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DOPRAVNiI DOSTUPNOST OBCi KARLOVARSKEHO KRAJE
INDIVIDUALNi A HROMADNOU DOPRAVOU

Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva prostorovou orientaci dopravnich vztahl
v Karlovarském kraji s diirazem na vazby mezi centry regionu a jejich zdzemim.
V prvni Casti prace je zpracovana obecna charakteristika zdjmového tizemi. Na ni
navazuje vybér center dopravni spadovosti Karlovarského kraje a podrobna analyza
jejich akcesibility. Ta tvoii zaklad pro dopravné-geografickou regionalizaci kraje, podle
jednotlivych mér akcesibility. Zaveére€na ¢ast prace se vénuje srovnani jednotlivych

regionalizaci a identifikaci vlivii, jez na né ptsobi.

Klic¢ova slova: dopravni dostupnost, akcesibilita, Karlovarsky kraj, regionalizace,

dopravni region, individudlni doprava, hromadna doprava

TRANSPORT ACCESSIBILITY OF MUNICIPALITIES IN THE
KARLOVY VARY REGION BY INDIVIDUAL AND PUBLIC
TRANSPORT

Abstract

This thesis deals with the spatial orientation of transport links in the Karlovy Vary
region, with emphasis on links between the centers of the region and its hinterland.
The first part describes the general characteristics of this area. It is followed by
aselection of the Karlovy Vary Region transport centers and analysis of their
acccesibility. This forms the basis for the transport-geographical regionalization of the
region, according to the accesibility rates. The final part of this thesis is devoted to the
comparison of the individual regionalizations and the identification of factors that affect

them.

Keywords: transport accessibility, Karlovy Vary region, regionalization, transport

region, individual transport, public transport
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1  Uvod

Doprava je dilezitou soucasti socioekonomické sféry a vyrazné ovliviiuje téméet
vSechny slozky na$i spolecnosti. Patii k zdkladnim lidskym potiebam. Dochazi
pfini k ucelovému a cilevédomému piemistovani osob, zbozi, energii ¢i informaci

(Rodrigue 2006).

Veskeré zdroje, které lidska spolecnost vyuziva, jsou na Zemi rozmistény
nerovnomérné. Doprava je proto nezbytnou a nenahraditelnou Cinnosti, umoziujici
pfepravu téchto zdroji mezi jednotlivymi lokalitami. Diky tomu dochazi k ptekondvani
prostorovych bariér a vytvareni funkcnich interakci mezi regiony (TouSek 2008).
Tyto vzajemné interakce pak kompenzuji nedostatky ¢i prebytky zbozi, osob, sluzeb,
energie nebo kapitalu v jednotlivych oblastech. Doprava tim umoziiuje rozvoj
spolecnosti jako celku a napomdha pirekonavat regiondlni disparity v ekonomickém
rozvoji a rozlozeni vzacnych zdroji. Je proto nezbytnou soucasti socidlniho
i ekonomického rozvoje kazdého regionu. Uspokojuje totiz zakladni potiebu kazdé

spolecnosti, a sice mobilitu vSech zdroju, které ma k dispozici.

Doprava se rozviji pfedevSim jako druhotna potieba zajiSténi piepravy mezi
rozvijejicimi se regiony. To znamend, ze se jedna o sekundérni jev vyvoje sidelniho
systému a ekonomického rozvoje. AvSak v mnoha piipadech je i sama vyhodnd poloha
v ramci dopravni sité a kvalitni dopravni infrastruktura prvotnim impulsem k rozvoji
regionu (Marada 2006c¢). Postaveni v dopravnim systému je vyznamnym lokalizaCnim
faktorem ekonomickych aktivit. Nejednd se tedy pouze o disledek, ale i o pfi¢inu
ekonomického rozvoje. Doprava je hojné vyuzivana vSemi odvétvimi narodniho
hospodaistvi a zaroven poskytuje i potiebny prostor pro jejich vzajemnou interakci

(Mirvald 1993).

Geografie dopravy se zabyva prostorovymi aspekty jevl s dopravou souvisejicich.
Zkouma vzajemnou interakci dopravy s ostatnimi slozkami socioekonomické
1 fyzickogeografické sféry (Maryas, Vystoupil 2001). Doprava je jiz ze své podstaty

geografickym jevem. Jejim smyslem je pohyb v geografickém prostoru a jeho
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piekonavani. Do velké miry je doprava determinovédna okolnim geografickym
prostorem. Na druhé strané je prostfedkem, diky némuz jiné oblasti socioekonomické
sféry svou prostorovou determinaci pifekondva. Dopravu Ize vnimat jako liniovy jev,

pricemz linie, po kterych je doprava uskute¢iiovana se protinaji v dopravnich uzlech.

Tato prace je zaméiena na problematiku dopravni dostupnosti, jez patii k zakladnim
geografickym aspektim vyplyvajicim ze samotné podstaty fungovani dopravniho
systému. Dopravni dostupnost neboli akcesibilita je ukazatel vyjadiujici jak vzajemnou
tésnost dopravnich vazeb mezi jednotlivymi dopravnimi uzly, tak i tésnost vazeb téchto
uzlt se svym okolim (Maryas, Vystoupil 2001). Samotna definice pojmu akcesibilita
neni jednoduchd a pfistupy autori k této problematice se vyrazné lisi. Za vSechny lze
jmenovat definici J-P Rodrigue, podle né¢hoz lze akcesibilitu obecné vnimat jako
moznost dosazeni dané lokality z jinych lokalit, nebo moznost dosdhnout jinych lokalit
z dané lokality po dopravni siti (Rodrigue 2006). Dopravni dostupnost ma svou
prostorovou i ¢asovou dimenzi. Vyzkumy v této oblasti jsou proto velmi Casto zalozeny
na hégerstrandovském pojeti time-space geography (Héagerstrand 1970 a 1985;
Pred 1981).

Dopravni dostupnost muzeme sledovat jak pro individualni, tak hromadnou
dopravu. Kvantitativné orientovany vyzkum provadény v ramci této prace se zabyva
srovnanim akcesibility individudlni a hromadné osobni dopravy. Dostupnost je odrazem
nejen dopravnich vazeb, ale i1 celkovych socioekonomickych vztahli uvniti zkoumaného
uzemi. Napomaha k idealnimu rozmisténi socioekonomickych aktivit v oblasti a na

jejim zakladée byva tvoiena dopravné-geograficka regionalizace (Mirvald 1993).

Dopravni systém a vSechny jeho slozky ve svém fungovani odrazi celkovy
socioekonomicky obraz dané spolecnosti. Vytvaifime-li tedy dopravni regiony,
vytvaiime zarovei i socioekonomické regiony (Slampa 1972). Pii regionalizaci
rozliSujeme dva zakladni typy regioni: homogenni a nodalni (Mirvald 1993).
V geografii dopravy se setkdvame predevSim s noddlnimi regiony, které se skladaji
zjadrové oblasti a jejiho zazemi. Dopravni regionalizace Uzemi zdvisi na dvou
zékladnich aspektech. Prvnim z nich jsou dopravni vazby, které jsou v daném vyzkumu
hodnoceny (v tomto piipad¢ reprezentovany akcesibilitou). Tyto vazby pak piesné

vymezuji hranice jednotlivych regiond. Druhou neméné dilezitou slozkou kazdé
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dopravné-geografické regionalizace je vhodny vybér soustavy dopravnich center
(Hursky 1978b). Ta musi samotné regionalizaci pfedchéazet. Je zapotiebi zvolit vhodny
pfistup k jejich vybéru, jelikoZz nasledné vyrazné ovliviuji cely pribéh vyzkumu.
Zatimco dopravni vazby maji vliv na hranice dopravnich regionii, vybér soustavy
dopravnich center ma vliv na jejich celkovy pocet. K regionalizaci je nutné pfistupovat

komplexné, aby bylo mozné zohlednit vesker¢ jevy, jez mohou vysledky ovlivnit.

Celkovy rozvoj lidské spolecnosti a soucasné globaliza¢ni procesy ve svété jsou
umoznény praveé diky rozvoji dopravy. Proto mizeme predpokladat, Ze vyznam dopravy
jako ekonomického sektoru do budoucna jesté poroste. Doprava je silné vazana na
ostatni odvétvi ekonomiky, které ji vyuzivaji. Zarovenn doprava poskytuje prostor pro
jejich vzajemnou interakci. Ekonomicky rozvoj spolecnosti tak musi zékonité jit ruku
vruce srozvojem dopravniho systému. Geografie dopravy jako jedna z disciplin
socialni geografie ma proto velky potencial rozvoje. Prostorové vztahy tvofené v rdmci
dopravniho systému a jeho interakce s ostatnimi sloZzkami socioekonomické sféry jsou

nezbytné pro fungovani spolecnosti jako celku.
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2 Cile prace a metodika

Stézejni Casti kazdého vyzkumu je stanoveni jeho cili a metodickych postupti
k jejich dosazeni. Pfedkladana diplomova prace je z oboru geografie dopravy a vyuziva
jejich zékladnich teoretickych poznatkd. Tyto poznatky a metodické postupy jsou

aplikovany v prostiedi Karlovarského kraje.

K provedeni jakékoli dopravné geografické analyzy musime nejdiive ditkladné
poznat zkoumané tzemi. Prvnim cilem préce je proto zpracovani dopravné-geografické
analyzy Karlovarského kraje. Piestoze se nejedna o stézejni ¢ast vyzkumu, je nezbytna

pro snadnéjsi pochopeni specifickych podminek zdjmového tizemi.

Hlavnim cilem prace je zhodnoceni prostorové organizace dopravnich vztaht
v Karlovarském kraji. Za timto ucelem je v praci provadéna analyza dopravni
dostupnosti individualni a hromadnou osobni dopravou a jejich vzajemné srovnani.
Akcesibilita patii k nejdilezitéjSim ukazatelim popisujicim vazby v ramci dopravniho
systému. Analyza dopravni dostupnosti navic poskytuje zaklad pro tvorbu dopravné-

geografické regionalizace kraje, jez je nastrojem k naplnéni dalSich cilt prace.

Cilem je analyzovat vSechny zakladni druhy dopravni dostupnosti. U systému
hromadné dopravy v kraji tak bude sledovana mira vzdalenostni dostupnosti
(fj. vzdalenost, kterou je nutné ptekonat), Casové dostupnosti (tj. doba dojizdky),
frekvencéni dostupnosti (tj. pocet cestovnich piilezitosti za urcity cas) a cenové
dostupnosti (tj. cena piepravy) (Mirvald 1993; Cermak 2005)." Do vyzkumu bude
zahrnuta autobusova i vlakova vefejnd doprava a v ptipadé velkych center i méstska
hromadna doprava. U individualni dopravy nelze sledovat frekvencéni dostupnost.
Proto pro ni bude analyzovana jen casova, cenova a vzdalenostni akcesibilita.

Cilem této analyzy je co nejlépe popsat vazby vramci dopravniho systému kraje.

' Harsky popisuje jednotlivé miry dostupnosti z pohledu typt piedélu, které vytvari. Rozdéluje tak zakladni
(kvantovy, trasovy a Casovy) a odvozené (frekvencni, ekonomicky a fyziologicky) typy pfedélu (Hursky 1987a).
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Pomoci ukazatele dopravni dostupnosti mizeme efektivné analyzovat vztahy mezi

dopravnimi centry a jejich zazemim.

Dopravni dostupnost obci Karlovarského kraje je vniméana jako dosazitelnost
jadrovych oblasti kraje z ostatnich sidel. Problematice vhodného vybéru téchto
jadrovych oblasti je vénovana celd 5. kapitola. Metodické postupy pouzité pro tento
ucel vychazeji ze studii M. Hampla zabyvajicich se vyvojem sidelniho systému na
tizemi CR (Hampl 1987, 1996 a 2005). Jadrové oblasti jsou v praci vnimany nejen jako
centra dopravni dostupnosti hromadné a individualni dopravy, ale i jako centra
dopravnich regiont kraje. Vybér jadrovych oblasti kraje je proto klicovou fazi celého

vyzkumu.

Na zdklad¢ vSech téchto analyz jsou nasledné¢ tvofeny dopravné geografické
regionalizace kraje. Ty odrdzeji vnitini vazby v kraji zjiSténé pfi jednotlivych analyzach
dostupnosti. Slouzi do velké miry jako prostiedek vizualizace. Vyuzivaji pfi tom
principu spadovosti jednotlivych ¢asti zemi kraje k centrim. Pfestoze dopravni jevy
maji vétSinou liniovy charakter, u dopravni regionalizace se jedna o plochy, jez podle
sily dopravnich vazeb spaduji k jednomu z center z4jmového uzemi. Regionalizace
bude stejné jako dopravni dostupnost provadéna pro individuélni i hromadnou dopravu.
Rovnéz v regionalizaci budou zohlednovany jednotlivé druhy dostupnosti provadéné
v predchozich analyzach (vzdalenostni, casové, frekvenéni icenovd). Srovnani
jednotlivych regionalizaci pak poukazuje na vlastnosti celého dopravniho systému kraje
a napomaha k identifikaci problémovych oblasti, kterymi by se méla zabyvat regionalni

politika.

Akcesibilita v regionu je ovliviiovana dvéma zakladnimi faktory. Prvni znich
je Cisté prostorovy. Odpovida teoretické akcesibilit¢ v homogennim prostiedi, kde na
dostupnost plisobi pouze vliv pfimé vzdalenost od centra. Vzhled dopravnich regiona
by na zakladé¢ plsobeni tohoto faktoru zavisel pfedevSim na rozmisténi center
v zdjmovém uzemi. Druhym faktorem je vyznam center. V piipad¢ piisobeni pouze
faktoru vyznamu centra by velikost kazdého dopravniho regionu odpovidala vyznamu
jeho stfediska. Tyto faktory ovliviiujici akcesibilitu jsou jistou parafrazi dvou
zékladnich slozek dostupnosti popisovanych El-Geneidym a Levinsonem (El-Geneidy,

Levinson 2006). Podle nich na akcesibilitu pasobi sily pfitazlivosti (v pojeti této prace
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odpovidaji faktoru vyznamu sidla) a sily odporu (odpovida vySe popsanému
faktoru polohy) (El-Geneidy, Levinson 2006). Prvni (prostorovy) faktor ovliviiuje
nejvice vzdalenostni dostupnost, ponckud méné¢ pak Casovou a cenovou dostupnost.
Druhy faktor (vyznam centra) naopak vyrazné ovlivituje frekvencni akcesibilitu. Da se
rovnéz predpokladat, Ze u individudlni dopravy bude vyznamnéjsi vliv prostorového
faktoru, zatimco hromadna doprava bude vice ovlivnéna vyznamem center. Za ucelem
potvrzeni téchto predpokladii jsou v praci vytvoreny dvé modelové regionalizace
extrémnich ptipadl, kdy v jednom je tvofena regionalizace pouze na zaklad¢ plisobeni
vzdalenostniho faktoru a ve druhém pouze faktoru vyznamu center. S témito dvéma

regionalizacemi jsou pak ostatni regionalizace srovnavany.

Vyzkum provadény vramci této prace vychdzi ze zékladnich geografickych
a statistickych metodickych postupt, jako je korelacni analyza, komparativni analyza
nebo kartografické srovnani. Vyuzivd pii tom induktivnich i deduktivnich piistupt.
Kartografické metody slouzi v praci pfedev§im jako zobrazovaci prostfedek pro

vizualizaci vysledkt jednotlivych analyz.

Postup provadéného vyzkumu se da rozdélit do né€kolika ¢asti. Prvnim z nich je
analyza dopravné geografickych podminek kraje. Na ni navazuje vybér potencialnich
dopravnich center kraje s naslednou analyzou dopravni dostupnosti. Ta tvoti zéklad pro
dopravné-geografickou regionalizaci kraje a nasledné srovnani jednotlivych druht
dostupnosti. Kazda ztéchto Casti vyzkumu vyZzaduje specificky metodicky pftistup.
Metodika jednotlivych krokli vyzkumu tak bude podrobnéji rozebrana vzdy na zacatku

prislusnych kapitol.

Celkové mulzeme tuto praci a metody vni pouzivané rozde¢lit na analytické
a syntetické. V analytické ¢asti dochéazi k detailnimu popisu jednotlivych dopravnich
vazeb. Patii sem kapitoly vénujici se vymezeni dopravnich center a analyze dopravni
dostupnosti. Syntetické metody navazuji na analytické. Interpretuji je a vyvozuji z nich
obecné platné zaveéry. Do syntetické Casti prace patii tvorba dopravni regionalizace
a jejich nasledné srovnavani.

Pfi zpracovani této prace je vyuzivano predevsSim vefejnych informacnich zdrojt.
Jedna se zejména o sekundarné ziskana data z publikaci Ceského statistického ufadu,

ministerstva dopravy, ministerstva financi nebo Krajského tfadu Karlovarského kraje.
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Dale jsou data ziskavana z elektronického jizdniho fadu IDOS a z internetové aplikace
Google maps. Dulezitym piinosem pro praci jsou data poskytnutd Koordindtorem
integrovan¢ho dopravniho systému Karlovarského kraje p. o. (KIDS KK). Ten poskytl
modelova data obsluhy jednotlivych autobusovych a vlakovych zastavek v regionu.
Z analytickych nastrojii je vyuzito softwart ArcGIS a SPSS. Pro kartografické vystupy
v softwaru ArcGIS je vyuzito datové sady ArcCR 500 upravené pro ucely prace
a doplnéné o data poskytnutd KIDS KK.
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3 Literarni prehled

Tato prace vychazi z elementarnich teoretickych poznatki v oblasti geografie
dopravy. Vyuziva celé skaly odbornych a u¢ebnich texti v tomto oboru publikovanych.
Zakladnim zdrojem teoretickych a metodologickych pfistupi ke studiu geografie
dopravy jsou publikace The geografy of transport system od J. P. Rodrigue a Modern
transport geography zpracovand B. Hoylem a R. D. Knowlesem (Rodrigue 2006;
Hoyle, Knowles 1998). Tato dila se komplexn¢ vénuji celému oboru geografie dopravy,
vymezuji objekt ipfedmét studia a definuji zdkladni pojmy. Z Ceskych autori lze
jmenovat predevdim O. Slampu a J. Brinkeho. Jejich publikace jsou zakladem pro
studium geografie dopravy u nas (Slampa 1967; Brinke 1999). K nim miZeme pfitadit
1 cely soubor praci S. Mirvalda (Mirvald 1993, 2000, 2001b a 2001c¢). Jeho dila jsou
urena predevSim pro studijni UCely a podrobné rozebiraji jednotlivé oblasti
problematiky dopravy. Pfinas§i vnich komplexni souhrn zikladnich dopravné-
geografickych poznatkli. S podstatou zkoumaného oboru je mozné se seznamit i ve
vybranych kapitolach publikaci Ekonomicka a socidlni geografie autora V. TouSka
a Ekonomicka geografie autoria J. Maryas a J. Vystoupil (TouSek 2008; Maryas,
Vystoupil 2001).

Prvni systematické vyzkumy v oblasti dopravni spadovosti a dopravné geografické
regionalizace byly provadény v 50. letech 20. stoleti. Mezi prikopniky v tomto sméru
patiil F. H. W. Green (Green 1950 a 1953). Jeho prace se zabyvaji dopravnimi regiony
vymezenymi na zékladé spadu vetejné autobusové piepravy v Anglii a Walesu. Princip
jeho metody interpolace hranic regionti v oblastech nejslabsi spadovosti je dodnes
v riznych modifikacich pouzivan. Sledoval i promény hranic spadovych oblasti v Case
av praci Urban hinterland: fifteen year on (Green 1966) popisuje dynamiku téchto
zmén. Pfiblizné ve stejné dobé vytvofil finsky geograf A. A. Séntti nezdvisle na
Greenovi rozsahlou regionalizaci celého Finska podle spadu autobusové dopravy
(Séantti 1951). Jeho postup interpolace hranic regionti se v zasad¢ nelisil od Greenova
pojeti. Séntti zdUraziiuje zavislost frekvence autobusovych spoji na charakteristikach

sidelniho systému (Séntti 1951). Tento autor do velké miry vychdzi z praci svého
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pifedchiidce O. Tuominena, ktery c¢lenil region Turku na jednotlivé oblasti vlivu na
zékladé Casového spadu a vytizenosti spoji (Tuominen 1949). S. Godlund rozclenil
podle spadovosti autobusové dopravy vybrané regiony Svédska (Godlund 1956). Oproti
Santimu a Greenovi vSak nepiiklada velky vyznam hledani piesné polohy linii,
odd€lujicih regiony. Linie nahrazuje tzv. indiferentnimi zénami, ve kterych dochazi

k postupné zméné spadovosti (Godlund 1956).

Na tyto autory navazuji naptiklad D. Philips a A. Joseph, ktefi zkoumaji dostupnost
zdravotni péce v Irsku (Joseph, Philips 1984). S vyuzitim poznatkli o spadovosti se
snazi o optimalizaci rozmisténi nemocnic v zemi. Dalsim kdo se vénuje vyzkumu
v oblasti akcesibility je S. Nutsley. Jeho kapitola v jiz zmiflované publikaci Hoyla
a Knowlese (Hoyle, Knowles 1998) nazvana Rural areas. accessibility problem zkouma
vyznam dopravni dostupnosti ve venkovskych oblastech s dirazem na vetejnou dopravu
(Nutsley 1998). Problematice akcesibility venkovskych regionii se autor vénuje
dlouhodobé (Nutsley 1980 a 2003). Samotné sumarizaci metodickych koncepti
pouzivanych v oblasti dopravni dostupnosti se vénovali autofi A. El-Geneidy
a M. Levinson (EI-Geinedy, Levinson 2006). Ti se zam¢fili pfedev§im na zplsoby
méieni akcesibility a jejich vyvoj.

Z naSich autorti se akcesibilitou a vymezovanim dopravné-geografickych region
zabyvali ve svych dilech jako prvni O. Slampa a J. Hirsky (Slampa 1972; Hirsky
1969, 1978a a 1978b). Vyznamné jsou predevsim Hirského prace, ve kterych vymezuje
regiony na zakladé¢ metody piedélu spadu hromadné dopravy. Ta vychazi z metod
vymezovani hranic regionti pouzivanych Greenem a Sénttim. Ze soucasnych Ceskych
autorti zabyvajicich se danou problematikou ¢i pfibuznymi tématy je nutné zminit
pfedevS§im M. Maradu. Jeho dila jsou zaméfena mimo jiné na vztah hierarchie
dopravnich stfedisek k organizaci sidelniho systému (Marada 2003a, 2003b, 2006b
a2010). Rovnéz vénuje pozornost vyznamu dopravni dostupnosti Vv rozvoji
venkovskych oblasti (Marada, Kvétont 2006). Podobnym tématim se vénuje i S. Kraft,
ktery se zabyva dopravnim systémem CR a jeho geografickou organizaci. (Kraft 2009;
Kraft, Vancura 2009a a 2009b). Dopravni dostupnost venkovskych oblasti zkouma
1 D. Seidenglanz (Seidenglanz 2007a a 2007b; Seidenglanz, Krejci 2006). Ve své
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disertacni praci se T. Hudecek zaméfil na akcesibilitu a jeji vztah k systému osidleni

a dynamice zmén téchto vztaht v pribéhu procesu transformace

Literarni zdroje pouzité v této praci se neomezuji pouze na dila vénovana geografii
dopravy. Prace velmi vyznamné Cerpa z poznatka publikovanych M. Hamplem, jeZ se
dlouhodobé vénuje geografické organizaci spoleénosti Ceské republiky (Hampl 1987,
1996 a 2005). Jeho dila jsou zaméfena na studium sidelni struktury a jeji vyvoj
v poslednich desetiletich. V dopravni geografii jsou vyuzivany predevs§im jeho metody

vymezovani socioekonomickych regiond.

Odbornych praci zkoumajicich dopravu v Karlovarském kraji je velmi malo.
Timto tématem se zabyval pouze S. Kraft, ktery mimo jiné vytvofil i dopravné-
geografickou regionalizaci kraje na zéklad¢ frekvence spoji hromadné dopravy
(Kraft 2007; Svec, Kraft 2006). Aplikoval zde Hirského metody piedélu v prostiedi
ArcGIS. Sam Hursky se pitimo Karlovarskému kraji nevénoval. Region zkoumal pouze
v ramci své Regionalizace CSR na zdkladé spdadu osobni dopravy (Hursky 1978b).
Ostatni autofi se timto regionem zabyvaji jen okrajové. S. Mirvald vénuje velkou
pozornost problematice dopravy v pohrani¢nich oblastech (Mirvald 1999). Stejny autor
zpracovaval geografickou analyzu ASska a 1 ve svych ucebnich textech uvadi velmi

casto konkrétni priklady z Karlovarského kraje (Mirvald 1993, 2001a a 2001b).

Prace cCerpa 1 znckterych diplomovych ¢i disertacnich praci tykajicich se
souvisejicich témat. Zajimava je prace R. Kiliana, jez se zabyva dopravni dostupnosti
vCR a prace V. Stacha vénovana identifikaci dopravné perfifernich oblasti
v Plzeniském kraji (Kilian 2009; Stach 2009). Velky pfinos v oblasti srovnavani
individudlni a hromadné dopravy mé disertacni praice M. Braun Kohlové

(Braun Kohlova 2010). Dilo je zaméteno na racionalitu volby dopravniho prosttedku.

Sam autor této diplomové prace jiz zpracovaval bakalarskou praci na podobné téma:
Dopravni dostupnost vybranych obci Karlovarského kraje (Jaros 2010). V diplomové
praci autor zddnym zplsobem na bakalafskou praci nenavazuje, nerozSifuje ji ani
nevyuzivd nékteré jeji Casti. Vyuziva pouze zkuSenosti v daném oboru, jez béhem

zpracovavani nabyl.
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4 Vymezeni a charakteristika zajmového uzemi

4.1 Vymezeni zajmového uzemi

Analyza dopravni dostupnosti individudlni a hromadnou dopravou, provadéna
vramci této prace, je prostorové omezena spravnim Uzemim Karlovarského kraje.
Klade si za cil zkouméani vnitinich vazeb mezi jednotlivymi dopravnimi regiony kraje
ajejich vzajemné interakce. Nebude proto uvazovan presah vlivu nékterého
z dopravnich center kraje za hranice zajmového izemi a naopak nebude bran zietel na
potencialni vliv stiedisek lezicich mimo zkoumany region na vnitini uzemi kraje.

Vyzkum je tedy zaméten vyhradné na analyzu vnitinich vazeb uzemi.

Dopravni vazby ptesahujici hranice kraje bral v pfipadé¢ Karlovarského kraje
v tvahu ve svych vyzkumech S. Kraft (Kraft 2007; Svec, Kraft 2006). Ten zohlediioval
pifesah vlivu nckterého z potencidlnich dopravnich center mimo uzemi kraje.
Tento postup byl u jeho metodiky vymezovani dopravnich regionli pomoci
tzv. predélovych Car nezbytny. Pfesahy vlivu pies hranice kraje se projevily v n¢kterych
perifernich lokalitaich kraje (TouZimsko, Zluticko, Marianskolazefisko a oblast
Klinovce), aviak jednalo se vesmés pouze o slabé vazby (Kraft 2007; Svec, Kraft
2006). UpIné byl navic ve vyzkumu zanedban vliv vzdalengjsich, ale velmi
vyznamnych center jako je Praha a Plzeni. Ty by potencialné mohly ovlivnit dopravni
vazby v zdjmovém uzemi. Proto nemusi pfesahy vlivu jednotlivych spadovych regiona
zcela odrazet realnou situaci v kraji. Metodu predélovych Car zavedl do Ceské geografie
dopravy J. Huarsky (Hursky 1978a a 1978b). Iv jeho vyzkumech se ukazovaly jisté
pfesahy vlivu pies dnes$ni hranice Karlovarského kraje. Jednalo se o pfiblizné stejné
lokality jako pozdéji u Krafta (Hirsky 1978b). Pii metodé¢ piedélovych Car se ani neda
predpokladat, ze by mohly hranice regionu odpovidat administrativnim hranicim kraje
a pfesahy jsou pochopitelné a nevyhnutelné¢ (Hursky 1978b). V ptipadé uvazovani
pfeshrani¢nich dopravnich vazeb nardzime u Karlovarského kraje na problém,
ze vétSina krajskych hranic je zaroven i statni hranici. Je tedy otazkou, zda v takovém

piipad€ nezahrnovat i mozny piesah vlivu center pres statni hranice se SRN. Z vyse
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uvedenych divodii a vhledem ke zvolené metodice nebude bran zietel na preshranicni
vazby sttedisek. Prace se tak bude vyhradné zabyvat vnitinimi dopravnimi vazbami

Karlovarského kraje.

Soucasti kraje je rovnéZ Vojensky ujezd Hradiité. Ten se svou plochou 331,61 km?
(Raska 2007) je nejvétsim vojenskym vycvikovym prostorem v Ceské republice
a zabird vice nez desetinu rozlohy kraje. Pfiblizné¢ 600 stalych obyvatel tohoto tizemi
zije v disperzi v n¢kolika malo vesnicich v okrajovych c¢éstech vojenského prostoru
(Raska 2007). Jedna se o velmi fidce osidlenou a z hlediska dopravnich vazeb zcela
nesourodou oblast, ktera by mohla vyrazné¢ zkreslit vysledky této prace (Karlovarsky

kraj 2011). Z t&chto diivodd nebude tizemi VU Hradisté do vyzkumu zahrnuto.

4.2 Obecna charakteristika zajmového uzemi

Pii charakteristice zdjmového Uzemi kladen diraz pfedevSsim na socialné-
geografické aspekty. Ztoho divodu jsou vtéto kapitole fyzicko-geografické
charakteristiky zminény jen okrajové a vice prostoru je vénovano aspektim ze

socioekonomické sféry.

4.2.1 Zakladni informace a poloha

Karlovarsky kraj vznikl podobné jako ostatni kraje 1. 1. 2000 na zéklad¢ zédkona
€. 347/1997 Sb., kde je Karlovarsky kraj prostorové vymezen uzemim okresti Cheb,
Karlovy Vary a Sokolov se sidlem v Karlovych Varech (PVS CR 2012). V souvislosti
s timto zdkonem musela byt zménéna ustava CR, kde byly kraje definovany jako vyssi
izemné samospravni celky CR (PVS CR 2012). Kompetence téchto vys§ich Gizemné
spravnich celkll byly pozdéji definovany v zadkoné ¢. 129/2000 Sb. o krajském zftizeni,
jez nabyl platnosti k 1. 1. 2001. (PVS CR 2012).

Jedna se o nejzapadnéjsi kraj Ceské republiky, ktery na severovychodé sousedi
s Usteckym a na jihovychodé s Plzeiiskym krajem (okresy Louny a Chomutov
resp. Tachov a Plzen-sever). VétSina hranic kraje je zaroven i statni hranici se SRN.
Kraj je jediny v celé CR, ktery je takto otevieny vii¢i zahrani¢i. Sousedi se dvéma
spolkovymi zemémi SRN (Svobodny stit Bavorsko a Svobodny stit Sasko).

Spoleéné s Usteckym krajem pak tvoii region soudrznosti NUTS II — Severozapad. Kraj
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se sklada ze sedmi spravnich obvodi obci s rozsifenou pusobnosti (SO ORP): AS, Cheb,

Karlovy Vary, Kraslice, Mariansk¢é Lazné, Ostrov a Sokolov. Celkem se

v Karlovarském kraji nachazi 132 obci. Rozlohou nejvétsi je jiz zminovany

VU Hradi$td. V kraji je 37 mést, z nichZ jsou pouze Karlovy Vary statutarnim méstem.

Karlovarsky kraj se rozklada na ploSe 3 314 km2, coz je pfiblizné 4,2% tzemi celé
Ceské republiky (CSU Karlovy Vary 2011b). Mensi jsou jen Liberecky kraj a Hlavni
mésto Praha. Politikou tzemniho rozvoje CR je v kraji stanovena jedna rozvojova
oblast OB12 Karlovy Vary. Celym krajem prochédzi rozvojova osa mezindrodniho
vyznamu OS7 tdhnouci se celym podkrusnohofim od Usti nad Labem pres Karlovy
Vary, Sokolov aCheb az na statni hranici se SRN, odkud pokracuje smérem
k Bayreuthu a Bamberku. Tato hlavni rozvojovd osa se vkraji vétvi na tfi osy
regiondlniho vyznamu. Jednou z nich je rozvojova osa propojujici Cheb pres Marianskeé
Lazné¢, Planou a Sttibro s Plzni. Druha osa smétuje od Karlovych Vart ptes Touzim do
Plzné a posledni osa propojuje Karlovy Vary a potazmo i cely region s hlavnim méstem

Prahou (MMR CR 2009).

Tabulka 1: Pofadi nejvyznamngjsich cilovych regioni pro vybrané kraje CR.

- .
~_ Kraj

Stiedoéesky

Pofadi— Karlovarsky | Plzerisky ‘ Ustecky ‘ (Praha)? Liberecky | Jiho€esky
1. Minchen Minchen Dresden Minchen Minchen Mochen
2. Frankfurt Frankfurt Minchen Frankfurt Berlin Linz
3. Stuttgart Stuttgart Berlin Stuttgart Frankfurt Wien
4. Chemnitz Nurnberg Frankfurt Berlin Stuttgart Frankfurt
5. Essen Essen Stuttgart Wien Dresden Stuttgart
6. Berlin Berlin Essen Dresden Wien Niederost.
7. Bayreuth Wien Wien Nurnberg Essen Berlin
8. Nurnberg Kdln Linz Karlsruhe Wroclaw Nirnberg
9. Kdln Karlsruhe Chemnitz Essen Katowice Zdrrich
10. Linz Linz Nirnberg Linz Hamburg Karlsruhe

Zdroj: Viturka, Klimova 2006; Dokoupil 2005

V makroregiondlnim meéfitku mé kraj velmi vyhodnou polohu. K hodnoceni

polohového potencidlu mizeme pouzit agregovany ukazatel potencidlu dostupnosti

* V piipadé Prahy a StfedoGeského kraje vychazi pofadi nejvyznamnéjsich cilovych regioni shodné (Viturka,
Klimova 2006; Dokoupil 2005)
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(Viturka 2006, Dokoupil 2005). Jednd se o gravitacni model, jez hodnoti jak statickou,
tak dynamickou podobu polohového potencidlu (Viturka, Klimova 2006). Jedinym
krajem, u kterého byla zjiSténa vysokd hodnota potencidlu dostupnosti, bylo hlavni
mésto Praha. Karlovarsky kraj patfi do druhé skupiny se stfedné vysokym potencidlem
dostupnosti spoleéné s krajem Plzefiskym, Usteckym, Jihoeskym, Stiedoéeskym
a Jihomoravskym (Viturka, Klimova 2006). Kraj ma velmi dobrou pozici vici
ekonomicky silnym regionim stfedni Evropy. Tabulka 1 ukazuje srovnani vybranych
kraji podle nejvyznamnéjSich cilovych regionl. Pii srovnani potencidlu dostupnosti
Karlovarského a Plzeniského kraje, miizeme zaznamenat do velké miry shodnou,

tzn. konkurencéni pozici obou regionti (Dokoupil 2005).

4.2.2 Fyzickogeograficka charakteristika

Dle zakladniho geomorfologického clenéni patii uzemi Karlovarského kraje do
provincie Ceska vysogina. Vétsinu kraje zaujima Krusnohorska subprovincie a jeji tii
oblasti: Krusnohorskd hornatina (Krusné hory a Smréniny), PodkruSnohorska oblast
(Doupovské hory, Chebska a Sokolovska panev) a Karlovarska vrchovina (Slavkovsky
les a Tepelska vrchovina). Jen okrajové na uzemi kraje zasahuji i dalsi geomorfologické
soustavy (Sumavska a Poberounska) (Demek 1987). Reliéf kraje je velmi &lenity,
coz ma samoziejm¢ dopady i na dopravni infrastrukturu. Kraj je horskymi masivy
Kru$nych a Doupovskych hor a Ceského a Slavkovského lesa izolovan od zbytku Ceské
republiky. Tato pohofi vyznamné zhorSuji kontakt s okolnimi regiony a vytvari tak

vyznamnou barieru v rozvoji kraje.

VétSina tzemi kraje byla konsolidovana v prvohorach a patfi do systému
krystalinaika a prevarijského paleozoika. Zasahuji sem dvé jeho geologické jednotky.
Bohemikum se svym tepelskym krystalinikem zaujima jizni ¢ast kraje.
Saxo-thuringikum pak zaujima severni ¢ast kraje. Ve tietihoradch v dasledku alpinského
vrasnéni doslo k horizontdlnimu posunu ker podél tzv. Oherského riftu, ktery dodnes
tvofi osu kraje. V té dob¢ se vytvorily Chebska a Sokolovska panev, jez jsou vyplnény
sedimenty. Na vychodé¢ uzemi v Doupovskych hordch a na Chebsku probihala
intenzivni vulkanickd c¢innost, jejiz relikty jsou dodnes patrné v podobé vyronl

mineralnich prament (Mentlik, Kraft 2002).
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Vétsinu kraje lze zatadit podle Quittovy klimatické klasifikace do mirné teplych
podnebnych oblasti. Horské ¢asti kraje pak spadaji do chladnych oblasti. Celkové je zde
klima pomérné vlhké s prevladajicim zapadnim proudénim (Vozenilek 2007). Cely kraj
patii do povodi I. fadu feky Labe a tim padem do umofti Severniho mote. VétSina izemi
je odvodinovana do Labe fekou Ohfte, kterd tvofi osu celého kraje. Samotna feka Ohte
vSak prameni pod nazvem Eger v Némecké ¢asti Smrcin. Jizni ¢ast kraje patii do povodi
II. ¥adu feky Vltavy a III. tadu Berounky (Zidek 1967). Zadna z fek na uzemi kraje neni

splavna pro lodni dopravu.

Mapa 1: Obecné zemépisna mapa Karlovarského kraje

OBECNE ZEMEPISNA MAPA KARLOVARSKEHO KRAJE
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4.2.3 Socialné-geograficka charakteristika zajmového uzemi

Obyvatelstvo a sidla

Podle predbéznych vysledkti posledniho scitani lidu, domii a bytd, bylo ke dni
26.3.2011 na tUzemi kraje evidovano 310245 osob, z ¢ehoz 50,9 % byly Zeny
(CSU 2012). Na celkové populaci CR se kraj podili 2,9 %. Poétem obyvatel se proto
jedna o nejmensi ze viech kraji. Hustota zalidnéni se blizi 94 obyv./km®. To je ménd
nez hustota zalidnéni celé CR, ktera &ini 133 obyv./km?. Nizkd hustota je dana
predevSim hornatosti reliéfu kraje. Navic je nutné zminit, ze izemi bylo pfed druhou
svétovou valkou osidleno predevs§im némeckym obyvatelstvem a po valce doslo k jeho
nucenému vysidleni. Toto uzemi se jiz nikdy nepodaftilo dosidlit do stejné miry, jako
tomu bylo pted valkou. Je zde vysoka mira urbanizace. Vice nez 80 % obyvatel regionu
Zije ve méstech (CSU 2012). To je po hlavnim mésté Praze nejvyssi hodnota ze viech
krajt. Je to dano jednak hornatym reliéfem, kde se hlife rozvijeji rurdlni oblasti, ale také

vvvvvv

vetsich méstech, zatimco mnoho malych obci po valce zaniklo.

Region je typickou panevni oblasti, kde je vétSina obyvatel koncentrovana
ve méstech podél feky Ohfe. Ta protina celou panevni oblast a tvofi pfirozenou osu
kraje. Tato osa Cheb — Sokolov — Chodov (So)* — Karlovy Vary — Ostrov, je doplnéna
mensimi centry se spiSe lokalnim vyznamem: AS, Marianské Lazné, Nejdek a Kraslice.
Systém osidleni je tak polycentricky. V kraji chybi centrum velkoméstského typu.
Jako jadro kraje lze proto oznalit vSechna 3 okresni mésta Karlovy Vary, Cheb
a Sokolov, které maji do jisté miry navzajem konkuren¢ni pozici. Cely sidelni systém je
vyrazné ovlivnén piirodnimi podminkami a historickym vyvojem regionu. Vyznamnym
pro soucasné osidleni je pfedevSim nepfirozeny vyvoj v prubéhu 20 stoleti. Jedna se
o zminovany odsun némeckého obyvatelstva s naslednym doosidlovanim, jez se dotklo
celého Uzemi Karlovarského kraje. Vyrazné zmény v sidelnim systému zptsobila

1 povrchova tézba surovin. Kvili t¢ mnoho obci uplné zaniklo, pro jiné obce se jednalo

3 V Karlovarském kraji jsou dvé obce s nazvem Chodov (v okresech Karlovy Vary a Sokolov) a dvé obce s nazvem Biezova

(v kresech Karlovy Vary a Sokolov). U téchto obci je v praci vzdy v zdvorce uvedeno zkratkou okresu, o jako obci se jedna.
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a dosud jedné o vyraznou bariéru v rozvoji. Barierou pro rozvoj obci byla pfed rokem

1989 i statni hranice s Bavorskem, jez byla souc¢asti tzv. zelezné opony.

Tabulka 2: Demograficky vyvoj karlovarského kraje
Demograficky ukazatel | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Pocet obyvatel 303722 | 304587 | 304573 | 305620 | 308 577 | 307 962 | 307 619
Vékova struktura: 0-14 47459 | 46212 45314| 45168| 44939 | 44911 45116
15-64 218843 | 218824 | 219223 | 221243 | 221345| 219497 | 218 067

65+ 38286| 39238| 40065| 41038| 42119| 43228| 44261

Pramérny vék 38,8 39,1 39,4 39,6 39,8 40,1 40,4
Prirozeny pfirGstek (%o) -0,4 0,1 0,7 1,7 1,7 0,9 0,7
Saldo migrace (%o) 1,5 -1,1 0,3 7,6 1,3 -3,4 -1,3

Zdroj: CSU Karlovy Vary 2011b

Z hlediska demografickych ukazateli se trendy v Karlovarském kraji zasadné nelisi
od zbytku CR. Avsak ve srovnani s ostatnimi kraji je populace zkoumaného Gzemi
relativné mlada. Napiiklad index stafi‘ se sice dlouhodobé zvySuje (nyni 98,1), ale stale
je zde vice lidi v ptedproduktivnim, nez v postproduktivnim véku. Podobné je tomu
i v pfipad€ zvySujiciho se pramérného veéku. Kraj patii spolecné s Libereckym
a Usteckym krajem k demograficky nejmlad$im regionim CR. Hrubé miry natality
i mortality dosahuji podobnych hodnot (10,8 %o resp. 10,1 %o) (CSU Karlovy Vary
2011Db). Pfirozeny ptirastek proto neni vysoky, v n€kterych letech je dokonce i zaporny.
Z tabulky 2 je vidét, ze saldo migrace ma mnohem vétsi sezonni vykyvy nez hodnoty

pfirozeného pfirtistku. Zmény poctu obyvatel v jednotlivych letech jsou tim padem

1

I ptfes vyhodnou makropolohu kraje vramci stfedoevropského regionu musime
celkové hodnotit region jako periferni oblast. Je zde nizka hustota zalidnéni a nenachazi
se tu zadné centrum velkoméstského typu. Hlavni centra osidleni (zejména Praha
a Plzen) se nachazeji ve velké vzdalenosti a nejsou idealné¢ dopravné dostupné. Kraj je
obepnut horskymi pasmy Krusnych hor, Doupovskych hor, Slavkovského Ilesa
a Smrcin. Ty region od hlavnich center jesté vice izoluji. Region tedy vykazuje typické

znamky perifernich oblasti (Kvéton 2005).

* Index stafi vyjadiuje podil obyvatel v postproduktivnim v&ku na 100 obyvatel v pfedproduktivnim véku.
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Vybrané ekonomické ukazatele a trh prdace

Karlovarsky kraj je nejen populacné nejmensim krajem, ale zaroven i ekonomicky
nejslabsim. Piestoze trend vyvoje regionalniho HDP pfiblizné kopiruje trend celé CR,
tempo rustu kraje je pomalej$i nez u ostatnich. Znamena to, Ze kraj stale vice zaostava
za ostatnimi regiony statu. Jak je vidét z tabulky 3, do roku 2008 HDP ve stalych
cenach mezirocné stoupal. AvSak snastupem celosvétové hospodarské krize doslo
k poklesu, ktery trva dodnes (CSU Karlovarsky kraj 2012). Ekonomickou zaostalost
regionu muzeme demonstrovat i na urovni HDP kraje vii¢i celostatnimu praméru.
Zatimco v roce 1995 dosahoval krajsky HDP trovné 97 % celostatniho priméru, v roce
2000 uz to bylo pouze 87 % a propad pokracoval. Rozdil mezi nejbohatSimi
anejchudsimi regiony CR se stale zvySuje a vroce 2010 dosahoval HDP

v Karlovarském kraji pouze 72,3 % HDP CR (CSU Karlovarsky kraj 2012).

Region je proexportn¢ orientovan. Podil exportu na regionalnim HDP dosahoval
v roce 2008 dokonce az 65 %, coz patii v mezikrajském srovnani k nejvyssim hodnotdm
(Berman Group 2012). Stejny ukazatel za celou CR mél ve stejném roce hodnotu pouze
necelych 60 % (Berman Group 2012). Primérnd hrubd mési¢ni mzda v roce 2011 byla
v regionu 20 952 korun (CSU Karlovy Vary 2011a). To je opdt nejméné ze viech kraji.
Meziro¢né sice vzrostla o 1,8 %, avSak tento nartiist byl v ostatnich krajich jesté vyssi.
Ve stejném roce byla priméma mzda v CR 24 319 korun s meziroénim nardstem 2,2 %

(CSU Karlovy Vary 2011a).

Tabulka 3: Zakladni makroekonomické ukazatele Karlovarského kraje

Ukazatel 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
HDP (v mil. K&) 69888 | 72351 74284| 80355| 81467 | 81213| 79845
HDP/obyv. 230 106 | 237 537 | 243 895| 262 925| 264 007 | 263 710 | 259 560
pramér CR=100 80,2 78,0 74,7 74,1 71,5 74,0 72,3
Rast HDP (v %) 0,1 3,3 1,5 3,2 -2,6 -2,6 -0,9
Mira nezaméstnanosti (v %) 10,76 10,75 10,28 9,20 7,62 11,07 11,39
Prdmérna hruba mzda (v K¢) 14912| 15493 | 16 391 17448 | 18 621 19450 | 20 581

Zdroj: CSU Karlovy Vary 2011b

Karlovarsky kraj se dlouhodobé potykd svysokou nezaméstnanosti.
Po ekonomickych a celospolecenskych zménach v roce 1989 doslo k uzavieni velkého
mnozstvi praimyslovych podnikt v regionu (Skoda Ostrov, ESKA Cheb, Tosta A§ aj.).

Ty prestaly byt vnovém ekonomickém uspotddani spolecnosti konkurenceschopné.
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Nasledkem toho v kraji vyrazné¢ vzrostla nezaméstnanost. Mira registrované
nezaméstnanosti se za posledni dekadu jen ve dvou letech (2007 a 2008) dostala na
hodnoty nizsi nez 10 % (viz tabulka 3). Podle aktudlnich udajl se v posledni dob¢ daii
nezamé&stnanost alespoii trochu snizovat. Podle MPSV CR byla k 30. 4. 2012 v kraji
mira registrované nezaméstnanosti 9,92 %, coz je ovSem stale o 1,5 procentniho bodu

vice nez je pramér CR (CSU Karlovy Vary 2012b).

Na uzemi kraje se nachazi dvé oblasti zafazené mezi regiony se soustfedénou
podporou statu pro rok 2010 — 2013 (MMR CR 2010). Jedna se o okres Sokolov,
ktery je zafazen do kategorie strukturdlné postizenych regionli, zamétenych predevsim
na tézky atézebni primysl. Hospodafska zakladna téchto regioni prochazi
restrukturalizaci, jeZ je doprovazena vysokou mirou nezaméstnanosti (MMR CR 2010).
Druhym regionem je oblast SO ORP Ostrov. Ta patii do kategorie regionli s vysoce
nadprimérnou nezaméstnanosti (MMR CR 2010).

Nejvétsim zaméstnavatelem v kraji je spolecnost Sokolovské uhelna a. s. se sidlem
v Sokolové. Vroce 2011 zde pracovalo 4 083 zaméstnanci (MPSV CR 2011).
Spole¢nost ma Siroké zméfeni zahrnujici tézbu a zpracovani surovin, energetiku,
logistiku aj. Druhym nejvyznamnéjSim zaméstnavatelem je firma Witte Nejdek s. r. o.,
kde pracuje 1452 zaméstnanct (MPSV CR 2011). Jedna se o strojirenskou firmu
vyrabgjici zamkové systémy (MPSV CR 2011).

Struktura zameéstnanosti v kraji odpovida vyspélym regionim s pievazujicim
terciérnim sektorem. V Karlovarském kraji byl v roce 2009 podil terciéru 57,3 %, coz je
po hlavnim mésté nejvice ze vSech kraji. Sekundarni sektor se na regionalnim HDP
podilel 35,2 % a primér, ktery zahrnuje nejen zemédélstvi, ale i lesnictvi, rybolov
a tézbu nerostnych surovin, se podilel 7,5 % (Berman Group 2012). Prave tézba surovin

nejvyrazng€ji zvysuje vyznam primeéru v kraji.

Zeméeédeélstvi

Zemé&dé€lstvi je v regionu vyrazné¢ determinovano pfirodnimi podminkami, a proto
nema pro regionalni ekonomiku zdsadni vyznam. V zeméd¢lstvi, lesnictvi a rybafstvi

jsou zameéstndny piiblizné Ctyii tisice osob. Odvétvi se tak podili na poctu

MV
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stupném urbanizace regionu, kdy se meéstské obyvatelstvo zpravidla vénuje jinym
odvétvim nez praveé zemédélstvi. Zemédélské plochy se v kraji rozkladdaji na tzemi
123 956 ha (CSU Karlovy Vary 2011b). To je pouze 37,4 % rozlohy, coZ je po Praze
nejméné z celé CR. Nejpéstovandj§imi plodinami jsou obiloviny (pSenice, je¢men,
kukufice na sildZ) a technické plodiny jako fepka a len (CSU Karlovy Vary 2011b).
Z zivocisné vyroby je nejvyznamnéj$i chov skotu, drlibeze a prasat, avSak intenzita

zdaleka nedosahuje celorepublikového primeéru.

Prumysl, energetika a téZba

Pted politickymi zménami zroku 1989 byl kraj vyznamnou pramyslovou
oblasti CR. V priib&hu restrukturalizace byl cely region vyznamné postizen negativnymi
projevy tohoto procesu. Jednalo se predevSim o rostouci nezameéstnanost. Nékteré
podniky v regionu piestaly byt konkurenceschopné, v jinych piipadech se nezdatila
jejich privatizace. V disledku toho musela byt vyroba bud’ uzaviena, nebo vyrazné
omezena v ramci specializace firem na dil¢i segmenty trhu. Dodnes maji v kraji velké
problémy zejména tradicni primyslové obory. S témito procesy neni spojena pouze

nezamestnanost, ale napiiklad i narGstajici pocty tzv. brownfields na izemi kraje.

Primyslovym jadrem kraje je Sokolovskd panev. Rozséhl¢ primyslové oblasti se
tdhnou od mésta Sokolov jak na zipad smérem k Chebu, tak i na vychod smérem
ke Karlovym Var@m. V kraji jsou velka nalezist¢ hnédého uhli, v disledku tfetihorni
jezerni sedimentace v podkrusnohorskych panvich. V regionu je mnoho lokalit vyskytu
této suroviny. Tézba suroviny je vSak mozna pouze na Sokolovsku.’ Spolec¢nost
Sokolovska uhelna a.s. je jedinou firmou v kraji zabyvajici se t€zbou uhli. Nachazi
se zde 1 jiné suroviny, z nichz nejvyznamnéjsi je kaolin. Ten ma vysokou kvalitu

a spolec¢nost Sedlecky kaolin a.s. jej tézi v okoli Karlovych VarG. V minulosti se

v Kru$nych horach a Slavkovském lese t€zilo mnoho nerostnych surovin, jejichz zasoby

vvvvvv

’ Na Chebsku a Karlovarsku je z diivodd obav z narueni rezimu podpovrchovych vod (pfedeviim 1é¢ivych prament) povrchova

tézba surovin zakazana.
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Hnédé uhli se v kraji nejen tézi, ale 1 dale zpracovava. Jako palivo ho vyuziva
elektrarna v Tisové a vétSina teplaren v regionu. I paroplynové elektrarna ve Viesové
vyuziva hnédého uhli ze Sokolovska. Uhli je vSak vrozsahlém primyslovém aredlu
Viesova zpracovano na svitiplyn, ktery je pak nasledné v elektrarn¢ spalovan
(Karlovarsky kraj 2009). Ob¢ elektrarny jsou doplnény dal§imi alternativnimi zdroji
energie. V regionu se nachazi celkem 10 lokalit, kde jsou vystavény soustavy vétrnych
elektraren a 3 malé vodni elektrarny (Karlovarsky kraj 2009). V navaznosti na téZbu
surovin a dostatecnou energetickou kapacitu, se na Sokolovsku rozvinul chemicky
pramysl. Strojirenstvi je rovnéz koncentrovano piedevSim na Sokolovsku
(napf. Svatava a Chodov). Avsak nejvétSim strojirenskym podnikem je Witte Nejdek

na Karlovarsku.

Tradi¢nim primyslovym oborem kraje je sklafsky a keramicky pramysl.
Velké problémy ceskych sklaren a porcelanek zpusobené celosvétovou hospodaiskou
krizi se dotkly i firem v Karlovarském kraji. Napiiklad spolecnost Haas & Czjzek
z Horniho Slavkova byla nejstarsi porcelankou v CR, avsak po vleklych hospodaiskych
problémech musela v lednu 2012 ukoncit ¢innost. DalSim oborem, jez ma v regionu
dlouhou tradici je textilni a odévni primysl. Ten byl v regionu vazan piedevSim na
horské oblasti KruSnych hor a Smr¢in. Hlavnim centrem bylo mésto AS s odévnimi
spoleCnostmi Tosta, Krajka a Textilana, které behem 90. let minulého stoleti
zkrachovaly (Tousek 2005a). Poslednimi vyznamnéj$imi textilnimi podniky v kraji jsou

Nejdecka ¢esarna viny a.s. a Vlnap a.s., jez tvoii spolecny vyrobni areal v Nejdku.

Ditlezitym odvétvim v kraji je vyroba alkoholickych a nealkoholickych népoja.
Ptimo v Karlovych Varech se vyrabi svétoznamy likér Becherovka. Z nealkoholickych
napojit v kraji plsobi predevSim spolecnosti pro Upravu a distribuci pramenitych
mineralnich vod. Firmou, ktera v tomto odvétvi disponuje nejvétsi podilem na ceském
trhu, jsou Karlovarské mineralni vody a.s. Tieti nejvétsi podil v daném odvétvi ma
nanaSem trhu firma Karlovarskda Korunni a.s. se sidlem ve Strazi nad Ohii na

severovychodé¢ kraje (Karlovarsky kraj 2009).
V kraji byly vybudovany zatim 4 velké primyslové zény na okrajich mést As, Cheb,
Sokolov a Ostrov. S dal§imi zénami se pocita predevSim v ramci rekultivaci uzemi

postizenych povrchovou tézbou surovin v okoli Sokolova. Kapacita primyslovych zén
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neni zdaleka vyuzivana (Berman Group 2012). Karlovarsky kraj neni ptili§ GspéSny
v pfitahovani pfimych zahrani¢nich investic. M4 sice vyhodnou polohu, ale nedokdze
sviyj potencial vyuzit tak efektivné jako okolni kraje. Regionu chybi kvalitni napojeni na
¢eskou 1 némeckou dalnicni sit’ a v kraji neni dostate¢n¢ velké centrum, které by firmam

nabizelo podptirné sluzby. Chybi zde zejména univerzity a stiediska vyzkumu a vyvoje.

Sluzby

Sluzby jsou nejvyznamnéjsim ekonomickym sektorem pro Karlovarsky kraj. Podili
se vice nez polovinou na zaméstnanosti i na regionalnim HDP. Ze sluzeb maji nejvétsi
vyznam pro zaméstnanost v kraji obchod, doprava, ubytovani a pohostinstvi (CSU
Karlovy Vary 2011). Sluzby z oblasti zdravotnictvi, vzdélani, socidlni péce, kultury
¢i sportu patfici k zakladni obCanské vybavenosti, jsou v kraji na obdobné trovni, jako
ve zbytku CR. Nachazi se zde 5 nemocnic a vice neZ Sest set samostatnych lékaiskych
ordinaci. V oblasti Skolstvi je v kraji celkem 112 zakladnich Skol a 38 stfednich skol,
z éehoz je 10 gymnazii (CSU Karlovy Vary 2011). V regionu piisobi jen jedna vefejna

vysoka Skola, doplnéné jednou soukromou a ¢tyimi vy$$imi odbornymi skolami.

NejvyznamnéjS§im odvétvim sluzeb pro kraj je cestovni ruch. Cely region ma
vyborné lokaliza¢ni a realiza¢ni ptfedpoklady a jeho potencial neni jesté zcela vyCerpan.
Cestovni ruch se v poslednich desetiletich v kraji dynamicky rozviji a vytvaii tak velké
mnozstvi pfimych i nepfimych pracovnich mist. Rozvijejici se infrastruktura cestovniho
ruchu v podobé¢ kulturnich, sportovnich i 1é¢ebnych zafizeni je navic vyuzivdna nejen
navstévniky kraje, ale je soucasti obCanské vybavenosti a vyuzivaji je 1 mistni
obyvatelé. Cestovni ruch je v kraji zaméfen piedevSim na lazenstvi. Diky unikatnim
pfirodnim podminkdm zde vznikla ldzeniska centra, kde vyvéraji mineralni prameny.
Nejznaméjsi je tzv. lazensky trojuhelnik Karlovy Vary — Marianské Lazné —
FrantiSkovy Lazn¢. Tato centra jsou doplnéna Laznémi Kynzvart a Jachymovem. Jako
lazné€ jiz neni evidovana obec Kyselka, kde doSlo v poslednich desetiletich k naprosté
devastaci mistniho lazeniského aredlu. Kraj mé velky potencial rozvoje i jinych forem
cestovniho ruchu. V regionu se nachazi velké mnozstvi kulturné-historickych pamatek.
Jedna se napiiklad hrad Loket nebo hrad a zdmek v Becové nad Teplou s relikviaiem

sv. Maura. Konaji se tu vyznamné kulturni a spolecenské akce jako je Mezindrodni
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filmovy festival Karlovy Vary. Navic je kraj diky svému ¢lenitému reliéfu oblibenou

destinaci pro vysokohorskou turistiku a zimni sporty.

Kraj mé v pfepoctu na obyvatele nejvice ubytovacich kapacit. Nejvyssi je rovnéz
podil &ty a péti hvézdickovych hoteld (CSU Karlovy Vary 2011). Diky kvalitni
infrastruktufe cestovniho ruchu a velkym ubytovacim kapacitam se zde v posledni dobé
rozviji 1 konferen¢ni a kongresova turistika. Ubytovacich zafizeni na iizemi kraje v roce
2011 vyuzilo 721759 hosti (CSU Karlovy Vary 2012a). Pramémy pocet jejich
pifenocovani dosahoval 6,1 noci, coz je nejvice ze vSech kraji Celkovy pocet
pfenocovani ptesahuje kazdoroéné 4 miliony (CSU Karlovy Vary 2012a). Vyssiho

poctu dosahuje pouze hlavni mésto Praha.

4.3 Dopravni charakteristika zajmového uzemi

Dopravni sit” kraje v sobé odrazi disledky ptsobeni mnoha faktord. Nejvice je
ovlivnéna sidelni strukturou, pfirodnimi podminkami a historickym vyvojem. Jak jiz
bylo feceno, region ma strategickou polohu vici hlavnim evropskym ekonomickym
centrim. Vyhodné poloha kraje se projevuje jiz od sttedoveku. Tehdy region kiizovaly
dvé vyznamné zemské stezky Chebskd a Erfurtskd. Na jejich zdkladé vznikly
v 18. stoleti prvni zpevnéné silnice Bayreuthskd a Saska (Mirvald 1999). Ty vytvotily
zékladni kostru, na niz se postupné¢ zacala tvofit soucasna silni¢ni sit’ kraje. Prvni
zeleznice v regionu byla zprovoznéna v roce 1865 aspojila Cheb s ASi a s bavorskym
Hofem. Ve stejném roce doSlo k propojeni Chebu se Saskem. AZ nasledné doslo ke

spojeni se Sokolovem a Karlovymi Vary, pozd¢ji i Plzni a Prahou.

V kraji mtizeme identifikovat dvé hlavni dopravni osy. Prvni z nich kopiruje feku
Ohii a spojuje hlavni centra osidleni (Cheb, Sokolov, Karlovy Vary, Ostrov)
a pokraduje do Usteckého kraje smérem na Chomutov. Druha osa propojuje A
s Chebem a pies Maridnské Lazné pokracuje do Plzné. Obé osy se protinaji v Chebu.
Ve velkych centrech jsou na tyto osy napojeny ostatni dopravni tahy. Podle Mirvaldovy
typologie miizeme dopravni sit' Karlovarského kraje hodnotit jako polycentrickou
(Mirvald 1993). Pro takovy typ je charakteristické vétSi mnozstvi rovnocennych

dopravnich uzld. V tomto ptipad¢ jsou to Cheb a Karlovy Vary, doplnéné o Marianské
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Lazné, Sokolov a Ostrov. Tento typ se vytvaii predevsim v rozsahlych panevnich
oblastech a v konurbacich, coz je i pfipad Karlovarského kraje (Mirvald 1993).
Dopravni polohu Karlovarského kraje miizeme v ramci CR hodnotit jako periferni.
izoluje od zbytku statu, neni mozné pies kraj vést hlavni dopravni tahy. Ty jsou naopak
vedeny pies okolni kraje (Plzenisky a Ustecky), kudy proudi nejvétsi objemy tranzitni
dopravy mezi CR a Némeckem. Z nejvyznamngj$ich dopravnich tras CR vede pfes kraj
pouze III. Zelezni¢ni koridor, spojujici Cheb s Plzni a Prahou. V regionu je i rychlostni
silnice R6 spojujici Cheb a Karlovy Vary, aviak jeji napojeni na dalni¢ni sit’ CR stale

chybi. Vyhodnou polohu ma Chebsko, které je provazano s dopravni siti sousedni SRN.

Obyvatel¢ kraje mohou vyuzivat Intergrovany dopravni systém Karlovarského kraje
(IDOK). Systém pIné funkcni od roku 2007 na celém tzemi kraje, které je rozdéleno do
22 prepravnich zén. Hlavnim pifinosem systému je zavedeni unifikovaného tarifniho
systému, ktery zjednodusuje odbaveni cestujicich (Karlovarsky kraj 2011). Hromadna
doprava v kraji je zéaroven soucdsti mezinarodniho projektu integrované dopravy
EgroNet.c Sit¢ linek IDOK ani EgroNet vSak nezahrnuji rychlikové vlakové spoje

a dalkové autobusy.

4.3.1 Silni¢ni doprava

V lednu 2012 bylo na uzemi kraje 2 054,5 km silnic (RSD 2012). Hustota silni¢ni
sité je ve srovnani s ostatnimi kraji podpriméma: 62 km/100 km”. To je zapfi¢inéno
existenci VU Hradiité. Bez tohoto tizemi, kde nejsou 7adné evidované dopravni
komunikace, hustota silniéni sit¢ odpovidd praméru CR (69 km/100 km?).
Je zde 39,6 km rychlostnich silnic a 205,9 km silnic I. tfidy. Sit’ je doplnéna 466,3 km
silnic II. tiidy a 1 349,6 km silnic III. tiidy (RSD 2012). Hlavnim problémem silniéni
dopravy je chybé&jici napojeni na dalni¢ni sit CR. To by méla zajistovat silnice R6, jez

je soucasti dopliikové sité¢ evropskych dopravnich koridori TINA (Mirvald 1999).

® Sit’ EgroNet se rozlada na plose vétsi nez 15 tis. km? (Karlovarsky kraj a vybrané okresy Saska, Duryiiska a Bavorska) Cela oblast
ma vice nez 3 miliony obyvatel. Jednotné jizdenky sité Egronet jsou platné na veskeré spoje hromadné dopravy provozované
v ramci této sit€ po dobu jednoho dne a vyjimkou rychlikovych a dalkovych spojii (Mirvald 1999, Karlovarsky kraj 2011).
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Osud dostavby této komunikace je v soucasnosti nejisty. Spojeni s okolnimi kraji
a hlavnim méstem Prahou je dnes zajisStovano silnicemi prvnich tfid. Jejich technicky
stav ani kapacita ovSem neodpovida narokiim na n¢ kladenym. Silnice II. a III. tfidy
v kraji vytvareji dostatecné hustou sit k zajiSténi obsluznosti vSech sidel kraje.
Technicky stav komunikaci je vSak v n€kterych piipadech neuspokojivy a jsou potieba
velké investice na jejich rekonstrukci. Tim dojde nejen ke zrychleni pfepravy,

ale pfedevsim ke zvySeni bezpecnosti vSech tcastnika silnicniho provozu.

Hlavni silni¢ni tahy v Kkraji:

I/6 (R6): Praha — Karlovy Vary — Cheb — Pomezi nad Ohii — SRN

Tato silnice je patefni komunikaci kraje. Spojuje vSechny okresni mésta a jsou na ni
napojeny ostatni vyznamné dopravni tahy kraje. V iseku mezi Chebem a Karlovymi
Vary (39,6 km) méa komunikace parametry rychlostni silnice. V soucasnosti neni jistg,
zda bude prestavba komunikace na rychlostni silnici pokracovat i v tiseku Karlovy Vary
- Praha. Silnice je soucasti evropské trasy E48 a Gisek Karlovy Vary — Cheb je zaroven

1 soucasti trasy E49.

1/13: Karlovy Vary — Ostrov — Chomutov — Liberec — Polsko

Komunikace propojuje region se sousednim Usteckym krajem a vSemi jeho
hlavnimi centry (Chomutov, Most, Teplice, Usti nad Labem, D&in). V Karlovych
Varech se napojuje na silnici 1/6. Je soucasti evropské trasy E442.
Ve svém nejvytizenéjSim useku v kraji mezi Karlovymi Vary a Ostrovem ma silnice
Ctyfpruhové usporadani.

1/20: Karlovy Vary - Be€ov nad Teplou — TouZim — Plzeii — Ceské Budéjovice

Jedna se o silnici spojujici kraj s Plzni. Je soucasti evropské trasy E49 a v Karlovych
Varech se napojuje na komunikaci 1/6. V useku od Karlovych VarG pies Becov
nad Teplou do Touzimi silnice prochazi clenitym reliéfem CHKO Slavkovsky les.
Komunikace je zde v konfliktu s ochranou pfirody, a proto bylo rozhodnuto o ptelozce

tohoto useku na trasu Touzim — Zalmanov, kde bude silnice navazovat na tah 1/6.

I/21: SRN - Vojtanov - Cheb — Maridanské Lazné — Bor (D5)
Silnice napojuje Chebsko na dalnici D5. V useku od Chebu po statni hranici je

soucasti evropské trasy E49. V Chebu se kiizi s komunikaci 1/6.
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1/25: Ostrov — Jachymov — Bozi Dar — SRN
Silnice v Ostrvé navazuje na trasu I/13. JelikoZz tato komunikace vede ve

vysokohorském prostiedi, technické parametry neumoziiuji provoz nakladnich vozidel.

1/64: FrantiSkovy Lazné — AS — SRN
Jedna se o komunikaci spojujici ASsky vybézek s FrantiSkovymi Laznémi
a s Chebem. Zaroven propojuje AS s bavorskym Selbem a némeckou dalnici AlS.

Ve FrantiSkovych Léaznich silnice navazuje na tah 1/21.

Hlavnimi silni¢nimi uzly kraje jsou Karlovy Vary a Cheb, kde na hlavni tah 1/6
navazuji prakticky vSechny ostatni hlavni silnice kraje. Pouze dvé komunikace 1. tiidy
neprochdzi témito uzly. Jsou ovSem napojeny na silni¢ni sit kraje v dopravnich uzlech
lezicith v jejich bezprostfedni blizkosti (Ostrov a FrantiSkovy Lazné€). Region je
propojen s kazdym z okolnich kraji (Plzeisky a Ustecky) i se sousednimi némeckymi
staty (Bavorsko a Sasko) vzdy dvéma silnicemi I. tfidy. V tomto sméru ma region
nejhorsi provazanost s Usteckym krajem. Vé&tSina hranic totiz pfiléhd k VU Hradisté.

Kontakt mezi témito regiony je tudiz omezen pouze na dva koridory (I/13 a 1/6).

Tabulka 4: Charakteristiky silni¢ni dopravy karlovarského kraje

Silniéni doprava 2006 2007 2008 2009 2010

Pocet osobnich automobild 116630 | 121850 | 125542 | 123818 | 124611
Pocet osobnich automobil(i na 100 obyvatel 38,29 39,63 40,71 40,25 40,53
PFeprava cestujicich v rdmci kraje (tis. 0s.) 9 360 8 280 7 664 6 300 7619
Autobusové spoje v ramci kraje 10 571 8 224 10 707 10 676 10 676
v tom: pracovni dny 7 095 5618 7 268 7 230 7222

soboty 1777 1278 1759 1778 1764

nedéle a svatky 1699 1328 1680 1668 1690
Pfeprava cestujicich celkem (tis. o0s.) 20 317 20 355 19 890 20 288 20 967
v tom: autobusy 19 340 17 655 17 388 17 539 18 373

trolejbusy 977 2700 2 502 2749 2 594

Zdroj: CSU Karlovy Vary 2011b, MD CR 2010

Automobilizace v Karlovarském kraji stabiln¢ rostla az do roku 2008
(viz tabulka 4). V dusledku celosvétové hospodaiské krize doslo k mirnému poklesu
celkového poctu osobnich automobili v kraji 1 jejich relativniho podilu na obyvatelstvu.
Pocet prepravenych cestujicich v ramci kraje dlouhodobé klesa. V roce 2010 vsak doslo

k nartistu. U méstské hromadné dopravy se tento ukazatel dlouhodobé neméni. Na pocty
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osob pfepravenych autobusovou dopravou ma vliv pfedev§im konkurence jinych druha
prepravy. Pocty spojii vefejné hromadné dopravy jsou ve srovnavaném obdobi stabilni.
To svédci o ustaleném systému hromadné dopravy, ktery prochazi jen dil¢imi tpravami
za uCelem optimalizace obsluhy vSech oblasti kraje. Méstska hromadna doprava je
v kraji provozovana ve tfech okresnich méstech a ddle v Marianskych Laznich, ASi,
Ostrové a Jachymové. Ve vSech téchto méstech je doprava zajiStovana siti
autobusovych linek. Pouze v Marianskych Laznich jsou vedle autobust provozovany

1 Ctyfi trolejbusové linky.

4.3.2 Zelezniéni doprava

Karlovarsky kraj ma velice hustou Zelezni¢ni sit. Jeji celkova délka je 493,3 km
a hustota 14,8 km/100 km® (CR — 12,1 km/100 km?). Tato sit byla dokon&ena roku
1902 a od té doby jiz nedoslo k jeimu dal§imu rozsifovani. Naopak byly nékteré traté
v kraji ruseny. Spoleénost Ceské dréhy a.s. zajistuje provoz na vétsing z 15 trati v kraji.
piepravu na dvou regionalnich tratich a nékteré pireshrani¢ni regionalni spoje jsou

v kraji zajistovany némeckymi dopravci.
Traté celostatniho vyznamu:

Trat’ €. 170: Beroun — Plzen — Marianské Lazné — Cheb
Tato trat’ je soucasti I1I. Zelezni¢niho koridoru CR spojujiciho Prahu s Niirnbergem
a Miinchenem. V ramci kraje zajiStuje napojeni Maridnskoldzeniska na Chebskou

aglomeraci. Pouze v useku Lipova — Cheb je trat’ dvojkolejna.

Trat’ ¢. 140: Cheb — Karlovy Vary — Chomutov
Jedna se o hlavni podkruSnohoskou Zzeleznici propojujici nejvyznamnéjsi centra
osidleni Karlovarského a Usteckého kraje. V celém svém profilu je trat’” dvojkolejna

a elektrifikovana.
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Trat’ ¢. 148: Cheb — FrantiSkovy Lazné
Mezi drahy celostatniho vyznamu patii jen Cast trati ¢. 148 v tseku od Chebu po
FrantiSkovy Lazné.” V Chebu navazuje na IIl. Zelezni¢ni koridor a v celém useku je

elektrifikovana.

Trat’ €. 179: Cheb — Pomezi nad Ohii — SRN
Je spolecné strati ¢. 170 soucéasti III. zelezni¢niho koridoru. Jednd se

o jednokolejnou trat’ bez elektrifikace.

Traté regionalniho vyznamu:

Trat’ €. 141: Karlovy Vary — Merklin

Trat’ ¢. 142: Karlovy Vary — Poticky

Trat’ ¢. 144: Nova Role — Chodov — Nové Sedlo — Horni Slavkov — Krasny Jez
Trat’ ¢. 145: Sokolov — Kraslice — SRN

Trat’ €. 146: TrSnice (Cheb) — Luby

Trat’ €. 147: FrantiSkovy Lazné — Vojtanov — Plesnd — SRN

Trat’ ¢. 148: FrantiSkovy Lazné — AS§ — Hranice

Trat’ ¢. 149: Karlovy Vary — Mariasnké Lazné

Trat’ €. 161: Becov nad Teplou — Blatno u Jesenice — Rakovnik

Trat’ ¢. 163: Protivec — Bochov

vvvvvvvvvvvv

zelezni¢ni trasy kraje (€. 140 a ¢. 170). Chebsko ma vyborné napojeni nejen na ceskou
zelezniCni sit), ale 1 na hlavni trasy v sousednim Bavorsku a Sasku. Ostatni dopravni
uzly maji mensi vyznam. Na hlavni Zelezni¢ni tahy se zde napojuji jednotlivé traté
regionalniho vyznamu (pt. Karlovy Vary, Marianské Lazn¢, Sokolov). Zatimco trat’
¢. 170 je pro region vyznamnéj$i z hlediska napojeni na evropskou zelezni¢ni sit,

vvvvvv

regionu. Pravé na ni je navazana vétSina regionalnich trati v kraji.

7 Trat &. 148 déle pokracuje do Ase a Hranic jako Zeleznice regionalniho vyznamu.
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Na uzemi kraje se nachdzi celkem 5 Zelezni¢nich hrani¢nich ptechodii. Provoz
ovSem probiha pouze na ctyfech z nich.! Nejvice vytizenym je pfechod na trati ¢. 179
(Pomezi nad Ohii — Schirding). Ten je soucasti IIl. Zelezni¢niho koridoru. Jednd se
ojediné Zeleznicni spojeni kraje s Bavorskem. Ostatni 3 pfechody jsou na tratich
regiondlniho vyznamu spojujici kraj se Saskem. Jednd se o ptfechody: Vojtanov —

Bad Brambach, Kraslice — Klingenthal, Poti¢ky — Johanngeorgenstadt (Mirvald 1999).

Tabulka S: Charakteristiky silni¢ni dopravy karlovarského kraje

Zelezniéni doprava 2006 2007 2008 2009 2010
Preprava cestujicich v ramci kraje (tis. 0s.) 3 6598 3 6683 3 2939 2 9939 3 0465
Vlakové spoje v ramci kraje 5337 5142 5120 5 331 5195
v tom: pracovni dny 1993 1932 1918 1992 1956
Soboty 1674 1635 1650 1714 1659
nedéle a svatky 1670 1575 1552 1625 1580

Zdroj: CSU Karlovy Vary 2011b, MD CR 2010

Objem osobni pfepravy po zeleznici je v poslednich letech pomérné stabilni
(viz tabulka 5). Jist¢é sezonni vykyvy se vyskytuji pouze u poctu prepravenych
cestujicich. To je ovlivnéno podobné jako u autobusové piepravy mnoha faktory.
NejvyznamnéjSim z nich je konkurence individualni dopravy. PoCty piepravenych osob
vlakovou dopravou 1 poCty vypravovanych spoji kazdorotné¢ dosahuji piiblizné

poloviny piepravnich objemu regionalni autobusové dopravy.

4.3.3 Letecka a jiné druhy dopravy

Na uzemi Karlovarského kraje se nachazi 6 civilnich letist. P& znich je
uzplisobeno pouze pro vnitrostitni provoz a jsou vyuzivany zejména pro sportovni
ucely. Jedna se o letist¢ v Marianskych Laznach, Chebu, Touzimi, Ostrové a v Horach.
Mezinarodni leti§té v Karlovych Varech je étvrtym nejvétsim letistém v CR. Od roku
2004 je letisté majetkem Karlovarského kraje. Vroce 2009 proslo rozséhlou
modernizaci, kdy byl vystavén novy odbavovaci terminal a rekonstruovana byla
i pfistavaci draha. V roce 2011 letist¢ odbavilo 99 014 cestujicich, coz je pftiblizné

polovina kapacitnich moznosti letist¢ (International airport Karlovy Vary 2012).

8 Ptechod A% — Selb je od roku 1995 mimo provoz. Cést trati na némecké strané hranice byla snesena.
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Piisobi zde pét leteckych spolecnosti, které zajistuji celkem 4 pravidelné linky® a fadu
charterovych letli. Pocet pohybl letadel dosahuje kazdorocné piiblizné 7 tisic
(International airport Karlovy Vary 2012). Letist¢ ma pro kraj velky rozvojovy
potencial. Vyrazné napomahd rozvoji cestovniho ruchu, jelikoz zlepSuje jeho
dosazitelnost ze vzdalenéjSich regionti. Na druhé strané zvySuje mobilitu samotnych

obyvatel kraje.

Zadny z vodnich tokd v kraji neni splavny pro lodni dopravu. V regionu probiha
pouze rekreacni pieprava vyhlidkovou lodi v Chebu. V oblasti potrubni a kabelové
dopravy neni pozice Karlovarského kraje v ramci celostatni sit€¢ vyznamna. Hlavni trasy
tranzitnich ropovodt i plynovodi jsou vedeny mimo izemi kraje a zasobovani plynem
je zajiStovano vnitrostatni siti. Kraj je v oblasti elektrické energie sobéstacny.
Elektrarny v Tisové a Viesové doplnéné o vétrné elektrarny vyrabi dostatecné mnozstvi
energie k zasobovani celého regionu. V kraji ocelkem 12 teplarenskych zafizeni, kterad
tvofi soustavu tzv. centralizovaného zasobovani teplem (CTZ). Vyspclost
telekomunikacnich technologii v kraji odpovida evropskym standardiim a je na podobné

tirovni jako v ostatnich regionech CR (Karlovarsky kraj 2009).

? PravideIné linky 1étaji z Karlovarského letisté do Moskvy, Petrohradu, Jekatérinburgu a Samary.
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5 Vymezeni center dopravnich regiont kraje

Tato kapitola je vénovana vymezeni center dopravnich regionti. Jedna se o jednu ze
stézejnich analyz této prace, jez ma velky vliv na celkové vysledky. Praveé zde jsou totiz
vymezena centra kraje, do kterych je analyza dostupnosti pocitana. Pocet a rozmisténi
center v prostoru kraje ptimo ovliviiuje vyslednou regionalizaci. Je proto potieba zvolit
vhodny metodicky model, jak urcit vyznam jednotlivych stfedisek v kraji. Po zvoleni
metody hodnoceni vyznamnosti center je nezbytné stanovit hranici, rozdélujici obce na
centra dopravnich regiont a jejich potencidlni spadové oblasti. Vysledkem této kapitoly
jsou jasn¢ urCend centra dopravnich regioni jako zdklad dopravné-geografické

regionalizace kraje.

5.1 Metodické pristupy k vybéru center dopravnich regionu

Vyzkumy z oblasti geografie dopravy k urCeni stredisek vyuzivaji velké mnoZzstvi
pfistupd. Pii jejich wziti je vzdy dilezité vychdzet z cili konkrétni prace. Pfistupy
k vymezeni stfedisek vyuzivané v dopravni geografii miizeme rozd¢lit na dvé zakladni
skupiny. Bud’ je pfi nich sledovan dopravni vyznam sidla nebo jeho komplexni vyznam

(Marada 2003a).

Vybér stiedisek podle dopravniho vyznamu vyuziva k uréeni vyznamu sidla
nejruznéjSich dopravnich ukazateld. Jedna se predevSim o charakteristiky polohy
v dopravni siti nebo dopravni obsluznosti dané lokality. K hodnoceni téchto parametra
se pristupuje kvantitativné 1 kvalitativné. Kvalitativni sloZzka je vétSinou zdlrazinovana
napiiklad pfifazenim vétsiho vyznamu déalkovym spojim (dopravni obsluznost) nebo
vyznamngjSim dopravnim tahiim (poloha v dopravni siti) (Mirvald 2001b). Pfifazenim
vysSich vah se tak uplatiuje vyznam hierarchickych vazeb v dopravnim systému
(Marada 2003a). Tyto zakladni parametry byvaji Casto dopliovany dal§imi ukazateli.
Vzdy zalezi na zaméfeni konkrétniho vyzkumu. Napiiklad J. Hursky ve své
regionalizaci CSR (Huirsky 1978b) zohlediiuje i kulturu cestovani, nebo kapacitu

hromadné dopravy. V ramci hodnoceni stfedisek z pohledu jejich dopravniho vyznamu
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se nejcastéji vyuziva kombinace nckolika dil¢ich kritérii, jez v konecné fazi popisuji
u jednotlivych sidel jejich celkovy dopravni vyznam. Diskusi ohledné¢ vhodné
kombinace kritérii zohlediiujicich dopravni vyznam sidla se zabyvali ve svych
publikacich napt. J. Hirsky, V. Tousek nebo S. Mirvald. (Htrsky 1978a; Tousek 2005b;
Mirvald 2001b). VSechny metodické ptistupy zaméiené na dopravni vyznam sidla vSak
musi celit stejnému nedostatku. Pii jejich uziti je neimérn¢ nadhodnocovan vyznam
nékterych mensich sidel, lezicich pobliz dilezitych dopravnich komunikaci
¢i vyznamnych dopravnich uzli (Kraft 2007). V pfipad¢ aplikace téchto metod
v podminkdach CR by mohl byt podobné nadhodnocen napiiklad vyznam Ceské
Ttebové. Dopravni vyznam sidla je ve své podstaté vysledkem interakce dvou slozek:
celkovy (komplexni) vyznam sidla a jeho pozice v dopravni siti (Marada 2003a). AvSak
v piipadech jako je zmitiovana Ceska Tiebova, je vyznam dopravniho uzlu neimérné
vys§i nez komplexni vyznam. Proto ma pouziti vybéru center dopravnich regioni podle
dopravnich charakteristik omezené vyuziti. Tento pfistup je vhodné volit pti vyzkumu
konektivity dopravni sité nebo piti hodnoceni hierarchie dopravnich uzli. Pro Gcely této

prace neni zminény pfistup zcela vhodny.

Vybér stiedisek podle komplexniho vyznamu se z hlediska zaméfeni prace jevi
jako vhodnéjsi alternativa. Charakteristiky komplexniho vyznamu urcuji celkovy
socioekonomicky vyznam daného sidla v ramci regionu. Komplexni vyznam stfediska
Casto koresponduje s jeho dopravnim vyznamem, jelikoz dobrd dopravni dostupnost
a kvalitni dopravni sit vznikd vétSinou jako sekundarni jev celkového
socioekonomického rozvoje regionu. AvSak v mnoha pfipadech se dopravni
a socioekonomicky  vyznam  vyrazné¢ li§i.  Charakteristikami  komplexniho
socioekonomického vyznamu sidel se zabyva ve svych vyzkumech M. Hampl. Zkouma
pifedevsim hierarchické clenéni Ceské spoleCnosti ajeji promény v poslednich
desetiletich (Hampl 1987, 1996, 2005). Popisuje zde regionalni strukturu sidelniho
systému a geografickou organizaci spole¢nosti na tuzemi CR. K hodnoceni hierarchie
stiedisek osidleni pouziva pravé kritéria komplexniho vyznamu sidel. K tomuto tcelu
zavadi Hampl ve svych publikacich ukazatele komplexni funkcni velikosti (KFV)
a komplexni velikosti (KV) (Hampl 1987 a 2005), Ty sleduji u sidel jejich tfi zakladni
funkce: obytnou, pracovni a obsluznou. Pomoci téchto charakteristik pak definuje

vzajemné hierarchické vazby v sidelnim systému na naSem uzemi (Hampl 1987, 1996



Vaclav Jaros:
Dopravni dostupnost obci Karlovarského kraje individualni a hromadnou dopravou 41

a2005). Zminéné charakteristiky jsou hojn¢ vyuzivany nejen pro potieby dopravni
regionalizace, ale wvcelé Ceské socidlni geografii. V dopravné-geograficky
orientovanych vyzkumech bylo Hamplovo vymezeni stfedisek podle komplexniho
vyznamu vyuzito napiiklad S. Kraftem a M. Maradou (Marada 2003a, 2003b, 2005;
Kraft 2007, 2009; Svec, Kraft 2006).

Kromé dvou zminénych zakladnich pfistupti k uréeni vyznamu sidla (dopravni
a komplexni vyznam sidla) je mozné popsat jesté tieti. Ten vyuZzivad parcidlnich
ukazatelll (tzn. nekomplexnich). Jiz ze své podstaty si takové ukazatele ani nekladou
za cil postihnout celkovy vyznam sidla ¢i regionu, ale naopak se zamétuji pouze
na specifickou charakteristiku a podle ni urc¢uji vyznam stfediska. Ukazatel nemusi byt
vtomto pifipadé jen jeden. Mulze jich byt i vice. Nepopisuji vSak vyznam sidla
komplexn¢, ale pouze parcialné. Téchto ukazatelli se vyuzivd jak z divodu
zjednoduseni, tak 1 z divodu zcela specifického zaméfeni vyzkumu, jez vyzaduje
zdiraznéni urcitych charakteristik, které nejsou v komplexnich ukazatelich dostatecné
vystizeny. Tento zplisob vybéru stredisek vyuzil napt. D. Seidenglanz ve své praci

zaméiené na dopravu ve venkovskych oblastech.

Vzhledem k ptedchozi diskusi riznych pfistupii se pro tuto praci jevi jako
nejvhodnéjsi postup urcovani stfedisek dopravnich regionti podle komplexniho
vyznamu. Stfediska jsou pojata jako centra dojizd’ky, tudiz mista kam lidé z n&jakého
nebo za zabavou. VSechny tyto diivody jsou zahrnuty v komplexnich charakteristikach
vyznamu sidla. Z logiky véci je jasné, Ze obyvatelstvo dojizdi do center pfedevsim kvili
jejich komplexnimu vyznamu a ne kvili jejich dopravnimu vyznamu. Dopravni
charakteristiky tak 1ze vnimat jako druhotné se vyvijejici potiebu propojeni komplexné

vyznamnych sidel mezi sebou a se svym zazemim.

5.2 Ukazatele komplexniho vyznamu sidel

V publikaci Regiondlni struktura a vyvoj systému osidleni CSR (Hampl 1987) autor
zavadi ukazatel komplexni funkéni velikosti (KFV). Ten aplikuje na zemi tehdejsi
CSR. Sjeho pomoci vysvétluje hierarchické vazby v sidelnim systému a vytvaii

socialné-geografickou regionalizaci (Hampl 1987). Ve stejné publikaci je 1 dikladné
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popsana metodika vypoctu KFV. Ukazatel KFV zohlednuje tfi zakladni funkce kazdého

sidla. Jedna se o funkci: obytnou, pracovni a obsluznou (Hampl 1987).

- Obytna funkce jako jedna ze slozek ukazatele KFV je reprezentovana poctem

obyvatel daného sidla. (vyznam obytné funkce sidla je znacen O)

- Pracovni funkce je definovana jako celkovy pocet obsazenych pracovnich mist

v daném sidle. (vyznam pracovni funkce sidla je znacen P)

- Obsluzna funkce je zde zastoupena celkovym poctem obsazenych pracovnich
mist vdaném sidle v nevyrobnim sektoru. ZjednoduSené¢ feCeno pocet
zaméstnancll v oblasti sluzeb. Podle pozndmek M. Hampla je vSak nutné
v tomto piipad€ ze sluzeb vytadit odvétvi dopravy a spoji. Doslo by totiz opét
k neimérnému nadhodnoceni nékterych sidel, lezicich ve vyznamnych

dopravnich uzlech (Hampl 1987). (vyznam obytné funkce sidla je znacen N)

Vsechny tyto parametry O, P a N vSak nejsou uvadény v absolutnich hodnotach
(pocet obyvatel, poCet zaméstnancl), nybrz v hodnotach relativnich, tzn. v podilech
na CR. Jde tedy o relativni podil daného sidla na obyvatelstvu, ¢ po&tu zamé&stnanych
(celkové, nebo ve sluzbach) na obyvatelstvu & poétu zaméstnanych v celé CR.
Jednoduchym zprimeérovanim téchto hodnot (O, P, N) ziskdme ,relativizovany pocet
vazan¢ho obyvatelstva® (Hampl 1987, str. 89), coz je vysledna komplexni funkéni
velikost (KFV) (Hampl 1987). Jednotlivé podily O, P a N je vhodné pro vétsi nazornost
nasobit deseti tisici. Celkovy ukazatel komplexniho funkéniho vyznamu (KFV) pak
vychézeji v desetinach promile (Hampl 1987). V Hamplovych vyzkumech je vypocet
aplikovan na tzemi Ceské republiky, jez ma piiblizné deset milioni obyvatel.
Vynasobenim relativniho podilu poctu obyvatel dan¢ho sidla deseti tisici pak vyznam
obytné funkce pfiblizné odpovidd poctu obyvatel sidla v tisicich (Hampl 1987).
Ukazatel tim ziskava lepsi nazornost pii nezménéné vypovidaci hodnoté. Vysledkem
vypoctu KFV je vzdy kladné redlné Cislo, v krajnim ptipad¢ nula. Ukazatel nabyva
hodnot v intervalu <0;10 000>. Krajni hodnoty znamenaji absolutni koncentraci vSech
funkci v jednom sidle regionu (KFV=10 000) nebo naopak absenci vSech zminénych
funkci v daném sidle (KFV=0).
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Na zakladé aplikace vypoétu KFV v sidelnim systému CR (potazmo CSR) byla
vytvotena kategorizace stfedisek podle jejich vyznamu (Hampl 1987). Jako stiediska
velkého vyznamu jsou povazovédna sidla s hodnotou KFV 100,0 avice. Stediska
sttedn¢ velkého vyznamu dosahuji hodnot mezi 20,0 az 99,9. Za stiediska malého
rovng, jez lze v podminkach CR vysledovat, jsou povazovana sidla s KFV od 2,5 do

4,9 (Hampl 1987). Sidla s niz§imi hodnotami nez 2,5 jiz nelze povaZovat za stfediska.

U jednotlivych sidel mizeme sledovat i strukturu KFV, tj. jaky je vyznam sidla
z pohledu jeho obytné, pracovni a obsluzné funkce. U vyznamnych stfedisek by mélo

platit, Ze nejvyznamnéj$i bude obsluzna funkce (N), poté pracovni (P) a nejnizsi

pracovni a obsluzné jsou v sidle vyuzivana nejen mistnimi obyvateli. Vyznamna sidla
poskytuji pracovni pfilezitosti a sluzby i pro obyvatele ostatnich sidel ve svém okoli.
Naopak u sidel malého vyznamu je obsluzna a pracovni funkce nizka a nejvyznamnéjsi
je funkce obytna. Podle zminéného poméru jednotlivych slozek KFV tak muzeme
vypovidat o tom, zda ma sidlo v celém systému spiSe stiediskovou ¢i reziden¢ni funkci
(Hampl 1987). Takto popsany vypocet ukazatele KFV pouzil autor i ve svych dalSich
publikacich jako napiiklad Geograficka organizace spolecnosti a transformacni procesy
v CR (Hampl 1996). Na zakladé novych dat ze s¢itani lidu vroce 1991 je zde
aktualizovan vypocet KFV a znovu byla provedena hierarchizace stfedisek. Prave z této
publikace byly casto ptfebirdny hodnoty KFV do dopravné-geografickych vyzkumu
(napt. Marada 2003a, 2003b; Kraft 2007).

Nejnovéjsi Hapmlovou publikaci v této oblasti je Geograficka organizace
spolecnosti v Ceské republice (Hampl 2005). Ta se vénuje vyvoji regionlni a sidelni
diferenciace v CR (Hampl 2005). Vyuziva zde dat ze sé¢itani lidu, domd a bytii v roce
2001. P1i aplikaci vypoctu KFV vSak nardzi na zédsadni problémy. Ukazatel byl zaveden
v 80. letech minulého stoleti. AvSak v disledku zmén, které se v poslednich desetiletich
zasadné dotkly celé spolecnosti, zacal takto definovany komplexni ukazatel ztracet svou
vypovidaci schopnost. Kvili proménam ve struktufe osidleni a organizaci spole¢nosti
zaCal byt vukazateli KFV nadhodnocovan vyznam obsluzné funkce (N). Vysledky

KFV zalozené na datech z jednotlivych séitani lidu tak ptestaly byt srovnatelné.
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Hlavnim davodem byla zména struktury zaméstnanosti. V poslednich desetiletich
dochdzi v ramci procesu tercierizace k velmi vyraznému zvySovani poctu zaméstnanych
v nevyrobnim sektoru ekonomiky. V ukazateli KFV je vyznam nevyrobniho sektoru
zastoupen nejen v parametru N, ale je 1 soucasti parametru P ¢ili celkového poctu
obsazenych pracovnich mist v daném sidle. Stale probihajici proces tercierizace se
v ukazateli KFV projevuje jako narast obou parametri (N i P) (Hampl 2005). Obsluzna
funkce je tim pddem v KFV neumérné¢ nadhodnocovana vici ostatnim parametrim.
Je proto nezbytné ukazatel upravit, aby odpovidal novému uspofadani spolecnosti.

Proto Hampl zavadi novy ukazatel: KV — komplexni velikost sidla (Hampl 2005).

Vzorec vypoctu KV:

PO x PPy
:O+2*P:p0 10000 + 2 PP 10000

3 3

KV

O — obytna funkce sidla po — pocet obyvatel sidla

P — pracovni (pracovné-obsluzna) funkce sidla ppm — pocet obsazenych pracovnich mist v sidle
PO — pocet obyvatel statu
PPM — pocet obsazenych pracovnich mist ve staté

Komplexni velikost je upravenou formou KFV. Nové zavedeny ukazatel opét
vyjadfuje vyznam jednotlivych sidel z hlediska tii zadkladnich funkeci: obytna, pracovni
a obsluznd. Vyznam obytné a pracovni funkce sidla (O a P) je zde vyjadfen stejnym
zpusobem jako v pfipadé¢ KFV. AvSak vyznam obsluzné funkce sidla (N) je zde
vyjadfen pouze prifazenim dvojndsobné véhy vyznamu pracovni funkce (P)
(Hampl 2005). Ukazatel KFV byl pocitan jako primér tifi relativné vyjadienych
parametric (O, P a N). Naproti tomu ukazatele KV se vypocita jako jedna tfetina
celkového souctu podilu poctu obyvatel sidla na obyvatelstvu statu (O) a dvojnasobku
podilu celkového poctu obsazenych pracovnich mist vsidle na poctu obsazenych
pracovnich mist v celém staté (2*P) (Hampl 2005). Touto Upravou dojde k zachovani
vypovidaci schopnosti ukazatel KV, ktery tak vyjadiuje komplexni socioekonomicky
vyznam daného sidla.Ukazatel je vhodny zejména v pfipadech potieby diferenciace
elementarnich regionii na stfediska a jejich zdzemi (Hampl 2005). Proto bude v této

préci vyuzit pro vymezeni potencialnich center dopravnich regiont karlovarského kraje.
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5.3 Aplikace vypocétu komplexni velikosti v prostredi
Karlovarského kraje

K ur€eni potencidlnich center dopravnich regionii Karlovarského kraje je vypocet
ukazatele KV idedlnim metodickym postupem. Velké mnozstvi vyzkumua piebird
vyslednd centra piimo ze zminovanych praci M. Hampla. AvSak v posledni autoroveé
publikaci vénované tomuto tématu je KV vypocitadvana na zéklad¢ dat ze s¢itani lidu,
domi a byt v roce 2001 (Hampl 2005). Vypocet KV zaloZeny na neaktualnich datech
jiz nemusi pln¢ odrazet realnou situaci v kraji. Toto s¢itani je vSak dodnes poslednim,
za které¢ jsou dostupné kompletni oficialni vysledky. Z téchto divodi bude nutné
provést aktualizaci vypoctu KV u sidel Karlovarského kraje. Pfi aplikaci vypoctu

daného ukazatele bude je provézt jisté upravy vyse popsané¢ho metodického postupu.

Upravy se tykaji predev§im pouzitych dat. Vzhledem k tomu, Ze stale jestd nejsou
dostupna data z posledniho sc¢itani lidi, domt a byt z roku 2011, bude potieba hledat
alternativni zdroj potfebnych dat. Pro vypocet KV jsou zapotiebi data o poctu obyvatel
a poctu obsazenych pracovnich mist. Je idedlni vztahovat vypocet KV k obcim jako
zéakladnim sidelnim jednotkam, jelikoz k nim je vztazena i vétSina dostupnych udaj.
Co se tyCe poctu obyvatel jednotlivych obci, jedna se o v celku dobie dostupny udaj
uvedeny v mnoha vefejnych informac¢nich zdrojich. Data o poctu obsazenych
pracovnich mist jsou o poznani hiife dostupnd. V Hamplovych vyzkumech je tento tidaj
vypocitavan jako soucet poctu ekonomicky aktivnich obyvatel v obci a salda vyjizdky
za praci oCistény o pocet nezaméstnanych v obci (Hampl 1987, 1996, 2005). U tohoto
parametru sam autor uvadi, ze muze pii vypoctu dochazet k velkym neptesnostem,
z diivodu nedokonalosti dat (Hampl 2005). Proto bude v této praci pouzit alternativni
zdroj poétu obsazenych pracovnich mist. Kazdoroéné vydava Ministerstvo financi CR
vyhlasku o podilu jednotlivych obci na stanovenych procentnich castech celostatniho
hrubého vynosu dané z pfidané hodnoty a dani z ptijma (MF CR 2011). Nejaktualngjsi
je vyhlaska &. 259/2011 Sb. (MF CR 2011). V tabulkové piiloze této vyhlagky je mimo
jiné uveden pocet zaméstnancti v kazdé obci CR ke konci roku 2010. Zaroven poskytuje
udaj o poctu obyvatel jednotlivych obci ke stejnému datu. Tento zdroj dat 1ze povazovat
za relevantni a bude pouZit v této praci pro vypocet obytné funkce obce (O) i1 pracovni

funkce obce (P).
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Dalsi tiprava metodiky vypoctu KV se tyka celku, ke kterému jsou relativni hodnoty
podilt obytné a pracovni funkce vztazeny. Vzhledem k zaméfeni prace na vnitini vazby
v Karlovarském kraji miize byt zavadgjici vztahovat hodnoty k celé Ceské republice.
JelikoZ podily kraje na poétu obyvatel a na poétu obsazenych pracovnich mist CR
nejsou shodné, muize byt jedna ze slozek (O nebo P) pii vypoctu KV mirmné
nadhodnocena. Ukazatel tak bude mit vétsi vypovidajici hodnotu, pokud budou
jednotlivé parametry vztazeny ke kraji, nez pokud by byly vztazeny k celému statu.
Dilezité je 1 vhodné urcit hranici, od které budou obce povazovany za centra. Vzhledem
ke vztazeni vypoctu pouze ke kraji, budou vysledky KV jednotlivych obci fadové jiné
nez v publikacich M. Hampla. Ten rozdé¢luje vysledna stfediska do n¢kolika kategorii
podle jejich KV. V této praci budou za centra (stiediska) povazovany ty obce,
jejichz KV dosahuje minimalné hodnoty 100,0. To je hodnota, kterou podle M. Hampla
piekracuji pouze sidla velkého vyznamu. V podminkach kraje se tato hranice jevi jako
vhodné. Jednd se o jednu setinu teoreticky nejvys$Si dosazitelné hodnoty tohoto
ukazatele. Za centra budou tim padem povazovany ty obce, jejichz KV dosahuje

alespoil 1 % celkové komplexni velikosti kraje.

Po aplikaci vypoctu v podminkach Karlovarského kraje, piekrocCilo stanovenou
hranici komplexni velikosti 19 obci (uvedeny v tabulce 6). Devét z nich lezi v okrese
Sokolov a po péti v okresech Karlovy Vary a Cheb. Ukazuje se, Ze vétSina stfedisek lezi
podél hlavni osy osidleni kraje: Cheb — Sokolov — Chodov (So) — Karlovy Vary —
Ostrov (viz mapa 2). Zejména na Sokolovsku je koncentrace center velmi vysoka.

Oblast lezi uprostied kraje a je v ni soustiedéna primyslova zdkladna kraje.

Nejvyssi hustota rozmisténi stfedisek je v oblasti mezi Sokolovem a Karlovymi
Vary. Zde jsou na malém prostoru situovana hned 4 centra (Chodov, Vintifov, Viesova
a Nové Sedlo), jez jsou z jihu doplnény dalsim centrem Horni Slavkov. Problém velké
koncentrace stiedisek feSil 1 Hampl ve svych vyzkumech. Pfi vypoctu komplexnich
ukazateltl proto spojoval nékteré obce v aglomeradni aredly. Cinil tak pouze
v pfipadech, kdy byla mésta sidelné¢ i funkéné propojena v jeden celek, avSak
administrativné byly obce stile rozdélené. Obce spojoval do aglomeraci jen tehdy,
kdy by dochézelo k velkému podhodnoceni vyznamu centra (Hampl 1987, 1996a 2005).

Ke kazdému takovému piipadu je nutné pfistupovat individualné.
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Ve zminéném piipade je zcela evidentni, ze Chodov (So) je hlavnim centrem této
oblasti. V tabulce 6 si miizeme povsimnout struktury KV mésta Chodov (So). Obytna
funkce tu vyrazné prevySuje funkci pracovni. Naopak u obci Vintifov a Viesova je
vyznam obytné funkce zcela minimalni oproti vyznamu jejich pracovni funkce.
V téchto dvou obcich jsou situovany vyznamné primyslové zavody a elektrarna.
Ob¢ obce jsou spojeny s Chodovem (So) v konurbaci. Jedna se tedy o tfi stfediska, ktera
se chovaji jako jedno centrum, jehoz kazda ¢ast plni jinou funkci (obytnou ¢i pracovni).
Proto je vhodné tyto obce spojit do jedné aglomerace, jelikoz jinak by byl vyznam
Chodova jako centra dosti podhodnocen. Stejné v tomto piipad€ postupoval i M. Hampl
(Hampl 1987, 1996 a 2005). I dalsi stiedisko Nové Sedlo se nachézi ve velké blizkosti
Chodovské aglomerace. AvSak mésta nejsou sidelné ani funkéné provazana do takové
miry, aby se dalo Nové Sedlo do této aglomerace zaradit. Hampl pouziva spojovani obci
do aglomeraci 1 ve dvou dalSich ptipadech v kraji. Mésto Sokolov spojuje s Bfezovou
(So), Dolnim Rychnovem a Svatavou. Déle spojuje Marianské Lazné s Velkou
Hled’sebi. V téchto piipadech se jedna opét o obce, jez jsou funkcéné i sidelné spolu
vyrazné provazané. Teoreticky by se nabizela 1 jina spojeni naptiklad Karlovych Vara
s Dalovicemi, Otovicemi a JeniSovem, nebo spojeni ASe s Krasnou. Jde sice o piipady
sidelni 1 funkéni provédzanosti obci, avSak ve srovndni s vyznamem hlavniho sidla
(mysleno Karlovych Vart, respektive Ase) je jejich vyznam nesrovnatelné mensi.
Ignorovanim téchto vazeb nedojde k zasadnimu podhodnoceni vyznamu stfedisek. Neni

proto divod zminéné obce spojovat v aglomerace.

Nejvyznamnéj$im sidlem kraje jsou Karlovy Vary. Vyznam tohoto mésta se podili
na celkovém vyznamu kraje vice nez 20 %. Dalsi dvé okresni mésta Cheb a Sokolov
dosahuji shodn€ zhruba poloviny vyznamu krajského mésta. Tato tfi hlavni centra jsou
nasledovana sidly velkého vyznamu: Marianské Lazné, Chodov (So) a Ostrov. Kazdé
z nich reprezentuje piiblizn€ 5 az 6 % vyznamu celého zdjmového tzemi. Chodovu
v tomto sméru vyrazné¢ pomohlo spojeni s okolnimi obcemi. Jeho vyznam tim vzrostl
témer dvojndsobné (viz tabula 6). Jako stfedné€ vyznamna centra miizeme hodnotit sidla
AS a Nejdek. Mezi stfediska malého vyznamu pak muzeme =zatradit Kraslice,
FrantiSkovy Lazné, Horni Slavkov, Touzim a KynSperk nad Ohti. V Kraji je n¢€kolik
dalSich center malého vyznamu, jez se nachazi t€sné¢ okolo hranice KV 100,0. Jsou to

Hranice, Jachymov, Habartov a Nové Sedlo.
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Tabulka 6: Obce Karlovarského kraje s hodnotou KV vyssi nez 100,0

Poget Poget ‘ KV

Mésto (obec) obyvatel zaméstnancl (0] P KV aglomerace
Karlovy Vary 51 115 27052| 1665,8| 23837 2144 .4 2144 .4
Cheb 34 530 13694 | 11253| 1206,6 1179,5 1179,5
Sokolov 24 402 11 017 795,2 970,8 912,3 1117,4
Marianské Lazné 13 587 6 954 442.8 612,7 556,1 615,3
Chodov (So) 14 134 2627 460,6 231,5 307,9 545,4
Ostrov 17 305 5790 563,9 510,2 528,1 528,1
AS 13 413 4 068 4371 358,4 384,7 384,7
Nejdek 8 337 3755 271,7 330,9 311,1 3111
Kraslice 7 053 2 160 229,8 190,3 203,5 203,5
FrantiSkovy Lazné 5638 2292 183,7 201,9 195,9 195,9
Horni Slavkov 5633 2 032 183,6 179 180,5 180,5
TouzZim 3 855 1591 125,6 140,2 135,3 135,3
KynSperk nad Ohfi 4 969 1352 161,9 1191 133,4 133,4
Hranice 2198 1415 71,6 124,7 107,0 107,0
Jachymov 3115 1204 101,5 106,0 104,6 104,6
Habartov 5 269 746 171,7 65,7 101,0 101,0
Nové Sedlo 2714 1206 88,4 106,3 100,3 100,3
Vintifov 1164 1955 37,9 172,3 127,5 -
Viesova 530 1775 17,3 156,4 110,0

Karlovarsky kraj 306 845 113488 | 10000| 10000 10000 10 000

Zdroj: vlastni zpracovéni dle Hampl 2005; MF CR 2011
Vysvétlivky: O — obytna funkce

P — pracovni funkce
KV — komplexni velikost
KV aglomerace — do aglomeraci byly spojeny obce:

Chodov (SO) + Vintifov + Viesova

Marianské Lazné + Velka Hled’sebe

Sokolov + Bfezova (So) + Dolni Rychnov + Svatava

Po pfipojeni obci Vintitov a Viesova k méstu Chodov zbylo celkem 17 center, ktera

budou v praci dale vyuzita jako centra dopravnich regiont kraje.

Vymezena stfediska reprezentuje asi 83 % celkového vyznamu kraje.
Nejvyznamnéjsich 8 sidel (s KV vyssim nez 300,0) pak dosahuje ptiblizné¢ 68 % a tfi
okresni mésta dohromady ptes 44 % vyznamu celého regionu. Je zde tak jasné
vyjadiena vysokd koncentrace obyvatelstva v nékolika malo stfediscich. NejveEtsi centra
vSak nedosahuji az tak vyrazné ptevahy nad dalSimi vyznamnymi centry. To souvisi

s jiz zminovanou polycentritou Karlovarského kraje.
U vyznamnych center by mélo platit, ze jejich pracovni funkce je vyznamnéjsi nez
obytna. Na piiklad¢ kraje si mlzeme vSimnout, Ze v praxi tento pfedpoklad nemusi

vzdy platit (viz mapa 2). U Ctyf nejvétSich center kraje predpoklad plati, avSak u mést
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Ostrov a AS je vyznamnéjsi funkce obytna. Tato stiediska se potykaji s dlouhodobou
strukturalné podminénou nezaméstnanosti. Obé mésta byla vyznamnymi pramyslovymi
centry kraje pfed rokem 1989, avSak béhem transformacniho obdobi doslo k uzavieni
tovaren nejvétsich podnikd (napf. Skoda Ostrov, Tosta A$) a k riistu nezaméstnanosti.
Obe¢ stiediska navic nejsou pfili§ vzdalena od hlavnich center kraje. Jejich funkce jsou
tak Uzce provazany s témito centry. Jako sidlo s vyznamnéjsi obytnou funkci je
v tabulce 6 zaznamenan i Chodov (So), avSak po spojeni s okolnimi sidly (Vintifov
a Viesova) v aglomeraci ziskala vétSi vyznam funkce pracovni. V ptipad¢ ostatnich
center lze vpoméru obytné a pracovni funkce vysledovat, ze =zalezi vzdy na
specifickych podminkéach dané lokality. Naptiklad diky primyslovému aredlu na svém
uzemi, je mezi centry i mésto Hranice, jez mé jinak obytny vyznam velmi maly.

Z diavodu vysokého vyznamu své pracovni funkce ho 1ze povazovat za stredisko.

Mapa 2: Porovnéni obytné a pracovni funkce obci Karlovarského kraje

SROVNANI OBYTNE A PRACOVNI FUNKCE OBCI

v Karlovarském kraji
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Stiediska s vétSim vyznamem pracovni funkce, jak je ziejmé z mapy 2,
jsou vétsinou situovana podél hlavni osy osidleni kraje (Cheb — Sokolov — Karlovy
Vary). Srostouci vzdéalenosti od center se zvySuje vyznam obytné funkce obci
a zaroven roste 1 vyznam pracovni funkce v mensSich lokalnich centrech. Na ptiklad¢ tii
okresnich mést vidime, Ze vSechny maji vyznamnéj$i pracovni funkci. To samé plati
1 0 n¢kolika nejblizSich obcich, jez jsou s mésty sidelné i funkéné propojeny. Na né
navazuje oblast suburbanni, kde jiz nejsou sidelni vazby na centrum. Tato sidla maji
piredevsim reziden¢ni funkci. Odtud lidé do center za praci dojizdé€ji. Na tento pas
navazuji mensi a vzdalené¢jSi obce, jez maji velkou pfevahu obytné funkce. Je tu
minimalni mnozstvi pracovnich mist, proto lidé dojizdéji za praci 1 sluzbami do
hlavnich center poptfipadé do menSich stfedisek v okoli. V téchto menSich lokalnich
centrech jako je naptiklad Touzim, opét dominuje pracovni funkce. Lokalni centra
vznikaji pfedevsim z potfeby regionu koncentrovat své zdroje v jednom misté. Maji
proto vyhradn€ oblastni vyznam. Séntti a Green shodné popisuji takova stiediska jako
»mezicentra® (Santti 1951; Green 1950). Nezavisle na sobé popisuji jev, kdy s rostouci
vzdalenosti od hlavnich stfedisek regionu se vytvari centra mensiho vyznamu, jez jsou

na hlavnich centrech zavislé.

Takto popsany systém osidleni se vSak nemlze v kraji zcela rozvinout kvuli velké
heterogenité uzemi. Vysokohorsky reliéf a blizkost statni hranice jsou vyraznymi

bariérami, které cely systém deformuyji.
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6 Analyza dopravni dostupnosti Karlovarského kraje

V prvni ¢asti této kapitoly je podrobné popsan metodicky postup, podle kterého
je provedena analyza dopravni dostupnosti kraje. Na ni navazuji podkapitoly vénujici se
dopravné-geografické regionalizaci, ktera z vysledi této analyzy vychdzi. Kartografické
vystupy jsou soucasti pfiloh zafazenych na konci prace. Pfimo v textu jsou fazeny jen

zjednodusené piehledové mapy.

6.1 Metodika zpracovani analyzy dopravni dostupnosti

Tato prace zkouma dopravni vazby mezi centry a jejich zazemim v Karlovarském
kraji. Vyuzivda ktomu analyzu dopravni akcesibility. Je zde provadéna analyza
vzdélenostni, casové, frekvencni a cenové dostupnosti center kraje. Casova a cenova

akcesibilita je pocCitdna zvlast pro individualni i vefejnou hromadnou dopravu.

Analyza dopravni dostupnosti navazuje na vysledky predchazejici 5. kapitoly.
V ni bylo vymezeno 17 socialné-geografickych stfedisek kraje. Tato stfediska nabizi
predevSim pracovni piilezitosti a sluzby pro své obcany, ale i pro obyvatele okolnich
sidel. Miizeme je oznacit v rdmci kraje za centra dojizd’ky. V této préci jsou chapéana
jako centra dopravni dostupnosti a dopravnich regioni Karlovarského kraje. Piestoze
mezi stfedisky existuji hierarchické vztahy, jsou vSechna dostate¢né vyznamna,
aby zajistila obsluznost svého okoli sluzbami kazdodenni potteby, jako jsou naptiklad
obchody, zdravotni a socidlni péce ¢i administrativni a Skolska zafizeni. Za nabidkou
vysSich sluzeb, které nejsou kazdodenni nutnosti, musi obyvatel¢ dojizdét do
hierarchicky vyznamnéjSich center (centra ORP, okresni mésta, popi. krajské meésto).
Po spojeni nékterych center do aglomeraci (kapitola 5.3) je v kraji celkem 17 center."

Do nich bude zjistovana dopravni dostupnost z ostatnich oblasti zajmového uzemi.

12V aglomerace byly pro uéely této prace spojeny obce: 1) Chodov (So), Vintifov a Viesova; 2) Sokolov, Biezova, Dolni Rychnov
a Svatava; 3) Marianské Lazn¢ a Velka Hled’sebe.
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Za centra jsou povazovana jak vSechna sidla lezici v katastralnim uzemi obce oznacené

za centrum, tak i vSechna sidla, jeZ jsou soucésti obci tvoticich s centry aglomerace.

Je ovSem otazkou do jaké podrobnosti akcesibilitu zkoumat. Idedlnim feSenim je
zkoumat akcesibilitu pro vSechny zastavky vefejné hromadné dopravy v kraji. OvSem
vzhledem k pracnosti ziskavani a zpracovavani dat je tento zplsob vhodny pouze
v mikroregiondlnim méfitku. Pocet zastdvek je zapotiebi generalizovat. To pomuze
zvySit nazornost celého modelu dostupnosti, jelikoz spoje dané linky mohou mit
v lokélnich podminkach rGzné trasy, coz muze vysledky v nékterych oblastech
zkreslovat. PtiliSnd generalizace napiiklad na uroven obci by zase na druhou stranu
dopravni vazby moc zjednodusila. V pifipadé rozlehlych obci jako je naptiklad Tepla
nebo Bochov (rozloha kazdé okolo 100 km?), pak vyrazng klesa validita provadéného
vyzkumu. Jako idealni feSeni se jevi podrobnost na urovni jednotlivych sidel.
V podminkach Karlovarského kraje ani neni potieba vétSi podrobnost, jelikoz po
vyfazeni center a jejich aglomeraci zbyly ve zkoumaném souboru jiz jen mala sidla
(nejveétsi z nich Nova Role 4 137 obyvatel). Neni nutné se blize zabyvat dostupnosti
jednotlivych ¢asti sidla. Pro potieby této prace byla tedy provedena generalizace
souboru zastavek vefejné hromadné dopravy za ucelem redukce jejich poctu na troven
poctu sidel vkraji. Celkem se vyzkum dopravni dostupnosti tykd 245 sidel
v Karlovarském kraji. Zatimco data o dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou jsou
ziskavana z elektronického jizdniho fadu IDOS, data hodnotici akcesibilitu individualni

dopravou jsou ziskavana z mapového serveru Google maps.

V ptipadé hromadné dopravy se analyza tyka vSech ptfimych spojii vedoucich ze
sidla do nékterého ze 17 stfedisek kraje. U spoju je nasledné hodnocen jejich pocet,
Cas jizdy a cena piepravy. Do vyzkumu jsou zamérn¢ voleny pouze piimé spoje vedouci
do stredisek kraje. V analyze nejsou zahrnuty spoje s ptfestupem. PiestoZze napf.
J. Hirsky (Hirsky 1978b) do své prace moznost piestupt zahrnuje, v predkladané praci
by mohlo dojit k nadhodnoceni nejvyznamnéjSich center kraje (Kraft 2007). Sit’ center
regionu je navic mnohem hustéjsi nez v piipadé Hlrského. Da se proto pfedpokladat, ze
jejich hustota je dostatecnd, aby vSechna sidla méla spojeni s nékterym z center

a nevznikaly tak indiferentni prostory (Mirvald 1993, Kraft 2007).
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Data o pravidelnych spojich hromadné dopravy byla vztazena ke stfedé
19. z&t1 2012. Jednéd se o bézny vSedni den oprostény o sezénni vlivy jako napiiklad
prazdninovy provoz. Aby byl spoj do vyzkumu zahrnut musel spliiovat podminku
pravidelnosti. Spoj je povazovan za pravidelny tehdy, je-li v provozu vice nez polovinu
dni v roce (tj. 183 dni) (Kraft 2007; Svec, Kraft 2006). Pro piipad no¢nich spojti, b&hem
jejichz jizdy dochazi ke zméné data, je smérodatny ¢as odjezdu. Do vyzkumu jsou tim
padem zahrnuty vSechny pravidelné piimé spoje vedouci do center kraje dne

19. zaii 2012 s ¢asem odjezdu od 0:00 do 23:59.

Vzdalenostni akcesibilita pocitand v ramci tohoto vyzkumu je definovana jako
fyzicka vzdalenost sidla od nejbliz§iho centra po dopravni siti a je meéfena
v kilometrech. K tomuto uéelu jsou data ziskdvéna ze serveru Google maps. Casova
dostupnost individuadlni dopravou je vnimana jako Cas potifebny k prepravé z dan¢ho
sidla do n€kterého z center. Mé&ii se v minutach a zjiStovana za pomoci serveru Google
maps. Obdobné¢ je definovand i casova dostupnost vetejnou hromadnou dopravou. Jedna
se o nejkrat§$i mozny casovy uUsek potiebny k dosazeni nékterého z center kraje
hromadnou dopravou. Zkoumany jsou vSechny druhy hromadné dopravy v kraji
provozované tj. autobusové spoje, vlakové spoje a v pripadé vétSich center i1 spoje
méstské hromadné dopravy. Cas je uvadén v minutdach a data jsou ziskavana
z elektronickych jizdnich fadi IDOS. Frekvencni akcesibilitu 1ze v pojeti tohoto
vyzkumu chapat jako pocet ptimych spoji hromadné dopravy jedoucich ve vSedni den
z daného sidla do nekterého z center kraje. Smyslem frekvencni dostupnosti je zjistit
moznosti obyvatel dopravit se do center kraje. Proto maji vSechny spoje stejnou véahu.
Jedna se o pocet cestovnich prilezitosti k dosazeni stiediska béhem vsedniho dne a neni
divod prikladat vys$i vahu naptfiklad rychlikovym, spéSnym ¢i dalkovym spojim.
Navic takovéto spoje jiz ze své podstaty ve vyzkumu ani nemohou byt zahrnuty, jelikoz
stavi pouze ve velkych méstech, ktera jsou v praci povazovana za centra. To znamena,
Ze nespojuji centra se zdzemim, ale spiSe centra mezi sebou. Hodnoceny jsou opét
vSechny druhy vetejné hromadné dopravy provozované v kraji (tj. autobusové spoje,
vlakové spoje a spoje MHD). U frekvencni akcesibility je zahrnuti linek MHD velmi
dalezité. V okoli velkych center jsou totiz men$i obce, které jsou témito linkami
obsluhovany, ¢imz se vyrazné zlepSuje jejich frekvencni dostupnost. Data jsou

ziskavana z elektronickych jizdnich fadt IDOS.
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Cenova dostupnost individudlni dopravou jsou finanéné vyjadiené naklady
na prepravu ze sidla do nékterého z center kraje. Jsou uvadény v ¢eskych korunach
ajejich vyse je vypocitana internetovou aplikaci Google maps. Tato aplikace pocita
vydaje na piepravu pouze jako cenu paliva. Nelze zcela postihnout veskeré néaklady,
které pii cesté vzniknou. Neni zde Zadnym zplisobem zohlednéna cena dalSich naklada
na provoz a opotiebeni vozidla. Zadnym zptisobem v tomto vypoétu nejsou zohlednény
ostatni vydaje spojené s provozem a opotiebenim vozidla. Cena pfepravy proto muze
byt vyrazn¢ podhodnocena. Pfestoze cena pohonnych hmot je jen casti celkovych
vydajii, pfi rozhodovani cestujicich hraje zasadni roli a je ¢asto jedinym uvazovanym
aspektem pfi volbé mezi individualni a hromadnou dopravou. Ve zminéné aplikaci byla
spotieba paliva pocitdna pro osobni automobil niz§i stfedni tfidy s benzinovym
motorem. Cena benzinu byla stanovena podle aktudlni primémé vyse v Karlovarském
kraji. Ta ke dni 7. 7. 2012 ¢&inila 35,50 K&/litr (Cesky benzin 2012)." V této préci je
pocitana i cenova akcesibilita vefejnou hromadnou dopravou. Ta je definovéna jako
celkové naklady na pfepravu z daného sidla do nckterého z center za pouziti verejné
hromadné dopravy. Ve své podstaté¢ jde o cenu jizdenky dle tarifu piepravce. Cena

zékladniho jizdného je rovnéz uvedena v elektronickém jizdnim fadu IDOS. *

V ptipadech Casové a cenové dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou je jasné,
ze kazdy spoj obsluhujici danou oblast nemusi mit stejny ¢as dojizd’ky ani cenu
piepravy. Nejvétsi rozdily jsou v pfipadech, kdy je trasa obsluhovana vlakovou,
autobusovou popifipadé¢ 1 méstskou hromadnou dopravou zaroven. V takovych
ptipadech je vzdy pracovano s cenou nejlevnéjsiho spoje a s casem nejrychlejsiho spoje

béhem referen¢niho dne.

Na zakladé takto definovanych metodickych postupti jsou v praci provedeny analyzy
jednotlivych druhii dopravni dostupnosti. Tim vznikd souvisly soubor dat vypovidajici
o dopravnich vazbach mezi centry a ostatnimi sidly (pfiloha 2). Pro vét$i ndzornost je na

zéaklad¢ dat dopravni dostupnosti tvofena dopravni regionalizace Karlovarského kraje.

12V piipadech chybégjici ceny pfepravy byla cena nasledn& dopoéitana podle oficialnich tarifii jednotlivych piepravct popiipads
integrovaného jizdného IDOK
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6.2 Metodika tvorby dopravni regionalizace kraje

Tvorba dopravné-geografické regionalizace je v této praci vnimana jednak jako
vlastni analyza dopravnich vztahl, ale i jako prostfedek pro vizualizaci vysledkl
analyzy dopravni akcesibility. Regiony jsou zde konstruovany jako spadové oblasti

center dopravni dostupnosti podle jednotlivych druht dopravni dostupnosti.

Pti dopravni regionalizaci narazime na problém kontinuity dat. Akcesibilita ostatné
jako vétSina dalSich dopravnich jevl probiha po liniich dopravnich cest. Jedna se tedy
o liniovy jev. Vzhledem k metodickému postupu analyzy dopravni dostupnosti tento jev
nebyl sledovan po celych dopravnich liniich, ale za jednotlivd sidla na nich jezici.
Liniovy jev tak byl transformovan do bodového. Avsak regionalizace je jevem ploSnym.
Je proto nutné data o dopravni dostupnosti (piiloha 2), ktera jsou pocitana za jednotliva
sidla pievézt na plosny jev. V dopravni geografii existuje mnoho moznosti, jak autofi
k takovému ptfevodu pfistupuji. Zvolené piistupy vzdy zavisi na konkrétnich cilech
vyzkumu a na dostupnosti potfebnych dat. Pro podminky této prace se nabizi nékolik
moznosti. Prvni znich je postupovat metodou piedélovych Car jako napi. Hirsky
a Kraft (Harsky 1978b; Kraft 2007; Svec, Kraft 2006). Metoda je velmi nazorna, jelikoz
zduraziiuje intenzitu dopravnich vztahl. Pfedélova linie je vedena v mistech piedélu
spadu dopravnich vazeb. AvSak vyslednd regionalizace nemusi zcela odpovidat realité.
Nejjednodussim a vétSinou i nejefektivnéjSim feSenim je rozdélit zdjmové uzemi
rovnomérn¢ tak, Ze oblasti pfipadnou vzdy k sidlu, které lezi nejblize. Vice méné se
jedna také o predélovou metodu, kdy linie zobrazuje vzdalenostni predél mezi sidly
(Harsky 1978a). V piipadé takového postupu je mozné ptifadit kazdému sidlu jinou
vahu. Nabizi se napfiklad pfifadit vahy podle jiz spocitaného ukazatele komplexni
velikosti (KV). Vysledek by byl opét ndzornéjsi, ale na tkor validity. Navic pro vypocet
ukazatele KV je prakticky nemozné ziskat vhodna data za jednotlivd sidla. Dal$imi
pristupy mohou byt napiiklad respektovani hranic obci ¢i katastrti jednotlivych sidel.
Coz by bylo rovnéz problematické, jelikoz pocet katastri v kraji neodpovida
zkoumanému poctu sidel. V této praci je pro rozdéleni kraje vyuzita nejjednodussi
metoda vyuzivajici principu ekvidistant, kdy hranice mezi plochami obepinajici sidlo
vede stfedem mezi sidly. Znamena to, Ze ke kazdému sidlu pfipadne Gzemi, jez je

k nému nejblize. Tim ziistane maximalné zachovana validita dat. Vzhledem k velké
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hustoté sidel v kraji by se navic ani nedaly piedpokladat zasadni rozdily ve vysledcich
1 v pfipad¢é pouziti ostatnich metod. Data ohledné dopravni dostupnosti vztahujici se
k jednotlivym sidliim, tak nejsou v praci nadéale povazovéana za bodovy jev. Hodnoty
jsou nyni vztazeny k celé plose, jez byla sidlu pfifazena. Hranice dopravnich regiona

budou respektovat takto vymezené hranice sidel.

Kazdé centrum dopravni dostupnosti je zaroven centrem dopravniho regionu. Pocet
dopravnich regionl je pii kazdé regionalizaci konstantni. Kazdad regionalizace ma
17 dopravnich regioni. Pii tvorbé dopravné-geografickych regionalizaci je vyuzivano
principu spadovosti sidel k centrim. Kazdé sidlo (a knému pfislusna plocha) je
ptifazeno do regionu toho dopravniho centra, ke kterému vykazuje nejlepsi dostupnost.
Sidlo mlze byt pii hodnoceni riznych druhi dopravni dostupnosti soucasti rtiznych

dopravnich regiont. Identifikace téchto rozdilt je jednim z cilti predkladané prace.

6.3 Teoretické (modelové) pripady regionalizace

V cilech prace je zminéno, ze akcesibilita je ovlivnéna dvéma zakladnimi faktory.
Prvnim z nich je prostorovy faktor. Ten vyjadfuje vliv prostorového rozmisténi sidel
a center v zajmovém uzemi. Druhym z nich je faktor vyznamu sidel. Ten ovliviiuje
akcesibilitu tim, ze sidla maji tendence k tvorb¢ silnéjSich vazeb na vyznamnéjsi centra.
Tyto faktory odpovidaji zakladnim slozkam akcesibility formulovanym El-Geneidym
a Levinsonem (El-Geneidy, Levinson 2006). V jejich pojeti na dopravni dostupnost
pusobi sily odporu, jez odpovidaji prostorovému faktoru. Jedna se o sily, kterd nam
brani k dosazeni dané¢ho centra. To je naptiklad fyzicka vzdalenost nebo Cas potifebny
k ptepravé. Druhou pusobici silou je sila pfitazlivosti. Ta zahrnuje veskerou atraktivitu
centra, popiipadé motivy kjeho dosazeni. V této praci odpovidad sila pritazlivosti
faktoru vyznamu sidla. Atraktivita sidla a motivace k jeho dosaZeni je reprezentovana
ukazatelem komplexni velikosti stfedisek. Pfi kazdém druhu dopravni dostupnosti
pusobi oba zminované faktory. Kombinace ptlisobicich faktori je ovSem u kazdé miry
akcesibility jind. Z podstaty jednotlivych druhii akcesibility je jasné, ze polohovy faktor
nejvice ovliviiuje vzdéalenostni dostupnost. Méné pak budou timto faktorem ovlivnény
Casova a cenova dostupnost. U nich se jiz projevuji vlivy vyznamu center, na néz je

dopravni systém orientovan. Vliv kvalitni dopravni infrastruktury koncentrované do
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vyznamnéjSich center mlze vyrazné zkratit dobu jizdy i snizit nédklady na piepravu.
Cenova dostupnost individudlni dopravou je sama o sobé kombinaci vlivu vzdalenostni
a Casové dostupnosti. Naproti tomu cenova dostupnost hromadnou dopravou je zcela
zéavisla na tarifech jednotlivych ptepravci. Ty jsou ovSem rovnéz tvofeny na zakladé
kilometrové vzdalenosti. Nejmensi vliv prostorového faktoru se da predpokladat
u frekvencni akcesibility. Zde je velmi vyznamny vliv faktoru vyznamu center.
Vseobecné se da fici, ze individualni doprava je vice zavisld na prostoru. U hromadné
dopravy se vice projevuje vliv vyznamu center. Hromadnd doprava je totiz

koncentrovéana do nejvyznamné;jsich stiedisek zajmového uzemi.

Za ucelem potvrzeni ¢i vyvraceni téchto ptredpokladl jsou v praci vytvoreny dva
teoretické piiklady regionalizace. Prvni z nich ukazuje modelovy ptiklad regionalizace
kraje v ptipadé pusobeni pouze sil odporu. Jedinym faktorem, ktery na regionalizaci
pusobi, je prostorovy. Schematickd mapa 3 odpovida regionalizaci v ptipadé
homogenniho prostfedi se stejnym vyznamem vSech center. Vliv prostorového faktoru
zdiraziiuje 1 A. A. Santti ve své regionalizaci Finska (Santti 1951). Podle néj ptsobi na

utvareni kazdého regionu piedevsim poloha sousednich center (Séntti 1951).

Z mapy 3 je patrné, Ze regiony nejvyznamnéjSich stfedisek kraje nepatii k t€ém
nejvetsim. Stiediska velkého vyznamu jsou totiz koncentrovana v jadrové oblasti kraje,
kde je velkd hustota center. Naopak nejvetsi spadové regionu lezi v perifernich
oblastech kraje, kde chybi konkurence ostatnich stiedisek. Velikost a tvar dopravnich
regionli je proto nejvice ovlivnén hustotou koncentrace center v dané oblasti. Ta je
nejvetsi v centralni Casti kraje, kde jsou regiony nejmensi. Naopak v oblastech
Kru$nych hor a Slavkovského lesa (severni a jizni okraje zdjmového Uizemi) je center
malo, proto jsou modelové regiony vétsi (viz mapa 3). Rozlohy jednotlivych regionil

jsou uvedeny v tabulce 7.

Z geografického hlediska jsou zajimavosti enklavy a exklavy nékterych regiont.
Vznik téchto odloucenych uzemi vidi Séntti jako projev expanze nékterého z center
(Séntti 1951). V pfipadé regionalizace podle vzdalenosti od centra by exklavy
teoreticky ani vznikat nemély. Hranice Karlovarského kraje vSak nemaji pravidelny tvar
a vazby mimo uzemi kraje nejsou ve vyzkumu uvazovany. V nekterych pripadech mize

dojit k rozd¢leni regionu na vice Casti vlivem hranice kraje. Exklava proto vzniknout
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muze a stalo se tak v piipad¢ asského regionu (viz mapa 3). Ten zaujimé nejen celou
jizni cast ASského vybézku, ale méa rovnéz i pomérné rozsdhlou exklavu, kterd je od
jadra regionu oddélena uzemim SRN. Exklava je vklinéna mezi regiony Kraslicka
a Frantiskolazenska a zaujima plochu piiblizné¢ osminy rozlohy celého aSského regionu.

Ostatni regiony maji izemi souvisla.

Mapa 3: Modelova regionalizace Karlovarského kraje dle vzdéalenosti od center
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Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim sady ArcCR 500 a dat MF CR 2011

V druhém modelovém ptipad€, piisobi na regionalizaci pouze sily piitazlivosti.
Hlavnim ptisobicim faktorem je atraktivita sidla a motivace k jeho dosazeni. Ta je
v praci reprezentovana ukazatelem komplexni velikosti. Pii geografické regionalizaci
by bylo zavad¢jici zcela se oprostit od vlivu prostoru. Regionalizace je totiz ze své

podstaty prostorovym jevem. Proto pii konstrukci regionalizace za ptisobeni vlivu
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vyznamu centra je vzdalenost od centra vazena komplexni velikosti kazdého centra.
Ve své podstaté se tak jednd o konstrukci piedélovych Car s jednim upinacim bodem
(Harsky 1978a). Podobné postupoval pii regionalizaci Svédska S. Godlund (Godlund
1956). Hlavni vliv na velikost a tvar jednotlivych regiont tak maji sily pfitazlivé. AvSak
z vyse uvedeného vyplyva, Ze tato regionalizace neni zcela oprosténa od vlivu prvniho
faktoru. Velikosti vyslednych regioni metodou piedélovych c¢ar tim panem

neodpovidaji zcela hodnotam KV center.

Mapa 4: Modelova regionalizace Karlovarského kraje dle vlivu vyznamu center
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Zdroj: vlastni zpracovéni s vyuzitim sady ArcCR 500 a dat MF CR 2011

Vliv ukazatele KV center na regionalizaci je v mapé 4 zcela jasny. V tomto
modelovém pfipad¢ regionalizace je enormni vliv nejvétSich center kraje, kde je
koncentrovdna nejvetsi Cast obyvatelstva a ekonomické zakladny celého zajmového
uzemi. Nejveétsi spadové oblasti maji tfi okresni mésta Karlovy Vary, Sokolov a Cheb.

Dal8imi velkymi regiony jsou Marianskoldzenisko a ASsko. Zde se projevuje jisty vliv
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prostoru. Ob¢ centra lezi ve velké vzdalenosti od hlavniho centra kraje. Proto jsou jejich
regiony vyrazné vétSi nez regiony center s obdobnym vyznamem jako napi. Ostrova
a Chodova, které lezi v blizkosti Karlovych Varli (viz mapa 4). Takovéto plsobeni
prostoru je znatelné i u Sokolovského regionu. Zatimco KV Chebu a Sokolova jsou
piiblizné stejné, rozlohy obou regiont se vyrazné lisi. Sokolov totiz lezi blize Karlovym
Vartim, diky ¢emuz je prostor vlivu centra omezen. Velikost jednotlivych regiont je

rovnéz uvedena v tabulce 7.
Také v této regionalizaci vznikla jedna exklava. Na malém uzemi severozapadniho
cipu ASského vybézku jiz pomiji vlivy lokalnich center ASe a Hranic. Uzemi se tak vaze

k Chebskému regionu (viz mapa 4).

Tabulka 7: Rozloha regionii modelovych regionalizaci

Karlovarského kraje
Rozloha regionu (km2) KV centra
I. faktor Il. faktor
AS 109,23 88,77 384,7
Cheb 138,57 547,43 1179,5
Chodov 80,80 31,19 545,4
FrantiSkovy L4zné 167,15 2,49 195,9
Habartov 138,66 1,50 101
Horni Slavkov 195,34 3,42 180,5
Hranice 36,96 15,98 107
Jachymov 175,02 2,51 104,6
Karlovy Vary 145,35 1606,29 2144 4
Kraslice 231,90 28,53 203,5
Kyn$perk nad Ohfi 186,95 4,50 133,4
Marianské Lazné 355,21 209,88 615,3
Nejdek 222,66 19,14 311,1
Nové Sedlo 57,23 1,99 100,3
Ostrov 105,79 26,43 528,1
Sokolov 109,67 392,26 1117 ,4
Touzim 531,28 5,45 135,3

Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim sady ArcCR 500 a dat MF CR 2011
Vysvétlivky: 1. faktor — vliv prostoru (odporovych sil)
I1. faktor — vliv vyznamu sidla (sily pfitazlivé)

Rozdily mezi obéma regionalizacemi jsou zcela zfetelné. Pfi pisobeni prvniho
(prostorového) faktoru nejsou extrémni rozdily mezi velikostmi jednotlivych regiont.
Uzemi kraje je rozdéleno relativné rovnomérné ¢asti. Naopak pii plisobeni druhého
faktoru (faktor vyznamu centra) dochazi ke vzniku extrémnich rozdili ve velikosti

jednotlivych regionti. Nejvétsi z nich zabird vice nez polovinu zdjmového tzemi a ma
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piiblizné tisickrat vétsi rozlohu nez nejmensi region. Pii ptisobeni prvniho faktoru byla
nejveétsim regionem Touzim. Pii plsobeni druhého faktoru se region téméf stokrat
zmenSil. Naopak Karlovarsky regionu se pii pisobeni druhého faktoru zvétsil pfiblizné
desetkrat (viz tabulka 7). Zmény u nékterych regionti byly naopak minimalni jako napf.
u Asska. Malé rozdily jsou rovnéz v piipadé¢ Marianskolazeiiska a Hranicka. VSechny
totiz lezi ve vétSich vzdalenostech od hlavnich center kraje. Diky izolovanosti téchto
oblasti od ostatnich center je plisobeni obou faktori podobné. V tabulce 7 je pro
zajimavost uveden i ukazatel KV center regiontl. Je jasn¢ vidéet, ze velikost regionil pii
pusobeni druhého faktoru je siln€ provazana s KV centra. Vzhledem k vyse popsanému
metodickému postupu pii tvofeni této regionalizace je to pochopitelné. Pfi jejich

vzajemném srovnani se prokéazala pozitivni zavislost mezi proménnymi."

Modelové regionalizace jsou extrémnimi ptipady ptsobeni jednoho ze dvou faktori
ovlivitujicich dopravni dostupnost. Jak jiz bylo vySe zminéno, vSechny druhy
akcesibility jsou vzdy ovlivnény kombinaci téchto faktorti. Obrazek 1 popisuje schéma
predpokladané zavislosti jednotlivych druhti akcesibility na putsobicich faktorech.
Dva extrémni piipady budou v praci brany jako referencni hodnoty, ke kterym budou
ostatni druhy akcesibility pfirovnavany. Ve schématu je vidét piredpokladané potadi
jednotlivych druhti dopravni dostupnosti podle kombinace jejich faktord. Cilem préce je

tento predpoklad v podminkach Karlovarského kraje potvrdit, ¢i vyvratit.

Da se prepokladat, ze prvni faktor bude mit nejvetsi vliv na vzdalenostni dostupnost
adruhy naopak na frekvencni dostupnost. Je ovSem obtizné predikovat jakym
zpusobem bude vypadat kombinace u Casové a cenové dostupnosti. Hlavni vyznam
budou mit v obou piipadech ziejmé sily odporu (piedevsim u individudlni dopravy),
jelikoz cena 1 Cas jsou vyrazné zavislé na fyzické vzdalenosti od centra. AvSak
predpovidat poradi jednotlivych druhti dostupnosti v piisobeni tohoto vlivu je slozité.
Zatimco vliv vyznamu center se da predpokladat v Casové a cenové dostupnosti stejny
a spiSe nepiimy, vliv prostorového faktoru se da ocekavat vétsi u casové dostupnosti.

Na cenu piepravy ma vliv mnohem vice faktori, nez jen vzdalenost od centra.

13 Vztah mezi veli¢inami je silny r = 0,94 (Pearsontiv korelaéni koeficient).
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Zejména v piipadé cenové dostupnosti hromadnou dopravou tarify dopravci casto zcela
nereflektuji redlné naklady na ptrekondni dané trasy. Sazby navic nejsou v celém kraji
stejné. Vliv prostorového faktoru se dd predpokladat vyssi u Casové dostupnosti nez

u cenové (viz obrazek 1).

Obrazek 1: Schéma vlivu 1. a II. faktoru na jednotlivé druhy akcesibility*

vyznam centra

frekvence spojli

cena - hromadna doprava
¢as - hromadna doprava

cena - individualni doprava
€as - individualni doprava

vzdalenost po dopravni siti

vliv Il. faktoru - KV center
(pritazlivé sily)

pfima vzdalenost

vliv . faktoru (sily odporu)

Lze ocekavat vyrazné rozdily mezi regionalizacemi zohlediiujicimi dopravni
dostupnost individudlni dopravou a vefejnou hromadnou dopravou. Zatimco
u individualni dopravy se ocekavéa vétsi vyznam prostorového faktoru, u hromadné
dopravy by mél mit vyraznéjsi vliv faktor vyznamu stiediska. Pravé do vyznamnych

center je totiz cely systém hromadné dopravy soustiedén.

Regionalizace jsou v praci srovnavany svySe popsanymi extrémnimi piipady
pomoci korelacni analyzy. Jak bylo fefeno, u druhého teoretického ptipadu
regionalizace nelze zcela vyloucit vliv prostoru. Proto bude korelacni analyza
provadéna ipro samotné hodnoty KV center, které¢ jsou od tohoto vlivu oprostény.
Velké rozdily se vsak ¢ekat nedaji, jelikoZ je mezi nimi velmi silné korelace (r = 0,94).

Modelova regionalizace za pusobeni sil pfitazlivosti je tim padem v korela¢ni analyze

' Ve schématu jsou jednotlivé druhy reprezentovany ukazateli, které jsou v praci méfeny. Jejich rozloZeni je pouze schematické

za icelem nazornosti..
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spiSe pro kontrolu. V praci je zafazena predevsim jako nazorny prostiedek vizualizace
pusobeni pfitazlivych sil v podminkach kraje. Pro dal$i analyzy je vhodn&jsi pouzit
hodnoty KV center kraje. Samotnd korela¢ni analyza je pfedmétem zkoumani

v podkapitole 6.5.
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7 Dopravné-geograficka regionalizace

Karlovarského kraje

V této Casti prace jsou podrobné rozebrany vysledky analyz jednotlivych druht
akcesibility a dopravnich regionalizaci na jejich zakladé vytvotenych. Pti konstrukci
dopravnich regioni je vyuzito principu spadovosti sidel k nejlépe dostupnému

dopravnimu centru.

7.1 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle
vzdalenostni dostupnosti

Analyza vzdalenostni akcesibility pocita dostupnost sidla jako kilometrovou
vzdalenost od nejbliz§iho centra po dopravni siti. Méla by byt proto velmi podobna
extrémnimu piipadu regionalizace za pusobeni prvniho faktoru (kapitola 6.3). Rozdil
mezi nimi je dan pouze deviatilitou dopravni sité¢. Deviatilita je v dopravni geografii
definovana jako odchylka délky dopravni cesty od pfimé vzdalenosti reprezentované
ortodromou (Mirvald 1993). Pro vypocet dopravni dostupnosti je vyuZzito aplikace
Google maps, jejiz funkce umoznuji vypocet vzdalenosti po silnicnich komunikacich.
Vysledky regionalizace podle vzdalenostni akcesibility jsou znazornény v piehledové
mapé 5. Podrobnéji je pak regionalizace zaznamenana v pfiloze 3, kde nejsou
znazornény jen dopravni regiony, ale i vzdalenost jednotlivych sidel od center. Data
o vzdalenostni akcesibilité¢, ze kterych jsou dopravni regiony konstruovany, jsou

uvedena v piiloze 2.

Jak je vidét z mapy 5 vzdalenostni akcesibilita je vyrazné ovlivnéna piisobenim sil
odporu. Hlavnim putsobicim faktorem je faktor prostorovy. Nejvétsi regiony jsou
v perifernich horskych oblastech v jizni a severni ¢asti kraje. Zde je mensi hustota
sttedisek. Z toho diivodu mohou i centra malého vyznamu mit velkd spadové tzemi.
Naopak v centralni ¢asti kraje, kde je velkd koncentrace center, jsou spadové oblasti
mensi. NejmensSimi regiony jsou Hranice a Nové Sedlo. Hranicky region je silné

determinovan blizkosti statni hranice, kterd ho obklopuje ze tii stran. Podobné je
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omezena 1 oblast Nového Sedla. Nachazi se mezi tiemi velmi vyznamnymi centry

Karlovy Vary, Sokolov a Chodov (So).

Sidlo Dolni Zandov vykazuje pii vzdalenostni akcesibilité spadovost ke dvéma
centrim. V map¢ 5 je tato skute¢nost zndzornéna barevnymi Srafy. Sidlo lezi na pomezi
vlivu Marianskych Lazni a KynSperka nad Ohfi. Plochu nalezici k sidlu tudiz nelze
jednoznacné prifadit ani k jednomu z center. V tabulce 8, kde jsou zaznamenany
rozlohy jednotlivych regionl, je kazdému zregionld pfifazena polovina plochy,

jez Dolnimu Zandovu piislusi.

Mapa 5: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje na zékladé¢ vzdalenostni
dostupnosti po dopravni siti
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Pti regionalizaci vznikly tfi ptipady exklav (viz mapa 5). Kontinuita asského regionu
je opdt naruSena statni hranici a sidla Plesna a Sneky tak jsou exklavou. Sidla jsou

obklopena frantiSskoldzeniskym regionem, avSak po dopravni siti maji blize ptes Gzemi
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sousedniho Saska do ASe. Druhym odloucenym uzemim je sidlo Teplicka. Ta je
exklavou karlovarské spadové oblasti, kterd je obklopena hornoslavkovskym regionem.
A tretim piipadem exklavy je sidlo Studenec spadujici k Sokolovu. V ptipadé Teplicky
a Studence je vznik exklav zapii¢inén jejich polohou na vyznamnych dopravnich
cestach s minimalni deviatilitou, které vedou do Karlovych Vara respektive Sokolova.
Naopak s lokalnimi centry, ktera jsou z hlediska pfimé vzdalenosti blize, maji dopravni
cesty deviatilitu vysokou. V tom lze do jisté miry vidét vliv vyznamu sidla na tento druh

dopravni dostupnosti. Celkové je vSak vliv II. faktoru velmi maly.

Nejlépe dostupna jsou pochopitelné sidla lezici v bezprostfedni blizkosti center
(viz ptiloha 3). Naopak nejhiife dostupna je jihovychodni ¢ast kraje. Jedné se o pomérné
rozsahlou periferii kraje, jeZ je navic determinovéna blizkosti VU Hradisté. Tato oblast
se nachazi ve velké vzdalenosti od vymezenych center kraje. Pii regionalizaci podle
vzdalenostni dostupnosti vykazuje celd periferie spadovost k Touzimi. Zminéna oblast
je vkraji jedind, kterd ma vzdalenost k nejblizS§imu centru vétsi nez 20 km
(viz ptiloha 3). Vlbec nejhtie dostupnym sidlem je Valec, kterd je od Touzimi vzdéalena
32 km.

Tabulka 8: Rozloha dopravnich regionii tvofenych na zakladé
vzdalenostni dostupnosti

Rozloha regionu Primérna vzdalenostni

Dopravni region (kmz) dostupnost (km)
AS 117,13 7,43
Cheb 160,70 10,90
Chodov 102,19 6,80
FrantiSkovy L4zné 148,65 6,95
Habartov 120,76 6,87
Horni Slavkov 99,08 9,20
Hranice 32,43 -
Jachymov 89,63 10,00
Karlovy Vary 168,97 9,40
Kraslice 186,20 9,63
KynSperk nad Ohfi 127,32 7,05
Marianské Lazné 345,61 11,04
Nejdek 263,06 9,87
Nové Sedlo 40,06 5,10
Ostrov 177,75 9,25
Sokolov 186,17 7,38
TouzZim 622,16 15,51

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Google Maps 2012
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Nejvétsim dopravnim regionem vytvoienym podle vzdalenostni dostupnosti je
Touzimsko. Jeho plocha zabird vice nez pétinu kraje (viz tabulka 8). Mezi nejvétsi dale
patii regiony Marianskych Lazni, Nejdku a Kraslic. Jedna se o centra v okrajovych

oblastech na severu a jihu zajmového uzemi.

Rozdily mezi velikostmi regionti nejsou pfili§ velké. Nejvétsi region (Touzim)
je pfiblizn¢ dvacetkrat veétsi nez nejmensi region (Hranice), avSak rozlohy ostatnich
spadovych tzemi se tak vyrazné nelisi. VétSina z nich mé rozlohu v rozmezi
100 az 200 km* (viz tabulka 8). Hranice jsou jedinym centrem, ke kterému nespaduje
ani jedno zokolnich sidel. Hranicky dopravni region tak zcela odpovida

administrativnim hranicim obce Hranice (viz ptilohy 2 a 3).

Primérna dopravni dostupnost v ramci kazdého regionu odpovida jeho velikosti.
Je zcela logické, ze ve velkych regionech je nutné pro cestu do centra prekonat veétsi
vzdalenost nez u mensich regionti. Nejvetsi primérna vzdalenost od centra je v regionu

Touzim a nejkratsi vzdalenost je v Novém Sedle (viz tabulka 8).

7.2 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle €asové
dostupnosti individualni dopravou

Casova dostupnost individualni dopravou je definovana jako doba potiebna
k dosaZeni n&kterého z center individualni dopravou. Udaje o ¢ase prepravy jsou rovnéz
pfevzaty z internetové aplikace Google maps. Cas potiebny k dosazeni né&kterého
z center kraje nemusi byt ovlivnén pouze vzdalenosti po dopravni siti. V tomto piipadé
vzrastd vyznam 1 jinych aspektt tykajicich se vlastnosti konkrétni dopravni
komunikace. VIliv na Cas jizdy ma tfida akvalita dopravni cesty, jeji vertikalni
1 horizontalni ¢lenitost nebo nejriznéj$i omezeni na trase: obce, zelezni¢ni piejezdy aj.
Na dopravni dostupnost podle casu potiebného k prepraveé individudlni dopravou tak

pusobi mnohem vétsim spektrum vlivii, nez tomu bylo u vzdalenostni akcesibility.

Ptehledova mapa 6 zobrazuje tvary jednotlivych dopravnich regionti vytvotfenych
dle spadovosti casové dostupnosti individualni dopravou. Podle tvaru jednotlivych

regioni muzeme konstatovat, ze zmény oproti regionalizaci podle vzdéalenostni
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dostupnosti jsou minimalni. Je zcela jasné, ze v Casové dostupnosti bude mit vliv

predevsim prostorovy faktor.

Nejvetsimi regiony jsou opet Touzimsko, Marianskolazenisko, a Nejdecko. Stejné
tak zlstava beze zmény 1 potadi nejmensich center kraje, kterymi jsou Hranice a Nové
Sedlo. K Hranicim opé€t nespaduje ani jedno sidlo z okoli a region se tak sklada pouze

ze samotné obce Hranice.

Mapa 6: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje v zavislosti na casové
dostupnosti individuélni dopravou
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Pfi této regionalizaci doslo k péti pripadim, kdy sidlo vykazuje dvoji spadovost.
Sidlo Abertamy lezi na pomezi vlivu nejdeckého a jachymovského regionu.
Sadov a Lesov maji shodnou ¢asovou dostupnost do Karlovych Varti i Ostrova. Horni
TaSovice vykazuji spadovost ke Karlovym Varim a zdroven i k TouZimi. Poslednim

sidlem spadujici k vice centrim je Kacetov lezici mezi Habartovem a Kynsperkem nad
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Ohfi (viz ptiloha 4). V celém kraji se objevuji 2 pripady exklav. Jsou to podobné jako
v pfedchozi regionalizaci sidla Teplicka na Karlovarsku a Studenec na Sokolovsku.
U asského regionu se jiz nevytvaii exklava. Plesnd a Sneky pii asové dostupnosti
vykazuji spadovost k FrantiSkovym Laznim.

Dva nejvétsi regiony Touzim a Marianské Lazné zabiraji plochu pfiblizné tietiny
kraje (viz tabulka 9). Podobné jako v piipad¢ vzdalenostni dostupnosti nejvétsi region

(Touzim) je ptiblizn¢ dvacetkrat vétsi neZ nejmensi region (Hranice).

Tabulka 9: Rozloha dopravnich regionii tvofenych na zakladé
¢asové dostupnosti individualni dopravou

Dopravni region Rozloha rzegionu Pramérna éasqvé

(km®) dostupnost (min.)
AS 106,10 8,40
Cheb 167,38 16,10
Chodov 83,35 7,88
Franti8kovy L4zné 159,67 9,61
Habartov 123,02 9,97
Horni Slavkov 109,07 13,50
Hranice 32,43 -
Jachymov 81,56 11,00
Karlovy Vary 155,56 13,60
Kraslice 186,10 11,25
Kynsperk nad Ohfi 117,71 9,46
Marianské Lazné 355,42 14,28
Nejdek 271,12 12,16
Nové Sedlo 40,06 9,67
Ostrov 178,11 12,09
Sokolov 204,05 11,64
TouzZim 617,04 17,07

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Google Maps 2012

Primérny c¢as dojizd’ky do centra je pochopitelné nejdelsi u nejvétSich regiona
(viz tabulka 9). Do regiont jako je Touzim, Cheb a Marianské Lazné patii totiz
1 odlehlé oblasti kraje, které primérny Cas potfebny k dosazeni centra zvysuji. Nejlepsi
prumérnou ¢asovou dostupnost individudlni dopravou maji naopak malé regiony. Pokud
nepocitame Hranice, ke kterym nespaduje ani jedno sidlo, je nejlépe casoveé dostupnym

regionem Chodovsko s primérnou akcesibilitou pod 8 minut.

Casové nejhiife dostupnym sidlem jsou Zahofice lezici pfi jihovychodnim okraji

zdjmového Uzemi (pfiloha 4). Cestu do nejbliz§itho centra lze urazit za 31 minut.
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Zahotice lezi rozsahlé periferie, jez celd spaduje k Touzimi. V kraji je dvacet sidel
s casovou dostupnosti horsi nez 20 minut. Sestnact z nich lezi pravé v této periferii na

jihovychodé kraje.

Celkové se da tici, Ze spadové regiony jednotlivych center dopravni dostupnosti se
pii hodnoceni vzdalenostni a ¢asové akcesibility piilis nelisi. V obou piipadech se da

predpokladat velky vliv prostorového faktoru neboli sil odporu.

7.3 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle cenové
dostupnosti individualni dopravou

Cenova dostupnost individudlni dopravou je v rdmci této prace chapana jako cena
paliva potiebného k dosazeni nékterého zcenter. Jako takovd piimo vychazi ze
vzdélenosti nutné k piekonani a ¢asu, za ktery vozidlo trasu urazi. Podle predpokladi by
mély opét prevladat prostorové vlivy. Vysledna regionalizace je zobrazena v pfiloze 5
zafazené¢ na konci prace. Zde je pomoci kartogramli znidzornéna cena piepravy

z jednotlivych sidel.

Vliv prostorového rozmisténi center v ramci kraje je na vysledné regionalizaci
patrny (viz mapa 7). Nejvétsi regiony se vytvaii opét v perifernich oblastech, zatimco
v jadrové oblasti kraje jsou regiony mensi v disledku vyssi koncentrace center.
Regionalizace podle cenové dostupnosti individualni dopravou ma podobné vysledky

jako vzdalenostni a asova akcesibilita individualni dopravou (mapy 5, 6 a 7).

Pti této regionalizaci nedoslo u zadného sidla k pfipadu spadovosti k vice centriim.
To je dano 1 zplisobem méfenim ceny prepravy pomoci aplikace Google maps, kterd ma

piesnost na 2 desetinna mista.

U dvou regionti se vytvorily exklavy. Prvni znich je Studenec na Sokolovsku
a druhym pfipadem je Teplicka na Karlovarsku (viz mapa 7). Tyto dvé exklavy se jiz
vyskytly u predeslych regionalizaci.
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Mapa 7: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje v zdvislosti na cenové
dostupnosti individudlni dopravou
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Nejvétsim regionem kraje je opét Touzim nasledovand Maridnskymi Léznémi
aNejdkem. Ty maji spolecné s Chebem nejvyssi primérnou cenu piepravy
(viz tabulka 10). Obsahuji totiz odlehld sidla, ktera primeér navysuji. Malé spadovou
oblasti jsou naopak cenové nejlépe dostupné. V priméru nejlevnéji se da dostat do
center v regionech Nové Sedlo, AS a Chodov (So). Nejmensimi regiony kraje jsou

Hranice a Nové Sedlo. K Hranicim opét nespaduje zadné sidlo.

Z 15 nejhlife dostupnych sidel se jich 13 nachazi v Touzimském regionu
v jithovychodni c¢asti kraje (viz ptiloha 5). Cena paliva nutného k piepravée z téchto sidel
do centra je vyssi nez 50 korun. Pro cestu ze Zadhofic do Touzimi je to
dokonce 78 korun. Zahotice jsou nejhtife dostupnym sidlem podle tohoto druhu

akcesibility. U individudlni pfepravy je nutné si uvédomit, Ze cena piepravy je pocitana
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za vozidlo. Cestuje-li ve vozidle vice osob, relativni naklady na cestu se umérné tomu

snizuji.

Tabulka 10: Rozloha dopravnich regioni tvoienych na zakladé
cenové dostupnosti individualni dopravou

Dopravni region Rozloha rzegionu Pramérna cenoyé
(km®) dostupnost (K¢)
AS 106,1 15,19
Cheb 167,38 32,60
Chodov 77,64 15,43
FrantiSkovy Lazné 159,67 21,17
Habartov 120,76 21,53
Horni Slavkov 99,08 28,60
Hranice 32,43 -
Jachymov 89,63 25,10
Karlovy Vary 174,27 27,48
Kraslice 186,10 26,63
Kynsperk nad Ohfi 119,97 21,15
Marianské Lazné 355,42 29,96
Nejdek 263,06 29,80
Nové Sedlo 40,06 15,15
Ostrov 177,75 25,35
Sokolov 204,05 23,45
Touzim 614,39 39,22

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Google Maps 2012

Sily odporu jsou hlavnim faktorem pisobicim v tomto druhu dostupnosti. Jejich vliv
pievazuje nad vlivy sil pfitazlivych. Ze srovnani s predeslymi regionalizacemi je zcela

zietelna provazanost cenové dostupnosti se vzdalenostni a ¢asovou akcesibilitou.

7.4 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle €asové
dostupnosti verejnou hromadnou dopravou

Pfi analyze Casové dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou jsou hodnoceny
vSechny druhy spoji v kraji provozovanych. Jednd se pravidelné linky autobusové,
vlakové 1 méstské hromadné dopravy. Data jsou ziskdvédna z jizdnich fadd IDOS
a konkrétni udaje za jednotlivd sidla jsou uvedeny v tabulkové ptiloze 2. Podrobna
mapa regionalizace kraje dle Casové akcesibility verejnou hromadnou dopravou je
zaznamenana v piiloze 6. Na dostupnost vefejnou hromadnou dopravou pusobi vice

vlivli nez v pfipadé individualni dopravy. Vefejna doprava neni zavisld pouze na
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vzdalenosti od centra. Velky vyznam ma samotna organizace hromadné dopravy.
Kromé sil odporu plisobi pomémné silné i pfitazlivé sily, neboli atraktivity centra

a motivace k jeho dosazeni, nez u individualni dopravy (El-Geneidy, Levinson 2006).

Vmapé 8 je mozné si vSimnout velkych odliSnosti od regionalizaci podle
individualni dostupnosti. Vyrazné se rozsitily regiony nejvyznamné;jSich stiedisek kraje.
Naopak méné vyznamna centra oproti piedeslym regionalizacim ztracela sidla ze svych
spadovych regiont. To se tyka predevsim Habartova a KynSperka n. Ohii (viz mapa 8).
Témef tretinu tizemi ztratila 1 Touzim. Avsak stale zlistala nejvétSim regionem kraje.

Mapa 8: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje v zavislosti na casové
dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou
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Pouze jedna obec vykazuje pfi této regionalizaci dvoji spadovost. V Nové Roli se
misi vliv Nejdku a Chodova. Do obou center je ¢asovd dostupnost shodn¢ 12 minut

(viz ptiloha 2).V piipad¢ tii regionli vznikaji exklavy. U karlovarského regionu jsou to
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sidla Smolné Pece a Rybna a u ostrovského Pernink. K Chebu spaduji i sidla z pomérné
velké vzdalenosti od centra. Tvoti zde dvé exklavy, z nichZ prvni zahrnuje oblast Lub,
Dolnich Lub, Spalené a druhd VonSov. Jedna se o specificky typ exklavy, jelikoz
naptiklad oblast Lub (zvana ,,Salubia®) ma pfimou vzdalenosti blize k sedmi jinym
centrim, nez k Chebu. AvSak hromadna doprava v téchto sidlech je organizovana do
Chebu, proto vSechny patii k jeho regionu. Ukazuje se tim vliv vyznamu centra

(pritazlivych sil), které v tomto lokalnim piipadé zcela zastinily sily odporu.

Nejvétsimi regiony jsou opcét Touzimsko a Marianskoldzenisko nésledované
Karlovarskem, Sokolovskem a Chebskem. Nejmensimi regiony jsou Hranice a Nové

Sedlo (viz tabulka 8). K Hranicim opét nespadovalo ani jedno z okolnich sidel.

Pti regionalizaci podle Casové akcesibility hromadnou dopravou doslo ke zvyseni
disparit mezi malymi a velkymi regiony. Ackoli samotny rozdil mezi nejvétsim
a nejmensim regionem se zmensSil, oproti pfedeslym piipadim vyrazné piibylo velmi
malych a velmi velkych regionti (viz tabulka 11). Coz je velky rozdil oproti

prechézejicim regionalizacim, kdy vétSina regionii byla stfedni velikosti.

Tabulka 11: Rozloha dopravnich regiond tvofenych na zakladé
casové dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou

Dopravni region Rozloha rzegionu Pramérna éasqvé

(km®) dostupnost (min.)
AS 106,10 7,60
Cheb 248,01 22,75
Chodov 79,35 8,40
FrantiSkovy Lazné 197,63 15,54
Habartov 46,26 8,33
Horni Slavkov 104,14 16,20
Hranice 32,43 -
Jachymov 116,46 21,00
Karlovy Vary 360,76 28,44
Kraslice 212,12 22,38
Kyn3perk nad Ohfi 65,85 5,90
Marianské Lazné 388,84 22,23
Nejdek 146,92 11,89
Nové Sedlo 33,43 4,50
Ostrov 172,43 16,22
Sokolov 250,44 16,80
Touzim 426,61 16,77

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Jizdni fady IDOS 2012
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Jako nejhlife dostupnd muzeme oznacit ta sidla, kterd maji Casovou vzdalenost
k nejbliz§imu centru vys$si nez 40 minut. To se tykd celkem 18 sidel (viz pfiloha 6).
Nachézeji se u hranic regiont, popitipad¢ jsou exklavou nekterého z nich. Deset téchto
sidel se nachazi v jithovychodni Casti kraje. V této regionalizaci vSak nepatii cela tato
periferie do touzimského regionu. Severni Cast této oblasti je soucasti karlovarského
regionu. Zde lezi i nejhlife dostupnd obec Vale¢, odkud trva cesta autobusem do

Karlovych Vari 65 minut (viz ptiloha 2).

Podobn¢ jako u predeslych regionalizaci 1 zde mizeme fici, ze primérna dostupnost
je tim vyssi, ¢im je region vétsi. Toto pravidlo ovSem neplati ve vSech ptipadech.
Napftiklad nejvétsi region Touzim svou primérnou dostupnosti odpovida spiSe stfedné
velkym regioniim, jako je Ostrovsko nebo Frantiskolazenisko (viz tabulka 11).
Tento zasadni rozdil a zlepSeni primérné akcesibility oproti predeSlym regionalizacim
je zpusoben zejména tim, Ze nejhife dostupné obce zjihovychodni periferie kraje
z velké Casti pfipadly Karlovarskému regionu. Ten je v priméru nejhtife dostupnym
regionem kraje. Nejlépe dostupnymi spadovymi oblastmi jsou Nové Sedlo a Kyn$perk

nad Ohfi (viz tabulka 11). Jejich casova dostupnost je v priméru okolo 5 minut.

U casové dostupnosti hromadnou dopravou se vyrazné projevuje vliv druhého
faktoru. Ma vsak jen lokdlni pasobnost, kdy upravuje hranice jednotlivych regionti.
Vliv ma prostfednictvim organizace spojii hromadné dopravy, ktera je koncentrovana

do nejvyznamnéjsich center. Stale ovSem pievlada vliv prostorového faktoru.

7.5 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle cenové
dostupnosti verejnou hromadnou dopravou

Pti zpracovani cenové akcesibility hromadnou dopravou lze predpokladat
provazanost s Casovou poptipadé vzdalenostni dostupnosti, jako tomu bylo v pfipade
individualni dopravy. Cenova dostupnost je v praci chapana jako cena zakladniho
jizdného nejlevnéj$iho hromadného dopravniho prostiedku jedouciho do nékterého
z center. Data jsou ziskavéana z elektronickych jizdnich fadt IDOS. Mapa 9 znézornuje
dopravni regiony Karlovarského kraje podle cenové dostupnosti hromadnou dopravou.
Podrobna mapa je zatfazena na konci prace (piiloha 7). Z téchto map je zcela zietelna

provazanost s ¢asovou dostupnosti. Je to pochopitelné, jelikoZz cena piepravy se odviji
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od vzdalenosti a Casu jizdy. Vizualné se ziejmé, ze podobné jako pii ¢asové dostupnosti

se 1 zde vyznamné¢ projevuji pfitazlivé sily, nicméné sily odporu stale prevladaji.

Tfi obce vykazuji dvoji spadovost. Jindfichovice spaduji zarovenn ke Kraslicim
1 Chodovu (So), Novd Role k Chodovu (So) 1 Nejdku a Kacefov k Habartovu
1 Kynsperku nad Ohfti (viz ptiloha 7). U tfi dopravnich regiont (Cheb, Karlovy Vary
a Ostrov) doslo ke vzniku exklav (viz mapa 9). V ptipadé Karlovarska jsou to hned tii
exklavy. Sidla Rybnd a Smolné Pece lezici severné od krajského mésta tvoii prvni dvé
exklavy. Tteti obsahuje celkem Sestnact sidel a lemuje jizni okraj VU Hradisté.
Ostrovsky region ma jednu exklavu a tou je Pernink. Dopravni region Cheb ma dvé
exklavy lezici shodné severné od tohoto mésta. Jednd se o sidlo VonSov a oblast
Salubia.

Mapa 9: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje v zavislosti na cenové
dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou
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Zatimco v piipadé cenové dostupnosti individudlni dopravou je v kraji 15 sidel
s cenou prepravy vysSsi nez 50 korun, v pfipadé vefejné hromadné dopravy je to
jen 9 sidel (ptiloha 7). VSechna jsou soucasti karlovarského regionu a lezi v periferii na
jihovychodé¢ kraje. Nejhiife dostupnym sidlem je Vale¢, odkud cesta autobusem do
Karlovych Vart stoji 62 korun. To je o 16 korun mén¢é nez u nejhtfe dostupného sidla
individudlni dopravou. Je vSak nutné zminit, ze v pripad¢ cestovani vice osob, se cena
jizdenek nasobi jejich poctem. U individudlni dopravy se cena piepravy s nartistem

poctu cestujicich prakticky neméni.

Poradi nejvétSich a nejmensSich regionii se oproti Casové akcesibilité hromadnou
dopravou nezméni. Nejvétsimi regiony jsou Touzimsko, Marianskolazensko
a Karlovarsko. Nejmensimi jsou naopak Hranice a Nové Sedlo (viz tabulka 12). Hranice

jako v ostatnich ptipadech jsou jedinou obci svého dopravniho regionu (viz ptiloha 7).

Tabulka 12: Rozloha dopravnich regioni tvofenych na zakladé
cenové dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou

Rozloha regionu Priamérna cenova

Dopravni region (km?) dostupnost (K¢)
AS 106,10 15,80
Cheb 248,00 27,65
Chodov 88,23 18,06
FrantiSkovy L4zné 197,63 20,93
Habartov 51,39 14,33
Horni Slavkov 104,14 22,20
Hranice 32,43 -
Jachymov 116,46 22,67
Karlovy Vary 348,73 30,66
Kraslice 231,49 24,00
Kyn$perk nad Ohfi 60,73 14,06
Marianské Lazné 388,84 25,30
Nejdek 146,92 18,16
Nové Sedlo 33,43 12,00
Ostrov 172,43 21,61
Sokolov 222,18 20,85
Touzim 438,64 21,32

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Jizdni fady IDOS 2012
Pfi porovnani primérné cenové dostupnosti hromadnou dopravou se projevuji
podobné vlivy jako u casové akcesibility. Nejvétsi dva regiony Touzimsko

a Maridnskolézensko nejsou nejhtte dostupné, jako tomu bylo u individudlni dopravy.
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Naproti tomu nejvétsi ndklady na jizdné maji obyvatelé¢ sidel v karlovarském
exklavami, které primér vyrazné navySuji. Naopak tUzemi Touzimska
a Maranskoléazeniska jsou kompaktni ajejich dostupnost je tudiz lepSi. Nejlepsi
pramérnou ¢asovou dostupnost ma region Nové Sedlo. K nému spaduji jen dvé dalsi
sidla, jejichz primérna cenova akcesibilita je 12 korun (viz tabulka 12). Primérnou

dostupnost do 15 korun ma rovnéz KynSperk nad Ohii a Habartov.

Podobné¢ jako v ptipadé Casové akcesibility je 1 pii této regionalizaci malo regiona
sttedni velikosti. VétSina spadovych oblasti je bud’to malych nebo naopak velkych.
Tento jev je disledkem plsobeni vyznamu jednotlivych center. Centra s vysokou
hodnotou ukazatele KV ziskavaji do svého spadového regionu obce na tkor regionti
méné vyznamnych center. Vyrazné se timto zpuisobem projevuje vliv organizace
vefejné hromadné dopravy v kraji, jejiz linky jsou koncentrovany do nejvyznamnéjSich

stiedisek.

7.6 Dopravni regionalizace Karlovarského kraje podle
frekvenéni dostupnosti verejnou hromadnou dopravou

Frekven¢ni akcesibilita vyjadiuje pocet piilezitosti k dosazeni centra veifejnou
hromadnou dopravou v bézny pracovni den. Pfi této regionalizaci jiz do velké miry
pomiji vliv prostorového rozmisténi center a sil odporu. Vzajemna poloha stiedisek
a jednotlivych sidel jiz neni klicovym vlivem. Frekven¢ni dostupnost je zcela zavisla na
organizaci systému vefejné hromadné dopravy v kraji. Ten samoziejmé¢ odrazi velké
mnozstvi vlivil. Nelze se pfi organizaci dopravy zcela oprostit od vlivu sil odporu.
Dominuji ovSem sily pfitazlivé a systém vetfejné hromadné dopravy je koncentrovan do
nejvyznamnéjsich sttedisek kraje. Podrobna regionalizace podle frekvencni akcesibility

je zaznamenana v piiloze 8.

Jak je vidét zmapy 10, pii frekvencni dostupnosti v kraji dominuji regiony
vyznamnych center. Ze stfedisek malého vyznamu ma velky spadovy region pouze
Touzim. Pravée na piikladé TouZzimi jde vidét, Ze vliv prostorového rozmisténi center se
projevuje 1 v této regionalizaci. Opacnym piipadem je Chodov (So). Jedna se o paté

nejvyznamnéjsSi centrum kraje, avSak velikost jeho spadové regionu tomu viibec
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neodpovida. Chodov je totiz vklinén mezi Karlovy Vary a Sokolov, ke kterym spaduje
vétSina sidel v této oblasti. Navic se v blizkosti nachazi 1 dalsi stfediska jako Nové
Sedlo ¢i Nejdek.

Mapa 10: Dopravni regionalizace Karlovarského kraje v zavislosti na frekvencni
dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou
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Pfi této regionalizaci doslo k mnoha piipadim vicenasobné spadovosti. Bozi Dar
vykazuje dokonce spadovost ke tfem centrim zaroven (viz piiloha 8). Sidlo je
obsluhovano pouze jednou pravidelnou linkou €. 421102, jejiz trasa vede pies tfi centra
kraje. Bozi Dar ma proto stejnou frekvencni dostupnost do Jachymova, Ostrava
1 Karlovych Vart. Ke dvoji spadovosti ve 26 piipadech. Nejzajimavéjsi je v této
souvislosti oblast FrantiSkolazeniska a Chebska, kde se vliv téchto regionti misi dokonce
ve 14 sidlech (viz piiloha 8). Je to opét zapfiinéno organizaci vefejné hromadné

dopravy, kdy vétSina spojli, kterymi jsou sidla obsluhovéna, jede pfes ob¢ centra
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zéaroven. Z dalSich ptipadi dvoji spadovosti 1ze jmenovat napiiklad Smr¢inu a Podhradi,
jez lezi na pomezi aSského a hranického regionu. Zajimavosti je, ze pii ostatnich
regionalizacich provadénych v ramci této prace k Hranicim nespadovalo zadné sidlo.
V ptipadé frekvencni dostupnosti tak poprvé hranicky region zahrnuje vice sidel nez

samotné meésto Hranice.

Hodnoceni exklav jednotlivych regiont neni u této regionalizace Uplné jednoduché.
Lze velmi téZko posoudit velmi slozité vazby naptiklad mezi Chebem a FrantiSkovymi
Laznémi. Neni pak zcela jasné, zda odloucené oblasti spojené s jadrovou Casti regionu
pies sidla s dvoji spadovosti povazovat za exklavy ¢i ne. Otazkou je rovnéz,
jak posuzovat exklavy pokud se jedné ptimo o sidla s dvoji spadovosti. Takové exklavy
se vytvorily u sokolovského, maridnskoldzesnkého, novosedelského, karlovarského
a ostrovského regionu. Jedinou ,,pravou‘ exklavou kraje je oblast Sesti sidel na severu

kraje spadujici Karlovym Vartim (viz mapa 10).

Tabulka 13: Rozloha dopravnich regionii tvofenych na zakladé
frekvencni dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou

Dopravni region Rozloha rzegionu Primérna den_n°i

(km®) frekvence spoju
AS 79,23 23,20
Cheb 351,43 12,08
Chodov 66,83 19,77
FrantiSkovy Lazné 125,38 9,30
Habartov 29,12 5,00
Horni Slavkov 99,07 11,22
Hranice 37,36 16,00
Jachymov 58,46 7,00
Karlovy Vary 527,26 17,42
Kraslice 229,99 13,78
Kyn$perk nad Ohfi 40,43 13,50
Marianské Lazné 431,38 9,37
Nejdek 94,81 19,33
Nové Sedlo 26,44 28,33
Ostrov 146,43 14,32
Sokolov 263,5 26,77
Touzim 380,65 9,89

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti dat Jizdni fady IDOS
Tti nejvetsi regiony (Karlovy Vary, Maridnské Lazné a Touzim) zabiraji dohromady
plochu téméf poloviny zajmového Gizemi. Naopak tfi nejmensi regiony se rozkladaji jen

na 3 % Uzemi. Primérd frekvencni dostupnost je nejvyssi u Nového Sedla, coZ je
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zaroven nejmensi region v kraji. Nelze vSak fici, ze by zde existovala nepiima iiméra
mezi velikosti regionu a frekvenéni dostupnosti. Dalsi dva nejmensi regiony Habartov
a Jachymov maji totiz naopak nejhorsi primérnou dostupnost ze vSech. Ukazuje se,
ze malé regiony tihnou spisSe k extrémnim hodnotdm. Maji totiz mélo spadujicich sidel
atak jednotlivé hodnoty nemaji moznost se zpriimérovat. Velké regiony dosahuji
v priméru spise stfednich hodnot frekven¢ni dostupnosti. Nejvetsi regiony obsahuji jak
dobte tak i1 Spatn€ dostupna sidla. Dochéazi tedy ke zprimérovani téchto extrémnich

hodnot frekven¢ni dostupnosti.

Oproti predchozim regionalizacim takika vymizela skupina stfedné velkych regioni.
Spadové oblasti rozlohou mezi 100 az 200 km” maji pouze Frantiskovy Lazné a Ostrov.
Vétsinu regionl lze proto oznacit jako velmi velké nebo velmi malé. Toto rozloZeni
piiblizné¢ odpovidad jejich komplexnimu vyznamu jejich stfedisek. Vyjimkami jsou

zminované pripady Touzimi a Chodova (So).

Absolutné¢ nejlepsi dostupnost maji TéSovice na Sokolovsku. Sidlo lezi
v bezprostfedni blizkosti Sokolova a doprava je zde zabezpeCovana méstskou
1 meziméstskou hromadnou dopravou. Denné¢ jede odtud do Sokolova celkem
222 pravidelnych spojii. Podobné jsou na tom i JeniSov a Dalovice lezici na okraji
Karlovych Vart. Do kazdého z téchto sidel jede rovnéz vice nez 100 spojii denné
(viz ptiloha 2). Naopak jako Spatné dostupna sidla mizeme jmenovat ta, kterd maji
s centrem 5 a mén¢ spoju denné (viz ptiloha 8). Celkem se jednd o 70 sidel. Ttinact
z nich je navic obsluhovdno pouze jednim spojem denné€. V periferii na jihovychodé

kraje lezi hned 6 z nich.

Pfi regionalizaci podle frekvencni dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou
se jasn€¢ ukazal vliv vyznamu jednotlivych stfedisek. Systém vefejné dopravy
Karlovarského kraje je jasn¢ orientovan na zajisténi dobré dopravni dostupnosti
hlavnich center kraje. D4 se tak ptedpokladat vysoka pozitivni korelace frekvencni
dostupnosti s KV center a modelovym piipadem regionalizace za ptsobeni II. faktoru.

Ptesto se v regionalizaci projevuji i vlivy prostorového rozmisténi center.
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7.7 Shrnuti tvorby regionalizaci Karlovarského kraje

Dopravni regionalizace tvotené na zakladé jednotlivych druhli dopravni dostupnosti
vykazuji nekteré spoleéné prvky. Vysledky kazd¢ znich jsou disledkem ptisobeni
specifickych vlivli. Na jejich zakladé miizeme vyvozovat zavéry obecné platné pro

Karlovarsky kraj.

V jizni Casti kraje se silné projevuji prostorové vlivy. Je zde maléd hustota zalidnéni
a malo center dopravni dostupnosti. Z toho divodu patii Touzim a Marianské Lazn¢ pfi
kazdé regionalizaci k nejvétSim regioniim. Periferni poloha této oblasti je doloZena
1 vysokymi hodnotami primémé dostupnosti, které se projevily zvlaste pfi
regionalizacich na zékladé dostupnosti individualni dopravou. Severni ¢ast kraje nema
tolik perifernich znaki jako jizni ¢ast kraje. Oblast neni tolik vzdalena od jadrové casti
kraje a je zde vétSi hustota obyvatelstva i center. Jasné¢ se vyvinula dvé silna
krusnohorska centra Kraslice a Nejdek, ktera jsou na vychodé doplnéna Jachymovem.
Regiony jsou ovlivnény jednak blizkosti regiont velkych center zjihu (Sokolov,
Chodov, Karlovy Vary, Ostrov). Ze severu jsou naopak determinovany statni hranici.
Kraslice a Nejdek patii pfi vSech regionalizacich ke stfedné velkym regiontim. Naproti

tomu Jachymov patii spise k mensim regiontim.

V oblasti ASského vybézku jasné dominuje vliv ASe. S vyjimkou frekvencni
dostupnosti vzdy spaduji vSechna sidla z této oblasti pravé k ASi. Hranicky region tak
ve vétsSin€ piipadi obsahoval jen izemi samotné obce Hranice. Oba regiony v této
oblasti jsou siln¢ determinovany statni hranici, ktera oblast obklopuje ze tfi stran. Proto
Hranice 1 AS patii vétSinou k malym regiontim. Zajimavou oblasti z hlediska dopravni
dostupnosti jsou regiony Chebska a Frantiskoldzensska. Tato dvé centra si mezi sebou
déli celou zapadni cast kraje (vyjma ASského vybézku). Prolindni jejich vlivl se
projevuje ve vSech druzich regionalizace. V ptipad¢ individuédlni dopravy si obé centra
svlj dopravni vliv dé€li. Jizni c¢asti této oblasti dopravné spaduji k Chebu a severni
k FrantiSkovym Laznim. U hromadné dopravy se projevuje vétsi vyznam Chebu
a dochazi k prolindni jejich vlivu. K expanzi dochazi pouze ze strany Chebského
regionu, ktery tvofi exkldvy. Prolinani vlivu je nejvétsi v ptipadé frekvencni
dostupnosti. Jedna se o dvé samostatna centra, ktera se vSak v prostoru chovaji jako

jedno. Nabizi se otazka, zda by nebylo vhodnéj$i pro potieby prace centra spojit.
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Timto zpisobem postupoval 1 S. Kraft pii tvorbé dopravné geografické regionalizace
Karlovarského kraje (Kraft 2007; Svec, Kraft 2006). Obé& centra jsou viak od sebe dosti
vzdéalena a nejsou spojena v jeden urbanizovany celek. Neni proto divod je spojovat

v aglomerace, jako tomu bylo naptiklad u Chodova, Vintifova a Viesové.

Sokolov ma polohu pfiblizné uprostied kraje. V této oblasti je nejvétsi koncentrace
center. Sokolov je obklopen dal$imi stiedisky, z nichz velky vyznam ma pouze Chodov.
Habartov, Kyn$perk nad Ohii, Horni Slavkov i Nové Sedlo jsou centry malého
vyznamu. Da se fici, ze maji povahu tzv. mezicenter, jejichz vznik shodné popisuji
Santti a Green (Green 1950, Séntti 1951). Sokolov je hlavnim centrem, nicméné jeho

spadovy region je vyrazn¢ omezen mensimi stfedisky v okoli.

Karlovy Vary a Ostrov jsou silné determinovany existenci VU Hradi$té na vychodé
kraje. Diky nému maji ob€ centra polohu u hranic zajmového tzemi. Karlovy Vary jsou
navic na zapadé omezeny Chodovem a Novym Sedlem. Ostrov je naopak omezen
Jachymovem ze severu. Koncentrace center je zde rovnéz velmi vysoka a regiony zde

vznikajici jsou prostorové determinovany.

Nejlépe dopravné dostupna sidla kraje lezi v bezprostiedni blizkosti center. Naopak
nejhtfe dostupnou oblasti kraje je jeho jihovychodni ¢ast. To se projevilo pii vSech
druzich dopravni dostupnosti. Tato rozsdhla periferie ma nejlepsi individualni
dostupnost do Touzimi. Pfi dostupnosti hromadnou dopravou se celd oblast déli mezi
karlovarsky region, kam spada severni Cast a touzimsky region, kam patii jizni ¢ast.
Tato cast kraje vysla jako nejhtfe dostupna i v pracich S. Krafta. Ten ji hodnoti jako
oblast s velmi $patnou trovni dopravni obsluznosti (Kraft 2007; Svec, Kraft 2006).
Celkovée se da fici, Ze vSechna sidla v kraji jsou dobfe dostupnd individualni dopravou.
Systém hromadné dopravy zajistuje dopravni obsluznost vSech zkoumanych sidel
alespon jednim piimym spojem denné. Mnoho sidel z perifernich casti kraje vykazuje
nizkou frekvenci spoji a Spatnou Casovou i cenovou dostupnost. Otazkou je, zda je
takovato obsluznost pro sidla dostacujici. Dopravni systém kopiruje socioekonomické
podminky kraje a reaguje na poptavku. Spatna dostupnost je diisledkem samotné
periferity oblasti. Kazdé zvySeni poctu spojii je pochopitelné vitanym krokem, jenz vede

ke zlepSeni dostupnosti sidla a k jeho hlubSimu provazani dopravnimi vazbami
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s ostatnimi regiony. V piipad¢ snah o zlepSeni dostupnosti takovych sidel je potieba

brat v potaz vytizenost piipadnych novych spoji a jejich rentabilitu.

7.8 Celkové srovnani jednotlivych dopravnich regionalizaci

Je mnoho moznosti jak pfistupovat k porovnavani jednotlivych druhii regionalizaci.
Existuje celd tada kartografickych 1 statistickych metod k takovémuto srovnani.
Napftiklad Green se spokojil s vyznacenim zmén spadovosti ve svych regionalizacich
pouze kartograficky pouzitim vice rastri (Green 1966). Naproti tomu J. Harsky ve svém
oblastnim cClenéni podle dopravniho spadu, vyuziva kartometrickych metod méfeni
odchylnosti predélovych &ar (Hursky 1978a). Stejny autor pii své regionalizaci CSR
z roku 1978 navic sleduje i dynamiku vyvoje piedélovych car, v ramci které mimo jiné
s¢itd pocty diskontinuit v piekryvajicich se regionech. Zjednodusené se da fici, ze se
jedna o pocet piipadii protnuti se obou predélovych car tvoficich hranici regionu

(Hirsky 1978b).

Kartografické a kartometrické metody jsou vhodnym zobrazovacim zpiisobem
pouze pro malé mnozstvi srovnavanych ptipada. V piipadé pouziti zminénych metod by
byly kartografické vysledky z divodu velkého mnozstvi srovnavanych regionalizaci
nepiehledné. Je tedy nutné piistoupit ke statistickym metoddm srovnavani jednotlivych
regionalizaci a hledani vzijemnych vztahi mezi nimi. Pro potfeby této prace je
nejvhodnéjsi srovnavaci metodou korelacni analyza. Vyjdeme pii tom z piredpokladii
zminénych v kapitole 6.3, Ze kazdou z provedenych regionalizaci ovliviiuji sily odporu
a sily pritazlivé. Ty jsou v této praci také nazyvany prvnim respektive druhym
pusobicim faktorem. Ve zminéné kapitole byly vytvofeny teoretické ptipady
regionalizace pfi piisobeni vzdy jednoho z faktord. Tyto dva modely jsou pro korelacni
analyzu doplnény hodnotami KV center, které jsou oproti regionalizaci za plsobeni

pritazlivych sil zcela oprostény od vlivu prostorového faktoru.

Predmétem zajmu korela¢ni analyzy jsou vztahy mezi dvéma proménnymi. Analyza
vSak nic nevypovida o pfi¢innosti vazeb mezi nimi. Nelze z ni tedy vyvozovat kauzalni
vztahy mezi proménnymi (Hendl 2004). V tomto pfipadé to ani neni zapotiebi. Ugelem
analyzy je srovnani vSech Sesti druhti regionalizace se dvéma teoretickymi modelovymi

regionalizacemi a hodnotou KV center kraje a hledani jejich vzajemnych vztaht.
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U jednotlivych regionalizaci jsou sledovany rozlohy spadovych regioni kazdého centra
(viz tabulky 8, 9, 10, 11, 12 a 13). Ty jsou srovnavany s rozlohami regionl
v modelovych pfipadech za ptsobeni vzdy jen jednoho faktoru a s KV stiedisek.
K samotnému provedeni korelatni analyzy je vpraci vyuzito statistického

softwaru SPSS.

Rozlozeni dat analyzovanych proménnych muzeme povazovat za normalni.
To potvrzuje test normality dat, ktery samotné korela¢ni analyze ptedchazi. OdliSnosti
od normalniho ,,Gausova“ rozlozeni nejsou statisticky vyznamné. Z toho diivodu miize
byt v praci vyuzito parametrického Pearsonova korelaéniho koeficientu. Ten pracuje
s pruméry arozptyly jednotlivych proménnych, tudiz se vném projevuji i vlivy
odlehlych hodnot (Hendl 2004). Prace ptedpoklada linearni zavislost analyzovanych
proménnych, coz rovnéz hovoti pro pouziti tohoto koeficientu. Vysledky analyzy jsou

zaznamenany v tabulce 14.

Tabulka 14: Vzajemny vztah mezi dopravnimi regionalizacemi a ptisobenim
ptitazlivych a odporovych sil v Karlovarském kraji

Regionalizace podle dopravni

dostupnosti I. faktor Il. faktor KV centra
Frekvenéni Kor. koefic. (r) 0,510 0,720 0,733
dostupnost Sig. 0,036 0.001 -
Cenova Kor. koefic. (r) 0,740 0,465 0,486
dostupnost HD Sig. 0,001 0.060 e
Casova Kor. koefic. (r) 0,710 0,501 0,528
dostupnost HD Sig. 0,001 0.041 =
Cenova Kor. koefic. (r) 0,920 0,038 0,058
dostupnost ID Sig. 0,000 0.885 5
Casova Kor. koefic. (r) 0,921 0,004 0,031
dostupnost ID Sig. 0,000 0.986 e
Vzdalenostni Kor. koefic. (r) 0,924 0,016 0,036
dostupnost Sig. 0,000 0.951 Py

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti vysledk pfedeslych analyz

Vysvétlivky: 1. faktor — modelova regionalizace za ptisobeni sil odporu
II. faktor — modelova regionalizace za pusobeni sil pfitazlivych
KV centra - komplexni velikost center dopravnich regionti

Jak jiz bylo feceno, regionalizace za pusobeni II. faktoru a KV stiedisek maji velmi
silnou vzijemnou zavislost. Ta je zcela zfetelnd 1 v tabulce 14, kde jsou hodnoty
korela¢niho koeficientu se vSemi druhy regionalizaci v obou ptipadech velmi podobné.

Stézejni pro analyzu je vSak vztah regionalizaci ke KV center.
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Celkove¢ se pii srovnavani regionalizaci s modelovymi ptipady ukazuji velké rozdily
mezi regionalizacemi dle akcesibility individualni a hromadnou dopravou. Tento rozdil
byl pfedpokladan i ve schématu pisobeni pfitazlivych a odporovych sil (viz obrazek 1,
kapitola 6.3). Individualni dostupnost je velmi siln¢ ovlivnéna silami odporu, naopak

v ptipad¢ dostupnosti hromadnou dopravou se vyznamné projevuji sily ptitazlivé.

Vliv sil odpor ¢ili prostorového faktoru se podle predpokladli nejvice projevuje
v pfipad€ vzdalenostni dostupnosti. Srovnatelné silné vazby s prostorovym faktorem se
projevily i v ¢asové a cenové dostupnosti individudlni dopravou. Korelacni koeficient
v téchto piipadech dosahuje témét stejné hodnoty okolo 0,92, cozZ je znakem velmi silné
pozitivni zavislosti proménnych. Mensi zavislost, avSak stdle silnd se projevila
i v pfipadech Casové a cenové dostupnosti hromadnou dopravou (viz tabulka 14).
V obou piipadech je Pearsoniiv korelacni koeficient vyssi nez 0,7 avSak oproti
predpokladiim z kapitoly 6.3 v opacném potadi. Cenova akcesibilita individualni
dopravou vykazuje siln¢jsi zavislost na prvnim faktoru nez ¢asova. Mezi silami odporu
a frekven¢ni dostupnosti byla prokazana pouze slaba pozitivni zdvislost. Prostorové

vlivy se ve frekvencni akcesibilité projevuji nejmeéng.

Ptitazlivé sily zohlediuji atraktivity sidla a v praci jsou reprezentovany ukazatelem
KV stiedisek. Ten podle predpokladi nejvice koreluje s regionalizaci podle frekvenéni
akcesibility. Vztah mezi nimi vykazuje silnou zavislost shodnotou korela¢niho
koeficientu 0,73. Ptitazlivé sily jsou tak hlavnim vlivem piisobicim v piipadé frekvencni
dostupnosti. Slaba zavislost (korelacni koeficient okolo 0,5) se projevila 1 u casové
a cenove¢ akcesibility hromadnou dopravou (viz tabulka 14). Nicméné u obou ma vétsi
vyznam prostorovy faktor. Opé€t u nich doslo k prohozeni potadi oproti formulovanym
predpokladiim. Ukazuje se tak, Ze Casova dostupnost hromadnou dopravou je vice
ovlivnéna piitazlivymi silami a méné silami odporu nez ¢asova dostupnost hromadnou

dopravou.

V ptipad¢ vzdalenostni, asové a cenové akcesibility individualni dopravou se

zévislost na KV center neprokizala (viz tabulka 14). Vysledky navic nejsou

Vrwe

individualni dopravu nemaji ptitazlivé sily takika zadny vliv.
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Pro postizeni cCist¢ho vlivu 1. faktoru a KV center je mozné provézt parcialni
korelaci. Jeji vysledky jsou zaznamendny v tabulce 15. Oproti predeslym vysledkiim je
zde zasadni rozdil. Vztah mezi proménnymi je zde oprostén o vliv druhého piisobiciho
faktoru. To znamenda, ze vztah 1. faktoru s jednotlivymi proménnymi zaznamenany
v tabulce 15 je ocistén o vliv KV centra a naopak vztah KV center s proménnymi je
oprostén od vlivu 1. faktoru. V piipad¢ cistého vztahu mezi prostorovym faktorem
a jednotlivymi regionalizacemi se projevuje velmi silnad zavislost. Ukazuje se, ze vliv
prvniho faktoru je velmi vyznamny. Korela¢ni koeficient dosahuje ve vSech Sesti
pripadech vyssi hodnoty nez 0,9, coz je znak velmi silné zavislosti.

Tabulka 15: Parcialni korelace dopravnich regionalizaci Karlovarského
kraje — Cisty vliv L. faktoru a KV centra

Regionalizace podle dopravni

dostupnosti . faktor KV centra
Sl Kor. koefic. (r) 0,904 0,941
dostupnost Sig. 0,000 0,000
et Kor. koefic .(r) 0,931 0,880
dostupnost HD Sig. 0,000 0,000
e Kor. koefic. (r) 0,929 0,895
dostupnost HD Sig. 0,000 0,000
Cenové Kor. koefic. (r) 0,938 0,471
dostupnost ID Sig. 0,000 0,065
e Kor. koefic. (r) 0,934 0,402
dostupnost ID Sig. 0,000 0,122
Vzdalenostni Kor. koefic. (r) 0,938 0,422
dostupnost Sig. 0,000 0,103

Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti vysledki predeslych analyz

Vysvétlivky: 1. faktor — modelova regionalizace za ptisobeni sil odporu
KV centra - komplexni velikost center dopravnich regionti

Vztah mezi KV center a jednotlivymi regionalizacemi opro§tény o vliv prostorového
faktoru se projevuje pouze u hromadné dopravy. Pii frekvencni, cenové a Casové
dostupnosti hromadnou dopravou se ukazuje silné ptisobeni pfitazlivych sil. Naopak pii
zbylych tfech regionalizaci se vliv pfitazlivych sil neprokéazal. Slaba zavislost, kterou
vysledky analyzy naznacuji, neni signifikantni, proto se da ptfedpokladat, ze nalezeny
vztah je zapfi€inén pfirozenou variabilitou dat. Frekvencni dostupnost je jedinym
pfipadem, kdy je vliv pfitazlivych sil vyznamnéj$i nez vliv sil odporu (viz tabulky
14 a 15). VSechny ostatni regionalizace jsou vice ovlivnény prostorovymi vlivy nez

vyznamem centra. Oproti pfedpokladim doslo k prohozeni poradi Casové a cenové
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dostupnosti hromadnou dopravou. Byl pfedpokladan vétsi vliv odporovych sil v ptipadé
casové dostupnosti, avSak potvrdil se opak. Rozdil mezi hodnotami korela¢nich

koeficientt je podle pfedpokladu minimalni.

Data z tabulky 14 je mozné pro vétsi ndzornost vizualizovat pomoci grafu, ktery lze
srovnavat se schématem piedpokladaného vlivu 1. a II. faktoru na jednotlivé
regionalizace z kapitoly 6. 3 (obrazek 1). Druhy faktor je zde opét reprezentovan

ukazatelem KV center dopravnich regiond.

Obrazek 2: Vliv L. faktoru a KV center na jednotlivé druhy dopravni
dostupnosti - srovnani hodnot korela¢nich koeficientl
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Zdroj: vlastni zpracovani za vyuziti vysledki predeslych analyz

Vysvétlivky: 1. faktor — modelova regionalizace za pisobeni sil odporu
KV - komplexni velikost center dopravnich regiont
frekvence HD — regionalizace podle frekvenéni dostupnosti hromadné dopravy
cas_HD - regionalizace podle ¢asové dostupnosti hromadné dopravy
cena_HD - regionalizace podle cenové dostupnosti hromadné dopravy
cas_ID - regionalizace podle ¢asové dostupnosti individualni dopravy
cena_ID - regionalizace podle cenové dostupnosti individualni dopravy
vzdalenost - regionalizace podle vzdalenostni dostupnosti

Rozlozeni vlivu obou faktori na jednotlivé regionalizace pfiblizné¢ odpovida

puvodnimu schématu (obrazky 1 a 2). Graf jasné ukazuje nepfimo umérné vzajemné
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pusobeni obou faktor. Vzdalenostni, Casova i cenova dostupnost individualni dopravou
vykazuji takika minimalni rozdily v kombinaci obou faktort. U vSech tiech se projevuje
velmi silnd zévislost na prostorovych vlivech. Vliv atraktivity centra v téchto

regionalizacich neni vyznamny.

Kazda regionalizace mé naprosto specifickou kombinaci plsobeni obou faktori.
Schéma predpokladanych vlivii se 1isi od vysledkii pouze v ptipadé Casové a cenové
dostupnosti hromadnou dopravou. Rozdily mezi nimi jsou minimalni, ale oproti
predpokladim maji opacné potadi vlivu obou faktora. Piedpokladem bylo, Ze na
casovou dostupnost ma vétsi vliv prostorovy faktor a mensi vliv faktor vyznamu centra,
nez na cenovou akcesibilitu. Cenova dostupnost totiz v sob¢ zahrnuje mnoho dalSich
vlivli nez jen vzdalenost od centra. Je zcela zavisla na tarifech dopravct a ty se mohou
od realné narocnosti dosazeni centra vyrazné liSit. To, ze se tento fakt nepotvrdil,
neznamena, ze by predpoklad byl zcela mylny. Pouze ukazuje, ze tyto vlivy plisobici na
cenovou dostupnost nejsou dostatecné silné, aby se v dopravni regionalizaci vyraznéji

projevily.

Vliv prvniho faktoru je celkové vétsSi nez druhého. Pouze v pfipadé frekvencni
dostupnosti je tomu naopak, ovSem ani tato regionalizace neni o vliv prostoru
oproSténa. Naproti tomu pfitazlivé sily se projevuji pouze pii regionalizacich
zohlediiujicich akcesibilitu vetejnou hromadnou dopravou. Ostatni regionalizace jsou na

tomto faktoru nezéavislé a jeho pusobeni nema vliv na jejich vysledky. Rozmisténi

vvvvvv

7.9 Srovnani akcesibility individualni a hromadnou dopravou

Je mnoho vlivii plisobicich na volbu vhodného dopravniho prostiedku. Mezi
naptiklad pohodli a kultura cestovani. VIiv méa samoziejm¢ i ucel cesty a pocet
cestujicich. Pii volbé dopravniho prostfedku je potieba vSechny tyto vlivy zohlednit,

ptestoze nema kazdy z nich stejnou véhu.

Pro tuto praci je dulezitd volba mezi individudlni a vefejnou hromadnou dopravou.

Tato zésadni volba kazdého cestujiciho se da jen tézko predvidat. Jednani kazdého
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cestujiciho totiz nemusi vzdy byt zcela racionalni. Racionalita jednani vychdazi
z predpokladu, ze kazdy jedinec se snazi pfi volbé maximalizovat svlij uzitek (Braun
Kohlova 2010). Ne vSichni cestujici voli sviij dopravni prostfedek racionalné. Velky
vyznam maji i zcela iracionalni vlivy jako je naptiklad mdda a prestiz, nebo zvyk uzivat
jeden druh dopravniho prostiedku. Velmi Casto tyto aspekty zcela ovlivni rozhodovaci
proces a lidé tak jednaji iraciondln€ a nedochédzi k maximalizaci uZzitku v rdmci pfepravy

(Braun Kohlova 2010).

vvvvvv

jizdy a cena ptepravy. Ty jsou v praci sledovany pro individualni 1 vefejnou hromadnou
dopravu. V ramci tohoto srovnavani se predpoklada racionalni chovani cestujicich.

Iracionalni vlivy plisobici na vybér dopravniho prostiedku jsou pomijeny.

V podminkach Karlovarského kraje je Casové vyhodnéjsi vyuzivat individudlni
dopravu. Témér ve trech Ctvrtinach sidel v kraji je rychlejsi zvolit pro dopravu do
nebliz§iho centra osobni automobil (viz mapa 11). Cas jizdy individualni dopravou je
vétSinou kratsi, jelikoz spoje hromadné dopravy musi na trase obsluhovat jednotlivé

zastavky a tim se doba jizdy vyrazné prodluzuje.

V kraji jsou ovSem i sidla, jez jsou Iépe Casové dostupnd hromadnou dopravou nez
individudlni. Jedna se predevSim o oblasti v blizkosti center (viz mapa 11). Spoje
obsluhujici tyto obce jiz nemaji pfed cilovou stanici velké mnozstvi zastavek
a hromadna doprava jiZ neni zdrzovana jejich obsluhou. Lepsi dostupnost hromadnou
dopravou nez individudlni se tyka pifedevsim sidel obsluhovanych zelezni¢ni dopravou.
Vlakové spoje nevyuzivaji silni¢ni komunikace, které maji sice mensi deviatilitu, ale na
druh¢ strané maji i mnohem vice omezeni, jeZ cestu prodluzuji. V okoli velkych center
je tento jev vyrazngjsi. Vlaky se dostanou do centra mésta mnohem rychleji nez

dopravni prostifedky jedouci po silnici.

Nejvétsi rozdil v Gasové dostupnosti je u sidla Mokfina. Cas potiebny k prepravé
hromadnou dopravou je vice nez Sestkrat del§i za pouziti individualni dopravy
(viz ptiloha 2). Naopak u sidla Nadlesi je pfiblizn¢ tiikrat rychlejsi hromadna doprava

nez individualni.
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Mapa 11: Podil casové dostupnosti hromadnou dopravou na dostupnosti
individualni dopravou v Karlovarském kraji

SROVNANI INDIVIDUALNi A HROMADNE DOPRAVY

v Casové dostupnosti center Karlovarského kraje
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Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim vysledkt pfedeslych analyz uvedenych v ptiloze 2

Porovnani cenové dostupnosti je v ramci této prace zjednoduseno na srovnani ceny
paliva potiebného k piekondni dané trasy individualni dopravou s cenou zakladniho
jizdného pii pouziti hromadné dopravy. Z mapy 12 vyplyva, ze oproti Casové
dostupnosti je pii cenové vyhodnéjsi zvolit k piepravé hromadnou dopravu. Témét ze tii

ctvrtin sidel v kraji je cenové vyhodnégjsi volba hromadného dopravniho prostfedku
(viz tabulka 16).

v

Oblasti s vyhodnéjsi individualni dopravou jsou predevsim v okoli center. Prokazuje
se zde vliv tarifi dopravcl, které na kratkych vzdalenostech neodpovidaji realnym
nakladim na piepravu. Prepravci maji v tarifech nastaveny zékladni nastupni sazby

a cena nasledné roste v zavislosti na poctu ujetych kilometri. Zakladni jizdné tak ma

Cv v
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Avsak naklady pro individualni dopravu jsou mnohem nizsi (v ptipadé¢ Mirové pouze

4 koruny a 64 haléit). Z toho je mozné usoudit, Ze na kratké vzdalenosti je individualni

doprava levnéjsi nez hromadna.

Mapa 12: Podil cenové dostupnosti hromadnou dopravou na dostupnosti
individualni dopravou v Karlovarském kraji
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Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim vysledki ptedeslych analyz uvedenych v piiloze 2

Nejveétsi rozdily mezi individuélni a hromadnou cenovou dostupnosti jsou v piipadé
Chylic na Touzimsku. Pfeprava hromadnou dopravou je zde tfikrat levnéjSi nez
individudlni. Naopak nejvétsi rozdil ve prospéch individudlni dopravy je u sidla
Mokfina. Individualni doprava je zde 2,7 krat levngjSi. Je nutné zminit, Ze cenova
dostupnost individudlni dopravou je pocitdna pouze jako cena pohonnych hmot,
pficemz nezohlediiuje pocet cestujicich. V ptipadé vétSiho poctu cestujicich je cena

prakticky neménna. To se ovSem neda fici u hromadné dopravy.
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V kraji je jediné sidlo Chylice, které maji cenovou dostupnost hromadnou dopravou
ttikrat levnéj$i nez individudlni. Vyplati se zvolit tento dopravni prostfedek i v ptipadé
tfi cestujicich. V dalSich deviti sidlech je cena dvojnasobnd, vyplati se proto vyuzit
hromadnou dopravu i pii poctu dvou cestujicich. V mapé 12 jsou tato sidla vyznacena
Zluté.

Vyhodnost jednotlivych druhit dopravy vkraji je zaznamendna v tabulce 16.
Ukazuje se zde, ze v podminkéach Karlovarského kraje vykazuje individudlni doprava

lepsi Casovou dostupnost, ale z hlediska cenové narocnosti je mén¢ vyhodna (v piipadé

wevr

Tabulka 16: Srovnani vyhodnosti individualni a hromadné dopravni dostupnosti

Vyhodnéjsi druh Casova dostupnost Cenova dostupnost
dopravy Poget sidel | Plochav km’ Pocet sidel Plocha v km?
Hromadna doprava 59 481,39 167 1525,95
Shodna vyhodnost 25 168,38 16 128,95
Individualni doprava 161 1450,80 62 445,67

Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim vysledki ptedeslych analyz uvedenych v piiloze 2

Nelze jednoznaéné fici, zda je v Karlovarském kraji vyhodnéjsi individudlni,
¢i hromadné doprava. Vzdy zélezi na konkrétnich okolnostech. Racionalni rozhodnuti
kazdého cestujiciho se odviji od celé skaly pasobicich vlivli. Zda budou cestujici davat
pfednost v priméru rychlej$i individualni ¢i v priméru levnéj$i hromadné doprave,
zéavisi predevsim na ucelu kazdé cesty. Pii volbé dopravniho prostfedku tak hraji hlavni
roli specifické pozadavky cestujicich. Zda je pro né v konkrétnim piipadé¢ dilezitéjsi
cena nebo ¢as piepravy. Vyznam ma samoziejme i pocet cestujicich, ktery hovoii jasné
ve prospéch individualni dopravy. V ptipad€ vice nez jednoho cestujiciho se témeét ze

vSech sidel vyplati zvolit individualni dopravu. Ta je pak v priméru rychlejsi 1 levnéjsi.

7.10 Celkova dopravni regionalizace Karlovarského kraje

Dopravni regionalizace vytvarené v kapitole 6.4 se navzdjem cCasto vyrazné lisi.

MV

6.5. Rozdily v téchto vlivech zpiisobuji zasadni odliSnosti ve vzhledech jednotlivych

dopravnich regiont.



Vaclav Jaros:
Dopravni dostupnost obci Karlovarského kraje individualni a hromadnou dopravou 94

7.10.1 Metodika zpracovani celkové dopravni dostupnosti

Pro ziskani komplexni piedstavy o dopravnich vazbach v kraji je potfeba zohlednit
vSechny provadéné analyzy dopravni dostupnosti. V tomto ptipadé, kdy mame hned
6 analyz akcesibility, by bylo zavadéjici postupovat metodou propojeni jednotlivych
regionalizaci a pfifazeni sidla k tomu regionu, ke kterému spaduje nejcCastéji. Tato
metoda je vhodna v pfipadech srovnavani menSiho poctu analyz. Pii poctu Sesti
regionalizaci je takové srovnani problematické. Jak ukéazala predesla korelacni analyza,
vSechny druhy akcesibility kromé frekvencni jsou pfevazné ovliviiovany prostorovym
faktorem. Vliv pfitazlivych sil by ve vysledné regionalizaci byl oproti odporovym silam
podhodnocen. Bylo by zapotiebi dat jednotlivym regionalizacim rizné védhy. Navic se
prokazaly velké rozdily mezi regionalizacemi zohlediiujici hromadnou a individuélni
dopravu. Ve velkém mnozstvi ptipadi mize dochazet k dvoji spadovosti, jelikoz Casto
pii akcesibilit¢ hromadnou dopravou sidla spaduji k jednomu centru a pti individualni
dostupnosti  k jinému. V Karlovarském kraji se to da predpokladat napiiklad
v jihovychodni periferii, jejiz rozsahld severni ¢éast spadovala pfi individualni

dostupnosti k Touzimi, ale pti zohlednéni hromadné dopravy ke Karlovym Varam.

Regionalizace nelze efektivné propojit, abychom ziskali jednu vyslednou s jasné
definovanymi hranicemi dopravnich regionti. Takové regiony bychom dostali pouze za
cenu velkého zjednoduseni a ignorovani vSech vlivli na dopravni dostupnost piisobicich.
Vysledna regionalizace v této praci proto nevychazi z Greenova pojeti predélu vlivu,
jako linie zmény spadu vlivu mezi centry (napt. Green 1950; Séntti 1951; Hirsky 1978a
a 1978b; Kraft 2007). Ve vysledné regionalizaci tim padem nejsou hledany linie,
kde pomiji vliv jednoho centra a nastupuje vliv druhého. Naopak jsou zde hledany
oblasti maximalniho vlivu jednoho z center a zbylé oblasti jsou povaZzovany za mista,

kde se vliv jednotlivych center prolina.

V jednotlivych regionalizacich maji dopravni regiony raznou velikost 1 tvar.
Lze vSak vysledovat ¢ast tizemi, kterd jsou ve vSech ptipadech pro region spolecna.
Tato uzemi mizeme povazovat za jadra jednotlivych regiond. Ta jsou zakladem
spadovych oblasti v kazdé regionalizaci a neprojevuje se v nich vliv zadného jin¢ho
centra. V dalSich oblastech se jiz projevuje vliv i ostatnich stfedisek. Sidla lezici

vykazuji dvoji ¢i v ne€kterych pifipadech i troji spadovost. Pii této metodé nemiizeme
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sice jasné urcit linii zmény prevladajiciho vlivu jednoho z center, mizeme vSak piesné
popsat linii odd€lujici jadra regiont od oblasti s nejasnou spadovosti, kde dané stfedisko

jiz nema absolutni vliv.

Do jisté miry to odpovida Godlundové pojeti spadovych oblasti. Ten vidi spadové
oblasti jako centralizované regiony pod vlivem jednoho stiediska, jezZ od sebe nejsou
oddéleny liniemi, ale zonami (Godlund 1956). V téchto zonach se navzédjem prolinaji
vlivy dvou ¢i vice stfedisek a topograficky tak nelze zcela jasné urcit linii, které by
odd¢€lovala jejich vlivy. Takto vznikla pasma predélu vlivu stfedisek sdm Godlund
nazyva indiferentni zony (Godlund 1956). Nelze tento pojem vSak spojovat
s indiferentnimi prostory, jez definuji napf. S. Mirvald nebo S. Kraft jako dopravné
pasivni oblasti (Mirvald 1993; Kraft 2005). V tomto ptipadé indiferentni zény nejsou
zcela bez dopravnich vazeb na okoli. Dopravni vazby zde jsou a v nékterych ptipadech

1 velmi silné, avSak nejsou orientovany vyhradné k jednomu stiedisku.

7.10.2 Celkova dopravni regionalizace Karlovarského kraje

Celkova regionalizace (ptiloha 9) zohlediiuje vSechny zkoumané druhy akcesibility.
Promitd se vni vzdalenostni, cCasova, cenova 1 frekvencni dostupnost sidel
Karlovarského kraje. Casova a cenova dostupnost je navic hodnocena pro individualni

1 hromadnou dopravu.

V piehledové mapeé 13 jsou jasné vymezena jadra dopravnich regiond. Ta tvori
vétSinou souvisla uzemi v nejbliz§im okoli center. Jadrové oblasti zabiraji ptiblizné dvé
tretiny plochy kraje. Stejné jako v dil¢ich regionalizacich tak i zde lezi nejvétsi regiony
v jizni Casti kraje. Naopak v severni Casti kraje jsou jadrové oblasti mensi a velké
plochy zabiraji pred€lové zony. To je zpusobeno predev§im vyssi koncentraci center,

jejichz vliv se zde prolina.

Kompaktnost tzemi jednotlivych jadrovych oblasti je naruSena pouze v piipadé
Sokolovska a Karlovarska. Tyto regiony jako jediné nemaji souvisld izemi a doslo
unich ke vzniku exklav (viz mapa 13 a piiloha 9). Sidlo Studenec, pfestoze ma
topograficky blize ke Kraslicim, je ve vSech druzich akcesibility spadovou oblasti
Sokolovska. Obsluznost hromadnou dopravou je totiz zaji§tovana pouze jednim spojem

denné do Sokolova a individualni doprava je ve sméru ke Kraslicim determinovéana
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horskym reliéfem. Pro vSechny druhy dostupnosti je tudiz spadovou oblasti Sokolovska.
Sidlo Teplicka je naopak velmi dobte dostupné. Jak je vidét z prilohy 9, ptes sidlo vede
silnice 1/20 a Zelezni¢ni trat’ ¢. 149. Oba dopravni tahy jsou orientovany na Karlovy
Vary a vyrazné zlepSuji dopravni dostupnost individuéalni i hromadnou dopravou oproti
okolnim sidlim. Ztoho divodu Teplicka patfi ve vSech hodnocenych ptipadech

akcesibility ke Karlovarsku.

Mapa 13: Celkova dopravni regionalizace Karlovarského kraje

DOPRAVNi REGIONALIZACE KARLOVARSKEHO KRAJE
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Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim Jizdni tady IDOS, Google Maps, KIDSKK 2012, MF CR 2011, ArcCR 500
Témé&F 1 000 km® v kraji zabiraji piedélové zoény. Prevazné se nachdzi v severni
poloviné kraje, kde lezi i vétSina center dopravni dostupnosti. Vlivy jednotlivych
sttedisek se zde vyraznéji prolinaji. Zony pred€lu spadovosti vSak nejsou souvislé
a neobklopuji jadra regionli ze vSech stran. Dochazi i k ptfipadim, kdy jadra regiona
spolu pfimo sousedi a netvofi se mezi nimi zadné pasmo piechodného vlivu. To je

zasadni rozdil oproti Godlundovu pojeti ptredélovych zon. V jeho ptipadé mély
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indiferentni zony konstantni Sitku a tvofily vSechny hranice regionti (Godlund 1956).
Toto feSeni sice napomaha vétsi nazornosti kartografickych vystupt, ale snizuje jejich
validitu. V podminkach Karlovarského kraje proto je piedél vlivu mezi centry

v n¢kterych ptipadech linie a v jinych celé pasmo.

Vlivy center, které¢ se v jednotlivych piedélovych zonach prolinaji, jsou v mapé 13
a pfiloze 9 zobrazeny pomoci kartogramil. Nejvétsi predélovou zonou je oblast mezi
Karlovymi Vary a Touzimi. Toto uzemi o plose v&tsi nez 190 km® pii hodnoceni
individualni dostupnosti spaduje k Touzimi, ale akcesibilita hromadnou dopravou je
orientovana na Karlovy Vary. Cast tohoto pasma je soucasti jihovychodni periferie
kraje. V pfiloze 9 mizeme vidét, jak je akcesibilita ovlivnéna dopravni siti kraje. Cela
oblast lezici jizné od VU Hradi§té je rozdélena na dvé ¢asti. Severni ¢ast periferie
protina silnice /6 spojujici Karlovy Vary s Prahou a jizni ¢ast je protnuta Zeleznicni
trati ¢. 161 vedouci z BeCova nad Teplou pfes Touzim smérem na Blatno u Jesenice
(okr. Louny). Tato rozsahla periferie je rozdélena ptesné podle téchto dvou dopravnich
tahd, kdy jizni ¢ast je soucasti jadrové oblasti Touzimska a severni ¢ast je zona predélu
vlivu mezi Karlovymi Vary a Touzimi. TouZim je centrem dopravni spadovosti pro
individualni a Karlovy Vary pro hromadnou dopravu. Celkem ve dvaceti sidlech, jez
jsou soucasti ne€které z predélovych zon, se misi vlivy tii rdznych center. Ve vSech

ostatnich ptipadech se jednd o prolinani se vlivii pouze dvou stiedisek.

Srovnavame-li hranice vyslednych regionti se spravnimi obvody ORP, musime mit
na pameéti, ze obé tyto regionalizace jsou na jiné hierarchické urovni. Dopravné-
geograficka regionalizace provadéna v této praci je mnohem podrobnéjsi. O tom sveédci
pfedevS§im celkovy pocet sedmndcti dopravnich regiond oproti sedmi spravnim
obvodim ORP. Je proto jasné, ze regiony ORP jsou nadfazeny dopravnim regioniim
a mohou tak obsahovat vice center dostupnosti. SO ORP Sokolov obsahuje dokonce
6 takovych center. Naopak Maridnskolazensko a Kraslicko obsahuji pouze jedno
stiedisko. I pfes rozdilnou podrobnost obou regionalizaci by vSak nemélo dochazet
k velkym ptesahiim a hranice SO ORP by mély prochazet zejména piedélovymi zonami
¢1 kopirovat linie piedélu. To se do velké miry potvrzuje. Hranice regiont ORP jen

ojedinéle prochdzeji piimo jadrovymi oblastmi (viz mapa 13 a mapova ptiloha 9)
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Pokud jiz k témto pfesahtim dojde, jsou malé¢ a Casto prameni z faktu, ze regiony

vytvarené v této praci nerespektuji hranice jednotlivych obci, jako je tomu u SO ORP.

Touzim a Marianské Lazné maji nejvEétsi jadra regiont (viz tabulka 17).
U nejvétsich stredisek kraje dosahuji jadrové oblasti rozlohy mezi 100 - 200 km?, coZ je
pro zajimavost mén¢ nez rozloha nejvetsi predélové zony. Hranice a Jachymov nemaji
ve svych jadrech zadné dalsi sidla. Bez vlivu okolnich center je v jejich pfipadé pouze
uzemi samotnych obci. Paradoxné nejsou nejmenSimi jadrovymi regiony. Témi jsou

Habartov a Nové Sedlo.

Tabulka 17: Rozloha jadrovych oblasti dopravnich regiont a ptfedélovych zo6n

Rozloha jadrové Rozloha jadrové oblasti Celkové uzemi
Dopravni region oblasti regionu s pfisluSnou €asti ovlivnéné centrem
(km?) predélovych zén (km?) (km?)
AS 74,30 103,46 117,13
Cheb 167,38 246,90 416,15
Chodov 56,36 82,08 132,26
FrantiSkovy Lazné 58,80 160,17 204,92
Habartov 29,12 71,71 125,28
Horni Slavkov 84,01 102,18 119,21
Hranice 32,43 33,25 42,30
Jachymov 50,94 85,31 116,46
Karlovy Vary 145,67 331,91 562,72
Kraslice 126,50 207,92 271,82
Kynsperk nad Ohfi 35,91 82,38 137,52
Marianské Lazné 338,26 384,64 437,48
Nejdek 79,84 169,37 297,77
Nové Sedlo 24,70 32,67 43,54
Ostrov 138,91 163,45 231,18
Sokolov 186,17 230,08 296,83
Touzim 380,65 500,28 622,16

Zdroj: vlastni zpracovani s vyuzitim Jizdni fady IDOS, Google Maps,

V tabulce 17 je zaznamenana i velikost jadrovych regionli po pfipocteni Casti
predélovych zon, tmérné vlivu centra v dané oblasti. Tyto vlivy byly hodnoceny na
zéklad¢ spadovosti k centrim béhem dil¢ich regionalizaci. Rozloha konkrétnich ploch
pfitazenych k regionu je umérnd poctu piipadl, kdy oblast spadovala k danému centru.
Karlovarsky region se timto zpiisobem zvétsil o vice nez o 180 km?, coz je paradoxné
zony mezi Karlovy Vary a nejrozlehlejsi region Touzim. Nejvétsi relativni nértst

rozlohy zaznamenaly FrantiSkovy Lazné. Tento dopravni region se zvéEtsil témer tikrat.
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Naopak pouze malé zvétSeni mizeme sledovat u Marianskolazenska a Ostrovska. Jejich
plochy se zvétSily o 12 respektive 15 % oproti rozloze samotnych jadrovych oblasti.

Uplné nejmensi zmény jsou u regionu Hranic, které svou plochu zvétsily o necela 3 %.

Nejveétsi regiony podle celkové regionalizace jsou Touzim, Marianské Lazné
a Karlovy Vary. Projevuje se silny vliv prostorového faktoru na dopravni dostupnost
v Karlovarském kraji. NejmenSimi regiony jsou Nové Sedlo a Hranice. Obé jsou

vyrazn¢ determinovany blizkosti velkych center a v pfipad€ Hranic i statni hranici.

Jako zajimavost je v tabulce 17 uvedena i celkova plocha tizemi ovlivnéna centrem.
Jednd se o uzemi, které je pod vetSim ¢i menSim dopravnim vlivem centra pfi
jakémkoliv druhu regionalizace. Plochy téchto Uzemi se v pfedélovych pasmech
prekryvaji. Je proto pochopitelné, ze jejich soucet bude vétsi, nez je plocha kraje. Tento
udaj nazorn¢ ukazuje celkovy objem vlivu jednotlivych stiedisek. Nejrozsahlejsi plochu
dopravni ptsobnosti ze vSech center ma Touzim. Ta alespoii ¢astecné ovliviiuje izemi
o ploge v&tsi nez 600 km”. Dalsimi centry uzemn& velkého vlivu jsou Karlovy Vary,

Marianské Lazné a Cheb. Nejmensi oblast vlivu je naopak u Nového Sedla a Hranic.

Celkova rozloha uzemi alesponi Castecné ovlivnénych centrem je v kraji silné
determinovana prostorovymi vlivy. Muzeme si v§imnout, Ze v oblasti, kde je nejveEtsi
koncentrace center (okoli Sokolova), se nedokdze pIn¢ projevit potencidlni vliv
jednotlivych stiedisek, ktery je dan jejich komplexni velikosti - KV. Tato centralni
oblast kraje ma velké mnozstvi stiedisek s malymi a sttedné velkymi oblastmi vlivu.
Celé uzemi je obklopeno vice 1 méné¢ vyznamnymi stifedisky s velkymi oblastmi vlivu,
které¢ se vyvinuly pfedevSim smérem k hranicim kraje, kde nejsou determinovany
ostatnimi centry. To se tykéa piredevs§im Karlovych Varl popiipad¢ Ostrova na vychode¢,
Touzimi a Marianskych Lazni na jihu, Chebu na zapadé a dvou krusnohorskych center

Nejdku a Kraslic na severu kraje.

Cely kraj a predevSim jeho vychodni cCast je siln¢ determinovan existenci
VU Hradist¢. Tento prostor ovliviluje nejen dopravni systém ale celou
socioekonomickou sféru kraje. Plsobi na Siroké okoli a tvofi tak bariéru rozvoje

piirozenych prostorovych vztahii uvniti i vné kraje.
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8 Zaver

Tato prace si kladla za cil objektivné zhodnotit prostorovou organizaci dopravnich
vazeb v Karlovarském kraji. Vyuziva zékladnich teoretickych poznatki a metodickych
postupli oboru geografie dopravy. Predmétem zajmu provadéného vyzkumu byly
zejména hierarchické vazby mezi stfedisky kraje a jejich zazemim. Za ucelem
identifikace téchto vazeb byla v praci provedena analyza dopravni dostupnosti dle
zékladnich meér akcesibility (vzdalenostni, ¢asova, cenova a frekvencni). Na tuto
analyzu navazuje dopravné-geografickd regionalizace kraje, kterd vyuziva spadu
dopravni dostupnosti k centrim z&jmového Uzemi. Vzniklé dopravni regiony jsou

nasledné navzajem srovnavany a jsou identifikovany faktory ovliviujici jejich podobu.

Ukazuje se, ze Karlovarsky kraj je vramci Ceské republiky specifickou oblasti.
Uzemi je silné determinovano fyzickogeografickymi a socioekonomickymi bariérami,
které region do velké miry izoluji od vnéjSich vlivl. V disledku jejich ptisobeni
spole¢n¢ s historickym vyvojem typickym pro Ceské pohranici, se zde utvotily zcela

specifické dopravni vztahy.

Zdroje z oblasti socioekonomické sféry jsou v kraji koncentrovany do 17 center.
Ta zajist'uji obytnou, pracovni a obsluznou funkci nejen pro své obcany, ale i pro sidla
v okoli. Diky tomu dochéazi ke vzniku intenzivnich dopravnich vazeb mezi centry
ajejich zdzemim, které jsou v praci zkoumany piredev§im. Dostupnost téchto zdroja,
které stredisko svému okoli poskytuje, je jednou z hlavnich charakteristik popisujici

vzniklé dopravni vazby.

Vzhledem k malé rozloze kraje, mizeme akcesibilitu individudlni dopravy hodnotit
ve vSech 245 zkoumanych sidlech pozitivné. Kraj ma hustou sit” dopravnich cest, diky

¢emuz je i v odlehlych perifernich oblastech dopravni dostupnost uspokojiva.

Sit’ linek vetfejné hromadné dopravy zajiStuje obsluznost vSech ¢asti regionu a je
nutnou soucasti dopravniho systému kraje. Kazdé ze zkoumanych sidel v kraji
je denné obsluhovano alespoii jednim pifimym spojem do nékterého z center.

To je disledkem velkého poctu stiedisek, ktera jsou v kraji rozmisténa piiblizné
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rovnomérne. Zakladni obsluznost jednotlivych oblasti kraje je tim padem zajiSténa.
Velké mnozstvi pfedevsim odlehlych sidel ma Spatnou dostupnost vetejnou hromadnou
dopravou jak z hlediska frekvence spojli, tak i Casové dostupnosti. Cena piepravy
(v pfipadé¢ jednoho cestujiciho) se naopak v perifernich oblastech ukazuje jako
vyhodnéjsi pii pouziti hromadné dopravy nez individudlni. Pii hodnoceni dostate¢nosti
akcesibility hromadnou dopravou téchto sidel, vSak musime brat v potaz poptavku

a rentabilitu pfipadnych novych dopravnich spoju.

Cela socioekonomicka sféra kraje, je silnd ovlivnéna VU Hradiité leZicim na
vychod¢ tzemi. Jedna se o vyznamny prvek, ktery izoluje kraj a zabrafuje rozvoji
pfirozenych dopravnich, ekonomickych i socialnich vztahti jak v samotném kraji, tak
i ve vztahu k jeho okoli. Je jednim z hlavnich faktori vzniku rozsahlé periferni oblasti
na jihovychodé kraje. Tato periferie vykazuje ve vSech mirach akcesibility nejhorsi
vysledky. Jedna se o ekonomicky slabou oblast s nizkou hustotou zalidnéni bez
vyznamnych center dopravni dostupnosti. Uzemi neni z hlediska dopravnich vazeb
kompaktni a jednotlivé ¢asti spaduji k riznym centrim. Nejvyznamnéjsi sidlo oblasti —
Zlutice nejsou dostateéné vyznamné na to, aby byly schopné plnit jednotlivé funkce

centra pro své okoli a zajistit tim komplexni rozvoj celého regionu.

Pfi srovnéni individudlni a hromadné dopravy se ukazuje, ze v ptipad¢ jednoho
cestujiciho nelze jednoznaéné urcit, jaky druh dopravy je v kraji vyhodnéjsi.
Individuélni doprava vykazuje ve vétSin€ piipadi lepSi ¢asovou dostupnost. Naproti
tomu cena piepravy je vétSinou levnéjSi za pouziti vefejné hromadné dopravy.
Jako velmi dulezit¢ se ukazuji prostorové vlivy plsobici na casovou i cenovou

dostupnost. Zatimco pfi dojizd’ce na velké vzdalenosti plati, Ze hromadné doprava je

e A4

v

Cestujici ze sidel v bezprostiedni blizkosti voli vétSinou mezi levnéjsi individudlni
dopravou nebo rychlejsi hromadnou dopravou. Samoziejmé vzdy zéalezi na konkrétnich
okolnostech a ucelu kazdé cesty. V ptipadé cestovani vice nez jednoho cestujiciho
dochdzi u individualni dopravy k rapidnimu poklesu relativnich cenovych nakladi na
jizdu oproti hromadné dopravé. Individudlni doprava je v takovém piipadé vhodnéjsim

druhem dopravy takika pro vSechny sidla kraje.
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Na akcesibilitu ptisobi dva zakladni vlivy — pfitazlivé a odporové sily. Zkoumani
vyznamu téchto sil a jejich vzdjemného pisobeni na dopravné-geografické
regionalizace zohlediiujici jednotlivé druhy dopravni dostupnosti v Karlovarském kraji

bylo jednim z hlavnich cila prace.

V podminkach Karlovarského kraje se v regionalizacich vyraznéji projevovaly sily
odporu. Jsou to sily ovlivnéné rozmisténim center v prostotu a pozici sidla viici nim.
Jedna se tedy o veskeré piekazky, jez je nutné k dosazeni centra piekonat. Tyto sily se

ukazaly jako velmi vyznamny vliv ve vSech druzich akcesibility.

Sily pfitazlivé jsou definovany jako atraktivita centra ¢i motivace k jeho dosazeni.
Tyto sily se neukdzaly pro dopravni dostupnost kraje jako stéZejni a Casto jen
doplnovaly vliv sil odporovych, nebo byl jejich vliv pouze nepiimy. Jedinou mirou
akcesibility, u které byl prokazan vétsi vliv piitazlivych sil nez odporovych, byla podle

predpokladl frekven¢ni dostupnost.

Pti srovnavani vlivu pfitazlivych a odporovych sil se ukédzaly velmi vyrazné rozdily
mezi individudlni a hromadnou dopravou. V piipadé¢ akcesibility individualni dopravou
byly jedinym piisobicim faktorem odporové sily. Naproti tomu akcesibilita hromadnou
dopravou zahrnuje vedle odporovych sil 1 vliv sil ptitazlivych. Stale vSak plati, Zze pouze

ve frekvencni dostupnosti maji pfitazlivé sily majoritni vliv.

V zavéru prace je zpracovana celkova dopravné-geografickd regionalizace kraje,
jez v sobé propojuje vysledky vSech dil¢ich regionalizaci. Zahrnuje tak odporové
1 ptitazlivé sily ptisobici na dopravni vazby v kraji. Jsou zde identifikovany jadrové
oblasti dopravnich regiont, kde jsou dopravni vazby nejintenzivnéjsi a predélové zony
kde se prolina vliv jednotlivych center. Tato regionalizace komplexné popisuje vztahy

mezi centry kraje a jejich zdzemim.
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Priloha 1: Vypocet ukazatele KV pro obce Karlovarského kraje

Pocet Pocet KV centra
obyvatel | zaméstnancu KV (aglomerace)
Cheb A$ 13 413 4 068 4371 358,5 384,7 384,7
Cheb Dolni Zandov 1222 130 39,8 11,5 20,9
Cheb Drmoul 886 73 28,9 6,4 13,9
Cheb FrantiSkovy Lazné 5638 2292 183,7 202,0 195,9 195,9
Cheb Hazlov 1649 374 53,7 33,0 39,9
Cheb Hranice 2 198 1415 71,6 124,7 107,0 107,0
Cheb Cheb 34 530 13 694 1125,3 1206,6 1179,5 1179,5
Cheb Krasna 517 313 16,8 27,6 24,0
Cheb Kfizovatka 281 61 9,2 5,4 6,6
Cheb Lazné Kynzvart 1559 395 50,8 34,8 40,1
Cheb Liba 740 74 24,1 6,5 12,4
Cheb Lipova 707 23 23,0 2,0 9,0
Cheb Luby 2425 356 79,0 31,4 47,3
Cheb Maridnské Lazné 13 587 6 954 442,8 612,8 556,1 615,3
Cheb Milhostov 344 17 11,2 1,5 4,7
Cheb Milikov 241 21 7,9 1,9 3,9
Cheb Mnichov 404 94 13,2 8,3 9,9
Cheb Nebanice 348 73 11,3 6,4 8,1
Cheb Novy Kostel 549 152 17,9 13,4 14,9
Cheb Odrava 218 30 7,1 2,6 4,1
Cheb Okrouhla 265 108 8,6 9,5 9,2
Cheb Ovesné Kladruby 105 5 3,4 0,4 1,4
Cheb Plesna 2107 452 68,7 39,8 49,4
Cheb Podhradi 172 5 5,6 0,4 2,2
Cheb Pomezi nad Ohf{ 148 14 4,8 1,2 2,4
Cheb Poustka 168 79 5,5 7,0 6,5
Cheb Prameny 143 17 4,7 1,5 2,6
Cheb Skalna 1950 550 63,6 48,5 53,5
Cheb Stara Voda 486 247 15,8 21,8 19,8
Cheb Tepla 3113 449 101,5 39,6 60,2
Cheb Trsténice 355 46 11,6 4.1 6,6
Cheb Treber 412 274 13,4 24,1 20,6
Cheb Tfi Sekery 873 76 28,5 6,7 13,9
Cheb Tufany 123 20 4,0 1,8 2,5
Cheb Valy 420 19 13,7 1,7 5,7
Cheb Velka Hled'sebe 2234 595 72,8 52,4 59,2
Cheb Velky Luh 150 14 4,9 1,2 2,5
Cheb Vlkovice 122 15 4,0 1,3 2,2
Cheb Vojtanov 199 44 6,5 3,9 4,7
Cheb Zadub-Zavisin 320 33 10,4 2,9 5,4
Karlovy Vary Abertamy 1323 95 43,1 8,4 20,0
Karlovy Vary Andélska Hora 260 19 8,5 1,7 3,9
Karlovy Vary Becov nad Teplou 1021 340 33,3 30,0 31,1
Karlovy Vary Bochov 2070 391 67,5 34,5 45,5
Karlovy Vary Bozi Dar 182 170 5,9 15,0 12,0
Karlovy Vary Bozicany 619 324 20,2 28,5 25,8
Karlovy Vary Brezova 569 74 18,5 6,5 10,5
Karlovy Vary Cernava 300 0 9,8 0,0 3,3
Karlovy Vary Cichalov 161 27 52 2,4 3,3
Karlovy Vary Dalovice 1906 549 62,1 48,4 53,0
Karlovy Vary Dépoltovice 354 76 11,5 6,7 8,3
Karlovy Vary Hajek 512 59 16,7 5,2 9,0
Karlovy Vary Horni Blatna 608 64 19,8 5,6 10,4




Pocet Pocet KV centra
obyvatel | zaméstnancu KV (aglomerace)
Karlovy Vary Hory 222 81 7,2 7,1 7,2
Karlovy Vary Hroznétin 1952 275 63,6 24,2 37,4
Karlovy Vary Chodov 158 127 5,1 11,2 9,2
Karlovy Vary ChySe 603 196 19,7 17,3 18,1
Karlovy Vary | Jachymov 3115 1204 101,5 106,1 104,6 104,6
Karlovy Vary JeniSov 823 863 26,8 76,0 59,6
Karlovy Vary Karlovy Vary 51115 27 052 1665,8 2383,7 2144,4 2144,4
Karlovy Vary Kolova 698 58 22,7 5,1 11,0
Karlovy Vary Krasné Udoli 434 94 14,1 8,3 10,2
Karlovy Vary Krasny Les 298 27 9,7 2,4 4,8
Karlovy Vary Kyselka 800 395 26,1 34,8 31,9
Karlovy Vary Merklin 1100 247 35,8 21,8 26,5
Karlovy Vary Mirova 292 122 9,5 10,8 10,3
Karlovy Vary Nejdek 8 337 3755 2717 330,9 3111 3111
Karlovy Vary Nova Role 4137 751 134,8 66,2 89,1
Karlovy Vary Nové Hamry 322 41 10,5 3,6 5,9
Karlovy Vary Ostrov 17 305 5790 564,0 510,2 528,1 528,1
Karlovy Vary Otovice 643 907 21,0 79,9 60,3
Karlovy Vary Otrocin 525 64 17,1 5,6 9,5
Karlovy Vary Pernink 663 128 21,6 11,3 14,7
Karlovy Vary Pila 460 26 15,0 2,3 6,5
Karlovy Vary Potlcky 454 100 14,8 8,8 10,8
Karlovy Vary PSov 584 180 19,0 15,9 16,9
Karlovy Vary Sadov 1187 654 38,7 57,6 51,3
Karlovy Vary Smolné Pece 129 12 4,2 1,1 2,1
Karlovy Vary Stanovice 551 23 18,0 2,0 7,3
Karlovy Vary Straz nad Ohfi 621 120 20,2 10,6 13,8
Karlovy Vary Struzna 529 48 17,2 4,2 8,6
Karlovy Vary Semnice 594 34 19,4 3,0 8,5
Karlovy Vary Stédra 562 31 18,3 2,7 7,9
Karlovy Vary Teplicka 95 0 3,1 0,0 1,0
Karlovy Vary Touzim 3 855 1591 125,6 140,2 135,3 135,3
Karlovy Vary Utvina 591 76 19,3 6,7 10,9
Karlovy Vary Vale¢ 375 124 12,2 10,9 11,4
Karlovy Vary Velichov 555 25 18,1 2,2 7,5
Karlovy Vary | Verusicky 347 28 11,3 2,5 5,4
Karlovy Vary Vojkovice 642 69 20,9 6,1 11,0
Karlovy Vary Vrbice 191 3 6,2 0,3 2,3
Karlovy Vary Vysoka Pec 345 97 11,2 8,5 9,4
Karlovy Vary | Zlutice 2 596 671 84,6 59,1 67,6
Sokolov Brezova 2746 451 89,5 39,7 56,3
Sokolov Bublava 359 32 11,7 2,8 5,8
Sokolov Bukovany 1680 104 54,8 9,2 24,4
Sokolov Citice 899 379 29,3 33,4 32,0
Sokolov Dasnice 370 85 12,1 7,5 9,0
Sokolov Dolni Nivy 316 66 10,3 5,8 7,3
Sokolov Dolni Rychnov 1467 996 47,8 87,8 74,4
Sokolov Habartov 5269 746 171,7 65,7 101,1 101,1
Sokolov Horni Slavkov 5633 2032 183,6 179,0 180,6 180,6
Sokolov Chlum Svaté Mafri 289 6 9,4 0,5 3,5
Sokolov Chodov 14 134 2627 460,6 231,5 307,9 545,4
Sokolov Jindfichovice 506 58 16,5 5,1 8,9
Sokolov Josefov 328 11 10,7 1,0 4,2
Sokolov Kacerov 448 19 14,6 1,7 6,0




Pocet Pocet KV centra
obyvatel | zaméstnancu (aglomerace)
Sokolov Krajkova 879 376 28,6 33,1 31,6
Sokolov Kralovské Porici 862 375 28,1 33,0 31,4
Sokolov Kraslice 7 053 2 160 229,9 190,3 203,5 203,5
Sokolov Krasno 751 216 24,5 19,0 20,8
Sokolov Kynsperk nad Ohfi 4 969 1352 161,9 119,1 133,4 133,4
Sokolov Libavské Udoli 602 514 19,6 45,3 36,7
Sokolov Loket 3192 651 104,0 57,4 72,9
Sokolov Lomnice 1207 229 39,3 20,2 26,6
Sokolov Nova Ves 283 20 9,2 1,8 4,2
Sokolov Nové Sedlo 2714 1206 88,4 106,3 100,3 100,3
Sokolov Olovi 1884 392 61,4 34,5 43,5
Sokolov Prebuz 81 10 2,6 0,9 1,5
Sokolov Rotava 3 465 509 112,9 44,9 67,5
Sokolov Rovna 571 34 18,6 3,0 8,2
Sokolov Sokolov 24 402 11 017 795,3 970,8 912,3 1117,4
Sokolov Staré Sedlo 809 70 26,4 6,2 12,9
Sokolov Stiibrna 421 31 13,7 2,7 6,4
Sokolov Svatava 1628 965 53,1 85,0 74,4
Sokolov Sabina 313 23 10,2 2,0 4,8
Sokolov Sindelova 277 40 9,0 3,5 5,4
Sokolov Tatrovice 174 6 5,7 0,5 2,2
Sokolov Tésovice 159 2 52 0,2 1,8
Sokolov Vintifov 1164 1955 37,9 172,3 127,5 -
Sokolov Viesova 530 1775 17,3 156,4 110,0 -
Karlovarsky kraj 306 845 | 113488 | 10000 | 10000 | 10000 |

Vysvétlivky: O — obytna funkce

Zdroj: vlastni zpracovani dle Hampl 2005; MF CR 2011

P — pracovni funkce
KV — komplexni velikost
KV aglomerace — do aglomeraci byly spojeny obce:
Chodov (SO) + Vintifov + Viesova
Marianské Lazné + Velka Hled’sebe
Sokolov + Bfezova (So) + Dolni Rychnov + Svatava



Priloha 2: Dopravni dostupnost sidel Karlovarského kraje a jejich spadovost k centriim

Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

Abertamy 11,7 JA 13 JA/NE | 31,92 JA 16 JA 20 JA 8 KV JA/KV/NE
Andélska Hora 11,1 KV 13 KV | 26,03 KV 17 KV 21 KV 20 KV KV
Anenska Ves 4 HA 6 HA | 12,48 HA 7 HA 17 HA 5 HA HA
Antoninova Vysina 6,1 FL 9 FL | 14,37 FL 4 FL 12 FL 12 CH/FL CH/FL
Becov n. T. 11,3 TO 12 TO | 2521 TO 16 TO 22 TO 33 TO TO
Beranov 10,9 TO 12 TO | 32,39 TO 8 TO 14 TO 14 TO TO
Bo¢ 15,2 [oF] 16 oS 34,1 oS 16 oS 28 oS 15 oS oS
Bochov 13,4 TO 15 TO | 29,63 TO 23 KV 25 TO 23 KV KV/TO
Bor 6,1 [oF] 8 oS 16,2 oS 15 KV 18 KV 6 KV KV/OS
Borek 13,4 TO 16 TO | 41,26 TO 21 TO 28 TO 12 TO TO
BoSov 26 TO 24 TO | 56,58 TO 57 KV 54 KV 1 KV KV/TO
Boudi 7,9 SO 9 SO | 16,96 SO 12 SO 21 SO 14 SO SO
BoZetin 14 HA 20 HA | 43,22 HA 43 FL 40 FL 3 CH/FL CH/FL/HA
BozZi Dar 7,9 JA 10 JA| 17,64 JA 16 JA 20 JA 7 | JA/IOS/KV JA/KV/OS
BozZi¢any 2,9 CD 4 CD 8,9 CD 9 CD 13 CD 2 CDINS CDINS
BrloZec 6,6 TO 9 TO | 20,11 TO 9 TO 15 TO 6 TO TO
Brt 8,5 TO 11 TO | 24,64 TO 12 TO 16 TO 4 TO TO
Bfezova (KV) 7,8 KV 16 KV | 24,24 KV 16 KV 18 KV 30 KV KV
Bublava 57 KR 9 KR ] 16,96 KR 15 KR 17 KR 11 KR KR
Budov 20,9 TO 22 TO | 46,07 TO 46 KV 54 KV 2 KV KV/TO
Bukovany 4,4 HA 8 HA | 13,47 HA 9 HA 12 HA 19 SO HA/SO
Bystfice 3,5 oS 7 OS | 10,78 0os 7 0os 12 0os 19 oS (OF]
Citice 4,7 SO 8 SO 14,4 SO 7 SO 12 SO 55 SO SO
Cernava 5,1 NE 8 NE | 15,65 NE 10 NE 15 NE 5 NE/CD CD/NE
Cihana 14,9 ML 16 ML | 36,02 ML 19 ML 26 ML 7 ML ML
Cichalov 23 TO 22 TO | 51,38 TO 53 KV 52 KV 1 KV KV/TO
Dalovice 4,2 KV 8 KV | 12,94 KV 8 KV 12 KV 106 KV KV
Damice 74 0S 10 OS | 17,60 oS 19 0S 23 oS 6 0S 0S
Dasnice 4,8 HA 7 HA 14,8 HA 5 KY 12 HA 25 SO HA/KY/SO
Dépoltovice 8,8 NE 11 NE | 27,18 NE 11 NE 21 NE 21 NE/KV KV/INE
Dlouh& Lomnice 15,7 TO 18 TO | 43,12 TO 28 KV 31 KV 2 KV KV/TO




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita (:::g:gl
) 5 ) Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum K¢é centrum min. centrum K¢é centrum spoju centrum

Dolni Lazany 11 CH 19 CH | 35,38 CH 26 CH 26 CH 4 CH CH
Dolni Lipina 8,5 CH 14 CH | 26,26 CH 20 CH 21 CH 8 CH CH
Dolni Luby 16,4 KR 18 KR | 50,75 KR 26 CH 39 CH 12 CH CH/KR
Dolni Nivy 9 CD 11 SO | 25,02 SO 12 CD 26 CD 12 SO CD/SO
Dolni Zandov 13,1 ML/KY 16 ML | 32,57 ML 13 ML 25 ML 24 ML KY/ML
Doubrava 13,7 CH 19 CH | 42,25 CH 35 CH 35 CH 2 CH CH
DraZzov 11,3 HS 18 HS | 33,84 HS 29 KV 36 KV 8 KV HS/KV
Drmoul 5,3 ML 8 ML | 15,04 ML 12 ML 12 ML 20 ML ML
Dubina 11,2 KV 13 KV 34,5 KV 12 KV 22 KV 19 KV KV
Dvorek 5,5 FL 7 FL | 15,54 FL 17 FL 17 FL 1 FL FL
Haj 13,6 CD 16 SO | 34,78 SO 30 SO 35 SO 2 SO CD/SO
Haje 10,9 KV 18 KV 33,5 KV 19 KV 22 KV 10 KV KV
Hajek 4.1 0S 8 0S 12,5 oS 6 oS 12 oS 43 0S 0S
HartouSov 6,1 KY 10 KY | 18,69 KY 3 KY 12 KY 20 CH CH/KY
Hazlov 9,6 AS 12 AS | 23,95 AS 15 AS 23 AS 38 CH AS/CH
HerstoSice 16,3 TO 16 TO | 35,63 TO 29 KV 34 KV 10 KV KV/TO
Hlinky 11,8 TO 16 TO | 34,68 TO 25 KV 32 KV 8 KV KV/ITO
Hluboka 8,3 HA 12 HA | 25,59 HA 28 FL 30 FL 5 CH/FL CH/FL/HA
Horka 6,7 HA 9 HA | 20,77 HA 27 FL 35 FL D CH/FL CH/FL/HA
Horni Blatna 12,5 NE 14 NE | 38,68 NE 31 JA 28 JA 10 KV JA/KVINE
Horni Hrad 8,6 OS 12 OS | 23,04 0OS 22 0OS 23 (O] 6 OS OS
Horni Kramolin 13,1 ML 15 ML 34,6 ML 13 ML 18 ML 7 ML ML
Horni Lazany 12,3 CH 21 CH | 38,07 CH 28 CH 30 CH D CH CH
Horni Nivy 11,1 CD 13 SO | 28,36 SO 25 SO 30 SO 2 SO CD/SO
Horni Pochlovice 3,6 KY D KY | 11,24 KY 6 KY 12 KY 9 KY KY
Horni Rozmys| 9,3 CD 14 CD | 28,82 CD 9 CD 21 CD 6 CD CD
Horni Tasovice 16,5 TO 19 KV/TO | 39,05 KV 22 KV 26 KV 18 KV KV/TO
Horni Ves 2,7 FL 4 FL 6,81 FL 4 FL 12 FL 6 CH/FL CH/FL
Hory 4,9 NS 10 NS | 15,17 NS 3 NS 12 NS 35 KV KVINS
Hostéc 16,5 ML 19 ML | 45,03 ML 32 ML 30 ML 9 ML ML
Hroznétin 5,5 0S 8 oS | 17,13 oS 10 oS 16 oS 20 0S 0S
Hrzin 12,6 FL 15 FL 38,1 FL 39 FL 40 FL 4 CH/FL CH/FL




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

Hfebeny 6,3 SO 10 SO 19,6 SO 12 SO 16 SO 24 SO SO
Harka 11,2 FL 12 FL | 29,58 FL 9 FL 17 FL 8 CH/FL CH/FL
Hvézda 18,5 TO 18 TO | 40,99 TO 48 KV 52 KV 2 KV KV/TO
Chlum Sv. Mafri 5,2 HA 8 HA 16,4 HA 11 HA 17 HA 8 SO HA/SO
Chodov (KV) 12,2 TO 15 TO | 33,59 TO 30 TO 24 TO 3 TO TO
Chodovska Hut 11,2 ML 16 ML | 34,57 ML 23 ML 26 ML 1 ML ML
Chylice 15,7 TO 17 TO | 43,01 TO 5 TO 14 TO 4 TO TO
Chyse 30 TO 29 TO | 68,65 TO 50 TO 45 TO 5 TO TO
Jakubov 11,2 oS 16 OS | 34,87 0os 26 0os 28 0os 10 KV KV/OS
Jankovice 17,5 TO 20 ML | 48,89 ML 19 ML 26 ML 5 ML ML/TO
Javorna 11,2 TO 15 TO | 32,79 TO 38 KV 38 KV 10 KV KV/TO
JeniSov 5 CD 8 CD | 15,29 CD 4 CD 12 CD 131 KV CD/KV
Jesenice 9,4 KY 13 KY | 27,44 KY 13 CH 26 CH 8 CH/ML CH/KY/ML
Jimlikov 4 CD 6 CD | 12,49 CD 7 CD 15 CD 1 CD/KV CD/KV
Jindfichovice 11,4 KR 11 KR | 24,68 KR 24 SO 30 KR/CD 10 KR CD/KR/SO
Josefov 5 HA 7 HA | 15,53 HA 9 HA 12 HA 25 SO HA/SO
Kacefov 52 KY 7 KY/HA | 15,98 KY 8 KY 17 KY/HA 9 KY HA/KY
Kladruby 9,9 TO 12 TO | 29,39 TO 7 TO 14 TO 14 TO TO
Kninice 20,9 TO 21 TO 46,5 TO 30 KV 28 KV 8 KV KV/TO
Kolova 9,2 KV 15 KV | 28,56 KV 19 KV 24 KV 12 KV KV
Kopanina 8,8 HA 11 HA | 26,66 HA 30 FL 35 FL 3 CH/FL CH/FL/HA
Kovarov 24,6 TO 24 TO | 56,13 TO 57 KV 54 KV 1 KV KV/TO
Kozlov 6,9 TO 7 TO | 15,04 TO 11 TO 15 TO 11 TO TO
Krajkovéa 5,8 HA 8 HA | 17,81 HA 8 HA 17 HA 7 SO HA/SO
Krélovské Pofici 3,4 SO 8 SO | 10,26 SO 3 SO 12 SO 24 SO SO
Krasna 2,7 AS 7 AS 7,96 AS 3 AS 12 AS 47 AS AS
Kréasna Lipa 11,4 NE 14 NE | 35,22 NE 37 KR 30 KR 6 KR KR/NE
Krasné 6,4 ML 9 ML | 19,87 ML 10 ML 21 ML 11 ML ML
Krasné Udoli 5 TO 6 TO | 11,47 TO 7 TO 17 TO 29 TO TO
Krasno 4,7 HS 9 HS | 14,58 HS 4 HS 12 HS 16 HS HS
Krasny Jez 16,4 TO 17 TO | 36,45 TO 21 TO 26 TO 28 KV KV/TO
Krasny Les 10,8 oS 14 oS 26 0S 14 oS 20 0S 6 oS oS




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

KfiZzovatka 9,8 FL 12 FL | 29,36 FL 16 FL 21 FL 18 CH/FL CH/FL
Kyselka 11,4 [oF] 15 OS | 35,10 oS 21 oS 26 oS 10 KV KV/OS
Lazné Kynzvart 9,4 ML 14 ML | 28,97 ML 7 ML 17 ML 29 ML ML
Lazany 9,2 TO 11 TO | 28,15 TO 12 TO 16 TO 6 TO TO
Lesinka 5,8 FL 7 FL | 16,33 FL 11 FL 21 FL 7 FL FL
Lesov 6,6 0S 9 OS/KV | 17,53 0os 11 KV 20 KV 38 KV KV/OS
Liba 10,1 FL 14 FL | 31,15 FL 5 FL 12 FL 8 CH/FL CH/FL
Libavské Udoli 2,3 KY 5 KY 7,12 KY 5 KY 12 KY 19 KY KY
Libnov 8,3 HA 12 HA | 25,77 HA 24 SO 26 SO 2 SO HA/SO
Lipoltov 5,2 KY 7 KY | 15,94 KY 34 CH 30 CH 1 CH CH/KY
Lipova 9,9 CH 15 CH | 30,43 CH 10 CH 21 CH 19 CH CH
Loket 4,3 NS 9 NS | 13,19 NS 6 NS 12 NS 42 NS NS
Lomnice 3,9 SO 7 SO | 10,65 SO 6 SO 12 SO 33 SO SO
Lomnicka 15,2 FL 20 FL | 46,17 FL 35 FL 35 FL 3 CH/FL CH/FL
Louka 17,1 TO 19 TO | 41,23 TO 43 HS 40 HS 1 HS/SO HS/SO/TO
Louka u M. L. 19,7 TO 20 TO | 43,32 TO 41 ML 35 ML 9 ML ML/TO
Luby 14,6 KR 15 KR | 45,13 KR 40 CH 42 CH 12 CH CH/KR
Luh n. Svatavou 6,6 HA 11 HA | 20,86 HA 10 SO 13 SO 24 SO HA/SO
Luka 22 TO 23 TO 51,9 TO 38 KV 52 KV 2 KV KV/TO
Mala SitboF 8 KY 11 KY | 24,85 KY 29 CH 35 CH 2 ML CH/KY/ML
Mé&chov 9,5 TO 12 TO | 24,64 TO 10 TO 14 TO 4 TO TO
Merklin 8 [oF] 11 OS | 24,58 oS 10 oS 16 oS 11 oS oS
Meziroli 8 KV 10 CD | 24,66 KV 13 NE 18 NE 69 KV CD/KV/NE
Milhostov 5,3 HA 7 HA | 16,23 HA 20 FL 26 FL 7 FL FL/HA
Milhostov u M. L. 10 ML 13 ML | 26,68 ML 14 ML 16 ML 9 ML ML
Milikov 7,8 KY 10 KY | 24,06 KY 48 ML 45 ML 2 ML KY/ML
Mirova 1,2 CD 2 CD 4,64 CD 2 CD 11 CD 60 CD CD
Mnichov 16 ML 17 ML | 37,17 ML 25 ML 30 ML 7 ML ML
Mokfina 4,9 KY 7 KY | 15,06 KY 46 ML 40 ML 2 ML KY/ML
Mrazov 16,8 ML 20 ML | 46,11 ML 16 ML 22 ML 17 ML ML
Mytina 11,5 CH 16 CH | 30,44 CH 25 CH 30 CH 2 CH CH
Mytinka 3,8 FL 5 FL 8,94 FL 8 FL 12 FL 2 FL FL




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

Nadlesi 6,0 HS 11 HS | 21,42 HS 3 HS 12 HS 4 HS HS
Navrsi 3,7 KY 5 KY | 11,38 KY 3 KY 12 KY 5 CH CH/KY
Némecky Chloumek 13,6 TO 15 TO | 36,62 TO 30 KV 23 KV 2 KV KV/TO
Nivy 7,7 KV 12 KV | 23,80 KV 16 NE 24 NE 1 NE/KV KV/NE
Nova Role 54 CD 7 CD | 16,55 CD 12 CD/NE 17 CD/NE 45 KV CD/KV/NE
Nové Ves 14,6 HS 19 HS 45,1 HS 27 HS 35 HS 2 HS HS
Nové Hamry 5,6 NE 8 NE | 17,25 NE 3 NE 11 NE 35 NE NE
Nové Kounice 15,7 TO 17 TO | 42,98 TO 38 KV 31 KV 6 KV KVITO
Novy Drahov 4 FL 5 FL 12,5 FL 10 FL 12 FL 10 CH CH/FL
Obilna 7,8 KY 11 KY | 21,05 KY 10 KY 17 KY 9 CH CH/KY
Obora 11,5 NE 14 NE | 35,61 NE 33 KR 30 KR 7 KR KR/NE
Odef 7,8 oS 11 oS 24,2 0S 14 0S 20 0S 15 oS oS
Odolenovice 6,2 TO 9 TO 15,2 TO 10 TO 19 TO 4 TO TO
Odrava 6,7 KY 9 KY 17,5 KY 9 KY 17 KY 9 CH CH/KY
Okrouhla 9 KY 11 KY | 25,72 KY 16 CH 26 CH 11 CH CH/KY
Olovi 11,3 KR 13 KR | 29,48 KR 15 KR 19 KR 19 SO KR/SO
Ostroh 5,8 FL 8 FL 17,8 FL 3 FL 12 FL 12 FL FL
Otovice 3,7 KV 7 KV | 11,33 KV 8 KV 16 KV 72 KV KV
Otro¢in 10,2 TO 14 TO | 29,98 TO 12 TO 20 TO 11 TO TO
Ovesné Kladruby 11,9 ML 15 ML | 31,62 ML 17 ML 19 ML 9 ML ML
Pali¢ 15,9 CH 24 CH | 48,49 CH 30 CH 30 CH 5 CH CH
Pernink 9,3 NE 10 NE | 28,85 NE 25 oS 28 oS 16 KV KV/NE/OS
Pila 11,3 KV 18 KV | 34,98 KV 24 KV 26 KV 12 KV KV
Plesna 12,6 AS 17 FL | 38,43 FL 17 FL 26 FL 23 CH/FL AS/CH/FL
Podhradi 4.2 AS 7 AS | 12,87 AS 5 AS 12 AS 16 AS/HR AS/HR
Podlesi D. Z. 9,7 KY 13 KY | 29,99 KY 37 ML 35 ML 2 ML KY/ML
Podlesi S. 5,9 KV 10 KV | 18,07 KV 13 KV 17 KV 14 KV KV
Pomezi n. Ohfi 7,3 CH 9 CH | 21,68 CH 9 CH 12 CH 16 CH CH
Pose¢ 9,5 TO 12 TO 28,4 TO 7 TO 15 TO 6 TO TO
Potocisté 6,9 CH 10 CH 20,9 CH 11 CH 12 CH 16 CH CH
Poticky 18,5 NE 19 NE | 47,05 NE 22 NE 25 NE 9 KV KV/NE
Poustka 4,2 FL 5 FL | 10,16 FL 3 FL 12 FL 26 FL FL




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

Poutnov 19,9 ML 22 ML | 19,45 ML 36 ML 30 ML 6 ML ML
Povodi 7,8 FL 10 FL | 22,69 FL 22 FL 21 FL 1 FL FL
Prameny 11,2 ML 14 ML | 34,71 ML 25 ML 3 ML 4 ML ML
Prohof 9,6 TO 12 TO | 29,37 TO 22 TO 18 TO 3 TO TO
Protivec 24,3 TO 28 TO 74,2 TO 41 TO 39 TO 5 TO TO
Prebuz 10,9 NE 14 NE | 33,53 NE 45 KR 40 KR 6 KR KR/NE
Prilezy 5,6 TO 9 TO | 15,59 TO 7 TO 14 TO 4 TO TO
Pstruzi 11,9 oS 14 OS | 36,46 0S 16 0S 20 0S 6 KV KV/OS
PSov 15,2 TO 20 TO | 46,77 TO 23 TO 28 TO 12 TO TO
Pulovice 10,9 KV 13 KV | 29,42 KV 25 KV 17 KV 2 KV KV
RadoSov 10,1 oS 13 OS | 31,29 0os 17 0os 24 0os 10 KV KV/OS
Radvanov 54 HA 7 HA | 16,54 HA 6 HA 12 HA 25 SO HA/SO
Réjec 5 NE 8 NE | 15,40 NE 8 NE 14 NE 5 NE/CD CD/NE
Rajov 11,2 ML 15 ML | 27,61 ML 17 ML 21 ML 7 ML ML
Ratibof 23,7 TO 26 TO 56,7 TO 34 KV 30 KV 8 KV KV/TO
Rotava 9,2 KR 10 KR 20,7 KR 9 KR 13 KR 4 KR KR
Rovna 14,2 SO 17 SO | 40,89 SO 26 SO 35 SO 6 SO SO
Ruprechtov 8,2 0S 12 OS | 25,41 oS 19 KV 20 KV 8 KV KV/OS
Rybna 11,2 NE 12 NE | 34,55 NE 41 KV 38 KV 6 KV KV/INE
Rybni¢na 12,8 TO 17 TO | 38,01 TO 37 KV 30 KV 6 KV KV/TO
Sadov 5,10 KV 10 OS/KV | 18,30 KV 10 KV 15 KV 51 KV KV/OS
Salajna 13,2 KY 17 KY | 36,28 KY 14 CH 26 CH 11 CH/ML CH/KY/ML
Sedlecko 8 KV 11 KV | 24,79 KV 11 KV 20 KV 12 KV KV
Sedlo 4,4 TO 7 TO | 11,94 TO 7 TO 14 TO 3 TO TO
Sekerské Chalupy 6,4 ML 10 ML | 18,31 ML 7 ML 17 ML 12 ML ML
Sitiny 15,4 ML 17 ML | 37,45 ML 29 ML 30 ML 3 ML ML
Skalnd 5,9 FL 9 FL | 17,45 FL 7 FL 12 FL 29 CH CH/FL
Skfipova 24,2 TO 22 TO | 52,89 TO 52 KV 54 KV 1 KV KV/TO
Smilov 17,9 (oF] 20 OS | 40,49 0os 37 0os 33 0os 3 0S 0S
Smolna 4,6 KR 6 KR | 12,06 KR 10 KR 17 KR 23 KR KR
Smolné Pece 4,8 NE 10 NE 14,8 NE 10 KV 15 KV 4 NE/KV KV/NE
Smréina 5,2 AS 8 AS | 15,40 AS 7 AS 17 AS 16 AS/HR AS/HR




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita | akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita Centrum

cekové

) 5 ) 3 Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum Ké centrum min. centrum Ké centrum spoju centrum

Spélena 11,4 HA 14 HA | 35,64 HA 37 CH 37 CH 18 CH CH/HA
Stanovice 9,2 HS 16 HS | 27,59 HS 35 KV 40 KV 8 KV HS/KV
Stara Voda 8.9 ML 11 ML | 22,73 ML 14 ML 21 ML 17 ML ML
Staré Sedlo 5,6 NS 10 NS | 17,21 NS 9 SO 17 SO 39 SO NS/SO
Stary Rybnik 4,5 FL 6 FL | 12,99 FL 5 FL 12 FL 20 CH/FL CH/FL
Stebnice 11,6 CH 14 CH | 34,34 CH 7 CH 17 CH 12 CH CH
Stran 17,5 NE 19 NE | 54,15 NE 18 NE 23 NE 9 KV KV/NE
Stréz nad Ohri 11,5 oS 13 OS | 26,22 0S 12 0S 24 0S 16 oS oS
Struzna 15,1 KV 17 KV | 37,11 KV 20 KV 24 KV 21 KV KV
Stiibrna 4,1 KR 8 KR | 12,69 KR 15 KR 17 KR 13 KR KR
Studenec 16 SO 25 SO | 48,29 SO 30 SO 30 SO 1 SO SO
Sabina 57 KY 9 KY | 17,65 KY 7 KY 17 KY 17 KY KY
Semnice 10 KV 14 KV | 30,77 KV 17 KV 22 KV 14 KV KV
Sindelova 10,9 NE 14 NE | 33,77 NE 31 SO 30 KR 7 KR KR/NE/SO
Sneky 12,7 AS 16 FL | 36,85 FL 18 FL 26 FL 16 CH/FL AS/CH/FL
Stédra 10,2 TO 11 TO | 28,15 TO 13 TO 16 TO 13 TO TO
Stitary 4,9 AS 8 AS | 1511 AS 8 AS 15 AS 3 AS AS
Tachovska Hut 10,5 ML 15 ML | 32,92 ML 20 ML 26 ML 2 ML ML
Tatrovice 6,8 CD 12 CD | 20,98 CD 14 CD 26 CD 9 CD CD
Tele¢ 9,2 TO 9 TO | 20,53 TO 14 TO 17 TO 11 TO TO
Tepla 14,2 TO 16 TO | 42,59 TO 14 TO 22 TO 24 ML ML/TO
Teplicka 16,4 KV 19 KV | 40,10 KV 18 KV 17 KV 27 KV KV
TéSov 5,8 KY 8 KY | 17,71 KY 45 ML 40 ML 2 ML KY/ML
TéSovice 3 SO 7 SO 8,8 SO 3 SO 12 SO 222 SO SO
Trsténice 7,5 ML 10 ML | 19,87 ML 15 ML 17 ML 8 ML ML
Tieber 4,6 FL 6 FL | 12,61 FL 6 FL 12 FL 17 CH CH/FL
TFi Sekery 8,5 ML 12 ML | 26,32 ML 20 ML 26 ML 11 ML ML
Tufany 5,1 KY 7 KY | 15,63 KY 3 KY 12 KY 5 CH CH/KY
Ubogi 11,6 ML 15 ML | 35,83 ML 33 ML 30 ML 2 ML ML
Udoli 10,6 KV 8 HS | 32,26 KV 4 HS 12 HS 28 HS HS/KV
Udrg 16,4 TO 18 TO | 36,74 TO 27 KV 26 KV 10 KV KV/TO
Utvina 2,5 TO 5 TO 6,13 TO 5 TO 14 TO 29 TO TO




Vzdalenostni Casova Cenova Casova Cenova Frekvenéni

akcesibilita akcesibilita ID | akcesibilita ID | akcesibilita HD | akcesibilita HD akcesibilita (:::g:gl
) 5 ) Pocet dostupnosti
km centrum min. centrum K¢é centrum min. centrum K¢é centrum spoju centrum

Vackovec 9,7 KY 12 KY | 29,98 KY 18 FL 26 FL 7 FL FL/KY
Vale¢ 31,8 TO 30 TO | 74,15 TO 65 KV 62 KV 2 KV KVITO
Valy 4,7 ML 7 ML | 14,59 ML 3 ML 12 ML 25 ML ML
Velichov 7,6 0S 10 0S| 23,52 oS 14 oS 20 0s 10 KV KV/OS
Velka Sitbof 8,3 KY 11 KY | 39,17 KY 28 CH 35 CH 2 ML CH/KY/ML
Velky Luh 9 FL 12 FL | 26,93 FL 14 FL 21 FL 25 CH CH/FL
Velky Rybnik 7,5 KV 11 KV 23,1 KV 18 KV 20 KV 4 KV KV
Verusice 21,8 TO 26 TO | 58,39 TO 35 KV 30 KV 8 KV KV/TO
Verusicky 22,8 TO 22 TO | 50,01 TO 29 KV 42 KV 11 KV KVITO
Veselov 20,2 TO 20 TO 45,8 TO 31 KV 28 KV 8 KV KV/TO
Vodna 13,9 TO 16 TO 31,7 TO 19 TO 26 TO 29 KV KVITO
Vojkovice 10 OS 13 OS | 30,89 0OS 6 0OS 16 0OS 20 KV KV/OS
Vojtanov 4,6 FL 6 FL | 10,63 FL 6 FL 12 FL 32 FL FL
VonSov 6,4 FL 8 FL 19,9 FL 17 CH 23 CH 9 CH CH/FL
Vrbice 28 TO 26 TO | 62,45 TO 59 KV 54 KV 1 KV KVITO
Vysoka Pec 4,7 NE 7 NE | 14,44 NE 6 NE 13 NE 30 NE NE
Zadub-Zavisin 8,1 ML 11 ML | 20,36 ML 11 ML 16 ML 12 ML ML
Zahofice 25,4 TO 31 TO | 78,38 TO 36 TO 37 TO 5 TO TO
Zbraslav 13,8 TO 18 TO 42,3 TO 26 TO 24 TO 4 TO TO
Zeleny Haj 4,9 FL 8 FL | 12,45 FL 10 FL 17 FL 2 FL FL
Zalmanov 12,9 KV 14 KV | 30,41 KV 19 KV 24 KV 21 KV KV
Zlutice 18,8 TO 23 TO 58 TO 28 TO 33 TO 12 TO TO

Zdroj: vlastni zpracovani podle Jizdni fady IDOS a Google

Vysvétlivky: AS- A§, CD- Chodov, CH- Cheb, FL- Frantiskovy Lazné, HA- Habartov, HS- Horni
Slavkov, HR- Hranice, JA- Jachymov, KV- Karlovy Vary, KR- Kraslice,
KY Kynsperk nad Ohii, ML- Marianské Lazn¢, NE- Nejdek, NS- Nové Sedlo,
OS- Ostrov, SO- Sokolov, TO- Touzim.
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DOPRAVNI REGIONALIZACE KARLOVARSKEHO KRAJE

podle ¢asové dostupnosti individualni dopravou
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DOPRAVNI REGIONALIZACE KARLOVARSKEHO KRAJE

podle ¢asové dostupnosti vefejnou hromadnou dopravou
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DOPRAVNI REGIONALIZACE KARLOVARSKEHO KRAJE

podle frekvencni dostupnosti verejnou hromadnou dopravou
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DOPRAVNI REGIONALIZACE KARLOVARSKEHO KRAJE

jadra dopravnich regionti a predélové zény
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