeéupre vikendovy pobyt sa
rozhodnu s najuiou pravdepodobnti@u obyvatelia Zijuci vo vzdialenosti 45-
90 min. cesty autom od destinacie. Pre destinanialené viac ako 90 min.
pravdepodobnasich vyberu ako ciéa ,vikendového" pobytu klesa. Pri troch
hodinach cesty predstavuje tato pravdepodabiti@s30 % a pri 5 hod. cesty sa
jej hodnoty blizia k nule (len ¥eni malo I'udi cestuje automobilom na
vikendovy pobyt viac ako gehodin). Pre dlhodobé pobyty ¢pa viacdiovy
pobyt) je pravdepodobnthspobytu vyjadrena tiez pomocou funkcie, ktora
svojim tvarom pripomina Gaussovu krivku. Na&®ia pravdepodobnégeali-
zacie dlhodobého pobytu sa predpoklada v pripagleandov byvajicich wa-
sovej vzdialenosti asi 3 hod. od destinacie atsicas vzdialena®u pravdepo-
dobnog postupne klesa, az sa pri 10 hod. cesty bliZi lk fef. Wieckowski
et al. 2012).

Jednym z problémov, pri rieSeni ktorych je vhodi@zit potencialovu
dostupnos, je napr. analyza zmien dostupnosti vplyvom inlo@istio dopravne;j
infrastruktury. V tomto pripade je mozné poro¥mednoty potencidlovej dos-
tupnosti pred realizaciou investicii do dopravméjastruktdry a po ich reali-
zZacii.

INDIVIDUALNA (OSOBNA) DOSTUPNOS

Pomerne rozSirenym pristupom pri Stadiu dostupiedtiv. osobny pristup
(Nutley 1984), ktory kladie dbéraz na individualnetneby jednotlivca z Fa-
diska dostupnosti. Miery dostupnosti su zaloZené ceatovnom spravani
jednotlivcov aj utitych socialnych skupin. Dostupriosa hodnoti na zaklade
potrieb jednotlivca z Fadiska dostupnosti a aj gadtoho, ako vnima Uroiie
dostupnosti. Pritom sa sleduje dostuphdznych skupin obyvaltev, ako napr.
dostupnos z Hadiska obyvatéov v poproduktivnom veku, zladiska obyva-
telov s nizkymi prijmami, dostupndsiektorych aktivit vliastnikmi osobnych
automobilov a pod. Osobna dostuphash’adiuje skut@nog’, Ze rdzne spolo-
¢enské skupiny obyvatev maja aj rézne potreby tykajlce sa dostupnosti.

Osobna dostupnésa definuje ako potencialna schophpinotlivcov nie-
len dosiahntir6zne aktivity, ale aj ich dosiahtiw dost&ujucomcase, umoz-
nujicom &ag’ na tychto aktivitach. Je to podmienetdsovo-priestorovymi
obmedzeniami, ktoré su spbésobené ich dennymi posfami a dopravnymi
moznosami okolia (Recker et al. 2001). Dostuptiggdmigiuje priestorové
rozloZenie potencidlnych dievych staniclahkos ich dosiahnutia a V&o<,
kvalita a charakter tychto aktivit. Je zavisla aghhvnych nakladow(m me-
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nej ¢asu a finatnych prostriedkov vynaloZzenych na prepravu, tynt videst
moOZe by dosiahnutych pri tych istych fin&nych nakladoch a tym lepSia je
dostupnog), vybere ciéa @Eim viac ci€ovych stanic, tym u&ie moznosti
vyberu a lepSia urowedostupnosti) a vybere spbsobu prepraéyn(vaisSia
variabilita spdsobov dopravy, tymd& vyber a lepSia dostupnds- cf. Handy
a Niemeier 1997. K pracam zaoberajicim sa osobostugnogou patria prace
viacerych autorov ako napr. Nutley (1984), Hans@cthwab (1987), Levinson
(1998) a Kenyon (2006).

Pri vyskume osobnej dostupnosti sa vyuzivaju ngstmometddy geografie
¢asu a behaviorélnej geografie, napr. rozhovory ywate’mi alebo vyskum
formou dotaznikov. V ostatnom obdobi sa pri analkizachybu jednotlivych
obyvatdov vyuZivaju aj GPS zariadenia na zaznamenavaeienpho pohybu
obyvatéov v ¢asopriestore a tieto Udaje je mozné spratavarostredi GIS.
Tieto zaznamy je mozné vyizaj pri analyze dostupnosti.

Prikladom vyuZzitia takychto metdd pri skimani dpststi v suvislosti
s rozvojom cestovného ruchu méze’ laptaznik, v ktorom sa hodnoti dostup-
nog’ turistického centra osobnym automobilom, bicyklalebo verejnou dop-
ravou, resp. moznosti pohybu (dopravy) turistowimami turistického centra a
v jeho okoli V pripade vyuzZitia metody sledovaniahpbu pomocou GPS
mozno zistf napr. priebeh tras, po ktorych sa turisti premigist na uzemi
strediska cestovného ruchu (napr. Shoval a Isa&H0).

ZAVER

V odbornej literatlre existuje e mnozstvo pristupov k Stldiu dostupnosti
z hradiska rozvoja cestovného ruchu. V prispevku boélyované vybrané
pristupy, ktorymi su dostupnbsmerana vzdialengsu, pomocou izochrdn,
vybavenosou regiénu dopravnou infrastruktdrou, dostuphw&rana pomocou
priamych dopravnych prepojeni, potencialova a iiddi&lna dostupna’s

Miery dostupnosti zalozené na vzdialenosti patrizajjednoduchsim. Dos-
tupnos’ merana vzdialendesu mbéze by vyjadrena v jednotkachliky, ¢asu,
prip. aj finagnych jednotkach. Ich vyhodou je pomerne jednodunkéanie a
interpretacia.

Miery dostupnosti vyuZzivajldce izochrony mozno pawaf za sdas’ mier
dostupnosti zaloZzenych na vzdialenosti, pretoZzadryjjucasovl vzdialenas
Izochrény sa vhodnym nastrojom, ktory mozno vyugii analyze dopytu a
ponuky v rdmci cestovného ruchu. Pri analyze dopgtmozné zisti poiet
obyvatéov Zijucich v oblastiach ohratgénych vybranymi izochrénami, ktory
sa da povazovaza pa@et potencialnych navstevnikowiteho strediska cestov-
ného ruchu. V pripade analyzy ponuky s vyuzitimcigon je mozné zisti
pocet cid’ov, ako napr. peet atraktivit cestovného ruchu dostupnych vo vopred
stanovenontase. Vysledky takychto mier sa ddjghko interpretovg avsak
pri ich vypaite sa neberd do Uvahy ciele leZiace zZdtau stanovenodasovou
vzdialenogsou. Nevyhodou takychto mier dostupnosti je aj t®,dbstupnas
vSetkych cidov v pasme medzi dvoma susednymi izochronami j@pmxana
za rovnakd.
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Vyhodou mier dostupnosti vyjadrujlcich vybavethaggionu dopravnou
infrastruktirou je moZndsich pomerne jednoduchého ziskania z oficialnych
Statistickych databaz a taktiez aj jednoduc€hols interpretacie.

Pre efektivne fungovanie dopravy je délezita jejamizacia, ktort mbézeme
hodnott’ pomocou priamych dopravnych prepojeni (leteckghipbusovych a
vlakovych). Z ladiska cestovného ruchu su délezité spoje spéjaiiediska
cestovného ruchu s miestami, v ktorych Ziju pot@ncinavstevnici (najvie
mesta) a taktieZ spoje v regidéne cestovného ruatzimednotlivymi turistic-
kymi strediskami.

Potencialova dostupnbsegionu cestovného ruchu poukazuje na jeho dos-
tupnog vSetkymi potencialnymi navstevnikmi z celého Swad@ho Uzemia za
predpokladu poklesu interakcii s rastiicou vzdiadémo od tohto regiénu. Jed-
nym z problémov, pri ktorych rieSeni je vhodné vyudotencialova dostup-
nog’, je analyza zmien dostupnosti vplyvom investiaii dopravnej infra-
Struktdry.

Individualna (osobnd) dostupniosa hodnoti na zaklade potrieb jednotlivca a
aj pod’a toho, ako jednotlivec vnima uravedostupnosti. Miery dostupnosti su
zaloZzené na cestovnom spravani jednotlivcov @fywh socialnych skupin. Pri
vyskume osobnej dostupnosti sa vyuzivaju nastrajeetddy geografi€asu a
behavioralnej geografie. Prakticky vSetky uvedengtppy k Studiu dostupnosti
obsahuju v sebe premennu vzdialenosttqgon v jednotlivych mierach dostup-
nosti sa vyuziva rdzne chapanie vzdialenosti. Rieugdnotlivych pristupov
zavisi okrem iného aj od priestorovej mierky skuétemproblému dostupnosti.
Napr. v pripade analyzy dostupnosti regiénov cestbe ruchu na makroarovni
(celoeurdpskej, resp. nadnarodnej Urovni) je vhodn€&it' potencialovi dos-
tupnos. Na regionalnej Urovni je mozné vytizhodnotenie dostupnosti na
zaklade vybavenosti regiénu dopravnou infraStriddadpripadne hodnotenie
dostupnosti vyuZivajuce izochrony. Na mikroregioeglirovni je vhodné apli-
kova’ pristup vyjadrujici individualnu dostupno€ostupnog merand pomo-
cou priamych dopravnych prepojeni je mozné aplikava viacerych priesto-
rovych arovniach.

Na zaver je mozné konStatayae vybrd taky pristup, ktory by najlepSie
vyjadril dostupnos regionu, resp. strediska cestovného ruchu nie géné
Kazdy z predstavenych pristupov ma svoje vyhodyeayhody, obmedzenia
nedostatky. V pripade snahyc¢o najlepSie zhodnotenie dostupnosti regionu,
resp. strediska cestovného ruchu, je potrebné kuoowhi viaceré pristupy
a vyuzt’ rdzne metddy hodnotenia dostupnosti.

Dopravna dostupnége povaZzovana za jeden z najvyznamnejSich faktorov
rozvoja cestovného ruchu. Jeho dbleZiteSak zavisi aj od formy cestovného
ruchu a typu turistickej destinacie. Pri kratkodaboestovnom ruchu (jedno-
diiové a vikendové pobyty) ma kritérium dostupnositsvdryznam ako pri
dihodobom cestovnom ruchu (napr. dovolenkovy pobyglyv dostupnosti na
rozvoj cestovného ruchu sa prejavuje najma priimgsiaich s podobnymi
podmienkami, ktoré si navzajom viac konkuruju (nalyZiarske strediska,
kupaliska) a naopak menej dolezity je pri miestaamikatnymi atraktivitami
(napr. historické mesté, ki@ mesta a narodné parky). Iba samotnd dobra
dopravna dostupnoésie je postéujucim zdrojom konkurencieschopnosti regié-
nov a lokalit cestovného ruchu (cf. Téth a Davidl@0 Pri snahe o rozvoj
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cestovného ruchu v &asnosti je déraz kladeny najméa na vytvorenie Sigecif
kych a jedinénych produktov, ktoré spolu s potrebnou infraStiutti (mate-
rialno-technickou zaklasbu) dokazu turistov pritiahmiudo regiénu.

Prispevok vznikol v ramci rieSenia projektu 2/0086/12 Endogénny
potencial a exogénne faktory lokalneho a regiondneozvoja Slovenska
financovaného grantovou agentirou VEGA.
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Daniel Michniak

SELECTED APPROACHES TO TRANSPORT ACCESSIBILITY
ASSESSMENT IN RELATION TO THE DEVELOPMENT
OF TOURISM

Tourism is regarded a key sector with the potertbaknsure a regiés socio-
economic development. Besides the necessary nandébr cultural-historical prereg-
uisites as well as the material-technical baseoofism, transport accessibility signifi-
cantly contributes to the development of the regiBnod transport accessibility of a
region contributes to its overall attractiveness] eesults in increased tourist flows. On
the contrary, due to poor accessibility, a regiammot fully exploit its potential for
tourism, as visitors may prefer more easily actdssegions with similar offers.

The article presents selected approaches to thly stiiaccessibility, specifically
distance-based accessibility, isochrones-basedssibiéy, infrastructure-based acces-
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sibility, accessibility based on the direct pulit@nsport connections, potential accessi-
bility, and individual accessibility.

Distance-based accessibility measures are as gheigmplest and the advantage is
comparatively simple measurement and interpretattatessibility measured by dis-
tance can be expressed in units of length, timeost.

Isochrones-based accessibility is part of distaracged accessibility because isoch-
rones express time distance. Isochrones are useftie analysis of offer and demand
in tourism. When analysing the demand it is possibldetermine the number of inhabi-
tants living in areas delimited by selected isoakesy which can be considered as the
number of potential visitors to a certain tourishtre. If the offer is analysed applying
isochrones, it is possible to obtain the numbedesitinations such as the number of at-
tractive tourist spots accessible in a pre-spetiiime. The results of such measurement
are easily interpretable but the computation daggake into account destinations be-
yond some established time distance. The disadyarg&such accessibility measure-
ment is that accessibility of destinations withire tzone between two neighbouring
isochrones is considered the same.

The advantage of infrastructure-based accessibilégsures of a particular region is
their comparatively easy availability in officiatasistical databases and rather simple
interpretation.

Organization of transport is crucial for its eféai functioning. It is assessed via di-
rect transport (bus, railway or air) connectionsnfections between tourist centres and
areas where potential visitors live (the biggeties) and connections within a tourist
region between individual centres are importantrfrihe point of view of the tourism
sector.

Potential accessibility of a tourist region reféwsthe accessibility for all potential
visitors from the study area assuming decreasatefactions with increasing distance
from the region. The principal disadvantages okptial accessibility are the fact that
the results are expressed in not clearly interptetanits and the establishment of the
self-potential is problematic. One of the problewtgere it is appropriate to apply po-
tential accessibility is the analysis of changeaaifessibility under the effect of invest-
ments in transport infrastructure.

Individual (personal) accessibility is assessedethasn the individu& needs in
terms of accessibility and the individisaperception of accessibility level. Accessibility
measures are based on the travelling behaviouoptilption — individuals and certain
social group. Tools and techniques of time geographd behavioural geography
(interviews and questionnaires) are applied inaegeof individual accessibility.

It is not really possible to choose the best apgrda determination of accessibility
of tourist regions or centres. Each of the preskafgproaches has its pros and cons.
Their application also depends on the spatial schlbe researched problem. For the
best assessment of a tourist region or centre itetessary to combine several ap-
proaches and to use different methods of accesgidisessment.

Translated by H. Contrerasova
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