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ABSTRAKT:

Predkladand diplomova prace se zabyva geografickymi aspekty organizace vetejné
hromadné dopravy osob v Karlovarském kraji. Ta je zde pojimana zejména jako alternativa
viiéi individudlni automobilové dopravé a zaroveti jako sluzba ve vefejném zajmu. Uvodni
kapitoly se vénuji cilim prace a piehledu publikované literatury. Kapitola ,,metodika
zpracovani“ se veénuje popisu jednotlivych metod, které jsou pouzity pro popsani
prostorovych aspektl hromadné dopravy ve zkoumaném tzemi (dopravné geograficka
regionalizace, hierarchie dopravnich stfedisek, prostorovad diferenciace trovné dopravni
obsluznosti sidel). Nasledujici kapitoly se vénuji fenoménu dopravy a hodnoceni
soutasného stavu dopravy ve svété, Evropské unii a Ceské republice. V ramci této
problematiky je analyzovdn i soudasny stav hromadné dopravy v Ceské republice.
Nasledujici kapitola se vénuje vybranym geografickym charakteristikdm Karlovarského
kraje. Posledni kapitola obsahuje rozsdhlé hodnoceni organizace hromadné dopravy
v Karlovarském kraji a syntézu celé zkoumané problematiky.

ABSTRACT:

Submitted thesis deal with geographical aspects of organization of public mass
transportation in the region of Karlovy Vary. The transportation is embraced as an
alternative to the individual automobile transport. First chapters are related to the aims of
the thesis and to the list of used literature. The chapter ,,Metodika zpracovani“ attends to
description of single methods, which are applied to define space aspects of mass transport
in areas under examination. The following chapters attend to the transport phenomenon
and evaluation of present situation of transport in the world, the European Union and the
Czech Republic. Present state of mass transport in the Czech Republic is analyzed in the
range of this dilemma. The following chapter attends to chosen geographical
characteristics of the region of Karlovy Vary. The last chapter contains wide evaluation of
organization of mass transport in the region of Karlovy Vary and incorporation of the
whole inspected dilemma.
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1. UvoD

Doprava hraje dtlezitou roli v zivoté kazdého znés. Piesto, ze transformacni
obdobi po roce 1989 zpusobilo velké zmény na piepravnim trhu osobni dopravy, ma
vefejna hromadna doprava osob stale nezastupitelnou roli. Tato nezastupitelnost vyplyva
z poskytovani prepravnich sluzeb obyvatelstvu garantovanych statem a je tak piilezitosti
k udrzitelnosti hospodaiské a sidelni struktury regionu. V posledni dobé se pravé diky
témto aspektim vénuje problematice vefejné hromadné dopravy osob ¢im dal vétsi
pozornost. Jelikoz i ja jsem od utlého véku spjat s problematikou vetejné hromadné
dopravy, rozhodl jsem se ke zpracovani diplomové prace s touto tématikou.

2. CILE PRACE

Predkladand prace se v nejobecnéjSi rovin¢ zabyva prostorovymi aspekty
organizace hromadné dopravy v Karlovarském kraji. Navazuje tak na skromny odkaz
n¢kolika diplomovych praci obhajenych na katedfe geografie Pedagogické fakulty
Jihoceské univerzity. Jejim cilem je vSak hlubsi a detailn€jsi charakteristika dopravnich
pomért v Karlovarském kraji a tim i studiu vlastniho dopravniho fenoménu, jakozto
faktoru vyrazné ovliviiujicimu strukturaci geografického prostoru.

S trochou nadsazky lze poznamenat, ze se prace snazi o ovefeni diive uzivanych
metodik v soucasnych podminkéch, ale zaroven i o vyvijeni novych metodik, které mohou
prispét ke studiu dopravni geografie. Obecné Ize predkladanou praci oznacit za dopravné
geografickou studii regiondln¢ orientovanou na Karlovarsky kraj. Na zaklad¢ dostupnosti
pramennych podkladi se takika veskeré analyzy zamétuji na vefejnou hromadnou dopravu
osob.

Prvnim cilem je samotné proniknuti do problematiky vetejné hromadné dopravy
v podminkich CR. To pfedstavuje zékladni ramec dal§iho sméfovani prace. Jedna se
zejména o zhodnoceni legislativnich opatieni tykajicich se vefejné hromadné dopravy a jeji
organizace, predevSim pak problematiky dopravni obsluznosti regionu. Soucasné prace
sleduje vliv transformaéniho obdobi na poptavku po vetejné dopravé a samoziejme narast
individudlni automobilové dopravy, jez mél zédsadni vliv na redukci spoji v tomto obdobi.
Zaroven se prace, byt pouze castecn¢, snazi odhalit perspektivy vyvoje dopravniho trhu
v Ceské republice a moznosti jeho ovliviiovani, zejména rozvoji integrovanych dopravnich
systéma hromadné dopravy.

Zpracovani dopravné geografické charakteristiky Karlovarského kraje je dalsi
nezbytnou podminkou pro popsani vlastni organizace systému hromadné dopravy ve
sledovaném tzemi a pochopeni $irSich souvislosti spjatych s touto problematikou.

Dalsim cilem je dopravné geograficka regionalizace zkoumaného tizemi, kterd by
méla popsat horizontalni dopravni vazby v prostoru. Byla zde pouzita tradi¢ni, avSak dnes
taktka nepouzivand, metodika pro vymezovani dopravné spadovych regiond.
Regionalizace zkoumaného tzemi nebyla samoucelnd. Vymezené dopravni regiony byly
jednak porovnavany s administrativnim ¢lenénim Karlovarského kraje, s odliSnymi typy



regionalizaci tohoto uzemi a v neposledni fadé¢ byla zkoumana i dynamika vyvoje
jednotlivych regiond.

Oproti ptivodnimu zadani byla do prace zatfazena dalSi kapitola pojednavajici o
hierarchii dopravnich stfedisek Karlovarského kraje. Popsany tak mély byt, alespon
castecné, vertikalni vazby v prostoru, kter¢ mtze doprava vytvaiet a pfispivat tak ke
strukturaci prostoru. Zvolend metodika dale umoziuje sledovat slozkovy vyznam
jednotlivych druhit hromadné dopravy ve stiediscich Karlovarského kraje.

Poslednim cilem prace je analyza tuUrovné dopravni obsluznosti sidel
v Karlovarském kraji a zhodnoceni jeji prostorové diferenciace. Ta umoziuje vymezeni
oblasti s nedostate¢nou dopravni obsluznosti vetejnou hromadnou dopravou. Metodika
pouzitd pro toto hodnoceni patii k jedném ze zakladnich ptinost prace, nebot’ se jedna o
novou metodiku, kterd mize slouzit pro potieby dopravné planovaci praxe nebo regionalni
politiky.

Z hlediska vyse zminénych cill prace lze ocekéavat zejména pokles vykonti verejné
dopravy v konkurenci s individualni automobilizaci v obdobi transformace ekonomiky a
stabilizaci prepravnich vykonl v poslednich letech. U dopravné geografické regionalizace
zkoumaného uzemi Ize ocekavat dominanci velikosti spadového dopravniho regionu
Karlovych Vari a Chebu na tukor ostatnich center a jejich velkou asociaci
s administrativnim uspofddanim (hranice okresti, ORP a kraje). Z hlediska hierarchického
postaveni zkoumanych stiedisek lze opét oCekavat vedouci postaveni Karlovych Vart a
Chebu, dale Sokolova, Ostrova a Marianskych Lézni. U hodnoceni kvality dopravni
obsluznosti sidel zkoumaného tizemi lze ocekavat koncentraci nejlépe obslouzenych sidel
v zazemi hlavnich dopravnich stfedisek a pti hlavnich komunikacich v kraji. Naopak
nejhtiife obslouzend sidla lze ocekavat v horskych a perifernich castech kraje c¢i
v prostorech blizko statni hranice.
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3. ROZBOR LITERATURY
3.1. ZAHRANICNI LITERATURA

Podkladem pro zpracovani tohoto piehledu se staly nékteré publikované i
nepublikované texty J. Hurského, S. Mirvalda a S. Rehaka. Ze zahraniénich autort, ktefi se
zabyvali regionalizaci v geografii dopravy lze zminit zejména F. Greena (Green 1953),
ktery se vénoval zejména studiu dopravnich regionti Velké Britanie. Jeho metoda byla
zalozend na tom, ze Clenéni zemé na spadové oblasti vefejné osobni dopravy lze
s dostate¢nou ptibliznosti nahradit ¢lenénim na spadové oblasti sluzeb. Green ve svych
dilech diirazné prosazuje termin ,,hinterland*, jimz se nerozumi jen sféra bezprostiedniho
vlivu stfediska, ale SirSi spadova oblast az k mistim, kde dochazi ke zvratu spadu, tj.
prevaze sousedniho stfediska. Pojem ,hinterland”“ tak ma v Greenovych dilech stejny
vyznam, jako dnes pouzivané oznaceni nodalni oblast (region). Zajimavosti také je, ze
Green se ve svych pracich omezoval pouze na dopravu autobusovou. Dolozil tak
dostate¢né reprezentativni hodnotu autobusové dopravy ve Velké Britanii v 50. a 60. letech
20. stoleti a relativné okrajovou tlohu Zeleznic.

Z dalSich autori Ize jmenovat zejména finského geografa A. A. Séinntiho, ktery
poprvé roz€lenil celé Finsko pomoci pfedélti osobni dopravy. Zajimava je i Sadnntiho
pripominka, ze vytvaieni enklav u dopravnich regionti byva projevem expanze ptislusného
centra. K tvarim vymezenych dopravnich regioni se také Casto vyjadioval Svédsky
geograf S. Godlund (1956), a oblastni ¢lenéni Katalanska podle spadu osobni hromadné
dopravy bylo provedeno E. Lluchem (Lluch 1970).

Problematikou dopravnich regionti se zabyval v podminkiach Némecka H. G.
Zimpel (Zimpel 1958). Ve svych pracich ¢asto hovofi o dopravnich regionech jako o
regionech pfilezitosti k cestovani (zejména za praci).

Ze soucasnych autorti vénujicich se problematice geografie dopravy lze zminit S.
Nutleyho, ktery se zabyva otazkami dostupnosti venkovského prostoru a vztahu verejné
dopravy k ostatnim druhtim dopravy (Nutley 1998). Vyznam dopravy, kterd umoziuje
piekonani bariér v prostoru zduraznuje J. P. Rodrigue (Rodrigue et al. 2006).
Komplementarnimi vazbami, které doprava vytvaii se zabyvaji J. O. Wheeler a P. O.
Muller (Wheeler, Muller 1986).

3.2. CESKA A SLOVENSKA LITERATURA

Obecné se da fici, ze literatury vztahujici se k tématim ptredkladané prace je
pomérné malo. Pomineme-li odborné publikace vénujici se geografii dopravy spiSe obecné,
k tématim dopravné geografickych regionalizaci se vztahuje pouze n€kolik vybranych
monografii a odbornych ¢lankd v periodikach. Relativné lepsi je situace v publikacich,
které se vénuji hierarchii a hierarchizaci stiedisek podle dopravnich ukazateld. Ptestoze
téma dopravni obsluznosti patii v posledni dobé mezi populdrni témata dopravné
geografickych vyzkumi, zdsadni monografie k tomuto tématu dosud nevysly.
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Jednou ze zakladnich publikaci tykajici se obecného uvodu do problematiky
geografie dopravy je monografie priukopnika ¢eské dopravni geografie v modernim pojeti
0. Slampy (Slampa 1967). Jedna se o viibec prvni tvod do studia vieobecné geografie
dopravy u nas. Ve vSeobecné Casti vysvétluje podnéty a ekonomickou podstatu dopravy;
predmét, tkoly a metody dopravni geografie; zakladni pojmy; klasifikaci dopravy apod.
Neméné zajimavou kapitolou je i1 piehled vyvoje dopravy a jednotlivych dopravnich druhti
v historickém kontextu. Speciélni ast je zaméfena na jednotlivé druhy dopravy. O. Slampa
je také autorem dal$i neméné vyznamné studie vénujici se problematice souvislosti
dopravné geografickych a sociogeografickych regionti (Slampa 1972). Znamy je Slampuiv
vyrok, ze ,,z charakteristickych rysit dopravy plyne skutecnost, Ze pri regionalizaci dopravy
plati zpravidla daleko vice nezli pri jiné dilci (odvétvove) regionalizaci v ekonomické
geografii, ze vymezujeme-li dopravni regiony, vymezujeme ve skutecnosti ekonomické
regiony, a to na zaklade uzemnich svazki realizovatelnych dopravou®. Pravé tato studie se
stala jednim z vychozich bodt sledovani problematiky dopravné geografickych regiont
v prostoru Karlovarského kraje.

Slampou naznadend problematika vymezovani dopravné geografickych regiont
nasla odezvu zejména u J. Hiirského, kterého 1ze povazovat za dal$i vyznamnou postavu
ceské dopravni geografie. K problematice dopravné geografickych regionalizaci napsal J.
Hursky dvé monografie (Hursky 1978a, Hursky 1978b). Ob¢ dvé jsou soucasti védecko
vyzkumného tikolu ,,Ekonomickogeograficka regionalizace Ceské socialistické republiky*
fesené¢ho na Geografickém ustavu CSAV (vedouci vyzkumného tikolu M. Blazek). Prvni,
spi$e metodicky orientovana monografie, vysla v, Rozpravach Ceskoslovenské Akademie
veéd“, vtadé matematickych a pfirodnich véd (Hursky 1978a). Druhd, orientovana na
vyslednou regionalizaci celé CSR, vysla jako vrcholné dilo na Geografickém Ustavu
v Bmé v edici ,,Studia Geographica ¢. 59 (Hursky 1978b). Prestoze vznikaly tyto
monografie v odlisnych ekonomickych (a tedy i dopravnich) podminkéach nez predkladana
prace, predstavuji zakladni rdmec a metodickou pomiicku pro tvorbu vymezovani
dopravné geografickych regionti v Karlovarském kraji. Nelze neocenit volbu metodiky,
ktera velmi dobie vystihuje oblastni ¢lenéni podle dopravnich ukazateltl, stejné tak jako
vSeobecny rozhled o zahrani¢ni literatuie pojedndvajici o nejriznéjSich pfistupech
k regionalizaci dopravy. Mapové vystupy ztéchto regionalizaci byly porovnavany
s dopravnimi regiony vymezenymi v této praci a tak mohla byt sledovana i dynamika jejich
vyvoje. Prispévek J. Hirského (Hirsky 1988) o vyvoji dopravni geografie v zahranici je
patrné prvni a jedinou studii o vyzkumnych smérech dopravni geografie v evropském
kontextu.

Z dal8ich autort vénujicich se dopravné geografickym vyzkumim Ize zminit také
S. Mirvalda. Jeho prace predstavuji prvni ucebni texty o geografii dopravy po roce 1989 (
Mirvald 1999). Ve svych pracich zdiraziuje S. Mirvald vyznam dopravy v sektoru
narodniho hospodaistvi, vyznam dopravni dostupnosti, hierarchie stfedisek, dopravni
polohy a dopravniho zazemi apod. Poprvé jsou zde ve vétsi mife zminovany
environmentalni souvislosti dopravy apod. S. Mirvald jako prvni zdiirazituje souvislosti
mezi dopravné geografickou regionalizaci izemi a regionalni politikou. Podle jeho nadzoru
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tak nemd dopravné geografickd regionalizace jen ulohu teoreticko poznavaci, ale slouzi
zaroven v praxi pii uplatiiovani regionalniho planovani.

Nezastupitelnou roli v ¢eské geografii dopravy mé i osobnost S. Rehska. Jeho
vyzkumy se zaméfily zejména na otazky hromadné dopravy (Rehak 1975, 1979, 1982,
1988, 1994, 1995, 1997). Jedna se o nejkomplexné;si otazky vyznamu hromadné dopravy
v podminkach Ceska — vénuje se zejména vybavenosti sidel, prostorové obsluzného
systému hromadné dopravy, geografické struktuie dopravy, dopravni centralité, aktudlnim
otazkam v geografii dopravy, transformaci dopravniho sektoru v podminkach Ceska apod.

Dopravné geografické aspekty, zejména ve vztahu k venkovskému prostoru,
vystihuji prace I. VI€ka. Prestoze se nejedna o klasické otazky dopravni geografie, I.
Vicek do tohoto vyc¢tu rozhodné patii. Jeho prace nastifuji, jako jedny z prvnich u nas,
citlivou problematiku mobility obyvatel ve venkovskych oblastech (VI¢ek 1964, 1967).

Z dalsich autort zde zminuji zejména E. Sipku (Sipka 1988), k jehoz zikladnim
prinostim patii rozpracovani teorie a metodologie dopravnich regionti. Jeho pfinosem je téz
1 studium horizontalnich a vertikalnich dopravnich vazeb. Analyza dopravnich systémi pro
potifeby dopravni regionalizace je naznacena i u M. Branického (Branicky 1988).
Otazkam vztahu sidelni struktury a silni¢ni dopravy a prognézovani vyvoje dopravnich siti
se vénoval M. Viturka (Viturka 1981).

V soucasné dob¢ se vénuje problematice geografie dopravy zejména M. Marada.
Jeho diserta¢ni prace (Marada 2003b) se vénuje problematice dopravni stfediskovosti,
hierarchizaci stfedisek a souvislostmi mezi dopravnimi a komplexnimi hierarchiemi
stiedisek. Otazkam vetejné dopravy, zelezni¢ni dopravy a Evropské dopravni politiky se
v soucasné dob¢ vénuje D. Seidenglanz (Seidenglanz 2005, 2006, 2007). Jeho disertacni
prace se vénuje studiu otazek dopravy ve venkovském prostoru. Na zaklad¢ vytvorenych
metodik je zjisStovana prostorova diferenciace dopravni polohy obci a tirovné dopravni
obsluznosti obci na piikladu regionu NUTS 2 Jihovychod.
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4. METODIKA ZPRACOVANI

Nasledujici kapitola popisuje postup prace pii provadéni jednotlivych analyz
nutnych k dosaZeni stanovenych cili.. Uvodni kapitola se vénuje problematice vymezovani
sttedisek, kterd jsou zde chapéana jako potencidlni dopravni stfediska. Tato stfediska by
zarovenn méla predstavovat jadra vymezovanych dopravné geografickych regiont
v Karlovarském kraji. Pro lepSi srovnatelnost dopravné geografické regionalizace
s regionalizacemi jinymi je v praci zafazena kapitola vénujici se stanovovani hierarchické
urovné téchto zkoumanych stiedisek. Posledni kapitola se vénuje problematice dopravni
obsluznosti sidel zkoumané oblasti a hodnoceni jeji prostorové diferenciace. Toto
hodnoceni se opét vztahuje k vymezenym strediskiim.

4.1. VYBER STREDISEK

Stejn¢ jako pifi kazdé regionalizaci je prvnim ukolem vymezeni potencialnich
stiedisek dopravnich regionil. Z ptedeslych praci Ize vysledovat v tomto ohledu tfi rozdilné
nazory na tuto problematiku:

1. Vybér stiredisek podle dopravnich ukazatelii (zejména S. Rehak, M Kozanecka,
M. Branicky, J. Hursky, M. Marada) — jelikoz se jednd o oblastni ¢lenéni podle
spadu dopravy, jevi se tento nazor jako logicky, byt svédomim toho, Ze u
nekterych stfedisek mtize byt dopravni vyznam oproti vyznamu komplexnimu
posilen a naopak. Moznosti pro takové vymezeni stfedisek je napiiklad metoda S.
Rehaka, ktera udava vyznam stiediska podle poétu terminalnich (kongicich) spoijt,
jez jsou samoziejmée do jisté miry ukazatelem vyznamu daného stfediska. Jistou
analogii miizeme pozorovat i u M. Kozanecké, ktera zohlediiuje vice vyznam poctu
inicialnich (zacinajicich) spoji v daném stfedisku. O co mozna nejkomplexnéjsi
zhodnoceni stfedisek na zakladé dopravnich ukazatelt se pokusil J. Hirsky (Htrsky
1978b). Stiediska byla hodnocena na zékladé dopravni polohy, poctu spoji
hromadné dopravy, kapacity vetejné dopravy, kapacity IAD, kultufe cestovani
(Groven nadrazi), objemu vykladky CSD, zaméstnanych ve sluzbach (véetné
dopravy) a exponovanosti polohy. Zcela odlisny postup zvolil M. Marada, ktery
pouzil vlastni metodiku, kterd bude popsana dale v textu.

2. Vybér stredisek podle komplexnich ukazateli (napi.: M. Hampl) — v duchu
zminéného rozporu z predchoziho odstavce, pfisuzuji néktefi autofi spise vyznam
komplexnim ukazatelim, které piedpokladaji uz ve své podstaté vyznamovou
hierarchii jednotlivych zkoumanych stredisek.

3. Vybér stiredisek podle ostatnich nekomplexnich (parcidlnich) ukazatelG (napf.

F.H.W. Green, B.J.L. Berry, J. Kubes§) — v téchto ptistupech se asi nejvice uplatnily
ukazatele tykajici se vybéru stfedisek podle spadu do stiedisek sluzeb. F. Green tak
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ve svych pracich pouziva termin ,,community of interest area“ (oblast spoleCenstvi
z4jmi). Podobnd metodika je pouzita v praci J. KubeSe (Kubes, Pahorecka 2000,
Kubes, Slezakova 2000). Dopravni regiony se zde vztahuji k centrim obsluzné
vybavenosti podle druhu nabizenych sluzeb.

Na zakladé¢ vyse uvedeného, byl v této praci pouzit soubor stiedisek zohlediujici
spise komplexn&jsi ukazatele nez ukazatele dopravni (parcialni).' Metodickou pomiickou
pro vymezeni potencidlnich stiedisek se stal tedy ukazatel komplexni funkéni velikosti
(dale jen KFV), jez vyjadiuje vyznam stfediska podle tfi zékladnich funkci vazanych na
obyvatelstvo — obytné, pracovni a obsluzné (konstrukce blize viz Hampl, Gardavsky,
Kiihnl 1987). Uvazovana byla vSechna stiediska s alespon subregionalnim vyznamem,
tj. hodnotou KFV 2,5 tis. Vycet stiedisek a jejich hodnoty KFV z roku 1991 je uvedeny
v tab. 20 (kap. 7.).

Pro ptesnéjsi popsani jednotlivych dopravnich regionti v Karlovarském kraji
muselo byt zkoumané uzemi rozsiteno.” Nebyl tak analyzovan pouze Karlovarsky kraj ve
svych administrativnich hranicich, ale zkoumana oblast zahrnovala §ir§i uzemi okrest
Tachov, Plzen — Sever, Louny a Chomutov. Hranici celého zkoumaného tzemi tedy
vytvoiil polygon spojujici ,,vyznamna“ stfediska mimo hranice kraje: Chomutov — Zatec —
Kralovice — Stiibro — Tachov (oblast lze oznacit za vnéjsi zajmové uzemi Karlovarského
kraje). Za touto hranici se uz neptfedpokladal vyskyt takového sidla, které by mélo spad
k n&kterému ze stredisek Karlovarského kraje.’

Aby se potencialni stfediska stala i stfedisky dopravnich regiond, muselo mit kazdé
uvazované stiedisko po provedeni analyzy spadovosti jednotlivych sidel zkoumaného
uzemi ve svém zazemi aspon jedno sidlo. Vyjadieny jsou tak nejtésnéjSi vazby mezi
stiedisky a jejich zazemim. Zaroven je nutno dodat, ze kazdé potencialni stiedisko z tzemi
Karlovarského kraje tuto podminku splnilo. Na druhé stran¢ je vSak potieba upozornit na
toto problematické kritérium, nebot’ roli dopravnich stiedisek, resp. stfedisek dopravnich
regiond, tak sehrala i stfediska s velmi malou hodnotou KFV a vétSinou i zaroven s velmi
malym spadovym regionem.

4.2. DOPRAVNE GEOGRAFICKA REGIONALIZACE ZKOUMANEHO UZEMIi

Po vymezeni zkoumaného uzemi a souboru stfedisek byla provedena analyza
spadovosti jednotlivych sidel (resp. ¢asti mést a obci) ke stfediskim podle poctu spoju

! Existoval zde i realny piedpoklad, ze komplexni hierarchie stfedisek a dopravni hierarchie stfedisek bude
vuritétm souladu a ve zkoumaném Uzemi se neprojevi vétsi odchylky, které by zvyhodnovaly Cci
znevyhodnovaly néktera uvazovana strediska.

? Rozsifeni zkoumaného tizemi bylo provedeno i z diivodu o¢ekavani piesahu nékterého z regiondi mimo
vlastni izemi kraje.

3 Toto prostorové omezeni se tyka pouze zkoumanych sidel. U souboru potencialnich dopravnich stfedisek
nebyl tento polygon bran na zietel, analyzovana tak byla vSechna stfediska s hodnotou KFV alespon 2,5 tis.
ze vSech zkoumanych okresti (Cheb, Sokolov, Karlovy Vary, Tachov, Plzen-sever, Louny, Chomutov).
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vefejné hromadné dopravy. Byla vytvofena matice, do které byl zanaSen celkovy pocet
spoji hromadné dopravy z kazdého sidla izemi do kazdého z potencidlnich stredisek.

Data o spadovosti sidel ke stfediskim na zakladé celkového poctu spoji byla
ziskéana z elektronické databéaze jizdnich fada IDOS 2005/2006. Aby se predeslo urcitym
zkreslenim dat a pracnému pfevadéni udaji o spojich, byl pocet spoji zjistovan
k jedinému dni. Za referencni den byla tedy zvolena stfeda 17. kvétna 2006. Vyjadiena je
tak nabidka spoji v ,,bézny* pracovni den, ktery by nemé¢l byt zatizen riznymi vyjimkami
v jizdnich fadech. Aby se vSak piedeslo dal§im zkreslenim ze strany jizdnich fada, musel
kazdy uvazovany spoj spliiovat ,kritérium 183 dni* — tzn. musel byt v provozu minimalné
183 dni v roce, coz je tésn¢ nadpolovicni vétsina dni v roce a da se tak hovofit o urcité
reprezentativnosti uvazovanych spoja.

Zde je tieba upozornit na skutecnost, ze se jedna o regionalizaci izemi na zaklad¢
primych spojeni, coz je dosti podstatnd odlisnost od praci J. Hiirského (napt. Hirsky
1978b). Existoval zde totiz ptedpoklad toho, ze kdyby byl povolen jeden ¢i snad vice
prestupti, doslo by k neimérnému rozsiteni jadrovych dopravnich regionti na tikor malych
dopravnich region. Vyloucenim jakéhokoliv pfestupu se zaroven piedeslo feSeni vice
»spornych® spadd, kdy by sidlo spadovalo k vice stiediskim najednou. Déle je tfeba
pocitat i stim, Ze jakykoliv prestup miize znamenat potencidlni problémy pii dennim
dojizdéni (napt. zpozdéni spoje apod.) a lidé tak mohou radéji nez piestupy volit jinou
variantu dopravy.

K nalezeni hranic vlastnich dopravnich regioni bylo pouzito metody piedélu.
Jedna se o metodu, kterou se u nas zabyval zejména J. Hrsky.* V duchu Greenova pojeti
terminu ,,hinterland* se jedna o vymezeni oblasti takové ptisobnosti stfediska, kde dochazi
ke zvratu spadu a za¢ind pisobnost stiediska vedlejsiho. Tak ma pojem ,,predél” v tomto
smyslu zcela unikatni vyznam, nebot’ umoziuje definovani hranic ptisobnosti stfediska,
aniz by musel respektovat jakékoliv administrativni hranice. Vysledkem jsou tedy takové
hranice regiont, které udavaji ,,presnéjsi oblast pisobnosti jednotlivych stredisek.

Metoda piedélu spociva v pfimém vyhledavani tzv. polarizovaného pasma, tj.
pasma, které je tvoreno delimitacnimi body, které urcuji zvrat spadu mezi stiedisky. Na
zakladé poctu spoji u jednotlivych delimita¢nich bodu (sidel) je uréen vysledny spad ke
stiedisku (odectenim protismérné orientovanych hodnot). K nalezeni ptesného prubchu
hranice regionl je potfeba urcit tzv. upinaci body. Upinaci bod lezi na spojnici mezi
delimitaénimi body. Jeho poloha zéavisi na velikosti vyslednych spadti obou bodii a na
jejich celkové vzdalenosti. Konstrukei hranice regionu podle metody predélu zndzoriuje
obr. 1.

* Predgl v ekonomicko (socio) geografickém smyslu byl poprvé pouzit J. Harskym v roce 1958. Jednalo se o
predél dojizd’ky za praci v oblasti stiednich a jiznich Cech. Mimo jiné jim dokazal, Zze Mladovozicko mé&lo
vétsi spad k jiznim Cecham, k ¢emuz piihlédla v roce 1960 reforma uzemni organizace, kdyz tuto oblast ze
sttednich Cech vy&lenila (Hiirsky 1978a).
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Obr. 1. Konstrukce predélové ¢ary

Cheb
i3]

Marianske Lazné

e 13 &

bod oznaceny hodnotou9* ma tak napr. 11 primych spojeni s Chebem a 2 prima spojeni
s M. Laznemi. Vysledny spad je tedy 9 k Chebu. Protilehly bod ma naopak napr. 4 spojeni
s M. Laznémi a 2 spojeni s Chebem. Vysledny spad je tedy 2 k M. Laznim. Upinaci bod mezi
nimi nalezneme zmérenim vzdalenosti obou bodii a podilem hodnot jejich vyslednych spadii.
V pripadeé rovnosti obou spadii lezi upinaci bod uprostied jejich spojnice. Doslo-li k situaci,
ze sidlo vykazovalo stejnou hodnotu spadu ke dvéma sousednim strediskiim a lezelo mezi
nimi , stalo se primo upinacim bodem a vedla tudy hranice dopravniho regionu. V pripade,
ze sidlo vykazovalo stejnou hodnotu spadu ke dvéma nebo vice strediskiim, aniz by lezelo
mezi nimi, bylo zapocitino ke stredisku nejblizsimu.’

Upinaci bod lezi tedy tim dale od delimita¢niho bodu, ¢im vétsi je jeho hodnota
vysledného spadu oproti bodu protilehlému. Metoda predélu nam tedy ,,presnéji ilustruje
oblastni ptsobnosti jednotlivych stredisek.

Jelikoz nejsou vSechna mista zkoumaného tzemi obslouzena hromadnou dopravou,
vznikly v nékterych ptipadech ve zkoumaném tizemi tzv. dopravné pasivni uzemi neboli
dopravné indiferentni prostory. Za dopravné indiferentni prostory jsou v praci
povazovana takova mista zkoumaného izemi, ktera jsou vzdalena vice jak 1 km vzdusnou

A4

&arou od nejblizsiho sidla, které je obslouzeno hromadnou dopravou.®

> K takovym situacim ¢asto dochazelo v ptipadé stfedisek Chebu a Frantiskovych Lazni. Sestrojeni pred&lové
¢ary by v tomto pifipadé bylo velmi obtizné, ne-li nerealizovatelné, proto byla obé stiediska, stejné jako
v jinych dopravné geografickych pracich (napt. Hirsky 1978b, Mirvald 1999), povazovana za jediné. Spojeni
obou stiedisek je mozné provést také diky jejich izemni blizkosti a pomérné intenzivnim dopravnim vazbam.
% Pro dokonalé popsani mist ve zkoumaném tizemi, ktera nejsou obslouzena hromadnou dopravou by musely
byt pfedmétem zkoumani stanice a zastavky hromadné dopravy, coz by bylo vzhledem k relativné velkému
uzemnimu vymezeni velmi pracné.
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Z dalsi analyzy byla prakticky vyloucena oblast Doupov/Hradisté pii hranici s
Usteckym krajem, jeZ je rozsahlym vojenskym aredlem (VU Hradi§te), kde neni
v soucasné dob¢ prakticky zadné sidlo. Zajimavé vsak je, Ze tento vojensky ujezd muize
velmi intenzivné ptisobit v duchu Rodrigueovy bariéry prostoru (,,friction of space®), takze
dopravni kontakty s Usteckym krajem se soustfedi v tomto piipadé do dvou ,koridora®,
severniho (zelezni¢ni trat’ ¢. 140 a silnice E442) a jizniho (silnice E48 a Zelezni¢ni trat’ €.
161). Pravé tato vyrazna bariéra na izemi Karlovarského kraje vede k urcité ,,deformaci‘
dopravné geografickych regiond.

4.3. DOPRAVNI HIERARCHIE STREDISEK A MEZISTREDISKOVE VAZBY

Metodicky odlisnou kapitolou je hodnoceni dopravni hierarchie stfedisek.
Podtrzeny jsou tak alespon ¢aste¢né vertikalni vazby v uzemi, které mize doprava vytvaret
a prispivat tak ke strukturaci prostoru. Zvolena metodika umoznuje zjistit vyznam
hromadné dopravy v jednotlivych stfediscich a zaroven popsat hierarchické vazby mezi
jednotlivymi regiony.” Metodika pro takové hodnoceni byla pievzata z dizertaéni prace M.
Marady (Marada 2003b).

Jedna se o odlisné hodnoceni dalkovych (resp. rychlikovych) a mistnich spoju a
Pro vétsi selektivnost a vyznam dalkovych spoji v hierarchii stiedisek jsou vSem
dalkovym spojim pfifazeny trojnasobné vahy oproti spojum lokalnim (mistnim). Zaroven
pro vétsi selektivnost a vétsi kapacitu spoji vlakovych jsou trojndsobné vazeny oproti
spojiim autobusovym.
databaze IDOS 2005/2006. Hodnoceny byly opét ve stejny referencni den, tedy stiedu 17.
kvétna 2006. Agregatnim ukazatelem pro vyjadfeni vyznamu autobusové dopravy ve
stredisku je ukazatel BUS. Autobusovy agregat BUS je souctem trojnasobku poctu
dalkovych autobusti a jednonasobku pocétu mistnich autobusti smétujicich do stiediska.
Analogicky vlakovy agregat VLAK je souctem trojnasobku poctu rychlikovych vlaka a
jednonasobku poctu vlaki nerychlikovych. Vysledny agregatni ukazatel DOPRAVA
vznikne jako soucet trojnasobku hodnoty VLAK a jednondsobku hodnoty BUS. U kazdého
ze stredisek tak lze vysledovat slozkovy vyznam jednotlivych druhii osobni dopravy a
celkovy dopravni vyznam. Hierarchie dopravnich stfedisek je znadzornéna v tab. 21 (kap.
7.). Jedna se o komplexnéjsi vyjadieni nez je pouhy pocet cestovnich piilezitosti, kterého
se uzivalo dfive (Huarsky 1978b).

Pti hodnoceni hierarchie stiedisek byly hodnoceny i mezistiediskové vazby, které
muze doprava vytvaret. Na zaklad¢ hodnoty agregdtu DOPRAVA byl soubor stiedisek
rozdélen do 4 kategorii. Jako nejsilnéjsi stfediska s nejvy$Simi hodnotami agregatu
DOPRAVA byly povazovany Karlovy Vary a Cheb (kategorie 1). V hodnoceni

7 Vymezené dopravni regiony jsou na nejnizsi tadovostni trovni, coz vzhledem k jejich velikosti nemiize byt
kritériem pro jejich funk¢nost. Funkéni regiony byly proto vytvoreny na zakladé hierarchickych vazeb mezi
jednotlivymi stiedisky.
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mezistiediskovych vazeb tak byl pouzit princip podfizenosti a nadiazenosti jednotlivych
sttedisek. Na zaklad¢ prevazujiciho poctu spoji byly stanoveny hierarchické vazby mezi
sttedisky rGznych hierarchickych urovni. Stfediska spadajici podle hodnoty ukazatele
DOPRAVA do kategorie 4 (nejslabsi stfediska) tak mohou byt podfizena stfediskiim
kategorii 1-3. Stfediska spadajici do kategorie 3 mohou byt podiizena pouze strediskim
z kategorie 1-2 atd. Jedinou vyjimkou jsou stfediska Kraslice a Rotava spadajici v obou
piipadech do kategorie 3, kde vzhledem k uzemni blizkosti existuji velmi intenzivni
dopravni spojeni.® Smyslem tohoto zkoumani je poukdzat na organitnost stiediskové
soustavy ve zkoumaném izemi ve vztahu k organizaci vefejné hromadné dopravy.

Jinou moznosti sledovani mezistiediskovych dopravnich vazeb je sledovani kvality
dopravniho spojeni stiedisek. Metodika pro toto hodnoceni byla pievzata z Atlasu
obyvatelstva CSSR (Rehak 1987). Kvalita dopravniho spojeni mezi jednotlivymi stfedisky
sledované oblasti slouzi jako predpoklad pro formovani hierarchickych i horizontalnich
vazeb mezi stifedisky. Zejména v panevnich oblastech kraje dochazi Casto k vytvareni
regiondlni seskupeni, kterd jsou podlozena velmi tésnymi vzdjemnymi dopravnimi
vazbami. Hodnocena byla kvalita dopravniho spojeni v dob¢ ranni dopravni Spicky, tedy
v &asovém obdobi od 5:00 — 8:59.° Jednotlivé hodiny tohoto ¢asového segmentu, v némz
se realizuje pfevazna ¢ast prepravnich potieb obyvatelstva, byly povazovany za samostatné
hodnocené Casové horizonty. V jednotlivych horizontech byly zkoumany pfilezitosti pro
uskutecnéni cesty prostfedkem hromadné dopravy mezi jednotlivymi stfedisky za
predpokladu ¢asové omezené jizdni doby, a to v kazdém z obou sméri. Zakladni ¢asovy
limit byl stanoven na 45 min., v ptipad¢ dostupnosti krajského centra Karlovych Vart vsak
byl z divodu vyznamu tohoto stiediska tento ¢asovy limit 55 min. Hodnoceno tak bylo
maximaln¢ 8 pfrilezitosti k uskuteénéni cesty prostiedkem hromadné dopravy mezi
stiedisky (v kazdém casovém horizontu a obéma sméry). Za piedpokladu, ze dvojice
sledovanych stfedisek méla v hodnoceném ¢asovém horizontu maximalni pocet cestovnich
ptilezitosti (tedy 8), bylo spojeni mezi nimi oznaceno jako ,,velmi kvalitni®. V pfipadé, ze
dvojice stiedisek méla alesponi 5 cestovnich pfilezitosti, bylo spojeni mezi nimi oznaceno
jako ,kvalitni“. Ostatni vazby nebyly zohlednény. Hodnocena byla vSechna stfediska
Karlovarského kraje i stfediska lezici v tzv. vné&j$im zdjmovém tzemi kraje (viz kap. 4.1.).
Zohlednény byly tak i wvnéjsi dopravni vazby mezi Karlovarskym krajem a jeho
bezprostfednim okolim.

Na zaklad¢ hierarchie dopravnich stfedisek byla vytvorena hierarchie jednotlivych
dopravnich regiont, byt' s védomim urcité subjektivity. Hierarchické uspotadani regionti
slouzilo pro lepsi srovnatelnost vysledki s ostatnimi typy regionalizaci. Porovnana tak byla
parcialni dopravné geografickd regionalizace Karlovarského kraje s komplexni
sociogeografickou regionalizaci vymezenou v praci M. Hampla (Hampl 2005).
Hierarchicky princip se téz uplatnil pii porovnavani dopravnich regiond, které v roce 1978

¥ O nadtazenosti stiediska Kraslice z komplexniho hlediska vypovida jeho hodnota KFV a zaroven i fakt, Ze
je obci s rozsifenou pusobnosti. Z hlediska hodnoty agregatu DOPRAVA se jevi stfedisko Rotava jako
silngjsi nez Kraslice. V tomto piipadé je tedy posilena dopravni funkce jinak slabsiho strediska.
? Tolerovany byly jesté spoje prijizdgjici do zkoumanych stfedisek max. 10 minut po 9. hoding.
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vymezil J. Hirsky (Harsky 1978b). Na zaklad¢ tohoto srovnani byla sledovana i dynamika
vyvoje dopravnich regioni ve sledované oblasti mezi 1éty 1978 a 2006.

4.4. HODNOCENI UROVNE DOPRAVNI OBSLUZNOSTI SIDEL

Na zéklad¢ definice pojmu zakladni dopravni obsluznosti (kap. 5.5.3.) byl u
kazdého Setieného sidla sledovan celkovy pocet spoji v bézny pracovni den (stfeda), dale
také procentualni zastoupeni spoji ptijizdéjicich do stfediska v dob¢ ranni dopravni Spicky
(5:00 — 8:59), pocet navratovych spoji odjizdéjicich ze stfediska mezi 14:00 az 17:59,
pocet spoji ve vecernich hodinach a pocet spoji v sobotu. Dopravni obsluznost sidel
zkoumaného uzemi byla opét hodnocena ve vztahu k vymezenym stfediskim sledované
oblasti. Vyjadieny by tak mély byt co nejptirozenéjsi a nejo¢ekavanéjsi dopravni vazby
zazemi k dopravnim stfediskim. Hodnoceno bylo opét kazdé sidlo zkoumané oblasti.
Predmétem sledovani se stal jednak celkovy pocet spoji obsluhujici kazdé Setiené sidlo
v regionu a jednak hodnoceni urovné dopravni obsluhy sidel ve vybranych ¢asovych
dopravni obsluhy sidel zkoumaného tizemi v riiznych Casovych intervalech s rozdilnou
poptavkou po piepravé. Vzhledem k rozsahu prace i rozsahu zpracovavanych dat nebylo
v praci ptihlédnuto k dil¢im hodnocenim rozliSujicim, zda jsou sidla obsluhovana piimo
z jejich intravilanu ¢i nikoliv (viz napt. Seidenglanz 2007). Zachovan byl postup z definice
dopravné indiferentnich prostor (kap. 4. 2.). Hodnocen tak byl kazdy spoj, ktery zastavoval
na zastavce vzdalené maximalng 1 km od stiedu $etfeného sidla. '

Udaje o po¢tu spojti a jejich struktuie byly ziskany z elektronické databaze jizdnich
radd IDOS 2005/2006. Zjistovan byl pocet spoju ve stfedu 17. kvétna 2006 a v sobotu 20.
kvétna 2006. Vyjadrena je tak opét nabidka spoji vefejné hromadné dopravy v bézny
tyden. Stfeda tak v tomto ohledu spliiuje podminku bézného pracovniho dne a sobota
naopak dne, na ktery pfipadd relativné nejméné spoji z celého tydne. Oproti predeslé
metodice k regionalizaci Karlovarského kraje byl v tomto pfipadé povolen jeden piestup,
avsak celkova doba jizdy nesméla presahnout 60 minut.

Na zékladé definice pojmu zékladni dopravni obsluznosti (viz Mojzi§ 1999) bylo
vytvofeno 5 kategorii Urovné¢ dopravni obsluznosti sidel ve zkoumaném uzemi. Pravé
zakladni dopravni obsluznost byla brana jako primér dopravni obsluhy (5-6 spoji
v pracovni den, 3-4 spoje v sobotu). V dob¢ ranni dopravni Spicky se vétSinou realizuje
prevazna vétSina prepravnich potieb obyvatelstva, proto je vétSina sidel obsluhovana
kvalitné v dob¢ ranni dopravni $picky, v ostatnich ¢astech dne vSak byva kvalita dopravni
obsluznosti nizsi. Z tohoto diivodu byl hodnocen pocet spoju, které ptijizdeji do strediska
v dob¢é ranni dopravni Spicky. Byl vSak hodnocen ve vztahu k celkovému poctu spoji
v pracovni den formou procentualniho podilu. Za nejkvalitngji obslouzena sidla byla

X

' Toto kritérium se miize jevit, zvasté u ,,pasové* protazenych sidel, jako pomérné piisné. Ptihlédnuto viak
opét bylo k dnesni relativni dostupnosti osobniho automobilu a mize byt tak chapano jako jista kvalita
nabizené sluzby.
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hodnocen pocet ,navratovych® spoji, tzn. spoji, které¢ odjizdéji ze strediska do
sledovaného sidla mezi 14:00 az 17:59. Z divodu vétsiho poctu moznosti ¢asu navrata
obyvatel ze stfedisek vSak jiz tento Casovy segment neni hodnocen pomoci relativnich
hodnot, ale vyjadien je absolutni pocet spoji. Za primernou hodnotu tohoto ukazatele jsou
povazovany 2 az 3 spoje vtéto Casti dne. Kvalita dopravniho spojeni sidel s jejich
prislusnymi stfedisky ve vecernich hodinach byva velmi Casto reflektovéna jako jeden z
limitujicich faktor pro Zivot ve venkovském prostoru.'? Z tohoto diivodu byla v praci
vyvinuta nova metodika k hodnoceni vecerniho spojeni stfedisek se sidly ve zkoumaném
prostoru - tzv. veferni agregat, ktery mize do jisté miry vystihovat kvalitu dopravniho
spojeni stiedisek se sidly po 18. hodin¢. Ve tiech dvou hodinovych ¢asovych segmentech,
tzn. 18:00 — 19:59, 20:00 — 21:59 a 22:00 — 23:59, byl zjistovan pocet navratovych spoji
ze stiedisek do Setfenych sidel. Pocet spojii v prvnim vecernim ¢asovém useku byl vazen
jednonasobné, v druhém c¢asovém useku dvojnasobné a ve tretim casovém tuseku
trojnasobné. Vyjadiena by tak opét méla byt kvalita dopravni obsluznosti sidel ve
zkoumaném prostoru, byt s uréitym omezenim."® Posledni sledovanou charakteristikou je
celkovy pocet spoji v sobotu. Na zakladé definice pojmu zékladni dopravni obsluznosti
(Mojzis 1999) jsou prumérnou kvalitou dopravni obsluznosti 3 az 4 spoje, které¢ spojuji
sidlo se stfediskem. Kritéria hodnoceni urovné dopravni obsluznosti sidel a jejich bodové
ohodnoceni zndzoriuje tab. 1.

Tab. 1. Kritéria hodnoceni urovné dopravni obsluznosti obci

body X* ranni Spic¢ka (%) odj. 14 —17:59 | ve€erni agregat | sobota
0 0 0-99 65 a vice 0 0 0
1 1-4] 10-14,9 50-64,9 1 1 1-2
2 5-6] 15-19,9 40-49,9 2-3 2-3 3-4
3 7-10] 20-249]| 33,4-39,9 4-5 4-5 5-6
4 11 a vice 25-33,3 6 a vice 6 a vice| 7 avice

* - poCet spoji v pracovnim dni

Na zakladé téchto sledovanych charakteristik byla zkoumdana jednak celkova
uroven dopravni obsluznosti sidel a jednak uroven dopravni obsluhy v jednotlivych
casovych horizontech. Pii zjiStovani celkové urovné dopravni obsluznosti byla vSem

" Dodrzena by tak méla byt zasada rovnomérného ¢asového rozlozeni spojii obsluhujicich dané sidlo béhem
celého pracovniho dne a tim i kvality dopravni obsluznosti.

2 Vice k tomuto viz napf. studie A. Matuskové (Matugkova 2001) o Zivoté v pohrani¢i o&ima jejich obyvatel,
kde v anketarnim Setfeni uvadi 44,9 % dotazovanych spokojenost se souCasnym stavem nabidky spoji
vetejné hromadné dopravy. VéEtSina dotazovanych uvadi zajem o posileni dopravnich spoju mezi 8. az 12.
hodinou dopoledne a posileni spoji po 18. hodiné vecerni.

" Toto omezeni vyplyva z charakteru pouzité metodiky. Zvolena metodika je vhodngjsi zejména pro vétsi
sidla (zpravidla obce), kde viibec n¢jaka vecerni dopravni spojeni existuji. U menSich sidel, kde neexistuji
zadna takova spojeni tento ukazatel vyslednou hodnotu urovné dopravni obsluznosti dosti radikalné snizuje.
Nejvice jsou zde zvyhodniovana sidla lezici na zelezni¢nich tratich.
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sledovanym ukazateliim pfifazena stejna vaha (0,2). Tim by se mélo piredejit urcitému
zvyhodiiovani vybranych ¢asovych segmentl (napt. ranni dopravni Spicky) oproti méné
zohledilovanym ¢asovym horizontim (vecCerni spojeni, soboty). Nejkvalitnéji obslouzena
sidla by podle této metodiky méla mit dostateCny pocet cestovnich piilezitosti v€etné jejich
optimalniho &asového rozlozeni. Uroveii dopravni obsluZznosti jednotlivych stiedisek byla
op¢ét hodnocena na principu hierarchickych vazeb. Kazdé podiizené stiedisko tedy bylo
podrobeno stejné analyze jako Setfena sidla ve vztahu k nadfazenému stredisku.
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5.  DOPRAVA A GEOGRAFIE DOPRAVY
5.1. DOPRAVA A JEJI VYZNAM V PROSTORU

Dopravu lze oznacit za jednu z nejvyznamnéjSich lidskych Cinnosti. Jeji podstata
spoéiva v premistovani lidi, nakladd, energie a zprav v prostoru (Slampa 1967). Tim, Ze
doprava uskutecniuje hospodaiské tzemni svazky, stava se zakladnim ptedpokladem
uzemni (geografické) délby prace, a tedy i1 predpokladem formovani hospodatskych
oblasti. Jak uvadi S. Mirvald (Mirvald 1999), je doprava nedilnou soucasti déjin lidstva od
jejich samotného pocatku. Za hlavni divod lze povazovat prostorovou diferenciaci
krajinné sféry, nebot’ jednotlivé krajiny svéta maji rozdilny potencial.'* M. Marada
(Marada 2003a) zdlraznuje vyznam dopravy jako jedné z nejdulezitéjSich spole¢enskych
slozek krajiny. S. Berezowski (Berezowski 1975) povazuje dopravu za soucast
komunikace, coz je ¢innost umoznujici vzajemné spoluptsobeni slozek pfi premistovani
lidi, zvirat, materialti, produktl, zprav, informaci a finan¢nich prostfedk. Komunikaci pak
déli na dvé zakladni odvétvi — dopravu a spoje. S. Rehak (Rehak 1995) uvadi, Ze se
doprava (hmotna dopravni zafizeni a z nich nejCastéji dopravni sit€) povazuje za béznou
soucast infrastruktury. Zaroven zduraznuje vyznam dopravy jako aktivniho Cinitele, ktery
ovliviiuje zptistupnéni riznych mist zemského povrchu, a tim pfispiva k faktickému
formovani mist soustfedéni ekonomickych i socialnich aktivit, urcuje intenzitu kontaktt
lidi a spolurozhoduje o charakteru prostorové diferenciace socioekonomické sféry jako
celku.

Z geografického hlediska mitizeme povazovat za hlavni pifinos dopravy tu
skute¢nost, e umozituje piekonani bariéry prostoru (Rodrigue 2006)." Specifickym rysem
dopravy je vytvareni interakci mezi rizné disponovanymi misty zemského povrchu. Tak
vznika tzv. komplementarita vazeb v prostoru (Mirvald 1999).

Nekteti autofi dale zdaraziuji vyznam dopravy v sektoru narodniho hospodatstvi.
0. Slampa (Slampa 1967) uvadi podstatu chapani dopravy marxistickou politickou
ekonomii, ktera rozlifuje mezi dopravou vyrobniho a mnevyrobniho sektoru.'
Z ekonomického hlediska ¢leni dopravu na nékladni (ve sféfe vyroby, ve sféfe obchu, ve
sféte osobni spotfeby) a dopravu osobni. S. Mirvald (Mirvald 1999) uvadi, ze doprava
integruje svoji Cinnosti ostatni slozky narodohospodaiského komplexu. Je zéaroven
povazovana za stézejni odvétvi svétové ekonomiky se vzristajicim trendem své

* 0. Slampa (Slampa 1967) také k tomuto uvadi, ze doprava vychazi z hospodaiskych potieb ¢lovéka a
spole¢nosti. Nikde na svéte totiz ¢loveék nenachazi na jediném misté vSe, co potiebuje ke svému zivotu, a to
kulturniho vyvoje.

' Bariéra prostoru mtize byt chapana rozdilnym zptisobem, zdtraznény mohou byt bud’ spise fyzické (napf.
vzdalenost, topografic apod.) anebo spiSe spoleCenské piekazky (napf. ¢asova odlehlost, administrativni
rozdéleni aj.). Oba typy prekazek vytvareji jakysi ,,odpor prostredi® (,,friction of space®).

' Vyrobni charakter dopravy mé zvlastni charakter. Produkce dopravy neméa vé&cnou povahu, v jejim procesu
nevznikaji nové vécné predméty, ale ma povahu Cinnosti. S. Mirvald vSak uvadi, ze je osobni doprava nékdy
pojiméana jako soucast sluzeb a nakladni doprava za soucCast vyrobni Cinnosti. Nebere se pii tom vSak
v uvahu, Ze pfeprava osob ma casto souvislost s vyrobni Cinnosti, a je vlastn¢ pokracovanim vyrobniho
procesu.
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vyznamnosti. Postaveni dopravy v narodohospodaiském komplexu zndzoriiuje obr. 2.
V regiondlnim pojeti zdirazinuje M. Branicky (Branicky 1999) vyznam osobni i nakladni
dopravy pro formovani a rozvoj jednotlivych regiond. Kvalita dopravnich vazeb je tedy
pri¢inou jejich rozvoje ¢i stagnace. L. MiStera (Mistera 1999) analogicky zminuje, ze na
hierarchizaci stfedisek podle jejich vyznamu v regionu méla v historickém 1 soucasném
formovani regionalnich geokomplexi vliv pfedevsim doprava.

Mezi zékladni slozky dopravy patii dopravni prostfedky, dopravni cesty a dopravni
infrastruktura. Dopravni prostfedky se vétSinou déli podle prostiedi, ve kterém se pohybuyji,
a to na suchozemské, vodni a vzdusné. Podle funkce se dopravni prostiedky déli na
nakladni a osobni. Dopravni cesty vytvaieji prostor pro pohyb dopravnich prostfedki
v prislusném prostfedi. Soucasti dopravni infrastruktury jsou technicka zafizeni, ktera
zabezpecuji pohyb dopravnich prostredkil a organizaci piepravy.

Obr. 2. Postaveni dopravy v narodohospodaiském komplexu

Stavebnictvi

Zemédélstvi

( integrace )

DOPRAVA

komplementarita rozmisténi

koncentrace .

zdroj: Mirvald 1999

Obyvatelstvo

Druhy dopravy jsou dany charakterem dopravnich prostfedkii a prostiedim, ve
kterém se pohybuji. Jednotlivé druhy dopravy lze rozlisit do tff skupin — doprava
pevninska, mofska a vzdusna. K pevninské dopravé nélezi silniéni a Zelezni¢ni doprava,
vnitrozemska plavba, potrubni doprava, méstska hromadné doprava a jiné druhy netradi¢ni
dopravy. Namoini doprava se realizuje na motich a vzdusna doprava v atmosfére.
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Doprava ma podle S. Mirvalda vyznamny vliv na procesy rozhodovani pfi
uskutecnovani regionalni politiky. Ovlivituje distribuci pracovnich sil, vytvaii moznost
cilené uplatiiovat kvalifikované kadry v prostorovych dimenzich. Z hlediska ptevazujicich
muzskych prilezitosti, které doprava vytvari, se stava stabilizatnim prvkem v regionech
s prevladajicimi zenskymi pracovnimi misty.

5.2. GEOGRAFIE DOPRAVY

Geografie dopravy je dil¢i disciplinou socialni (ekonomické) geografie. Presto, ze
se doprava stala vyznamnym prvkem jiz v tradi¢nich geografickych pracich, ke vzniku
geografie dopravy jako samostatné discipliny socidlni (ekonomické) geografie doslo az
relativné pozdé, v 50. letech 20. stoleti. Trefné ji nazval J. Harsky (Hirsky 1988), kdyz
geografii dopravy v podminkach Ceska oznaéil za ,,popelku mezi geografickymi obory .

Jak uvadi S. Rehak (Rehdak 1995), je geografie dopravy diléi geografickou
disciplinou, kterd studuje prostorové aspekty dopravy a interakce dopravy
s fyzickogeografickymi 1 ostatnimi socioekonomickymi slozkami krajiny. Samotna
doprava se realizuje v prostoru pii styku riznych mist zemského povrchu, coz je vyraznou
odliSnosti od ostatnich disciplin socidlni geografie. Tak ma geografie dopravy
v pojimani geografie dopravy mezi socialistickymi a kapitalistickymi = staty.
V socialistickych zemich byla geografie dopravy vétSinou pojiméana jako geografie
dopravy a spojl, zatimco v kapitalistickych statech spiSe jako soucést geografie obchu
(geography of circulation).

Objektem studia geografie dopravy jsou objekty, jevy a procesy sledované
v prostoru a Case ve vzajemnych interakcich s ostatnimi slozkami krajinné sféry (Mirvald
1999). Predmétem studia geografie dopravy jsou zejména analyzy vzdjemnych interakci
s ostatnimi slozkami na zdklad¢ zdkonitosti strukturné¢ morfologickych znaki dopravni
sit€. Stanoveni intenzity premistovani nakladi a osob v prostoru umoziuje stanovit tiroven
komplementarnich vazeb regionti a utility sidel. Doprava je zdrojem informaci o vazbach
vyrobnich, distribuéné pracovnich, rekreacnich a informacnich. Téchto informaci lze
vyuzit pro stanoveni Urovné ekonomiky, organizace spolecenské délby price a
ptedpokladii pro realizaci cestovniho ruchu (Mirvald 1999).

O. Slampa (Slampa 1967) uvadi rozdéleni geografie dopravy na vseobecnou a
regionalni. Ukolem vieobecné geografie dopravy je studium rozmisténi dopravy a jejich
druhii, zatimco regiondlni geografie dopravy se zamétuje na dopravni analyzy jednotlivych
uzemnich celki.

S. Rehak (Rehak 1988) vymezil 5 okruhti tradi¢nich dopravné geografickych
vyzkumu:

e doprava v historickém vyvoji v prostorovém méritku statu nebo jeho casti —
nejcastéji se tyto prace vénuji vyvoji jednotlivych druht dopravy. Témito tématy se
zabyvaji spiSe nez geografové predevsim historikové.
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e vazba dopravy na sidelni systémy — necjobsahlejsi téma. Preferuje se zejména
osobni doprava, v centru pozornosti jsou zejména klasické otdzky dostupnosti,
formovani dopravnich ptedéli, regionalizace dopravy, doprava a stfediskové
funkce, doprava a dojizd’ka za praci, doprava a venkov apod.

e prostorova struktura dopravniho systému — tradi¢ni jsou zejména vyzkumy
zelezniCnich siti, vyzkumy prostorové komundlni dopravy ¢i prognoézovani vyvoje
dopravnich siti.

e vazba dopravy na uzemni uspoiadini narodniho hospodaistvi — vyuzivajici
zejména udaje o ndkladni dopravé.

e doprava a Zivotni prostiedi — souvisi se vzrlstajicim vyznamem otazky
environmentalnich dopadii dopravy v izemi.

vvvvvv

V soucasné dobé lze proto podle D. Seidenglanze (Seidenglanz 2007) charakterizovat 5
zakladnich vyzkumnych témat ve studiu vlastniho dopravniho fenoménu:

e Studium dopravnich siti zam¢tujici se na celkovy geograficky popis rozlozeni
dopravnich siti v prostoru

e Studium dopravnich uzld, které byva nejvice zaméfeno na dopravni terminaly —
letiStni a ptistavni

e Studium pohybu zboZi charakteristické¢ zejména pro starsi dopravné geografické
prace a nardzejici na ¢asto netiplna ¢i velmi nespolehlivéa data

e Studium pohybu osob zamétujici se na vSechny geografické Grovné, tj. studium
pohybu osob v ramci regionu, mezi regiony, mezi staty a pohybu osob v globalnim
méfitku

e Analyza pravidelnych sluZeb poskytovanych v osobni dopravé na zakladé studia
jizdnich a letovych tadi. Tento vyzkumny smér nov€é nabyva na vyznamu. Ve
sttedu pozornosti je zejména osobni hromadnd (vetejnd) doprava.

Jak uvadi M. Marada (Marada 2003a), jednim z perspektivnich témat, které by
méla soucasna geografie dopravy zkoumat jsou otazky spjaté s problematikou regionalniho
rozvoje. K tomuto tématu zatim vyslo velmi malo, vyjimkou mize byt napt. studie M.
Marady (Marada 2003b) o vlivu dopravni infrastruktury a jejich souvislostech s vyuzitim
uzemi (land use) ¢i P. Kurfiirsta (Kurfiirst 2000).

Mezi naSe nejvyznamnéjsi geografy dopravy lze zaradit na prvém misté zejména O.
Slampu a J. Hurského. Oba lze oznadit za prikkopniky geografie dopravy v modernim
pojeti. Dalsi generaci dopravnich geografi zastupuji naptiklad M. Macka, M. Holecek, S.
Mirvald, J. Brinke, S. Rehak, M. Viturka, F. Podhorsky, P. Korec a J. Zapletalova.
V soucasnosti se dopravné geografickym vyzkumim vénuji zejména M. Marada, M.
Hornék ¢i D. Seidenglanz. Nastin vyvoje geografie dopravy by byl nad ramec této préce.
Proto odkazuji na prace, kde je tato problematika zmifiovana (Slampa 1967, Holecek 1988,
Marada 2003, Seidenglanz 2007).
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5.3. DOPRAVA VE SVETE

Rozvoj védy a techniky, potfeba stale intenzivnéjSich komplementarnich vazeb
v prostoru, zvySovani ekonomické trovné, rozSifovani prostoru s intenzivnéjsi lidskou
¢innosti a exploze ucastnikl cestovniho ruchu, vyvolavaji dynamicky rozvoj dopravy a jeji
rychlé kvalitativni zmény (Mirvald 1999). Rostouci potieba mobility zaroven vyzaduje
stale vetsi naroky na dopravu. Jisté je, Zze dynamika téchto procesii neni na svété
rovnomérné rozmisténa. Proto celkové charakteristika svétové dopravy'’ je velmi obtizna,
ne-li nerealizovatelnd. Brinkeho typologie (Brinke 1999) rozdé€luje svétovy dopravni
systém podle dopravnich siti a dopravnich prostiedk. Typy dopravnich systémi se
utvéieji pod vlivem nejrizngjich piicin a faktord.'® Specifickym faktorem, ktery vyrazné
ovlivnil (¢i stale ovliviiuje) svétovy dopravni systém je politickd orientace statu. Pro
dopravni systémy v kapitalistickych podminkach byla pfiznacnd mensi koordinace
v budovani dopravnich siti i v rozvoji jednotlivych dopravnich odvétvi. V podminkach
volné trzni ekonomiky dochazi k silné konkurenci, a to jak uvniti jednotlivych dopravnich
odvétvi, tak 1 mezi nimi, coz miZze pfiznivé stimulovat rozvoj celého dopravniho
systému.” V podminkach zemi s centralnim planovanim se veskeré komunikace a
technické prostfedky nachazeji ve vlastnictvi statu. Neni tak mozna pfirozena konkurence
v dopravnich odvétvich i mezi nimi, dopravni systém se tak fidi narodohospodaiskymi
plany.

Na zaklad¢ diferenciace v urovni dopravnich siti a dopravnich prostiedkd na uzemi
urcitého statu, rozlisil J. Brinke (Brinke 1999) osm typt svétového dopravniho systému.

e Prvni dva typy — severoamericky a zapadoevropsky — se vyznacuji
mnohostrannosti a vysokou urovni rozvoje vSech nebo vétSiny odvétvi dopravy,
kterd zde mé k dispozici dobie vybudovanou a vétSinou hustou dopravni sit’ a
pouzivéa dopravnich prostiedkll vysoké technické Grovné.

e tieti typ predstavuji dopravni systémy australsky, japonsky, jihoafricky (JAR),
novozélandsky. Nékterymi rysy se tyto systémy vyrovnavaji piedchozim dvéma
typiim, jinymi se jim pfiblizuji. Japonsko se napiiklad vyznacuje vysokou urovni
rozvoje namoini, Zelezni¢ni a automobilové dopravy, mensi roli zde vSak hraje
doprava leteckd, potrubni a vnitrozemska plavba. Pokud jde o hustotu Zeleznic¢ni
sit¢, podil dvoukolejnych trati, rozvoj elektrifikace a mnozstvi pifevazenych
nakladii a osob, pfiblizuji se japonské zeleznice zapadoevropskému typu.

o (tvrty a paty typ zahrnuje postkomunistické staty stfedni a vychodni Evropy.
Ctvrty typ tvoii staty Cesko, Polsko, Mad’arsko, Slovensko a Slovinsko. Hlavni

'7J. Brinke (Brinke 1999) hovoii o tzv. svétovém dopravnim systému.

'8 Lze sem zafadit napf. socialné ekonomické a politické zfizeni, Uroveii rozvoje vyroby, odvétvovou
strukturu hospodaftstvi a zvlastnosti jeho teritorialni struktury, hustotu a rozmisténi obyvatelstva, stupen
uzemni délby prace a Giroven zahrani¢niho obchodu, zvlastnosti statni dopravni politiky, historické podminky
rozvoje statu apod.

"% Slovo ,,miize“ je zde zcela na misté. Jak ukazal naptiklad vyvoj dopravniho systému CR po roce 1989,
nemusi byt tento vyvoj vZdy zcela jednoznacny. Jednostranna orientace na silniéni dopravu postihla v§echny
ostatni druhy dopravy, coz sebou ptineslo i fadu dalsich, zejména environmentéalnich, problémd.
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rysy jejich dopravnich systémut vyplyvaji z historického vyvoje a jsou ovlivnény
jejich nedavnym spolecenskopolitickym zfizenim. V soucasné dobé se v téchto
zemich dokoncuje proces transformace ekonomiky a tim i transformace dopravnich
systémt, které prosly vyznamnymi zménami, zejména co se prepravniho trhu tyce.
V tad¢ aspektl se dopravni systémy téchto zemi ptiblizuji typu zapadoevropskému.
Klesa podil zeleznic na ptepravé ndkladl ve prospéch automobilové dopravy.
Mobilita obyvatelstva je nejvyssi v Ceské republice a v Madarsku. Rozvoji
individualni automobilizace tu napomaha pomérné kvalitni a husté silni¢ni sit’.

e do patého typu patii ostatni vychodoevropské zemé¢ vcetné Ruska. Nekteré
z téchto zemi se v fad¢ aspekt pfiblizuji ¢tvrtému typu (Bulharsko, Chorvatsko,
Estonsko). Dopravni systém byvalého SSSR se vyznacuje fadou zvlasStnosti.
V Zelezni¢ni dopravé se pouziva silnych lokomotiv, tézkotonaZnich souprav,
typickd je také velka hustota pfepravy a pomérné znacna elektrifikace. Vlivem
pomérné nizké individudlni automobilizace je mobilita obyvatel relativné nizka.

e Sesty typ dopravnich systémil nachdzime v relativné nejvyspélejSich rozvojovych
zemich — Argentina, Brazilie, Chile, Mexiko, Venezuela, Singapur, Hongkong,
Taiwan, Jizni Korea, Malajsie. Dopravni systém téchto statii spoc¢iva zejména
v jednostranné rozvinutém druhu dopravy. Nejhustsi dopravni sit’ se naléza
zejména pii pobiezi a v oblasti hlavniho mésta, smérem do vnitrozemi jeji hustota i
kvalita klesa. Diky novym impulziim v ekonomice téchto stati dochazi
k obrovskému rozvoji zejména letecké, namotni i silni¢ni dopravy.

e zemé s centralnim planovanim néleZi k sedmému typu. Jedna se o Cinu, KLDR,
Vietnam a Kubu. Vfad¢ zemi pfevladd na Zzeleznicich dosud parni trakce,
v namoini a ficni dopravé je relativné velky podil plachetnic a veslic. Silni¢ni sit
ma pfevazné prasny povrch. Mobilita obyvatel je velmi omezend diky nizkému
stupni individualni automobilizace.

e Kosmému typu dopravnich systémil nélezi ostatni rozvojové zemé. Z hlediska
urovné dopravy jsou mezi nimi velké rozdily. Nékdy v nich tvoii komunikace
riznych druhti dopravy smiSené dopravni sité (napf. Zeleznice a silnice v franu a
Jordansku, Zeleznice a fi¢ni cesty v Kolumbii, Kongu a Nigérii atd.).Casto se zde
uplatiuje nemotorova pevninskd doprava.

5.4. DOPRAVA V EVROPSKE UNII - VYVOJ PREPRAVNIHO TRHU

Vstup Ceské republiky do Evropské unie (dale jen EU) v kvétnu 2004 se zasadné
promitl do zmén v dopravnim sektoru CR. Nejen, Zze od roku 2004 dochazi ke
kvantitativnim nardstim investicnich vydaji do dopravni infrastruktury, naristu
pfepravnich vykond osobni dopravy ¢&i intenzité nakladni dopravy, ale vstup Ceské
republiky do Evropského spolecenstvi pfindsi celou fadu zavazki a koordinovanych feseni
problémil v dopravnim sektoru. Zakladnim dokumentem, od néhoz se veskera Cinnost
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vcelé EU odvozuje, je tzv. Bila kniha EU.?® Tento dokument piedstavuje Evropskou
dopravni politiku do roku 2010 s trefnym podndzvem — ,,Cas rozhodnout“. Jednim ze
zékladnich sloganta této dopravni politiky je ,,udrzet Evropu v pohybu“. Tim se evropska
dopravni politika jednozna¢né hlasi k principu trvale udrzitelného rozvoje v dopravé a
trvale udrzitelné mobility, ktery sebou piindsi celou fadu dosud nefeSenych problému
tykajici se mobility a jejich environmentalnich dopadii. Evropska dopravni politika
predstavuje zakladni legislativni rdmec v oblasti dopravy, ktery musi vSechny ¢lenské staty
dodrZovat. V navaznosti na tento dokument byla vladnim usnesenim ¢. 882/2005 z 13. 7.
2005 schvéalena Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013 (kap. 5.5.4.).
Jednou ze stézejnich kapitol nové dopravni politiky je i dokument ,,Strategie podpory
dopravni politika ve vztahu k vefejné hromadné dopravé osob zduraziuje klicové kroky
pro zkvalitnéni nabidky hromadné dopravy, jakozto sluzby ve vefejném zajmu majici
ptiznivy dopad na ovlivilovani piepravniho trhu.

Ve vztahu k hromadné dopravé osob Evropska dopravni politika zdiiraziuje tyto aspekty:

e efektivni fungovani systému hromadné dopravy v regionu piedstavuje dilezity
aspekt socidlni politiky

e 7zajiSténost Uzemi systémem hromadné dopravy napomahd k udrzitelnému systému
sidelni a hospodartské struktury regionu

e pusobenim hromadné dopravy se vytvaii vhodné podminky pro vyvazenost
regionalniho rozvoje

e environmentdlni vyhody provozu hromadné dopravy davaji nadéji na dalsi
udrzitelnost uzemi

Jak uvadi D. Seidenglanz (Seidenglanz 2007) 1ze vyvoj charakteru osobni dopravy
shrnout nésledujicim zplsobem: ,,v souvislosti s ekonomickym rozvojem a modernizaci
spolecnosti dochdzi k postupnému presunu od nemotorizovanych forem dopravy (chiize a
zvifeci doprava) k motorizovanym formam dopravy. Pocatecni faze tohoto prechodu je
pritom spojena s hromadnymi formami dopravy (Zeleznice, autobusy, méstska doprava)
v pozdejsim  obdobi dochdzi k zZivelnému vyuzivani dopravy individudlni (osobni
automobily). “ Tento model vyvoje dopravniho trhu je spolecny prakticky pro vSechny
vyspélé staty. Miize vSak nabyvat riznych forem, zejména ke vztahu ke specifickym
prirodnim 1 spoleCenskym podminkam statu (regionu), tradici ur€it¢tho druhu dopravy
v regionu ¢i riznymi podplirnymi opatienimi podporujici urcity druh dopravy (zejména
z divodu environmentalnich dopadi).

Pravé vyse uvedené aspekty o souvislosti vyuzivani urcitych druhtt dopravy
v raznych stupnich vyvoje spole¢nosti, nekonkrétni stanoviska piedeslych dopravnich
politik stejné jako nejednotnosti postupu v téchto otazkach na rtiznych urovnich vedly

* European Commission (2001), White — paper — European Transport Policy for 2010: Time to Decide,
Luxemburg, Office for official publications of the European Communities, 119 s.
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v pribéhu druhé poloviny 20. stoleti k obrovskému nartistu individualni automobilizace
v zemich dne$ni Evropské unie. VySe uvedena Brinkeho typologie svétovych dopravnich
systémt (Brinke 1999) a nasledujici tabulky vSak naznacuji, ze 1 uvniti jednotné Evropské
unie existuji znacné rozdily v d€lb¢ ptepravni prace v osobni dopravé mezi jednotlivymi
Clenskymi staty.

Specifické ptirodni podminky, historicky vyvoj 1 dosazend ekonomickd troven
spolecnosti znacné ovlivnila stupen individualni automobilizace v zemich EU. To sebou
piinasi obrovské naroky na energie, ktera je opét z pohledu Evropské dopravni politiky
,hedostatkovym zbozim®. Tab. 2. podava pirehled o vyvoji spotieby energii v dopravé u
jednotlivych statd EU. Referen¢nim rokem je rok 1995 (100 %). Tabulka jasn¢ ukazuje, Ze
v celé EU jsou stale vétsi naroky na energii spotfebovanou v dopravé. Ceska republika
predstavuje extrémni piiklad dynamického rozvoje dopravniho sektoru. Z hlediska trvale
udrzitelného rozvoje se tento trend jevi jako neptiznivy.

Tab. 2. Celkova spotieba energie v dopravé v zemich (v %) EU 1995 - 2004

1995 2000 2001 2002 2003 2004
EU - 27 100,0 113,0 114,0 115,1 116,9 119,3
EU - 25 100,0 113,1 113,9 114,9 116,6 118,8
EU-15 100,0 112.8 113.4 114.3 115.4 117.2
Belgie 100,0 1141 111.5 113.4 119.5 120.3
Bulharsko 100,0 92,0 97 .1 102.2 115.5 119.7
CR 100,0 166.3 175.6 181.2 204 .1 217.2
Dansko 100,0 106.1 106.7 106.1 110.2 115.5
Némecko 100,0 104.9 102.7 102,0 99.2 99.5
Estonsko 100,0 117.8 132.7 138.6 131,0 95.3
Irsko 100,0 170.9 182.4 187.1 188.9 196.3
Recko 100,0 111.9 114.5 116,0 121.3 123.8
Spanélsko 100,0 126,0 131.4 133.8 140.9 147.3
Francie 100,0 116.9 117.4 117.2 116.2 113.6
Italie 100,0 109.6 111.3 112.6 114.5 116.8
Kypr 100,0 113.6 123.6 119.6 127 .1 114.5
Loty$sko 100,0 80.3 103.3 101.2 107.1 111.5
Litva 100,0 101.1 110.1 113.4 115.8 127.2
Lucembursko 100,0 143.6 152,0 162.7 178.3 202,0
Madarsko 100,0 122.5 128.1 134.9 140.7 145.8
Malta 100,0 78,0 65.1 88.8 89.1 87.8
Nizozemi 100,0 111.4 114.7 117.5 118.3 121.2
Rakousko 100,0 116.4 123,0 134.1 143.7 148.4
Polsko 100,0 111.3 111.1 108.8 123.4 137.1
Portugalsko 100,0 134.3 134.9 146.8 146,0 149.9
Rumunsko 100,0 110.6 133.3 142,0 142 1 169.4
Slovinsko 100,0 98.7 102.5 99.3 100.8 104,0
Slovensko 100,0 102.7 93.6 118.8 106.3 105,0
Finsko 100,0 106.9 109.2 109.6 112.9 115.5
Svédsko 100,0 106,0 111.7 104,0 105.6 107.3
Velka Britanie 100,0 111.1 109,0 110.1 111.3 114.2

zdroj: EUROSTAT
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Vyraznymi zménami prosel také prepravni trh, tzn. pfepravni vykony jednotlivych
druhti osobni dopravy, v zemich Evropské unie. Udaje o vyvoji dopravniho trhu ve
vybranych zemich EU poskytuje tab. 3. Z tabulky je patrny pomérné velky podil osobnich
automobilll v osobni dopravé u zemi zapadni Evropy. Naopak vétSina zemi byvalého
vychodniho bloku ma relativné nizsi podil vykont osobnich automobilli v pfepravé osob.
Prave tyto aspekty poukazuji na relativné dobré predpoklady uplatnéni hromadné dopravy
v téchto zemich. Ve srovnani mezi léty 1995 a 2002 (nové¢jsi udaje bohuzel nebyly
dostupné) vSak 1 v téchto zemich dochazi k obrovskému narGstu vykonii automobilové
dopravy na piepravnim trhu. Relativné nadprimérny podil individudlni automobilové
dopravy na ptepravnich vykonech (85 % a vice) na pfepravnim trhu osobni dopravy
vykazuji staty Velkd Britanie, Portugalsko, Nizozemi, Francie a Némecko. Naopak
relativné velké uplatnéni hromadné dopravy je typické pro Recko, Mad’arsko a Slovensko.
Zajimavosti je, ze nejvyrazngjsi rast individualni automobilové dopravy na prepravnich

vykonech mezi léty 1995 a 2002, je typicky pro Slovensko, Polsko a Ceskou republiku.?!

Tab. 3. Délba piepravni prace mezi jednotlivymi druhy osobni dopravy v zemich EU 1995 a

2002 (%)
1995 2002
0s. os.

automobily | autobusy | Zeleznice |automobily | autobusy | Zeleznice
EU -15 84,5 9,1 6,4 84,9 8,6 6,5
Belgie 83,1 11,1 5,8 83,3 10,4 6,3
CR 73,4 15,8 10,8 80,0 11,9 8,1
Dansko 79,7 13,0 7,3 80,3 12,0 7,7
Némecko 84,7 7.9 7,3 85,5 7,5 7,0
Estonsko 58,6 34,3 7.1 - - -
Recko 73,0 25,1 1,9 78,2 20,2 1,7
Spanélsko 82,0 13,0 5,0 82,8 12,3 4,8
Francie 86,8 5,6 7,5 86,6 4,8 8,6
Irsko 78,3 17,4 44 82,3 14,0 3,6
Italie 82,4 11,7 59 83,2 11,4 54
Lucembursko 79,8 15,3 4,9 80,7 13,8 55
Madarsko 64,6 23,4 11,9 61,7 24,5 13,8
Nizozemi 86,2 5,2 8,5 86,4 4,3 9,3
Rakousko 77,2 11,9 10,9 76,3 14,7 9,1
Polsko 64,6 19,9 15,5 77,0 13,5 9,5
Portugalsko 79,2 14,6 6,2 87,5 9,1 3,4
Slovinsko 72,7 23,2 4,2 80,0 13,8 6,2
Slovensko 53,9 33,5 12,6 69,6 22,9 7,5
Finsko 81,7 13,1 5,2 84,1 11,1 4,8
Svédsko 85,0 8,3 6,7 83,0 8,9 8,1
Velka Britanie 88,8 6,6 4,5 88,1 6,4 5,5

zdroj: EUROSTAT

*! Individudlni automobilova doprava je tak nejdynami¢t&jsi u statd tzv. étvrtého typu dopravnich systémi,
coz v podstaté potvrzuje Brinkeho tvrzeni (Brinke 1999), Ze stfedoevropské zemé transformujicich se
ekonomik se uz v radé aspekti blizi typu zapadoevropskému.
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V souladu stimto vyvojem dochazi vzemich EU k trvalému narGstu poctu
osobnich automobilli. Charakteristika stupen individualni automobilizace vyjadiuje pocet
osobnich automobilil v regionu na pocet obyvatel v regionu. Piehled o vyvoji stupné
individualni automobilizace v zemich evropské ,,patnactky* vyjadiuje graf 1. Graf jasné
ukazuje, ze se stupenl individualni automobilizace v zemich EU — 15 od roku 1970 témét
ztrojnasobil. V soucasné¢ dobé tak v zemich EU — 15 ptipada v priméru takika jeden
osobni automobil na dva obyvatele. Neni proto divu, Ze souCasnd Evropska dopravni
politika se snaZzi o feSeni a koordinaci problémti dosavadniho vyvoje piepravniho trhu a do
popiedi se dostavaji otazky spjaté s problematikou hromadné dopravy osob.

Graf. 1. Vyvoj stupné individualni automobilizace v zemich EU 1970 — 2002
(pocet os. automobilt na 1000 obyvatel)
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zdroj: EUROSTAT

5.5. DOPRAVA V CESKE REPUBLICE

5.5.1. DOPRAVNI SYSTEM CESKE REPUBLIKY

Dopravni systém Ceské republiky je vysledkem dlouhého vyvoje dopravniho
sektoru na tizemi Ceska a je ovliviiovan nékolika odli§nymi faktory. Z hlediska vyse
zminéné Brinkeho typologie (Brinke 1999) svétovych dopravnich systémi se Ceska
republika fadi ke ¢tvrtému typu, ktery je charakteristicky vSeobecné poklesem vyznamu
zeleznic ve prospéch silnicni dopravy a dynamickym rozvojem individudlni automobilové
dopravy. Tyto zmény se zasadnim zplsobem dotykaji 1 vyvoje ptfepravniho trhu, resp.
de€lby ptepravni prace mezi jednotlivymi druhy osobni dopravy.

Nepiiznivé se na tvorb& dopravniho systému Ceska projevuji nékteré
fyzickogeografické charakteristiky uzemi (reliéf, nedostatek ek apod.). Naopak jako velmi
piiznivou lze pro rozvoj dopravy hodnotit ekonomickogeografickou polohu Ceska. Ceska
republika lezi na kiizovatce transevropskych cest a hranici s vyspélymi zdpadoevropskymi
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staty. Zakladem ceské dopravni soustavy je kombinace Zeleznicni a silni¢ni dopravy,
v jejichz ramci se realizuje prevazna vétSina prepravy nakladi i osob. Velmi dynamickym
sektorem se stava rovnéz doprava letecka, kterd se uplatiiuje zejména v mezinarodnim
méfitku. Mimotadny rozvojovy potencial ma Cesko zejména z hlediska hustoty Zelezni¢ni
a silnicni sité.

Problémem ceského dopravniho systému stéale ziistava dopravni infrastruktura a jeji
financovani. Prikladem muze byt déalni¢ni sit’, kterd by méla tvofit patet systému silnicni
dopravy a zarovei by méla Cesko spojit s ostatnimi zemémi Evropské unie. Pravé
nedostate¢né napojeni ¢eskych dalnic na evropsky dalni¢ni systém je vétSinou reflektovano
jako bariéra v dal§im rozvoji dopravy.”® Pateti dalni¢ni sité¢ v Cesku zistava déalnice D1
spojujici nejvyznamnéj§i sidelni koncentrace obyvatelstva v ramci Ceské republiky —
Prahu a Brno, dalnice D5 spojujici Prahu, Plzen a Rozvadov, dalnice D8 spojujici Prahu,
Usti nad Labem a Drazd’any a dalnice D11 spojujici Prahu s Hradcem Kralové.

Obr. 3. Dalnice, rychlostni silnice a silnice 1. tfidy na uzemi CR (stav v roce 2001)

legenda:
kraje
B dalnice

rychlostni silnice

silnice 1. tfidy

o 25 50 100 150

Podobna situace panuje i v systému Zelezni¢ni dopravy v Cesku. Soucasnou situaci
dobie vystihuje termin ,,magistralizace Zelezni¢ni sit¢ Casto zmitlovany S. Mirvaldem
(Mirvald 1999). Jedna se na jedné stran¢ o budovani velmi kvalitniho a rychlého spojeni

22V soudasné dob& ma Cesko kvalitni dalni¢ni spojeni pouze s Bavorskem prostfednictvim dalnice D5 a
Slovenskem po dalnici D2. U dalnice D8 neni stale dokonéen problematicky tisek pies Ceské Stredohoi.
Nedavno oteviena ¢ast dalnice D11 spojuje Prazskou aglomeraci s Hradcem Kralové. Perspektivné se zde
pocita s pokracovanim dalnice smérem do Polska. Kviili nedostatkiim financi chybi dalni¢ni spojeni Brna
s Ostravou (D47).
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nejvyznamngjsich aglomeraci v ramci Ceska i celého stfedoevropského prostoru, na druhé
strané o ruSeni mélo vynosnych lokalnich Zelezniénich trati. Tak vznikaji na uzemi Ceska
tzv. zelezniéni koridory. Po dokonéeni vystavby Zelezni¢nich koridorti by se méla Ceské
republika plnohodnotné napojit na transevropsky zelezni¢ni dopravni systém. Pldnované
zelezni¢ni koridory znézornuje obr. 4.

Obr. 4. Planované Zelezni¢ni koridory v Ceské republice

legenda:
— FelezniEni koridory

ostatni Zeleznice

kraje

1} 30 60 120 180
I — Jkm

Z ostatnich druhti dopravy Ize zminit samoziejm&é dopravu leteckou, ktera
zaznamenava obrovsky rozvoj. Drtivd vétSina letecké dopravy se realizuje v ramci
mezinarodni dopravy, z vnitrostatniho hlediska je jeji podil na piepravé relativné maly,
nelze si vSak nevSimnout ani zde relativné rychlého rozvoje. Vnitrozemska vodni plavba
ma relativné okrajovou ulohu.

5.5.2. VYVOJ PREPRAVNIHO TRHU V CESKE REPUBLICE

Jak jiz bylo naznadeno, transformace Ceské republiky po roce 1989 zasadné
ovlivnila ptfepravni trh. Solidni udaje o vyvoji pfepravniho trhu pied rokem 1993 nelze
bohuZel ziskat, existuji pouze tdaje za celé Ceskoslovensko. Mezioborové srovnani
piepravnich vykont osobni dopravy v Ceské republice mezi 16ty 1994 — 2005 znazorfiuje
tab.5. V celkovém poctu piepravenych cestujicich je patrnd vzrastajici tendence u
individualni automobilové dopravy (o 522 mil. piepravenych cestujicich v roce 2005 vice
nez v roce 1994). Naopak nejvyraznéjsi propad nastava v tomto asovém useku u veiejné
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autobusové dopravy (o 277 mil. pfepravenych cestujicich méné v roce 2005 nez v roce
1994). Podobna situace panuje i v dopravé Zeleznicni (o 48 mil. cestujicich méné v roce
2005 nez v roce 1994).

Ptepravni vykony ve stejné tabulce dokazuji, ze individualni automobilova doprava
2. znazornujici vykony osobni dopravy podle jednotlivych druht mezi 1éty 1994 — 2005
vSak ukazuje, ze pomér mezi vefejnou hromadnou a individualni automobilovou dopravou
je relativné stabilizovany a v pribéhu sledovani nedoSlo k vyraznéjSim zméndm ani
prohlubovani rozdiléi mezi jednotlivymi druhy osobni dopravy.

Graf 2. Piepravni vykony druht osobni dopravy v letech 1994 — 2005 (v %)
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B vefejna hromadna doprava
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zdroj: Rocenka dopravy 1999 a 2005, MD, viastni vypocty

Presto, ze se zhlediska vyvoje pfepravnich vykonli osobni dopravy vyviji
dosavadni situace velmi neptiznivé, Ize ve srovnani se zdpadni Evropou opravnéné hovortit
o relativné niz$i dominanci individualni automobilové dopravy na piepravnim trhu CR. D.
Seidenglanz (Seidenglanz 2007) uvadi, ze divodem této niz§i dominance je predevsim
pomérné ,,neddvna“ vyrazna podpora a preference vetejné hromadné dopravy oproti
dopravé automobilové. RovnéZ stupen individualni automobilizace byl pfed rokem 1989
velmi nizky (vroce 1970 piipadalo na 1000 obyvatel Ceskoslovenska pouhych 69
automobill, zatimco v zemich EU-15 v priméru 2,5 krat vice). Vzajemna srovnatelnost dat
s vy$e uvedenymi daty o prepravnich vykonech v zemich EU je vSak omezen4.”* Srovnani
vyvoje stupné individualni automobilizace v CR a EU podava tab. 4.

2 Tento trend je ovlivnén zejména dynamickym rozvojem letecké dopravy, kterd vyvazuje klesajici
prepravni vykony u Zelezni¢ni a autobusové dopravy (viz. tab. 5.)

** Udaje o prepravnich vykonech osobni dopravy v CR pochézeji z Rotenky dopravy, kterou kazdoroénd
vydava Ministerstvo dopravy CR. Udaje o piepravnich vykonech osobni dopravy v zemich EU poskytuje
celoevropska databaze EUROSTAT, ktera pouziva jinou metodiku.
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Tab. 4. Stupen individualni automobilizace v CR a EU (pocet osobnich
automobilli ptipadajicich na 1000 obyvatel)

1970 1980 1990 1995 2000 2002
Ceska republika 69 173 233 294 335 357
EU 184 293 394 427 474 491

zdroj: EUROSTAT, Rocenka dopravy 2005

Stupeti individualni automobilizace v okresech Ceské republiky vroce 2004
znazoriiuje obr. 5. Zakladnim atributem stupné individualni automobilizace v podminkach
CR je jeho nerovnomérnost. Nejvétsi koncentrace registrovanych osobnich automobili se
nachazi v prostoru JZ — SV Cech. Absolutné nejvyssi koncentrace pfipadd samoziejmé na
Prahu a okolni okresy, Mladou Boleslav, Plzeii a Ceské Budg&jovice. Nejméné
SV Ceské
automobilizace mize byt odrazem efektivity systému hromadné dopravy v regionu ¢i

automobilizovan je republiky. Charakteristika stupné individualni

jednim ze vstupnich kritérii pfi planovani dopravy a sméfovani regiondlni dopravni
politiky.
Obr. 5. Individualni automobilizace v okresech Ceské republiky v roce 2004

POCET OSOBNICH AUTOMOBILU V ROCE 2004

Jaroslay Maryas

pocet osobnich autemobili na 10 obywvatel

31 35 38 43

GaREP

GaREP, Brno 2008
praman: Centralni registr vozidel. 2005

zdroj: D. Halasek, J. Maryas, I. Galvasova, T. Krejci, D. Seidenglanz. 2006
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Tab. 5. Mezioborové srovnani prepravnich vykonti osobni dopravy v Ceské republice v letech 1994 - 2005

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Preprava cestujicich celkem (mil.) 5065,5| 4799,0| 4760,8| 4756,2 4702,| 4821,5| 4897,6| 4945,1| 4957,2| 4989,1| 5016,0| 4973,0
Zelezniéni doprava 228,7 2271 219,2 202,9 182,9 177,0 184,7 190,7 177,2 174,2 180,9 180,3
Verejna autobusova doprava 663,5 639,2 528,0| 465,0 456,0 446,9| 438,9| 4359| 406,1 4170 4186| 3864
Letecka doprava 1,6 1,8 2,0 2,2 24 2,9 3,5 3,9 4,3 4,6 5,8 6,3
Vnitrozemska vodni doprava 1,2 0,9 0,7 0,7 0,7 0,6 0,8 0,8 0,9 1,1 1,1 1,1
Méstska hromadna doprava 2563,0| 2230,0| 2215,9| 22354 2175 2264 | 2289,7| 2343,7| 2338,7| 2302,2| 2309,6| 2268,9
Verejna doprava celkem 3458,0| 3099,0| 2965,8| 2906,2| 2817,0| 2891,4| 2917,6| 29751 | 2927,2| 2899,1| 2916,0| 2843,0
Individualni automobilova doprava (IAD) 1608,0| 1700,0| 1795,0| 1850,0| 1885,0| 1930,0| 1980,0| 1970,0| 2030,0| 2090,0| 2100,0| 2130,0
Prepravni vykon celkem (mil. oskm) 90045 91650 94713 | 94990 94532 | 98232| 101005 | 102921 | 103636 | 105984 | 106940 | 108966
Zelezniéni doprava 8481,0| 8023,0| 8111,0] 7721,0] 7018,0| 6957,0| 7299,6| 7298,6| 6596,8| 6517,5| 6590,0| 6666,7
Verejna autobusova doprava 11523,0| 10693,0| 9735,0| 8804,0| 8680,9 8649 | 9351,3| 10608 | 9667,5| 9448,6| 8516,2| 7698,3
Letecka doprava 2851,2| 2857,5| 3170,0| 3524,5| 3680,0| 4335,2| 5864,7| 6398,9| 68950| 7096,3| 8814,6| 97357
Vnitrozemska vodni doprava 27,2 11,9 7,8 7,8 7,6 7,5 7,7 7,8 16,6 21,9 21,8 18,1
Méstska hromadna doprava 15463,0 | 15565,0| 15789,4| 15933,4| 14345,0| 16033,0 | 14541,0|15138,0|15170,0 | 15540,0 | 15427,0 | 16207,0
Verejna doprava celkem 38345,0| 37150,0| 36813,0| 35990,0 | 33732,0 | 35982,0|37065,0 | 39451,0 | 38346,0 | 38624,0 | 39370,0 | 40326,0
Individualni automobilova doprava (IAD) |51700,0| 54500,0| 57900,0 | 59000,0 | 60800,0 | 62250,0 | 63940,0 | 63470,0 | 65290,0 | 67360,0 | 67570,0 | 68640,0
Primérna prepravni vzdalenost (km) 17,8 19,1 19,9 20,0 20,1 20,4 20,6 20,8 20,9 21,2 21,3 21,9
Zelezniéni doprava 37,1 35,3 37,0 38,1 38,4 39,3 39,5 38,3 37,2 37,4 36,4 37,0
Verejna autobusova doprava 17,4 16,7 18,4 18,9 19,0 19,4 21,3 243 23,8 23,8 20,3 19,9
Letecka doprava 1782,0| 1587,5| 1585,0| 1602,0| 1533,3| 14949| 1683,6| 1621,1| 1606,7| 1606,7| 1532,9| 15381
Vnitrozemska vodni doprava 22,7 13,2 11,1 11,1 10,9 12,5 9,8 10,0 19,4 19,4 20,1 16,3
Méstska hromadna doprava 6,0 7,0 71 7,1 6,6 7,1 6,4 6,5 6,5 6,5 6,7 71
Verejna doprava celkem 11,1 12,0 12,4 12,4 12,0 12,4 12,7 13,3 13,1 13,1 13,5 14,2
Individualni automobilova doprava (IAD) 32,2 32,1 32,3 31,9 32,3 32,3 32,3 32,2 32,2 32,2 32,2 32,2
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5.5.3. HROMADNA DOPRAVA A JEJI POSTAVENI V CESKE REPUBLICE

Hromadna doprava, v podminkach Ceské republiky vyhradné doprava autobusova a
vlakova, je alternativou vici individualni automobilové dopraveé. V posledni dobé je
chapana zejména jako sluzba ve verejném zajmu (viz napt. Robes 1997, Mojzis 1999), tj.
sluzba pro obc¢any, kteti jsou jakymkoliv zptisobem znevyhodnéni oproti t€ém, kteti mohou
fidit osobni automobil. Ulohou osobni dopravy v regionech je zabezpedeni obligatornich,
poptipad¢ fakultativnich, ptfeprav obyvatelstva mezi spadovymi sidly rizné hierarchické
urovné a jejich zdzemim (Branicky 1999). Néktefi autoii (napf. Robes 1997) dokonce
tvrdi, ze hromadna doprava je nejen ekologicky nejpfijatelnéjsim zplisobem mobility
obyvatelstva, ale také jedinou moznosti dopravy pro asi polovinu obyvatel. Naproti tomu
zivelny rozvoj individudlni automobilové dopravy (dale jen TAD) sebou piinasi velké
problémy v disledku vzniku kongesci, stale vétSiho zatizeni zivotniho prostiedi,
neptiznivych socidlnich disledkd apod. Je proto v zdjmu kazdého statu, aby se aktivné
podilel na vytvareni takové dopravni politiky, ktera podporuje hromadnou dopravu a stavi
ji jako rovnocenného soupete IAD.

V kontextu Ceska lze hovofit o tradi¢né velkém vyznamu hromadné dopravy na
prepravnim trhu.”> Do roku 1989 je patrna vyrazna pievaha hromadné dopravy v d&lb&
prepravni prace nad dopravou individudlni. Po roce 1990 zaznamenava hromadna doprava
v Ceské republice vyrazné propady prepravnich objemt i vykoni (viz tab. 5.), coZ souvisi
s celkové zménénymi ekonomickymi podminkami a piechodem z centraln¢ planovaného
hospodafstvi na hospodarstvi trzni. Transformace na trzni prostfedi zpiisobila nartist IAD,
ktera tak ziskala prevahu nad hromadnou dopravou. I pfes tuto skute¢nost si hromadna
doprava dokézala své postaveni uchovat (Rolc 2001). Souvisi to pravé s povinnym
zajisténim hromadné dopravy ve smyslu sluzby ve vetejném zajmu. V posledni dobé se tak
hovoii o zvySeném zajmu a ,,0ziveni“ systému hromadné dopravy. I soucasna dopravni
politika Ceské republiky by podle zavazki vi¢i Evropské unii méla sméfovat k cilené
podpoie hromadné dopravy jako sluzby pro své obcany.

I dnes tvofi hromadna doprava vyznamnou soucast zivota lidi, ktefi nejsou
z riznych divodt schopni se dopravovat sami. Relativné velkou roli tak hraje doprava
zejména ve venkovskych oblastech, kde vétSinou existuje i potifeba zvySené mobility
obyvatelstva (dale viz napf.: Nutley 1998, Kubes 2000, Matuskova 2001, Seidenglanz
2007). Jak uvadi J. Kube§ (Kube$s 2000) hraje dopravni obsluznost venkovskych sidel
velkou roli pii stabilizaci venkovského osidleni. Obr. 6. znazorfuje ,,zacarovany kruh*
hromadné dopravy, ktery se vyrazn¢ uplatiiuje na redukci spoju, a tim i horsi dostupnosti
venkova.

» Jistym dikazem mtize byt i zapis ve Schmidlové cestovni piiruéce z roku 1836 pojednavajici o cestovani
v ¢eskych zemich: ,,...neni snad jediného venkovského méstecka bez tohoto zarizeni, které udrzuje pravidelné
spojeni s hlavnim méstem a se sousednimi mesty, takze Zadna jina provincie nevykazuje tak velky pocet
cestovnich prilezitosti... * (Hlavacka 1990).
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Obr. 6. ,,Zacarovany kruh* hromadné dopravy ve venkovskych oblastech
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zdroj: Nutley 1998

Zakladnim pojmem pro stanovovani standartu Grovné dopravni obsluznosti uzemi
je pojem zékladni dopravni obsluznosti (dale jen ZDO). Podle zédkona ¢. 111/1994 Sb.
odpovidéa odbor vefejné dopravy v ramci svého poslani a piisobnosti za zabezpeceni vécné
problematiky vetejné vnitrostatni osobni dopravy. Na zdkladé¢ smluv o zdvazku vefejné
sluzby v silni¢ni osobni dopravé uzaviraji krajské urady, ptfipadné obce, smlouvy s
dopravci o zajiStovani dopravni obsluznosti. Dopravni obsluznost je podle tohoto zédkona
rozdélena na zékladni dopravni obsluznost a ostatni dopravni obsluznost. Zatimco ZDO
predstavuje dopravu osob do zaméstnani, do Skol, do ufadd, k soudiim a do zdravotnickych
zafizeni a zpét a je zajiStovana kraji, vSechny ostatni piepravy se fadi do okruhu ostatni
dopravni obsluznosti, kterou zajistuji samotné¢ obce. Zékladni dopravni obsluznost je
garantovana a zvelké casti financovana stitem. Na zdklad¢ tohoto musi dopravci
zajist'ujici dopravni obsluhu uzemi predkladat tzv. prokazatelnou ztratu k thrad¢é nékladii
na provoz. Ostatni dopravni obsluZnost (tj. zejména méstskd hromadna doprava) a jeji
forma feSeni a dotovani zavisi na konkrétni situaci, rozhodovani a moznostech piislusného
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krajského ufadu a obsluhovanych obci. Vysi dotaci do pravidelné vetfejné dopravy osob
znazoriiuje tab. 6. V roce 2000 je patrna posledni velkéa dotace statniho rozpoctu do vetejné
dopravy. Od roku 2001 tak systém financovani dopravni obsluhy tzemi vetfejnou
hromadnou dopravou piesel pln¢ do kompetence kraji a obci.

Tab. 6. Dotace do pravidelné vetejné dopravy osob (mil. K¢)

| 2000/ 2001| 2002] 2003 2004| 2005
linkova autobusova doprava
Statni rozpocet 1214 0 200 0 0 0
Rozpocéty krajskych (okr.) Uradu 848 2050 2248 2785| 2964 | 3691
Rozpoéty obci 429 558 512 336 319 640
Celkem 2491 2608 2960 3121 3283 | 4331
Zelezni¢ni osobni doprava
Statni rozpocet 7021 5292 7444 5021 4825| 2620
Dotace z krajskych (okr.) Gfad 0 2000 1886 2247 | 2247| 4546
Celkem 7021 7292 9330 7268 | 7072 7166
Celkem dotace 9512 9900| 12290| 10389| 10355| 11497

zdroj: Rocenka dopravy 2005, MD

Nemala pozornost se vramci perspektivy sméfovani vyvoje piepravniho trhu
vénuje otazkam rozvoje integrovanych dopravnich systémi (dale jen IDS). Divodem je
snaha efektivniho feSeni dopravnich problémi vyplyvajici z vyCerpani moznosti trvale
udrzitelného podilu TAD pii rostoucich pozadavcich na mobilitu (Opava 1999). Princip
integrovaného dopravniho systému spociva v integraci jednotlivych druhi vefejné
hromadné dopravy v jeden celek s moznosti ptestupli, jednotnych tarifti, jednotnych
jizdenek a vétsiho pohodli cestujicich. F. Vichta a V. Sedmidubsky (Vichta, Sedmidubsky
2005) k tomuto v$ak uvadgji, ze specifikem Ceské republiky je skute¢nost, Ze ve srovnani
se zapadni Evropou je jen velmi mald ¢ast Gzemi obsluhovdna vetfejnou hromadnou
dopravou, jejiz jednotlivé druhy jsou integrovany v integrovanych dopravnich systémech
(IDS). To je jednou z pficin, pro¢ jsou jednotlivé druhy dopravy izolované a netvoii sit’.
Vysledkem toho je Spatna koordinace dopravni obsluznosti izemi hromadnou dopravou,
coz vede k soubéhiim linek jednotlivych druhi dopravy a tim i k nerovnomérnému
rozlozeni cestovnich pfilezitosti v pribéhu celého dne atd. Tento fakt dale pfispiva k
opétovnému rozvoji individualniho automobilizmu. Uzemi se zavedenymi integrovanymi
dopravnimi systémy v Ceské republice znzorfiuje obr. 7.
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Obr. 7. Integrované dopravni systémy v Ceské republice

Integrované dopravni systémy v CR

@ 1DS s organizatorem
IDS bez organizatora

zdroj: IDOK — integrovany system hromadné dopravy Karlovarského kraje

5.5.4. DOPRAVNI POLITIKA CESKE REPUBLIKY

., Doprava je jednim z klicovych odvétvi Ceské republiky se znacnym vyznamem i pro
mezinarodni vztahy. Uzivatelem dopravy je v ruzné mive kazda fyzicka ¢i pravnicka osoba.
Poptavka po prepravé osob a zbozi neustdle roste a ukolem verejné zpravy je vytvorit
pravni a ekonomické podminky pro poskytovani verejnych sluzeb v dopravé i pro
podnikani v dopravée a zajistit dopravni infrastrukturu odpovidajici rustu prepravnich
potieb. “ (Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005 — 2013)

1. kvétna 2004 vstoupila Ceska republika do Evropské unie. To vyrazné ovlivnilo
sektor dopravy v celé jeho §ifi. Od tohoto data se CR stala plnohodnotnou a integralni
soudasti evropského dopravniho prostoru. Vstupem do EU se Ceska republika zavézala
k dodrzovani strategie v oboru dopravy spole¢né vice mén¢ pro vSechny staty Evropské
,.pétadvacitky“. Zakladnim dokumentem strategie rozvoje dopravy v Ceské republice je
nyni ,,Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013“ (dale jen Dopravni
politika), jez programové navazuje na evropskou dopravni politiku — ,,Bild kniha EU:
Evropskéa dopravni politika do roku 2010 — &as rozhodnout”. Casové vymezeni dopravni
politiky koresponduje s pldnovacim obdobim Evropské unie.

Dopravni politika deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy s ohledem
na mezinarodni vazby a smlouvy ucinit musi, ucinit chce (bezpecnost, udrzitelny rozvoj,
ekonomika, ekologie a vefejné zdravi), a co zfinanéniho hlediska ucinit muaze. Je
koncipovéana v kontextu mezinarodnich zavazkil, které Ceska republika piijala nebo hodla
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piijmout v souvislosti se svym C¢lenstvim v OSN, OECD a Evropské unii, avSak
s respektem ke specifickym podminkam a potiebam Ceské republiky.

Dopravni politika Ceské republiky se zaméfuje zejména na otazky zlepseni
podminek pro kvalitni dopravni obsluZnost regiontl a celého uzemi CR, racionalngjsiho
vyuzivani osobnich automobilli, podpory vetejné dopravy, moznosti ovlivnéni délby
prepravni prace, modernizaci a rozvoji ekologicky Setrnych druhii dopravy, omezeni vlivii
dopravy na zivotni prostiedi, zlepSeni silni¢ni infrastruktury, napojeni na evropsky
dopravni systém apod.

Aktualni problémy dopravy fesi Dopravni politika pomoci péti dil¢ich priorit:

e DosaZzeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy zajiSténim
rovnych podminek na dopravnim trhu — priorita reagujici na nerovné podminky
na prepravnim trhu. Stat musi zajistit takové podminky piistupu na pfepravni trh,
aby na ném bylo mozné uplatnit vyhody jednotlivych druht dopravy.

e Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury, jeZ je jednou ze zédkladnich podminek
efektivniho fungovéani dopravniho systému statu. Jedna se nejen o zabezpeceni
budovani novych dopravnich siti, ale 1 jejich kvalitni udrzbu a obnovu. Zarovei je
tteba piihlizet k tomu, aby budovana dopravni infrastruktura méla co nejmensi
dopad na zivotni prostiedi a vefejné zdravi, diiraz je kladen také na omezeni stieti
komunikaci s tzemnim systémem ekologické stability (USES), minimalizaci
naruseni piirozenych ekosystémul, umoznéni migrace organizmu apod.

e ZajiSténi financovani v dopravnim sektoru. Nejnaro¢néj$i oblasti dopravy
z hlediska jejich financovani jsou dopravni infrastruktura, zdvazky vetejné sluzby
v dopravé, obnova dopravnich prosttedki, vyzkum a vyvoj v dopravé. V navaznosti
na otazky financovani dopravniho sektoru byl zakonem ¢. 104/2000 Sb. vytvofen
Statni fond dopravni infrastruktury (dale jen SFDI). SFDI je pravnickou osobou
zédkonem urcenou pro financni zabezpeceni vetejnych potifeb rozvoje, vystavby a
modernizace dopravni infrastruktury a pro hospodateni s prostfedky uréenymi pro
tyto vetejné potfeby. SFDI neni pfijemcem prostiedkit z fondd EU ani nefunguje
jako finan¢ni manager infrastrukturnich uvéra.

e ZvySeni bezpecnosti dopravy, kterda ma dvoji rozmér. Jako tzv. vnitini bezpecnost
oznacujeme bezpecnost dopravniho provozu, vytvafeni podminek pro snizeni
nehodovosti u vSech druhtt dopravy a tvorbu pravidel pro piepravu nebezpecného
zbozi. Vnéjsi bezpeCnosti rozumime ochranu proti terorismu, vandalismu apod.
Dopravni politika CR usiluje o radikalni snizeni poétu dopravnich nehod i jejich
nasledk.

e Podpora rozvoje dopravy v regionech. Tento cil se snazi, vzhledem k principu
subsidiarity, o tvorbu dopravnich strategii na regiondlni a mistni trovni. Jedna se
zejména o meéstské dopravni systémy ve vztahu k délbé piepravni prace mezi
individualni automobilovou dopravou a dopravou veiejnou.
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Stejné jako u Bilé knihy EU, i u Dopravni politiky Ceské republiky stoji vefejna
hromadné doprava v poptedi zajmu. Je chapéna jako sluzba ve vefejném zajmu, tj. sluzba
pro obyvatele, ktefi jsou jakymkoliv zpisobem znevyhodnéni oproti t€ém, kteti mohou fidit
osobni automobil. Oproti IAD jsou zdlraznény samoziejmé i jeji environmentalni
prednosti. Stejné jako v ostatnich zemich pfedstavuje vhodné zvolend dopravni politika a
jeji podpora veiejné hromadné dopravy moznost, jak zastavit nebo omezit prekotny rist
evropského (popf. svétového) automobilizmu.

V kontextu Ceské republiky hovoii Dopravni politika o souéasném stavu veiejné
hromadné dopravy jako o nevyhovujicim. Zékladnim vychodiskem je, Zze vefejna
hromadna doprava osob v Ceské republice je provozovana na bazi oddélenych dopravnich
systémd, pfi¢emz integrované dopravni systémy (IDS) jsou provozovany pouze na
omezenych Uzemich, s omezenou funkénosti a bez vétSiho propojeni v ,,nadkrajské®
urovni. Problémem soucasnych IDS zlstava, Zze funguji na bazi jakési nadstavby
stavajiciho systému vefejné hromadné dopravy osob. Soucasné IDS tak neptedstavuji
princip propojujici vSechny druhy dopravy v daném misté, coz vede k jejich nizSimu
vyuzivani. Dal§im vyraznym specifikem soucasného stavu vefejné hromadné dopravy
v ramci CR je &asto nizsi kvalita nabizenych sluzeb a jeji mensi provazanost. Viechny tyto
aspekty negativné ovlivituji konkurenceschopnost hromadné dopravy na prepravnim trhu,
coz vede k vétsi preferenci individualni dopravy.

Jak Dopravni politika spravné uvadi, neobejde se v zadné vyspélé zemi veiejna
hromadna osob bez vetejné podpory. Smlouvy o zavazcich vetejné sluzby jsou uzavirany
v ptipadech, kdy nelze zajistit pozadovanou dopravni obsluhu izemi hromadnou dopravou
na komerénim zakladé a kdy je provozovani vetejné dopravy ve vetejném zajmu. Verejné
finance umoziuji fungovani vetejné dopravy jako funkéni sit€. Pozadovano je samoziejmée
efektivni vyuzivani téchto financi. Finance lze poskytovat pouze dopravci, ktery je
schopen nabizet sluzby v pozadované kvalit¢ a tyto sluzby zaroven garantovat. Vhodné
zasahy do d€lby piepravni prace mezi druhy dopravy se mohou provadét pouze v souladu
s pravidly hospodatské soutéze a rovného pristupu na trh. Negativnim disledkem uzavirani
kratkodobych smluv o zavazcich vetejné sluzby je omezeni moznosti obnovy vozidlového
parku ve vefejné osobni doprave.

Za daného stavu musi Dopravni politika vytvofit podminky ke zlepSeni vsSech
problémil, s kterymi se vefejnd hromadna doprava v Ceské republice potyka. Proto se
soucCasna Dopravni politika zamétuje v oblasti vefejné dopravy na tyto hlavni tkoly:

e Precizovat pravni a ekonomické podminky dopravni obsluznosti tak, aby kolejova
vozidla tvofila patef systému

e Podporovat zavadéni IDS jako nutného piedpokladu pro optimalizaci vyuzivani
jednotlivych druhtt dopravy a predpokladu pro vytvaieni pateti systému verejné
dopravy

e Podporovat konkurenéni prostiedi ve vefejné hromadné dopravé osob a vytvofit
systémy splnujici pozadavky objednavatelt

e Stanovit metodiku pro zajiStovani dopravni obsluZnosti

43



Pti vybéru dopravce pro provozovani osobni dopravy ve vefejném zdjmu stanovit
jako samostatné kritérium ekonomickou stabilitu dopravce a jeho schopnost
poskytovat sluzby ve stanovené kvalité z pohledu uZzivatele

Vytvéatet podminky pro zpfistupnéni vSech druhli vefejné dopravy osobam
s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace

Vyrazné zkvalitnit informovanost uzivatele vybudovanim komplexni informac¢ni
sité s pomoci stavajicich a budovanych informacnich systému vefejné spravy

44



6. VYBRANE GEOGRAFICKE CHARAKTERISTIKY ZKOUMANEHO UZEMI

Nasledujici kapitoly podavaji stru¢ny piehled o geografické charakteristice
sledovaného tuzemi. V souladu se zaméfenim prace je veétSi daraz kladen na
sociogeografickou charakteristiku uzemi, kterd pfimo ¢i nepiimo ovliviiuje dopravni
pomeéry v kraji. VétSina statistickych tdaji vychazi z dat ,,S¢itani lidu, domti a byt v
roce 2001. Udaje o obyvatelstvu se vztahuji k 31. 12. 2005. Jako posledni je zafazena
obsahlejsi kapitola o dopravnich pomérech Karlovarském kraji, coz bezprostiedné souvisi
s tématem prace. Pro lepsi ilustraci pomért v kraji je v zavéru této kapitoly zarazen i
tabulkovy prehled vybranych charakteristik popisujicich Karlovarsky kraj (tab. 18 a 19).

6.1. VYMEZENi A POLOHA KARLOVARSKEHO KRAJE

Karlovarsky kraj jako samostatnd administrativni jednotka vznikl spolu s dalSimi
13 kraji Ceské republiky 1.1. 2000. Sklada se ze tii byvalych okresii (regiony NUTS 4) —
Cheb, Sokolov a Karlovy Vary.*® Rozlohou 3 314 km? se kraj fadi na 12. misto mezi kraji
CR, mensi uz jsou jen kraj Liberecky a Praha. Podtem obyvatel 304 587 (2005) zaujima
Karlovarsky kraj posledni misto mezi ostatnimi kraji. Geograficky tvar izemi je pomérné
kompaktni a pravidelny, jistou vyjimkou muze byt assky vybézek, ktery je ze tfech stran
obklopen statni hranici. Jako problematickou lze hodnotit polohu Karlovych Vart. Jejich
excentrické poloha v rdmci kraje znacné znesnadiiuje dostupnost krajského centra.

Karlovarsky kraj je nejzdpadnéjsim krajem Ceské republiky, coZz zejména
v minulosti vyrazn& ovlivnilo jeho vyvoj.?” Na jihu sousedi s krajem Plzefiskym, na
vychodé s krajem Usteckym. Spolkové zemé, snimiz ma Karlovarsky kraj spole¢nou
hranici jsou Bavorsko na zapadé a Sasko na severu. Spole¢né s Usteckym krajem tvoii
region NUTS 2 — ,,Severozapad*.

Karlovarsky kraj ma rovnéz vyhodné makropolohové poméry (Hampl 1996, And¢l
1996). Uzemim kraje totiz prochazi diileZitd rozvojova osa evropského vyznamu — tzv.
,druhy banan* sméfujici od JZ Svédska a danské Kodang, pies Berlin, Prahu, Viden a
Budapest’ (Andél 1999). Makropolohové poméry kraje 1ze vyjadfit i podle tzv. ,,potencialu
dostupnosti (konstrukce viz Dokoupil, Matuskova 2005).”® Na zakladé tohoto ukazatele
byly vypocitany nejvyznamnéjsi cilové regiony (centra) pro Karlovarsky kraj. Jejich potadi
znazoriuje tab. 7.

Z regiondlni hlediska je nejvyznamnéjsi regionalni rozvojova osa tdhnouci se od
Chebu a Karlovych Vart pies Ceskou Lipu k Liberci (Andé&l 1999). Pomoci této osy je kraj

% Je tak urcitou paralelou ke Karlovarskému kraji existujicimu v letech 1949 — 1960 s tim rozdilem, Ze jeho
krajské ztizeni a Karlovarsky kraj se stal soucasti nove vznikajiciho kraje Zapadoceského (Mistera 1997).

" Do jisté miry periferni poloha uzemi pied rokem 1989, byla nahrazena velmi exponovanou polohou pii
hranicich s Némeckem po padu Zelezné opony. Vstupem Ceské republiky do Evropského spolecenstvi se
polohovy potencial kraje jesté znasobil.

* Potencial dostupnosti je pravdépodobnostni veli¢inou, jejiz realny primét v &ase je modifikovan
pusobenim riznorodého souboru dalSich vnéjSich a vnitfnich faktort. Dynamicky ukazatel potencidlu
dostupnosti kraje je analyzovan na zakladé dopravni vzdalenosti od hlavnich zahrani¢nich koncentraci
ekonomickych aktivit a jeho vypocet vychazi z obecného gravitatniho modelu.
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dobie propojen s Usteckym krajem. Dal§i vyznamna rozvojové osa sméfuje od Chebu pres

Marianské Lazné, Planou, Stfibro k Plzni. Tak vznika i1 dobré propojeni s krajem

Plzenskym. Za perspektivni rozvojovou osu lze povazovat 1 osu spojujici Karlovy Vary

pies Touzim s Plzni a Karlovy Vary s Prahou

Tab. 7. Potadi nejvyznamnéjsich cilovych regionli

Pofadi | Plzensky | Karlovarsky | Jihoéesky | Ustecky | Stredoéesky/Praha
1. misto | Minchen | Minchen Minchen | Dresden Minchen
2. misto | Frankfurt | Frankfurt Linz Minchen Frankfurt
3. misto | Stuttgart Stuttgart Wien Berlin Stuttgart
4. misto | Nirnberg | Chemnitz Frankfurt | Frankfurt Berlin
5. misto Essen Essen Stuttgart | Stuttgart Sien

6. misto Berlin Berlin Niederost. | Essen Dresden
7. misto Wien Bayreuth Berlin Sien Nurnberg
8. misto KalIn Nurnberg Nurnberg Linz Karlsruhe
9. misto | Karlsruhe Kéln Ziurich | Chemnitz Essen
10. misto Linz Linz Karlsruhe | Nurnberg Linz

Zdroj: Dokoupil 2005

Z hlediska integracnich procesti bylo tizemi kraje jako jedno z prvnich v Ceské

republice zacdlenéno do euroregionu Egrensis. Tim byl polozen ziklad spolecné

pteshraniéni spoluprace s Némeckem dlouho pied vstupem Ceska do Evropské unie.

Obr. 8. Rozmisténi hlavnich rozvojovych os v Evropé
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6.2. VYBRANE FYZICKOGEOGRAFICKE CHARAKTERISTIKY

Cela Zapadoceska oblast je soucasti strukturné slozitého platformniho bloku
Ceského masivu jako soudasti tzv. Mezoevropy. Uzemi kraje vypliiuje pievazné
saskodurynska kra s Krusnymi horami, Smrc¢inami a Dylenskym lesem, ktera je podlozim
Chebské a Sokolovské panve.

Komplexy barrandienu byly v post-hercynské fazi prekryty permokrabonskymi
uloZeninami (zapadocesky karbon). Stara pohoii byla po piedchozi peneplenizaci
zarovnana v parovinu. Paleogenni zarovnany povrch mél tvar pediplénu, pozdé¢ji tvar
paroviny se silnou vrstvou kaolinickych zvétralin tropického podnebi. Svéd¢i o tom
zachovalé zbytky tohoto povrchu pod tfetihornimi sedimenty v Chebské a Sokolovské
panvi (Mistera 1985). Nejvyraznéji se na sledovaném uzemi projevila saxonska tektonika
jako projev alpinsko — karpatského vrasnéni. V tomto obdobi dochazi nejprve k rozlamani
paroviny na jednotlivé kry a pozdé&ji k jejich vyzdvihlim a poklesiim. Jednotlivé kry byly
pak rizné dislokovany podle starych i novych zlomovych linii, probihajicich ve sméru
krusnohorském (JZ — SV) a sudetském (SZ - JV). Tak doslo k vytvotfeni reli¢fu
orogenetickych oblasti KruSnych hor. V podkru$nohorské propadliné vznikla jezerni
panev, pozd¢ji rozdélend na dvé c¢asti — Chebskou a Sokolovskou (Sokolovsko —
Karlovarskou) panev.

Alpinské (saxonské) vrasnéni bylo doprovazeno sope¢nou ¢innosti. Nejvyraznéji se
projevila vytvofenim Doupovskych hor. Ojedin€le se v kraji objevuji pné¢ a vylevy
sope¢nych hornin (Vladaf, Andélskéa hora), z pocatku ¢tvrtohor pak nejmladsi sopky na
Chebsku (Komorni hiirka a Zelezna hiirka). Zlomova tektonika podminila vyvéry teplych
minerdlnich vod na Karlovarsku, studenych na Maridnskolazensku, FrantiSkoldzensku,
Chebsku a Assku.

Karlovarsky kraj ma znacné rozmanity reliéf. V diferenciaci povrchu podle
vyskové Clenitosti se vice projevuje energie exogennich pochodii (Mistera 1984).
Z hlediska geomorfologického ¢lenéni zasahuje na uzemi kraje Krusnohorska subprovincie
(Krusnohorska hornatina, Podkrusnohorské oblast a Karlovarska vrchovina) i subprovincie
Sumavské (Ceskoleska oblast).

Severozapadni okraj Ceské vyso&iny tvoii Krusnohorska soustava, kterd se dale
déli na tfi podsoustavy vzajemné se liSici vzhledem 1 genezi reliéfu. Prvni podsoustavou je
Krusnohorsk4a hornatina tvofend pohofimi na hranici se spolkovou republikou Sasko.
Nejvyznamnéj$i je klinové kerné pohoii Krusnych hor, které je tvofeno horninami
fundamentu platformy. Na SZ se sklani pozvolna do Némecka, smérem na JV klesa
stupiiovité k Podkrusnohorskym panvim. Stupné jsou tvofeny zlomovymi svahy, zCasti
vazanymi na hlubinné zlomy. Samotné Krusné hory s nejvyssi horou — Klinovcem (1244
m) jsou vcelku nevyrazné, maji vSak ostry spad k Jachymovu, coz jim dava ,horsky
charakter” (Kunsky 1974). Druhou soustavu tvoti Podkru$nohorské panve a oblasti erozné
denudaéniho relié¢fu Doupovskych hor a Ceského stfedohofi. Podkruinohorské panve
predstavuji Rottovou snizeninu omezenou hlubinnymi zlomy. Na dné panvi se nachdzeji
zbytky paleogenni paroviny s kaolinickou zvétralinovou kirou. Pfevazna cast panevniho
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georeliefu je v disledku té€Zby nerostnych surovin antropogenniho ptivodu. Posledni
podsoustavou jsou kerné struktury Karlovarské vrchoviny, tj. Slavkovsky les a Tepelska
vrchovina na horninach fundamentu platformy (Mistera 1985).

Protahla Ceskoleska oblast zasahuje na uzemi Karlovarského kraje jejimi severnimi
partiemi (Cesky les, Pod¢eskoleska pahorkatina). Cesky les je SZ pokradovanim Sumavy a
je tvoten jednotlivymi krami, které jsou oddéleny od protahlé Podceskoleské pahorkatiny.
Na SZ je Cesky les ukonéen krou Dylens, ktera se zveda 300 m nad jiznim okrajem
Chebské panve.

Poloha a reliéf Karlovarského kraje podminuje i jeho specifické klimatické poméry.
Vyrazné se zde projevuji makroklimatické znaky ptimotského podnebi. Pies urcité uzemni
rozdily odpovida celkové mezoklimatické usporadani vyskové Clenitosti. Pfevazna vétSina
sledovaného tizemi se rozklada v mirné teplé klimatické oblasti. Pouze vrcholové partie
Karlovarského kraje (Krusné hory, Tepelska vrchovina, Doupovské hory) spadaji do
chladné klimatické oblasti. Primérné ro¢ni teploty kolisaji mezi zhruba 4 az 7°C.
Nejteplej$imi oblastmi jsou samoziejmé panevni oblasti kraje, naopak nejchladnéjsi jsou
vrcholové partie. Primérnd teplota nejteplejSiho mésice se pohybuje kolem 18°C, pocet
letnich dni je vSak velmi nizky (asi 40). Nejchladnéj§im mésicem je leden, primérné
teploty se pohybuji mezi -2 az -5°C. Primérné denni nulové teploty se v nejteplejSich
oblastech objevuji koncem tinora, denni teploty +5°C se udrzuji od konce biezna a +10°C
od konce dubna. Od kvétna se pomalu zmenSuje vyskyt noc¢nich mrazikl. Stupnovité
usporadani reliéfu vzhledem k nadmotské vysce zptisobuje, ze rozdil v nastupu uvedenych
hodnot se zejména v horskych partiich az o mésic zpozd'uje (MisStera 1984). Prevladajici
i kdyz uzemi kraje lezi v ¢asteCném srazkovém stinu. Primérna vlhkost vzduchu se
pohybuje nad 60 %. Pfesto vSak mnozstvi srdzek je na nékterych vrchovinach nizsi
(Tepelska vrchovina), nez odpovida jejich nadmotiské vysce, coz vytvati piihodnéjsi
podminky pro zemédé€lskou vyrobu. Vlivem bezprostiedniho srazkového stinu Krusnych
hor, spadne v podkrusnohorskych panvich kolem 600 mm srazek ro¢n€. Naopak na
navétrné stran¢ Krusnych hor spadne ro¢né v priméru kolem 1200 mm. VétSina srazek
prichazi v podob¢ desté. V Cervnu se v zapadoceské oblasti vyrazné projevuje letni
evropsky monzun prinasejici vytrvalé desté. Nejvice snéhu spadne v Krusnych horach, kde
snézi v pruméru az 80 dni v roce. Snéhova pokryvka bézné dosahuje 60 — 120 cm.

Patetni fekou fi¢ni sité kraje je Ohte predstavujici hlavni tok podkrusnohorskych
panvi. Ve své zdrojné oblasti ma vcelku vydatné i kdyz kratké pfitoky. NejvyznamnéjSimi
pravostrannymi pfitoky jsou Odrava a Tepld, nejvyznamnéjSimi levostrannymi pritoky
Plesna, Svatava a Rotava. Primérny pritok Ohfe je cca 20 m?/s. Nejvyznamnégjsi vodni
nadrze se nachdzeji na Ohti v okoli Chebu — Skalka a Jesenice. Jizni vychodni ¢asti kraje
s fekou Stielou patii do povodi Berounky, Assky vybézek s Bilym Halstrovem do povodi
Saaly. Specifikem této oblasti je i vyskyt minerdlnich pramend s nejbohatS$imi zdroji
mineralnich vod v celé Ceské republice.
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Obr. 9. Reliéf a vodni toky v Karlovarském kraji

Legenda

D Karlovarsky kraj

vodni toky
Nadmorska vyska v m n.m.

| do 249
| 2s0-4s9
[ so0- 749
I 7s0- 00
B ad 1000

L R

‘Zdroj dat, |DOS 20052006
o 5 10 20 30 Mapovy podklad: ArcCR © 1957 ARCDATA PRAHA, sro,

— — L i Zpracovini: Stanisiay Kraf

6.3. VYBRANE SOCIOGEOGRAFICKE CHARAKTERISTIKY
6.3.1. OBYVATELSTVO A TRH PRACE

Poctem obyvatel 304 587 (2005) se kraj fadi na posledni misto ve srovnani
s ostatnimi kraji CR. Nejlidnaté&jsim okresem je okres Karlovy Vary s 120 778 obyvateli.
V okrese Sokolov bylo k 31.12. 2005 registrovano 93 379 obyvatel a v okrese Cheb 90 117
obyvatel. Podil méstského obyvatelstva ¢inil 80,5 %. Hustotou zalidnéni 92 obyv./ km? se
kraj pohybuje pod celorepublikovym primérem (129 obyv./km?).

Jak uvadi J. Andé€l (Andé€l 1999) vykazuje obyvatelstvo celého severozapadniho
pohranic¢i shodné a specifické rysy, které vyrazné ovliviiuji napi. demografickou situaci
v kraji.*’ Jedna se zejména o obecné vys§i zastoupeni mladsich vékovych skupin, mensi
podil obyvatel s vy$§im vzd€lanim, relativni etnickou heterogenitu obyvatel (vyssi podil
,heceského obyvatelstva), vysoké zastoupeni obyvatel bez vyzndni a vyrazny vyskyt
socidln¢ patologickych jevl. Piestoze lze piedpokladat, Ze se tyto specifické rysy
obyvatelstva sledované oblasti po roce 1989 urcitym zptisobem nivelizovaly, predurcuji
tyto charakteristiky dalsi rozvoj kraje.

¥ Pozadi t&chto specifickych ryst obyvatelstva Ize hledat zejména v povaleéném usporadani oblasti a jejim
naslednym rozvojem. M. Hampl (Hampl 2005) uvadi, ze Karlovarsko je jedinym krajem s predvalecnou
prevahou némeckého obyvatelstva ve vSech obcich. Obména obyvatelstva v povale¢nych letech a preference
tézby hnédého uhli na Sokolovsku se promitly do celkového demografického potencialu a kvality lidskych
zdrojt.
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K 31.12. 2005 bylo v kraji 46 212 obyvatel ve véku 0 — 14 let (15,2 %), 218 824
obyvatel ve v€ku 15 — 64 let (71,8 %) a 39 238 obyvatel nad 65 let (13 %). Relativnim
poctem narozenych (9,9 %o) a zemielych (9,8 %o) osob dosahl kraj kladného salda,
republiky. Lepsi demografické charakteristiky uz ma jen kraj Liberecky. Odlisna situace je
v ptipad¢ migracnich pohybt. V roce 2005 se do Karlovarského kraje ptistéhovalo 3 211
osob, zatimco se jich 3 556 vystéhovalo. Migra¢ni saldo tedy ¢ini —345 osob, coz kraj fadi
na predposledni misto, pred kraj Moravskoslezsky. Celkovym ptirtstkem, resp. ubytkem, -
314 osob se kraj fadi na 12. misto mezi kraji CR.

Pfirodni 1 spoleCenské podminky a historicky vyvoj se stidle promitaji do
hospodaiské struktury kraje i trhu prace. Ze 144, 3 tis. zaméstnanych osob Karlovarského
kraje pracovalo v roce 2005 v zemédélstvi, lesnictvi a rybolovu 4,3 tis. obyvatel (3 %),
v prumyslu a stavebnictvi 60,4 tis. obyvatel (41,9 %) a ve sluzbach 79,6 tis. obyvatel
(55,1%). Registrovana mira nezaméstnanosti ¢inila 10,3 % EAO. Nejvyssi byla v okrese
Sokolov. Podle registru ekonomickych subjektii (RES) jsou nejvétSimi zaméstnavateli
v regionu: Sokolovska Uhelna, a.s.; WITTE Nejdek, spol. s.r.0.; Lazn¢ Frantiskovy Lazné,
a.s.; GR ELECTRONIC Hranice u Ase; AMATI-DENAK Kraslice; Lazné Jachymov, a.s..

Nejvétsi centra dojizd’ky za praci v Karlovarském kraji jsou Karlovy Vary,
Sokolov, Cheb, Marianské Lazn¢, Ostrov, A§ a Kraslice. Bilanci dojizd’ky do téchto center
dojizd’ky mezi 1éty 1991 a 2001 zndzornuje tab. 8.. Vyznam téchto center vyplyva zejména
z potu obsazenych pracovnich mist.> Piesto, e doslo u viech stfedisek vymezené oblasti
k vyraznému snizeni po¢tu obsazenych pracovnich mist, vykazuji stfediska Karlovy Vary,
Sokolov, Marianské Lazné a Cheb vyrazny rust v saldu dojizd’ky v roce 2001.

Tab. 8. Bilance dojizd’ky za praci v centrech dojizd’ky 1991 a 2001

Obsazena
Dojizdéjici Vyjizdéjici Saldo dojizd’ky pracovni mista
Centrum dojizdky
celkem | celkem
1991 | 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001

Karlovy Vary 7016| 8960 6056 4812 960 4148 | 31746 29557
Sokolov 5411| 5171 5642 4542 -231 629| 14042 12490
Cheb 3094 | 3455 3061 3202 33 253 17663 16251
Marianské Lazné 2703 | 2523 1880 1806 823 717 9136 8023
Ostrov 1614 | 1724 3067 3183 -1453 -1459 8561 6886
AS 706 954 1362 1488 -656 -534 6053 5659
Kraslice 1090 785 1005 1005 85 -220 4386 3339
zdroj: CSU

3% Poget obsazenych pracovnich mist je charakteristikou, ktera vyjadfuje vyznam daného stiediska z hlediska
»pracovni funkce®. Konstruuje se jako soucet poctu ekonomicky aktivnich obyvatel Zijicich ve stfedisku a
poctu denné dojizdéjicich osob za praci a od tohoto Cisla se odecte pocet denné vyjizdé€jicich obyvatel za
praci ze stfediska. Tato charakteristika ma tak obrovsky vyznam pro stanovovani vyznamu stiedisek

v regionu. Tim je tato charakteristika vhodna i pro stanovovani stfedisek pii vyzkumech hromadné dopravy.
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Tab. 9. Dojizd¢jici denné do center dojizd’ky za praci podle druhu dopravniho prostiedku

v roce 2001
® z toho pouzity dopravni prostiedek (v %)
1 .
20 — (m) 9 I'=
Se ® 2112 5 é = 2 £ %%
| =35 —
Centrum S8 2| x| a| =2|8%| B o =| *| ¥| = E 27
dojizdky o o re} © T 8lgoQ ol © = » o ; Rk
;G_T o 5 > = g5 8 ° X = _8 S ~ - @
Ele = al|l ¥| = o
2 © c|=20 € ] o| & £1§5 8
o ® @ T © @ PN
© o
Karlovarsky kraj | 50935|30,9| 48| 54/255| 80| 01]| 20| 0,7| 2,7/ 19| 0,6/10,3| 6,3
Karlovy Vary 8690(30,6| 44| 54|271| 7,0| 0,0| 0,9| 0,5| 3,7| 45| 0,8| 9,7| 5,0
Sokolov 5171(28,3| 71| 7,3|24,7| 66| 0,2| 20| 0,8 2,6| 1,9| 0,9|11,8| 5,6
Cheb 3455(22,7|12,3| 3,2|27,0| 6,0| 0,1| 1,2| 05| 6,6| 0,8| 1,1/10,9| 6,9
Marianské Lazné | 2523 (21,7| 6,4(129(258| 73| 0,1| 1,1| 0,7| 3,3| 3,3| 1,2| 88| 6,4
Ostrov 1724 34,2 3,7| 23|274| 81| 0,1| 15| 06| 23| 22| 0,6[11,0| 5,0
AS 954 (34,1| 34| 2,3(26,4| 9,0 0,0| 1,3| 04| 3,2 0,7| 0,1] 7,9|10,4
Kraslice 785|455| 94| 04(20,1| 47| 04| 15| 1,1] 10| 0,0] 0,3] 79| 7,4

zdroj: CSU

Nejuzivangjsimi druhy dopravnich prostfedkli pii dennim dojizdéni za praci
v Karlovarském kraji byly vroce 2001 autobus (30,9 %) a osobni automobil (25,5 %
v pripad¢ fidice a 8 % v piipad¢ spolucestujiciho). S velkym odstupem nasledovalo vyuziti
méstské hromadné dopravy (celkem 5,4 % ; nejvice pak pii dojizd’ce do Marianskych lazni
12,9 %) a vlak (celkem 4,8 %, nejvice pii dojizd’ce do Chebu 12,3 %). 1 kdyz tyto
charakteristiky poskytuji pouze Céste¢né informace o vyuziti a organizaci hromadné
dopravy na izemi Karlovarského kraje a navic v ¢asové relativné vzdaleném obdobi, nelze
si nevSimnout relativné velkého vyznamu autobusové dopravy vregionu a naopak
relativné okrajové Ulohy dopravy vlakové pii denni dojiZzd’ce do zaméstnani. Celkovou
charakteristiku vyuziti jednotlivych druhii dopravy pfti dojizd’ce za praci do hlavnich center
dojizd’ky v Karlovarském kraji podéava tab. 9.

6.3.2. SIDELNIi SYSTEM

Relativné¢ heterogenni uspotadani reliéfu na uzemi Karlovarského kraje
koresponduje se sidelnim systémem této oblasti. Na soucasnou strukturu sidelni sit€¢ m¢l
vliv 1 historicky vyvoj oblasti a v neposledni fad€ blizkost statni hranice. Podle L. Mistery
(Mistera 1997) méla na hierarchizace sidel v Karlovarském kraji vliv pfedev§im doprava,
ktera ptfimo ovlivilovala formovani regiondlnich geokomplexi.

Hlavni koncentrace obyvatelstva i1 sidel se tahne pod hradbou Krusnych hor
smérem od Chebu ke Karlovym Varim a Ostrovu. Pravé podél této osy jsou
koncentrovéna populacné nejvétsi sidla. Napadnd je koncentrace velkych sidel podél vyse
zminénych rozvojovych os na uzemi kraje. Dalsi koncentraci vétSich sidel mimo hlavni
podkruSnohorskou osu ptedstavuje oblast kolem Maridnskych Lazni a ASe. Naopak
vyrazna koncentrace velmi malych sidel je v jizni ¢astech okresu Karlovy Vary. Tento
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semiperiferni, ¢ast kraje. Z pohledu zaméteni této prace to ma zésadni vliv na usporadani
dopravnich pomért v této ¢asti kraje. Velikostni skupiny sidel podle jednotlivych okrest
znazoriiuje tab. 10. Sidelni systém podle velikostnich kategorii sidel znazornuje obr. 10.

Tab. 10. Sidla Zapadoceské oblasti podle velikostnich skupin v roce 2001

0-99 | 100-499 | 500 -1999 | 2000 - 4999 | 5000 - 9999 | 10000 a vice
Cheb 102 40 11 3 2 2
Sokolov 53 24 15 4 3 2
Karlovy Vary 161 64 14 8 3 3
Karlovarsky kraj 316 128 40 15 8 7
Chomutov 109 25 7 1 2 2
Louny 110 91 11 3 0 2
Plzen-sever 108 33 14 4 1 0
Tachov 146 42 8 2 1 1

zdroj: SLDB 2001, viastni vypocty

Obr. 10. Velikostni kategorie sidel Karlovarského kraje a okoli

legenda:

Velikostni kategorie sidel
e (-199 obyvatel

200 - 498 obyvatel

500 - 1999 obyvatel

2000 - 4999 obyvatel

5000 - 9999 obyvatel

@ 10000 - 19999 obyvatel

. 20000 a vice obyvatel

l:l Karlovarsky kraj

okresy

0 5 10 20 30 Mapovy podklad: ArcCR © 1587 ARCDATA PRAHA. 510
- 1km Zpracovani: Pavel Svec, Stanislav Kraft

Podstatné charakteristiky regiondlni organizace Karlovarského kraje popsal M.
Hampl (Hampl 2003). Soucasnou hierarchii stiedisek a regiont v geografické organizaci
kraje znazornuje tab. 11. Vedle populacnich velikosti regiont jsou zde vyjadieny i jejich
vzajemné vazby podfizenosti, resp. nadfizenosti, a tedy i1 odpovidajici hierarchie

3! Roli mistnich stfedisek zde plni pouze ,,slabsi sttediska Touzim a Zlutice.
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regiondlnich stfedisek. Z této tabulky je zfejma relativné nizsi dominance krajského centra,
ktera je ovSem vyvazena silnou integritou koncentra¢niho prostoru Sokolov — Karlovy
Vary — Ostrov, ktery lze chapat jako nadnodalni jadro Karlovarska. V tomto prostoru je
koncentrovana polovina populace i1 ekonomického potencidlu kraje (Hampl 2003).
Zajimava je relativni autonomie Chebu jako mikroregionu 2. stupné. Ta se projevuje
naptiklad intenzivnéj$imi vztahy k Praze a k Plzni.

Administrativné se Karlovarsky kraj (region NUTS 3) d¢€li na tfi ,,staré* okresy —
Cheb, Sokolov a Karlovy Vary (regiony NUTS 4). V soucasné dob¢ je vSak obvyklé
¢lenéni kraje na tzv. spravni obvody obce s rozsifenou ptisobnosti (dale jen SO ORP), na
které je prenesena Cast administrativy. Stfediska ORP na uzemi Karlovarského kraje jsou:
Karlovy Vary, Cheb , Sokolov, Ostrov nad Ohti, Marianské Lazné , A§ a Kraslice.

Tab. 11. Soucasna hierarchie stredisek a regionti Karlovarského kraje

Regionalni uroven Region strediska (pocet obyvatel k 1. 3. 2001)
Mezoregion Karlovy Vary (304 343)
Mikroregion 2. stupné Cheb (91 839) Karlovy Vary (137 765) Sokolov (74 739)
Mikroregion 1. stupné Cheb (49 655) Karlovy Vary (109 402) Sokolov (60 633)
Marianské Lazné (25 143) Ostrov (28 363) Kraslice (14 106)
AS (17 041)
Mikroregion 0. stupné Cheb (49 655) Karlovy Vary (68 362) Sokolov (53 753)
Marianské Lazné (25 143) Ostrov (28 363) Kraslice (14 106)
AS (17 041) Chodov (18 868) Horni Slavkov (6 880)
Nejdek (9 452)
Touzim (6 436)
Zlutice (5 684)
VU Hradisté (600)

zdroj: Hampl 2003

6.3.3. ZEMEDELSTVI

Zeméd¢lstvi je v Karlovarském kraji zastoupeno velmi slabé. Rozloha zeméd¢lské
pudy je 125 tis. ha. Je jako v jediném kraji mensi neZ rozloha lesnich pozemki (143 tis.
ha.). Asi 56 tis. ha. zaujima ornd pida. K 31. 5. 2005 byla celkova vyméra osevni ploch na
uzemi kraje 41 305ha. Z toho 28 850ha pfipadalo na obilniny (70 %), 325ha na brambory
(0,8 %) a 4 646ha na tepku (11,3 %). Z hlediska vynost pfipadlo na obiloviny 4,25 t,
brambory 28,03 t a na fepku 2,80 t.

Cely kraj patii do bramboraiského vyrobniho typu, vrcholové partie pak do
horského vyrobniho typu. V rostlinné vyrobé pievazuje péstovani obilnin, zejména
pSenice, jeCmen a Zito. Ve vySe poloZenych oblastech zejména oves. Z technickych plodin
pak brambory, fepka olejka a len. Zivo¢isna vyroba se zaméfuje piedev§im na chov
driibeze (260 792 kusti), skotu (33 366 kust), prasat (25 953 kust) a ovei (12 083 kust).
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6.3.4. PRUMYSL

Na celkové primyslové vyrob& Ceska se kraj podili asi 1,8 %. Nejpramyslovéjsi
oblasti je stale Sokolovsko, kde diky tézbé hnédého uhli pievazuje tézky prumysl.
Sokolovska uhelna spole¢nost tézi ro¢n¢ asi 10 mil.t. hnédého uhli. Uhli je vyuzivano
v tepelné elektrarné Tisova (instalovany vykon 512 MW) a Viesova (220 MW).

Na zaklad¢ té¢zby hnédého uhli se na Sokolovsku rozvinul i primysl chemicky
reprezentovany firmou RSM CHEMACRYL.

Sklarsky primysl mé v kraji znacnou tradici. V zavislosti na palivoenergetické
zédkladné se na Sokolovsku vyrabi tabulové sklo ve sklarnach GLAVERBEL OLOVI.
Nejznaméjsim podnikem je vSak Karlovarsky MOSER.

Svétoznamy je také karlovarsky porcelan firmy THUN. Vyrobou porcelanu vynika
rovnéz spolecnost HAAS&CZJZEK, porcelanka MORITZ DEKAUER ve Staré Roli a
dalsi mensi porcelanky napt. v Nové Roli.

Textilni primysl byl jednim z tradi¢nich odvétvi v kraji. Po roce 1989 prosel
vyraznym utlumem, coz se projevilo v zavirani a zastavovani vyroby v riznych provozech.
Piikladem miiZe byt spoleénost TOSTA, byvaly textilni ,,gigant“ zdpadnich Cech, ktery se
nedokazal ubranit ptilivu zahrani¢niho zbozi, zejména z Asie. Piesto se dnes nachazeji na
tizemi kraje nejvétsi pradelny Inu v Cesku — textilni zavod VLNAP NEJDEK.

Charakteristickym odvétvim Karlovarského kraje je také vyroba hudebnich
nastroji, kterd zde ma dlouholetou tradici. Nejproslulejsi v tomto oboru je jist¢ AMATI-
DENAK v Kraslicich vyrabéjici zestové a bici nastroje. Nelze opominat ani STRUNAL a
CREMONU v Lubech u Chebu, zaméfujicich se na vyrobu strun a strunnych néstroju.

Rozsadhly je 1 prumysl potravinaisky. Masny pramysl je zastoupen
masokombinatem v Krasné¢ a v Chebu. Nejvyznamnéjsimi mlékarenskymi zavody jsou
HOLLANDIA Touzim a Mlékarna Marianské Lazné. Stacirny mineralnich vod jsou
v Karlovych Varech - KARLOVARSKE MINERALNI VODY, zajimajici 50% podilu na
trhu (Henkova 2000). V Maridnskych Léaznich se std¢i mineralni voda v zévodé
MARIENBAD WATERS. Svétoznama je téz vyroba bylinného likéru BECHEROVKA
v Karlovych Varech.

6.3.5. CESTOVNi RUCH

Cestovni ruch v Karlovarském kraji je zaméfen predev§im na hledani moznosti
optimalniho rozvoje a spojeni vSech jiz existujicich a nové vzniklych aktivit. Podle
kvalifikovanych odhadt se cestovni ruch spolecné s lazenstvim podili cca 10 — 15% na
hrubém doméacim produktu Karlovarského kraje (Vystoupil a kol. 2006). Karlovarsky kraj
se svymi 16,5 podnikateli v oblasti pohostinstvi a ubytovani na tisic obyvatel zaujima 1.
misto v Ceské republice (primér CR= 10,9).

Hlavnimi centry cestovniho ruchu jsou bezesporu zapadoceska lazenska mésta.
Soucasti tzv. lazenského trojuhelniku jsou Karlovy Vary, Marianské Lazné a FrantiSkovy
Lazné. Lazenskd stfediska jsou vyuzivana domdcimi 1 zahrani¢nimi navstévniky.
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V Karlovych Varech se 1é¢i nemoci interniho charakteru, v Maridnskych Laznich nemoci
dychaciho a vylucovaciho ustroji a ve FrantiSkovych Laznich gynekologické nemoci a
onemocnéni srdce. Nemoci pohybového aparatu se 1€¢i v Jachymove. Na 1é¢bu dychaciho
ustroji déti se specializuji Lazné Kynzvart.

V Karlovarském kraji je velké mmnozstvi historickych 1 kulturnich objekti.
V Karlovych Varech 1ze jmenovat napt. kostel sv. Mati Magdalény, Mlynskou kolonadu J.
Zitka nebo svétové prosluly Grandhotel Pupp, kde se kazdorocné kona Mezinarodni
filmovy festival. V Chebu se naléza historické jadro mésta s unikatni stavbou ,,Spalicek®.
Chebsky hrad s opevnénim patii k nejcennéj§im stfedovékym romanskym pamatkdm na
tizemi Ceské republiky. Marianské Lazné& jsou proslulé zpivajici fontanou a svétoznamym
Chopinovym hudebnim festivalem. Dalsi turistické atraktivity jsou hrady v Ostrohu,
Skaln¢ a Lokti, zdmek v Kynzvartu a klaster v Teplé (navstévnost pies 50 tis. ro¢n¢).
V Jachymové byly diky manzelim Curieovym otevieny prvni radonové lazn¢ (Bursa
2005).

Atraktivitu krajiny podtrhuji i nékteré chranéné krajinné celky (Bozi Dar) a narodni
prirodni rezervace SOOS s unikatnimi pfirodnimi slatiniSti, raselinis§ti a vyvéry
mineralnich pramend. Narodni pifirodni pamatka Komorni hirka je jednou ze dvou
nejmladsich sopek na uzemi Ceské republiky.

Ubytovaci kapacity v hromadnych ubytovacich zatfizenich Cinily v roce 2004 témét
27 tis. lazek (6,2% podil z ahrnu CR). V prepoétu ltizek na 1 km? to predstavovalo piedni
misto mezi kraji — za Prahou a Libereckym kraje. Kraj ma siln¢ nadprimérny podil
hotelového ubytovani (45%).

6.3.6. SLUZBY

S ohledem na klesajici pocCet zaka dochazi k postupné optimalizaci sité matetskych,
zakladnich 1 stfednich Skol. V roce 1995 existovalo na izemi Karlovarského kraje 181
matetskych skol a do roku 2005 se jejich pocet snizil na 118 (ubytek o témét 35 %).
Obdobna situace panuje i u zakladnich skol, kde se jejich pocet snizil ze 114 v roce 1995
na 98 vroce 2005 (ubytek o 14 %). Oproti roku 1995 vSak na uzemi kraje piibylo 1
gymnazium. Pocet stfednich odbornych ucilist’ klesl z 25 v roce 1995 na 19 v roce 2000,
avsak v roce 2005 jejich pocet stoupl na 26. Vyssi Skolstvi je zastoupeno dvéma vyssimi
odbornymi s§kolami v Karlovych Varech a poboc¢kou Vysoké skoly ekonomické v Chebu.

Zdravotnicka zafizeni na izemi Karlovarského kraje jsou zastoupena nemocnicemi
v Karlovych Varech, Sokolovu, Chebu, Ostrové a Maridnskych Laznich. Polikliniky
funguji téz v Sokolove, Chodoveé a Kraslicich.

Karlovarsky kraj téz nabizi fadu kulturnich aktivit a kulturnich zatfizeni. Mezi 1éty
1995 az 2005 stoupl pocet divadel z 5 na 13 a muzei z 12 na 27. Naopak ve sledovaném
obdobi doslo k poklesu poctu stalych kin z 55 na soucasnych 26.
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6.4. DOPRAVA

S ohledem na zaméteni prace bude této problematice vénovana vétsi pozornost nez
ostatnim slozkdm v tzemi. Na utvafeni dnes$ni dopravni sit¢ v Karlovarském kraji mél vliv
samoziejm¢ historicky vyvoj, charakteristické rozlozeni reli¢fu ve sledovaném tzemi,
byvala i1 souCasna koncentrace ekonomickych aktivit aj. Polohovy potencial kraje umoznil
vznik vyznamného koridoru pro mezinarodni i vnitrostatni dopravu. Exponovanost polohy
se vyrazn¢ projevila po otevieni hranic s Némeckem po roce 1989.

Pro Karlovarsky kraj jsou v ndvaznosti na uspofddani reli¢fu a rozmisténi
obyvatelstva a ekonomickych aktivit typické dva hlavni sméry dopravnich siti, které se
sbihaji ve vyznamném dopravnim uzlu Ceské republiky Chebu. Severni dopravni tah
predstavuje podkrusnohorskou tangencialu a hlavni tah na Prahu (zeleznice €. 140 a silnice
1/6 a 1/13), jizni ptedstavuje hlavni dopravni tah na Plzen (zeleznice ¢. 170 a silnice 1/21).
Pro oba tyto dopravni tahy je typicka relativné velka intenzita provozu. Charakteristické
rozlozeni hlavnich stfedisek Karlovarského kraje (zejména byvalych okresnich mést)
predurcuje tvar dopravni sit€ v regionu. Relativné rovnocennym postavenim hlavnich
dopravnich uzli se v kraji vytvoftil tzv. polycentricky tvar dopravni sit¢ (Mirvald 1999)
charakteristicky pro panevni regiony.

6.4.1. ZELEZNICNI DOPRAVA

Provozni délka Zelezni¢nich trati v kraji ¢ini 493 km. Hustota Zelezni¢ni sité tak
v Karlovarském kraji dosahuje hodnoty 14,9 km/ 100 km?, coz vyrazné prevysuje prumer
CR. Elektrifikovano je na tizemi kraje 107 km Zelezni¢ni sité¢ (21,7 %) a 120,8 km
predstavuji dvoukolejné traté (24,5 %).

Hlavni zelezni¢ni trat€ na izemi Karlovarského kraje jsou:
e (. 140: Cheb — Sokolov — Karlovy Vary — Chomutov

e (. 170: (Pomezi n. Oh¥i) — Cheb — Marianské Lazné — StFibro — Plzen — Praha

Za vedlejsi (regionalni) zelezni¢ni traté 1ze oznacit:

. 141: Karlovy Vary — Merklin

142: Karlovy Vary — Nejdek — Poticky

. 143: Nova Role — Chodov

. 144: Nové Sedlo — Loket

. 145: Sokolov — Rotava — Kraslice — (Klingenthal)

. 146: Luby u Chebu — Trs$nice — (Cheb)

. 147: Franti§kovy Lazné& — Vojtanov — Plesna ™

. 148: Cheb — (Tr$nice) — Franti§kovy Lazné — A§ — Hranice v Cechach

. 149: Karlovy Vary — Becov n. Teplou — Tepla — Marianské Lazné

[
€< O O < < 6 € p< €<

32 Geografickou zajimavosti mize byt i fakt, Ze tato trat’ ma ¢aste¢né peazni charakter, nebot’ isek mezi
Vojtanovem a Plesnou prochazi pies uzemi Némecka.

56



e & 161: Befov n. Teplou — TouZim — Zlutice — Rakovnik

Kromé téchto trati se na tzemi kraje nachazeji traté, které se v souCasné dobé
nevyuzivaji k osobni doprave. Jednd se o trat’ AS — Selb, Loket — Krasny Jez, Bochov —
Protivec. Zajimavosti jsou také lanové drahy Jachymov — Klinovec, Koliba — Krakonos, a
Karlovy Vary — Imperial — Diana. Osobni i nakladni doprava na trati ¢. 145 a ¢. 149:
Sokolov — Kraslice je provozovéana soukromou spolecnosti VIAMONT.

Soucasna konfigurace Zelezni¢nich trati, ktera je vysledkem dlouhého historického
vyvoje, umoziuje téZ rozvinout pieshrani¢ni Zelezni¢ni spojeni mezi Karlovarskym krajem
a SRN.

V soucasné dob¢ jsou v provozu Zelezni¢ni hrani¢ni prechody:
e Pomezi n. Oh¥i — Schirnding
e Vojtanov — Bad Brambach
e Kraslice — Klingenthal
e Potiucky — Johanngeorgenstadt

Pravé tento vyrazny potencial k ptreshrani¢ni dopravé vyuziva zejména némecka
spolecnost VOGTLANDBAHN. Ta v soucasné¢ dobé provozuje pravidelné Zeleznicni
spojeni Marianské Lazn¢ — Cheb — FrantiSkovy Lazné¢ — Bad Brambach — Zwickau,
Kraslice — Falkenstein — Zwickau a Cheb — Marktredwitz. Pravé tato pieshrani¢ni
zelezni¢ni spojeni vyrazné napomahaji k lepsi urovni dopravni obsluznosti piihrani¢nich
obci. Intenzita prichodnosti zelezni¢nich hrani¢nich pfechodd v roce 2005 je vyjadiena
v tab. 12.

Tab. 12. Intenzita priichodnosti Zelezni¢nich hrani¢nich ptechodi v roce 2005

obec nazev piechodu vjezd vyjezd
Vojtanov Vojtanov - Bad Brambach (Schénberg) 33662| 31779
Cheb Cheb - Schirnding 190 289 | 172 636
Potlcky Potlcky - Johanngeorgenstadt 15415| 14024
Kraslice Kraslice - Klingenthal 44 809 | 43078
Karlovarsky kraj 284 175 | 261 517

zdroj: Reditelstvi sluzby cizinecké a pohranicni policie

Vyjezd cestujicich z Karlovarského kraje do jinych krajit CR po Zeleznici (509,3
tis. osob) pievazuje nad piijezdem (508,5 tis. osob). V obou ptipadech je nejvEtsi intenzita
vymeény cestujicich s Plzeniskym krajem (36,5 % veskerych cestujicich v obou ptipadech).
2005 z ostatnich krajii Ceské republiky znazorfiuje tab. 13.

V ramci regionu bylo v roce 2005 po Zeleznici piepraveno 3647.4 tis. osob, cozZ je o
464.4 tis. osob vice nez v roce 2004. Pocet vlakovych spojii zajistujicich dopravni obsluhu
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po Zeleznici vzrostl ze 4774 v roce 2000 na 5901 v roce 2005.>® Soucasnou situaci i jeji
vyvoj znazornuje tab. 14.

Tab. 13. Vyjezdy a piijezdy cestujicich po Zeleznici do Karlovarského kraje v roce 2005

vyjezdy cestujicich v | pfijezdy cestujicich v

roce 2005 (tis. osob) |roce 2005 (tis. osob)
HI. m. Praha 98,3 97,0
Stredocesky kraj 19,9 20,5
Jihocesky kraj 17,9 17,5
Plzensky kraj 185,7 185,5
Ustecky kraj 151,0 151,4
Liberecky kraj 6,9 7,0
Kralovéhradecky kraj 4,4 4,3
Pardubicky kraj 57 5,8
Vysocina 2,0 2,0
Jihomoravsky kraj 4,7 54
Olomoucky kraj 4,2 4.1
Zlinsky kraj 2,1 2,1
Moravskoslezsky kraj 6,7 5,8
Celkem 509,3 508,5

zdroj: Rocenka dopravy 2005, MD

Tab. 14. Dopravni obsluha Karlovarského kraje Zelezni¢ni dopravou

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Pocet vlakovych spojl celkem 4774 4667 4725 5431 5537 5901
Z toho v:
pracovni den 1715 1679 1702 1942 2013 2004
sobotu 1513 1473 1491 1729 1744 1962
nedéli a svatek 1546 1515 1532 1760 1780 1935

zdroj: Rocenka dopravy 2005, MD

Perspektivné by se mél Karlovarsky kraj napojit na transevropskou dopravni sit’
TEN ptes tzv. III. zelezni¢ni koridor, ktery by mél spojit Cheb ptes Plzen a Prahu
s ostatnimi ¢eskymi zelezni¢nimi koridory. V soucasné dobé je z této vétve ve vystavbeé
pouze usek mezi Plzni s Stfibrem.

Dopravni obsluhu Karlovarského kraje zelezni¢ni (vlakovou) dopravou zajistuji
Ceské drahy, a.s. Vyjimkou je pouze zmifiovana trat’ &. 145: Sokolov — Kraslice a trat’ ¢.
149: Karlovy Vary — Marianské Lazn¢, kde dopravni obsluhu zajistuje spolecnost
VIAMONT.

6.4.2. SILNICNi DOPRAVA

V soucasné dob¢é ma kraj k dispozici 2044 km silnic, z toho 226 km silnic I. tfidy (
z toho 12 km rychlostnich silnic), 563 km silnic II. tfidy a 1255 silnic III. tfidy. Hustotou
viech silnic 61,7 km/ 100 km? Karlovarsky kraj nedosahuje primeéru Ceské republiky (cca
70 km silnic na 100 km?). Ekonomicky potencidl Karlovarského kraje je vyrazné

33 Tento udaj vypovida o zavadéji novych vlakovych spojii v ramei regionu, miize byt viak v jistém ohledu
zavadgjici, nebot’ prosty pocet spoji nevypovida o kvalité nabizenych sluzeb.
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determinovan nizkym zastoupenim silnic vy$§iho fadu. Uzemim kraje neprobiha zadna
dalnice, od planované déalnice D6 se z divodu nedostatku financi ustoupilo. Pomérné
rychle vSak probihd modernizace a vystavba rychlostni silnice R6, kterd ma v budoucnu
spojit Cheb, Karlovy Vary a Prahu.

Stejné¢ jako u zelezni¢ni sité je rozlozeni silni¢ni sit¢ ovlivnéno reli¢fem a
rozmisténim ekonomickych aktivit, byt v mensi mife. Hlavni koncentrace silnicni sité je
opét v panevnich oblastech kraje a opét se nejvyznamnéjsi silnicni tahy sbihaji
v Karlovych Varech a v Chebu.

Hlavni silniéni komunikace na uzemi Karlovarského kraje jsou:

e 1/6 — E48: Pomezi n. Oh¥i — Cheb — Karlovy Vary — Praha

e 1/13 — E442: Karlovy Vary — Ostrov — Chomutov — Most — Teplice — Usti n.
Labem — Décin

e 1/20 — E49: Cheb — Sokolov — Karlovy Vary — TouZim — Plzen

e 1/21: Vojtanov — Cheb — Marianské Lazné — Plan4 - Bor™*

e 1/64: Cheb — FrantiSkovy Lazné — AS — (Selb)

e 1/25: Ostrov — Bozi Dar

Priichodnost silni¢nich hrani¢nich ptechodi v Karlovarském kraji je oproti
prichodnosti Zelezni¢nich pfechodlii samoziejmé mnohem vyraznéjsi. Z pohledu osobni
dopravy je nejvyznamnéjSim hrani¢nim prechodem AS — Selb (Plossberg), a to jak
prekradujicich hranice CR. V poétu autobusii prekraujicich statni hranici naopak dominuji
hrani¢ni ptechody Svaty KiiZ — Waldsassen a Pomezi n. Ohii — Schirnding. Celkovy obraz
o prichodnosti hrani¢nich ptechodi silni¢ni dopravou podava tab. 15.

Tab. 15. Intenzita prichodnosti silni¢nich hrani¢nich pfechodt v roce 2005

pocet autobusu
pocet osob prekradujicich pocet os. aut. prekracujicich
hranici prekra&ujicich hranici hranici
nazev prechodu vjezd vyjezd vjezd vyjezd vjezd vyjezd

AS - Selb Plosberg 4464121 | 4509253 1642897 | 1592459 3186 3002
Doubrava - Bad Elster 45 017 43 599 - - 1070 1070
Svaty KFiz - Waldsassen 3286917 3105320| 1032087 972 543 4703 4370
Pomezi - Schirnding 3909837 | 3982711| 1162016| 1191852 4 498 4 450
Vojtanov - Schénberg 840 142 824 457 406 416 384 022 1602 1553
Bozi Dar - Wisenthal 1386889 | 1387966 611873 615 927 3724 3673
Potlcky - Johanng.stadt 1075961 | 1075598 579 567 - -
Kraslice - Klingenthal 3022739| 3000600| 1318537| 1300434 8 8
Karlovarsky kraj 18 031623 | 17929504 | 6174405| 6057 804 18791| 18126

zdroj: Reditelstvi sluzby cizinecké a pohranicni policie

3 Tato silnice slouzi jako spojnice Chebu s Plzni prostiednictvim dalnice D5.
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V souladu s vyvojem individualni automobilizace dochazi také v Karlovarském
kraji k relativné rychlému rastu poc¢tu osobnich i nakladnich automobilt. V soucasné dobé
je na uzemi Karlovarského kraje registrovano 111 308 osobnich automobilt (2005). Stupen
individualni automobilizace tak dosahuje hodnoty 36,5 automobil na 100 obyvatel, coz je
v celorepublikovém srovnani podprimérna hodnota (primérna automobilizace v Cesku je
zhruba 37,6 automobili na 100 obyvatel). Soucasnou situaci v prostorové diferenciaci
stupné individualni automobilizace v krajich Ceské republiky znazortiuje obr. 11.
Karlovarsky kraj tak ma vyssi potencial pro efektivni provoz spojit hromadné dopravy.

Obr. 11. Stupeti individualni automobilizace v krajich Ceské republiky v roce 2005

legenda:
Stupen individualni automobilizace (os. aut. na 10 obyvatel)

316-3.30
L 1331-386
B 357-397
B 2o8-432
B 433507

[1] 35 70 140 210
1km

zdroj: Centralni registr vozidel, vlastni vypocty

Stejné jako u Zelezni¢ni dopravy vregionu, je u dopravni obsluhy vefejnou
autobusovou dopravou patrny kontinudlni vzestup v poctu autobusovych spojii v rdmci
regionu z 9 967 spoju vroce 2000 na 11 176 vroce 2005. Podrobné udaje o poctu
autobusovych spoju v regionu a vyvoji tohoto ukazatele podava tab. 16.

Dopravni obsluhu kraje autobusovou dopravou zajistuje z velké ¢asti spolenost
Autobusy Karlovy Vary, a.s.. Tato spole¢nost vznikla privatizaci byvalého dopravniho
podniku CSAD Plzen. V sou¢asné dobé se divize spoleénosti autobusy Karlovy Vary
nachazeji v Asi, Chebu, Sokolové, Kraslicich, Marianskych Laznich a Karlovych Varech.
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Tab. 16. Dopravni obsluha Karlovarského kraje autobusovou dopravou

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Pocet autobusovych spojti 9967 | 10293| 10571 10700 | 10799 11176
Z toho v:
pracovni den 6479 6676 6964 7105 7186 7356
sobotu 1839 1881 1841 1858 1887 1960
nedéli a svatek 1649 1736 1766 1737 1726 1860

zdroj: Rocenka dopravy 2005, MD

Ostatni dopravni podniky ptisobici na uzemi Karlovarského kraje jsou:

e V¢ra Havlovicova, Frantiskovy Lazné

v

e CSAD autobusy Plzen, a.s.

e CI-DU, spol. s.r.0.

e Ligneta autobusy, s.r.o. TouZim

e Dopravni podnik Karlovy Vary, a.s.

e VV autobusy s.r.0., Zlutice

e Jaroslav Havli¢ek, s.r.o. Bfezova

e FrantiSek Faraf, s.r.o. Karlovy Vary

e Cvinger bus, s.r.o., Nejdek

e Dopravni podnik Usteckého kraje, a.s., Usti nad Labem

e ZE —PRA, Bochov

e VYDOS BUS, a.s., Vyskov
e ANEXIA, s.r.o., Rakovnik
e Vilém Graupner, Vejprty

e ASIANA, spol. s.r.o.
e CS TRANS
e Karel Vrbik, s.r.o.

Meéstskéa hromadna doprava, ktera se nékdy podili i na obsluze piiméstskych sidel

a vyrazné tak ovliviiuje kvalitu jejich dopravni obsluznosti, je provozovana v Karlovych

Varech, Sokolové, Chebu, Maridnskych Laznich a ASi. Pfevdznou vétSinu cestujicich

v méstské hromadné dopravé na tzemi Karlovarského kraje ptepravuji autobusy. Pocet

ptepravenych cestujicich méstskou hromadnou dopravou podle trakei znazoriuje tab. 17.

Tab. 17. Pteprava cestujicich méstskou hromadnou dopravou podle trakei (mil. osob)

\ 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Preprava cestujicich celkem | 37,9 22,8 33,5 25,5 24,4 23,8
z toho
trolejbusy* 4,1 3,5 3,3 29 3,0 29
autobusy 33,8 19,3 30,2 22,6 21,4 20,8

zdroj: Rocenka dopravy 2005, MD

* - trolejbusové linky jsou v provozu pouze v Marianskych Laznich
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Od 1. 1. 2001 je v prostoru Karlovarského kraje v provozu integrovany dopravni
systém hromadné dopravy Karlovarského kraje IDOK. Rozvoj integrovanych dopravnich
systétmti hromadné dopravy je stale vice vyuzivangj$i variantou ke zvySeni efektivity
systému hromadné dopravy v regionech. IDOK v soucasné dobé pokryva okresy Cheb a
Sokolov. Cely prostor je rozd€len na 16 zon, pfiCemz jsou v ném integrovany vSechny
autobusové 1 vlakové spoje. Zoény IDOKu znazoriiuje obr. 12. IDOK v soucasné dobé¢
predstavuje pouze ,nadstavbu“ stdvajictho dopravniho systému, pficemz data
vypovidajici o efektivité fungovani integrovaného systému nejsou veiejné dostupna.

Obr. 12. Mapa z6n integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy IDOK
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zdroj: IDOK — integrovany system hromadné dopravy Karlovarského kraje
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Obr. 13. Silni¢ni a Zeleznicni sit’ Karlovarského kraje v roce 2005

Legenda:

== jeleznice

m— silnice 1. tfidy

silnice 2. tidy

|: Karlovarsky kraj
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Tab. 18. Vybrané charakteristiky Karlovarského kraje 1995 - 2005

je'\é'fgit‘lfa 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

UZEMi (k 31. 12. 2005)

Vymeéra pudy celkem ha 331434 | 331440 | 331433 | 331436 | 331457 | 331453 | 331451
v tom: zemédélska puda 125245 | 125539 | 125394 | 124 705 | 124 615 | 124 590 | 124 589
nezemédélska plda 206 189 | 205901 | 206 039 | 206 731 | 206 842 | 206 862 | 206 862

z toho lesni pozemky 142561 | 142896 | 142913 | 143202 | 143297 | 143298 | 143 369

Pocet obci 131 132 132 132 132 132 132
z toho se statutem mésta 27 28 28 28 28 28 28

Podil méstského obyvatelstva % 82,2 81,8 81,4 81,1 80,9 80,7 80,5

Hustota obyvatelstva obyv./km2 92,1 91,8 91,6 91,8 91,8 91,9 91,8

MAKROEKONOMICKE UKAZATELE
na 1 obyvatele Ké 132660 | 178465 | 183083 | 196 232 | 202 270 | 213 182 | 225 410

pramér CR = 100 % 93,3 94,6 92,4 90,7 89,7 89,5 89,4

OBYVATELSTVO

Pocet obyvatel (k 31. 12.) celkem obyvatel | 305086 | 304400 | 303 714 | 304 220 | 304 249 | 304 588 | 304 274
z toho Zeny 155629 | 155572 | 155023 | 155445 | 155 314 | 155549 | 155 275

Obyvatelé ve véku (k 31. 12.)

0-14 obyvatel 58 127 51501 | 50115| 49691 | 48426 | 47459 | 46212
15-64 obyvatel | 213563 | 216 517 | 217 159 | 217 556 | 218 316 | 218 843 | 218 824
65 a vice obyvatel 33 396 36382 | 36440 | 36973 | 37507 | 38286 | 39238

Pramérny vék obyvatel celkem roky 36,0 37,7 38,0 38,3 38,5 38,8 39,1

Na 1 000 obyvatel
Zivé narozeni %o 10,1 9,5 9,6 9,7 9,5 9,6 9,9
zemreli %o 9,9 9,9 10,3 9,4 10,2 9,9 9,8
pristéhovali %o 7,2 6,2 9,0 16,9 13,2 14,0 10,5
vystéhovali %o 7,7 7,2 10,6 15,5 12,4 12,5 11,7
pfirozeny pfirustek %o 0,2 -0,4 -0,7 0,3 -0,7 -0,4 0,1
prirGstek stéhovanim %o -0,5 -1,0 -1,7 1,3 0,8 1,5 -1,1
celkovy pfirastek %o -0,3 -1,4 -2,4 1,7 0,1 1,1 -1,0
sfatky %o 55 6,1 5,9 6,0 52 5,6 5,2
rozvody %o 4,0 3,8 3,5 3,8 4.1 3,8 3,9
potraty %o 7,5 6,6 6,0 5,8 57 53 5,0

Kojenecka umrtnost %o 10,1 5,2 3,8 3,1 8,3 5,9 4.0

Novorozenecka umrtnost %o 5,8 3,8 2,1 1,4 5,9 3,8 2,3

PRACE

Zaméstnani celkem tis. osob 154,2 150,8 147,8 145,8 146,9 142,8 144,3
zemédélstvi, lesnictvi a rybolov 7,3 3,5 5,0 5,3 4,2 4.1 4.3
pramysl a stavebnictvi 66,6 61,2 59,7 58,8 62,2 61,5 60,4
trzni a netrzni sluzby 80,2 86,0 83,2 81,8 80,5 77,1 79,6

Primérna hruba mési¢ni mzda K& 7 838 12119 | 13042 | 13517 | 14477 | 15461
zemédélstvi, lesnictvi a rybolov 6 449 10460 | 11491 11788 11962 | 13283
pramysl 8 009 12449 | 13231 | 13895| 14729 | 15694
stavebnictvi 8 804 12399 | 13104 | 13411 | 14241 | 15515

Nezaméstnanost (k 31. 12.)

Uchazedi o zamé&stnani osoby 3397 13174 | 14062 | 16115| 17362 | 18726 | 18017

Mira registrované nezaméstnanosti
nova metodika % 2,12 8,02 8,71 10,07 10,62 10,75 10,28

zdroj: Cesky statisticky iirad
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Tab. 19. Vybrané charakteristiky Karlovarského kraje 1995 - 2005

Jel(\j/lr?czltckla 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Zemédélstvi
Osevni plochy celkem (k 31. 5.) ha 59 686 54187 | 55042 | 44297 | 40038 | 42270 | 41305
z toho: obiloviny celkem 23650 | 23245| 24788 | 24223 | 22132 | 25694 | 25850
brambory celkem 533 422 367 251 231 263 325
fepka 7776 5924 7126 6 375 4 881 5645 4 646
Hektarové vynosy vybranych plodin
obiloviny celkem t 2,81 3,18 3,41 3,87 3,62 5,12 4,25
brambory celkem t 15,36 18,28 14,23 25,20 20,68 24,45 28,03
fepka t 1,95 2,36 2,65 2,28 1,37 3,41 2,80
Hospodarska zvifata
skot celkem kusy 35781 31994 | 31855| 34819 | 34434 | 34689 | 33366
prasata celkem kusy 54523 | 48741 | 50955| 47703 | 43128 | 42349 | 25953
433 354 244 249 260
dribez celkem kusy | 427 282 | 485954 984 752 111 401 792
ovce celkem kusy 1179 9074 9827 | 10553 | 10474 | 13276 | 12083
PRUMYSL
Pocet podniki . 89 93 94 92 94 93
STAVEBNICTVi
Pocet podniki 57 61 57 60 59 60 57
Bytova vystavba
Zahajené byty 309 546 977 847 1027 1020 677
Rozestavéné byty (k 31. 12.) 1370 2358 | 2697 3094 3608| 4116| 3859
Dokonc¢ené byty 416 416 565 449 524 503 1149
CESTOVNI RUCH
Ubytovaci zafizeni celkem . 400 417 436 453 423 423
10zka .| 24194 | 25995 | 26723 | 27546 | 26609 | 28607
575 615 532 564 589
Hosté v ubytovacich zafizenich osoby . | 550 567 403 038 860 543 838
DOPRAVA
Evidovana vozidla (k 31. 12.)
100 103 106 111
osobni automobily .| 94926 | 97697 792 952 900 308
nakladni automobily . 7584 | 8047 8695| 8983| 9780| 10656
autobusy . 505 519 639 569 591 588
SKOLSTVI
Matefské Skoly 181 155 151 147 140 138 118
Zéakladni Skoly 114 109 109 109 107 102 98
Gymnazia 8 8 8 8 8 9 9
Stifedni odborné Skoly 31 25 25 25 25 24 24
Stfedni odborna udilisté 25 19 19 18 19 19 26
Vy$Si odborné Skoly . 2 2 2 2 2 2
Vysoké Skoly - 1 1 1 1 1
ZDRAVOTNICTVI
Lékari celkem 995 1052 1072 1063 1096 1103 1109
Obyvatelé na 1 lékafe osoby 307 289 284 286 277 275 275
Nemocnice 8 7 5 5 5 5 5
10zka 2378 1776 1712 1688 1710 1734 1717
Iékafi osoby 248 182 186 180 200 197 200

zdroj: Cesky statisticky virad
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7. HODNOCENI ORGANIZACE REGIONALNI HROMADNE DOPRAVY
V KARLOVARSKEM KRAJI

Na zakladé pouzitého ukazatele KFV bylo na tizemi Karlovarského kraje vymezeno
20 potencialnich dopravnich stiedisek, jejichz hodnota KFV v roce 1991 byla alespon 2,5
tis. Stejny pocet potencidlnich stfedisek byl vymezen i na tzemi okolnich okrest
obklopujicich Karlovarsky kraj (Tachov, Plzen-sever, Louny, Chomutov — tabulka
vpravo). Jejich hodnota KFV a potradi v regionu je znazornéna v tab. 20.

Tab. 20. Stfediska zkoumaného tizemi podle hodnoty KFV

Poradi | Stiredisko KFV 1991 Poradi | Stredisko KFV 1991
1| Karlovy Vary 70,3 1| Plzen 199,6
2 | Cheb 35,7 2 | Chomutov 66,0
3 | Sokolov 35,2 3| Louny 25,7
4 | Marianské Lazné 22,7 4| Zatec 23,2
5| Ostrov 16,3 5 | Kadan 20,0
6 | Chodov 15,2 6 | Tachov 16,0
7|AS 12,3 7 | Klasterec n. OhfFi 11,7
8 | FrantiSkovy Lazné 8,0 8 | Stfibro 9,3
9 | Kraslice 7,2 9 [ Podbofany 7,3
10 | Nejdek 7.1 10 | Nyfany 6,0
11 | Horni Slavkov 5,8 11 | Plana 59
12 | J&chymov 4,3 12 | Kralovice 4,6
13 | TouzZim 4,1 13 | Bor 3,8
14 | Kynsperk nad Ohfi 4,1 14 | Horni Bfiza 3,6
15 | Nova Role 3,6 15| Tfremosna 3,6
16 | Habartov 3,5 16 | Vejprty 3,5
17 | Zlutice 2,7 17 | Postoloprty 3,4
18 | Loket 2,5 18 | Plasy 3,3
19 | Noveé Sedlo 2,5 19 [ Kaznéjov 3,1
20 [ Rotava 2,5 20(Liné 2,7

zdroj: Hampl (1996)
hodnota KFV uvedena v tis.

Charakteristické rozlozeni potencialnich dopravnich stiedisek (mapova priloha ¢.
1) vypovidad o relativné velkém zhusténi téchto jednotek v panevnich oblastech kraje a
hlavné v prostoru Sokolov — Karlovy Vary — Ostrov, jez n€ktefi autofi (napt. Viturka 1998,
Hampl 2003) oznacuji jako rozvojovou osu subregiondlniho vyznamu. Dominantnimi
stiedisky s nejvySsimi hodnotami KFV jsou pravé Sokolov, Karlovy Vary a Ostrov nad
Ohii. Ostatni stiediska v tomto prostoru vykazuji hodnoty niz$i, coz se samoziejmé
projevuje 1 v mensich spadovych oblastech. Navic velké zhusSténi téchto ,slabych*
stiedisek se jevi jako problematické a ukazuje, ze kritérium alespoil jednoho sidla ve svém
zazemi, neni zcela ideédlni pro konstrukci dopravné geografického regionu. DalSim silnym
stiediskem z hlediska KFV je Cheb pii zédpadni hranici kraje tézici ze své vyhodné polohy
a samoziejm¢ Maridnské Lazné, jejichz hodnota KFV je ve velké mife ovlivnéna pravé
po¢tem pracujicich ve sluzbach. Jistou odlehlosti a ,,primérnou” hodnotou KFV se
vyznacuji stfediska pfi statni hranici (Kraslice, Nejdek, Jachymov). Relativné autonomni
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postaveni zaujima stiedisko A, piesto Ze jeho poloha je v ramci Ceska velmi izolovana
(Mirvald 2001). Stiediska Touzim i Zlutice zaujimaji rovnéZ relativné odlehlou polohu,
avSak jejich hodnota KFV je vzhledem k této odlehlosti pomérné nizka, coz se miize jevit
jako jisty projev perifernosti.

Nejsilngjsim stiediskem mimo vlastni uzemi Karlovarského kraje je samoziejmé
Plzen, jejiz regionalni dosah je patrny zejména v jiznich a jihovychodnich c¢éstech
Karlovarského kraje.* I pres svou odlehlost Plzefi vyrazné ovlivituje pribsh piedélovych
Car ve sledovaném uzemi. Velmi silnym stfediskem ve vnéjSim zdjmovém tUzemi
Karlovarského kraje je tak pouze Chomutov, ktery vzhledem ke své relativni odlehlosti
ptilis neovlivituje primarni dopravni vazby na uzemi Karlovarského kraje. Stiediska Kadan
a Klasterec nad Ohfi jsou lokalizovana pomérné blizko hranic s Karlovarskym krajem a
mohou tak tvofit ur€itou protivahu stiedisku Ostrov nad Ohfi. Jizni ¢ast Karlovarského
kraje je také ovlivilovana integritou stfedisek Pland a Stfibro, které tvoii protilehla
stiediska k Marianskym Laznim.

Po provedeni analyzy o spadovosti jednotlivych sidel zkoumaného uzemi vzniklo
na uzemi Karlovarského kraje 19 dopravné geografickych regioni (mapova priloha ¢. 2).
Funkci dopravniho stfediska tak splnila vSechna uvazovana stiediska na tzemi
Karlovarského kraje stanovena podle KFV. Velikost dopravnich regioni objektivné odrazi
regiondlni piisobnost piisluSnych oblastnich stfedisek. Na prvni pohled je patrna relativné
velka oblast regionu Chebu a Frantiskovych Lazni (hodnoceno jako jedno stfedisko — viz
kap. 4. 2.), regionu Marianskolazenského a samoziejmé spadového dopravniho regionu
Karlovych Varid. Velikost téchto regionti je dana jednak velkym vyznamem samotnych
stiedisek a napf. v pfipadé Maridnskych Lazni i jejich vyhodnou polohou. Naproti tomu
piekvapivé malou spadovou oblast si vytvofil Sokolov, coz je dano zejména velkym
zhusténim dopravnich stfedisek v tomto prostoru zminénym v piedeslém odstavci. Tvary
dopravnich regiont pfi statni hranici (Rotava, Nejdek, Jachymov) jsou pravé vlivem
blizkosti statni hranice uréitym zptisobem deformovany a dochazi tak k ,,pasovému*
protazeni jejich tvaru, tak jak o nich uz diive psal S. Godlund (Godlund 1956) nebo J.
Hirsky (Harsky 1978a). Odlehlost dopravnich stiedisek Touzim a Zlutice se opét
projevuje na relativné velkych spadovych oblastech ptislusnych dopravnich regiont.

Srovnanim dopravnich regionli vymezenych na uzemi Karlovarského kraje a jeho
administrativni hranice 1ze usuzovat na jejich velkou souhlasnost. Hromadna doprava se
vramei Ceska vyrazn& organizuje v krajskych dimenzich.*® Piesto jsou z hlediska
oblastniho ¢lenéni také velmi zajimavé presahy jednotlivych regioni mimo vlastni Gzemi
kraje. Potvrdil se tak ptfedpoklad toho, ze néktera ze sousednich stfedisek budou ovliviiovat
dopravni vazby na uzemi Karlovarského kraje a zaroven ncktera ze stfedisek

33 7 pohledu rozlozeni stfedisek se tak okres Plzefi-sever jevi jako okres bez vé&tsi izemni centrality. Jedinym
centrem, které se promitlo do uzsiho vybéru po vymezeni polygonu jsou tak Kralovice s hodnotou KFV 4,6
tis.

36 Tento fakt byl historicky podloZen zejména organizovanosti hromadné dopravy v ramci jednotlivych
okresti. Nyni s piechodem zajisténi povinné zakladni dopravni obsluhy tzemi na krajské Grady, ma tento jev
jesté vyrazn€jsi regionalni ,krajskou’ dimenzi.
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Karlovarského kraje budou mit §irSi regionalni ptisobnost a budou tak ovliviiovat dopravni
vazby mimo vlastni tzemi kraje.

Taktka jediné sousedni stiedisko, které expanduje na vlastni izemi Karlovarského
kraje, je Klasterec nad Ohti. Jedna se vSak o nepatrny a v podstaté teoreticky piesah, nebot’
nezahrnuje ve vlastnim uzemi Karlovarského kraje ani jedno sidlo. Naproti tomu jako
relativné ,,expandujici® stfediska mimo vlastni uzemi kraje se jevi Touzim a Zlutice. Obé
tato stfediska vykazuji relativné velké pfesahy dopravné geografickych regionii zejména do
,perifernich® oblasti okresii Plzen-sever a Louny. Diivodem této expanze je praveé okrajova
poloha téchto uzemi projevujici se napiiklad niZ§i uzemni centralitou. Region Zlutic tak
presahuje Castecné do okresu Louny. Nejvétsi piesah vytvoril region Touzimi. Piesahuje
do okresu Plzen-sever a zahrnuje celkem 22 sidel.

Asi nejveétsi geografickou zajimavosti jsou enklavy nékterych dopravnich
regionti.’” Ve sledovaném tizemi vznikly enklavy u tfech dopravnich regiont. Nejvétsi
enklavu si vytvoril region Karlovych Vart. Jednd se o velkou oblast obci Abertamy,
Pernink, Potic¢ky a Merklin. Sdnntiho néazor (Sannti 1954), Zze vytvareni enklav u
dopravnich regionli je projevem expanze piislusného centra se vSak v tomto piripadé da
vyloucit. Vytvoreni enklavy spadového dopravniho regionu Karlovych Vari zde vzniklo
naopak spiSe expanzi regionu Ostrova nad Ohii. Jeho relativné velkd schopnost
oblastotvornosti*® je projevem vyrazného riistu regionalni pusobnosti stiediska. Dalsi
enklava vznikla u regionu Kraslic. Piesto, ze obec Horni Rozmysl lezi hluboko v regionu
Rotavy, vykazuje vétsi dopravni spad ke Kraslicim. Konkrétn€ se jedna o rozdil jediného
pifimého spojeni, avsak je potfeba ptihlédnout i k relativné velké vzdalenosti ptislusného
stiediska. Nejzajimavéjsi enklavu tvoii oblast Klinovce (sidla Ryzovna a Zlaty Kopec), jez
vykazuje dopravni spad mimo vlastni izemi kraje. Jako pfirozené¢ dopravni centrum pro
tuto oblast se po provedeni analyzy jevi Vejprty, lezici na tizemi Usteckého kraje.
Ptihlédneme-li ke tvaru statni hranice a vzdalenosti tohoto regionu od Vejprt, jevi se tato
spadovost jako velmi nepfirozend. Vysvétleni plyne ze skutecnosti, ze dopravni obsluhu
zde zajistuje dopravni spolecnost Vilem Graupner sidlici ve Vejprtech. Praveé sidlo
dopravni spolecnosti zajistujici dopravni obsluhu urcitého uzemi mize nékdy vyrazné
ovlivnit i spAdovost samotné oblasti.

O praktické vyuzitelnosti dopravné geografickych regionii vypovida mapa
srovnavajici vzniklé regiony s administrativnim jednotkami nizs§iho tadu (mapova priloha
¢. 3) — spravnimi obvody obci s rozsifenou piisobnosti (dile jen SO ORP). Vzniklé
dopravni regiony jsou na fadovostné nizsi urovni nez SO ORP, proto je potieba nckteré
dopravni regiony spojit v jeden celek. Jako ptiklad mtze poslouzit SO ORP Kraslice.
V tomto prostoru vznikly 2 dopravné geografické regiony (Kraslice a Rotava). Pokud
bychom tyto regiony spojili v jeden celek, vznikne oblast, kterd velmi dobfe odpovida i

’7 Enklava je v tomto smyslu chapéna jako &ast regionu, kterd neni izemné spojena s vlastnim dopravnim
regionem.

¥ Podle Hurského (Hirsky 1978a) se jedna o takovou schopnost stiediska, kdy si dokaze vytvofit imérné
velkou spadovou oblast na tkor vedlejsiho a silnéjsiho stiediska (v tomto ptipadé Karlovych Vart).
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administrativnimu vymezeni SO ORP Kraslice.” Velkd souhlasnost administrativniho
Clenéni a dopravniho regionu vznikd i v ptfipadé¢ ASe. Spravni obvod ORP je sice vétsi,
nicmén¢ pii porovnani jeho tvaru a tvaru dopravniho regionu ASe zjistime, Ze si jsou velice
podobné. Provazanost Nejdecka s Karlovymi Vary je dobfe vidét na charakteristickém
protazeni SO ORP Karlovy Vary smérem na severozapad, cemuz odpovidaji i dopravni
vazby mezi Nejdkem a Karlovymi Vary. I vtomto piipadé vykazuji oba typy regiont
velkou souhlasnost. Stejné tak spojenim nckolika malych dopravnich regionti (Habartov,
Kynsperk, Chodov, Nové Sedlo a Horni Slavkov) s regionem Sokolova vznikne oblast,
kterd v podstaté odpovida administrativnimu vymezeni SO ORP Sokolov.

Relativni nesoulad mezi administrativnim a dopravnim c¢lenénim vznika vSak
v oblasti SO ORP Ostrov. Pravé jiz zminovana enklava v prostoru obci Abertamy, Pernink,
Poticky a Merklin vykazuje vétsi dopravni spad ptimo ke Karlovym Vart, byt
administrativné patii do SO ORP Ostrov. Jako problematicka se z tohoto hlediska jevi i
oblast v okoli obce Tepla. Tim, Ze se Tepla neprojevila hodnotou KFV jako potencidlni
stiedisko, prestoze ma urcity potencial k oblastotvornosti, vykazuje tento prostor spad hned
ke tfem dopravnim stiediskim (Karlovy Vary, Marianské Lazn¢ a Touzim). Takovyto
nejednoznacny spad znesnadiiuje moznost srovnani s administrativnim ¢lenénim.

Mapa dopravné indiferentnich prostor (mapova priloha ¢. 4) znazoriuje oblasti,
které nejsou obslouzeny hromadnou dopravou. Kritériem zde byla vzdusna vzdalenost vice
jak 1 km od nejblizsiho sidla obslouzeného hromadnou dopravou. Jako problematické se
muze jevit i to, ze zakladni statistickou jednotkou v této praci jsou sidla (¢asti mést a obci).
Pro dokonalé popsani mist v regionu, kterd nejsou obslouzena hromadnou dopravou by
zakladnimi jednotkami musely byt stanice a zastavky hromadné dopravy, coz by bylo
vzhledem k relativné velkému tzemnimu vymezeni zkoumaného uzemi velmi narocné.
Pfesto ma tato mapa znacnou vypovidaci schopnost. Dobfe jsou vni v kombinaci
s digitalnim modelem reliéfu vidét horské partie, VU Hradi§té a nékteré prostory pii statni
hranici. Mapa dopravné indiferentnich prostor umoziuje kritické zhodnoceni velikosti
dopravné geografickych regiont. Naptiklad ukazuje, ze velikost dopravniho regionu
Marianskych Lazni je v urcitém ohledu zavadéjici, nebot” pomérné velkou Cast tohoto
dopravniho regionu v jeho severnich partiich tvofi pravé dopravné indiferentni prostory
(oblast Slavkovského lesa). Delimitacni body tak lezi daleko od sebe, coz vede ke zvétSeni
daného regionu, které nemusi odpovidat skutecné oblastni piisobnosti daného stiediska.
Rovnéz rozsahlé tézebni prostory na Sokolovsku se promitly do mapy jako indiferentni
prostory tvoftici takika souvislé izemi bariér v prostoru.

% Ptifazeni Rotavy pod puisobnost regiondlniho stfediska Kraslice vyplyvé i ze srovnani hodnot KFV, dale
diky velmi silnym dopravnim vazbam mezi Kraslicemi a Rotavou, stejné jako sidel samotné¢ho zazemi
Rotavy vii¢i Kraslicim.
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Pti pokusu o zhodnoceni vertikalni strukturace prostoru hromadnou dopravou byla
hodnocena hierarchie dopravnich stiedisek (viz kap. 4. 3.). Dopravni hierarchii stfedisek
podle metodiky M. Marady (Marada 2003b) znazornuje tab. 21.

Tab. 21. Dopravni hierarchie stiedisek zkoumaného uzemi

Pocet autobusu Pocet vlakt

Stiedisko DOPRAVA | DALBUS [NEDALBUS | BUS |RYCHLIK|NERYCHLIK | VLAK
Karlovy Vary 580 33 187 286 17 47 98
Cheb 530 10 98 128 22 68| 134
Sokolov 408 4 105 117 16 49 97
Ostrov 366 9 111 138 16 28 76
Chodov 355 1 82 85 18 36 90
Mar. Lazné 340 5 64 79 20 27 87
Fr. Lazné 290 3 128 137 3 42 51
Nové Sedlo 229 1 52 55 4 46 58
Kyn$perk 173 2 35 41 5 29 44
Rotava 149 0 47 47 0 34 34
Nova Role 144 0 66 66 0 26 26
Touzim 136 20 49 109 0 9 9
Loket 128 5 71 86 0 14 14
Kraslice 126 0 36 36 0 30 30
Nejdek 117 0 42 42 0 25 25
AS 101 4 53 65 0 12 12
Jachymov 63 5 48 63 0 0 0
Zlutice 63 0 33 33 0 10 10
Horni Slavkov 56 3 47 56 0 0 0
Habartov 39 0 39 39 0 0 0

zdroj dat: IDOS 2005/2006
viastni vypocty

Hierarchie stfedisek zkoumaného Uzemi podle vyznamu autobusové dopravy
potvrzuje ofekavanou pievahu ,hlavnich® stfedisek (zejména Karlovy Vary a Cheb +
FrantiSkovy Lazné, Sokolov, Ostrov). Podil autobusové dopravy na celkovém dopravnim
agregatu ve stfedisku odpovidd hodnoté agregatu BUS, cervend barva znazoriuje
procentualni zastoupeni spoji dalkovych a oranzovd spoji mistnich. Prevaha téchto
stiedisek je dana zejména jednoznacné dobrou dopravni polohou projevujici se napiiklad
velkym poctem termindlnich a inicialnich autobusovych spojt (i dalkovych), a samoziejme
pfirozenym vyznamem téchto stfedisek. Naproti tomu piekvapivé malym vyznamem
autobusové dopravy se vyznacuji napt. Marianské Lazné€. Z hlediska skladby autobusové
dopravy je asi nejvétsi zajimavosti relativné velky vyznam dalkovych spojt ve stiedisku
Touzim. Je to ddno zejména polohovym potencidlem Touzimi, ktera lezi mezi Karlovymi
Vary a Plzni a kde posledni dobou nabyvaji na vyznamu praveé relativné intenzivni dalkova
spojeni téchto dvou vyznamnych stfedisek. Naproti tomu relativné malou hodnotou
agregatu BUS , trpi* stiediska, kde je maly nebo zadny podil dalkovych spoji (Zlutice,
Horni Slavkov, Loket, Nové Sedlo, Kynsperk nad Ohti, Habartov, Kraslice, Nejdek, Nova
Role a Rotava). Vycet téchto stfedisek jasné ukazuje na ,,dominantni* postaveni nékolika
jaddrovych stfedisek a na relativné okrajovou dopravni ulohu stfedisek menSich.
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Analogicky mtizeme hodnotit 1 hierarchii stiedisek zkoumaného tzemi podle vyznamu
zelezni¢ni dopravy. Podil vlakové dopravy na celkovém dopravnim agregatu ve sttedisku
odpovida agregatni hodnot¢ VLAK, tmavé modra barva znaci spoje rychlikové a svétle
modré spoje lokalni. Pfi hodnoceni hierarchie se velmi silné projevuje vliv hlavnich trati
(¢. 140: Cheb — Sokolov — Karlovy Vary — Ostrov — Chomutov a ¢. 170: Cheb — Marianské
Lazn¢ — Stiibro — Plzeni — (Praha)). Obecné lze fici, ze kazd¢ stiedisko, které lezi na jedné
z téchto zminovanych trati, hraje podle zvolené metodiky relativné velkou roli. Plati to
op¢t jak o strediscich ,,jadrovych® oblasti (Karlovy Vary, Cheb, Sokolov,Marianské Lazn¢
nebo Ostrov), tak o stiediscich ,,slabsich® (Kynsperk nad Ohti, Nové Sedlo, Chodov). Jak
uvadi M. Marada (Marada 2003a), obecné plati, Ze hierarchie stfedisek hodnocena podle
vyznamu autobusové dopravy je ve vétsi asociaci s hierarchii komplexni nez hierarchie
stiedisek podle vyznamu Zelezni¢ni dopravy.

Syntetické vyjadieni celkové dopravni hierarchie stiedisek podle obou druht
dopravy podava mapova priloha ¢. 5. Velikost kruhu vyjadiuje agregatni ukazatel
DOPRAVA. Opét se zde velmi siln€ uplatituje exponovanost polohy a celkovy vyznam
sledovanych stfedisek. Zna¢na koncentrace silnych dopravnich stiedisek je opét
v panevnich regionech kraje, pfi¢emz se zde opét uplatnuje vliv rozvojové osy (Sokolov —
Karlovy Vary — Ostrov) a samoziejm¢ vyznam Chebu (a FrantiSkovych Lazni) a
Marianskych Lazni. Pravé vyse uvedené zjisténi relativné malého vyznamu autobusové
dopravy u Marianskych Lazni, je do jist¢é miry ,.kompenzovano* velkym vyznamem
dopravy zelezni¢ni (zejména rychlikové). Strediska lezici mimo tyto vyhodné polozené
oblasti (AS, Kraslice, Rotava, Nejdek, Jachymov, Touzim a Zlutice) vykazuji celkove nizsi
hodnoty agregatniho ukazatele DOPRAVA. Tento vliv je jeste snizovan blizkosti
,nepropustné* statni hranice u Ase, Kraslic, Rotavy a Nejdku.*

Pravé agregatni ukazatel DOPRAVA umoziuje dal$i postizeni dopravnich
charakteristik ve zkoumaném uzemi. Porovnanim velikosti jednotlivych dopravnich
regionu a velikosti tohoto ukazatele u prislusnych stiedisek vynikne dobie jakasi schopnost
stiediska poskytovat pro své zdzemi dostacujici dopravni sluzby (mapova priloha ¢.6). Pro
detailni postizeni vSech souvislosti v tomto ohledu neni v praci prostor. Za zminku stoji
pouze relativné mald hodnota agregdtu DOPRAVA v porovnani k velikosti spadovych
regiont u stiedisek Touzim i Zlutice. Relativni odlehlost od jadrové oblasti kraje a méné
exponovand poloha*' zpiisobuje, Ze stfediska poskytuji svému zazemi relativng horsi
dopravni sluzby, coz by se mohlo jevit jako potencidlni faktor nestability v tomto izemi.

#0 Takika jedinou dobie fungujici pieshrani¢ni dopravou je Zelezniéni spojeni Chebu a Frantiskovych Lazni
s Plauen a Zwickau (trat’ ¢. 147), které provozuje némecka firma VOGTLANDBAHN a které vyrazné
prispiva k dopravni obsluze izemi a zaroven ¢astecné k dopravni hierarchii téchto stfedisek.

! Zejména u Zlutic.
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Dalsi moznosti vyjadieni dopravnich charakteristik izemi je rozdé€leni sledovanych
sttedisek podle hodnoty DOPRAVA do jednotlivych hierarchickych kategorii a sledovani
mezistiediskovych vazeb na uzemi kraje. Obraz o rozlozeni stfedisek podle jednotlivych
kategorii podava mapova priloha ¢. 7. Metodou tzv. prirozenych lomii byla v ArcMapu 9.0
sledovana stfediska rozdélena do 4 tiid. Jako stfediska s dominantni dopravni funkci
(kategorie 1) byla oznacena stiediska Karlovy Vary a Cheb. Tato dopravni dvojjadernost
Karlovarského kraje uz vyrazné napovida, ze postizeni vertikdlnich dopravnich vazeb je
pro popsani celkové struktury systému hromadné dopravy v kraji velmi dulezita.*
Stfediska Marianské Lazné, Sokolov, Chodov a Ostrov (+ Frantiskovy Lazn€) spadaji
podle této hodnoty do kategorie druhé. Nepiekvapuje ani skutecnost, Ze vSechna tato
stiediska lezi na vyznamnych Zelezni¢nich tratich a ve vSech zastavuji rychlikové
(dalkové) spoje. Do kategorie tieti, kterou tvofi stfediska s omezenou nabidkou sluzeb
hromadné dopravy, spadaji vétSinou stfediska lezici na regiondlnich Zelezni¢nich tratich
(nektera vSak i na hlavnich zelezni¢nich tratich). Jedna se o Kynsperk nad Ohfti, Loket,
Nové Sedlo, Kraslice, Rotavu, Nejdek, Novou Roli, A§ a Touzim. Jako stfediska s velmi
omezenou nabidkou dopravnich sluzeb (kategorie 4) se jevi Habartov, Horni Slavkov,
Jachymov a Zlutice. Nutno dodat, Ze na nizkych hodnotach dopravnich ukazateli se zde
opét projevuje vliv statni hranice (AS, Jachymov). Mezistfediskové vazby jsou zalozeny na
principu podfizenosti a nadfazenosti jednotlivych stfedisek. Rozhodujicim faktorem byl
opét prevazujici pocet spojeni mezi jednotlivymi stiedisky. Mapa znéazoriujici
mezistfediskové dopravni vazby stfedisek Karlovarského kraje vypovida o hierarchické
struktute stfediskovych vazeb a organicnosti stfedisek jako celku. Na dominantni dopravni
sttedisko Karlovy Vary je navazdno v raznych hierarchickych turovnich 16 stfedisek
Karlovarského kraje z20. Zbyla 4 stfediska jsou v hierarchickych vazbach navdzana na
dominantni stfedisko Cheb. Zapadni c¢ast kraje tak tvoii jakousi autonomii v organi¢nosti
stiediskové soustavy vzhledem k poctu spoji veiejné hromadné dopravy osob. Na
mezistiediskovych vazbach se opét znaéné projevuje vliv okresnich hranic. Jedinou
vyjimkou jsou stiediska Chodov (a Nové Sedlo) vykazujici silnéjsi intenzitu dopravniho
spojeni ke Karlovym Vartim.

Jinou moznosti sledovani mezistiediskovych dopravnich vazeb je sledovani kvality
dopravniho spojeni (mapova priloha ¢. 8) v dobé ranni dopravni Spicky. Kvalita
dopravniho spojeni mezi stiedisky muaze slouzit jako indikator formovani hierarchickych i
horizontéalnich vazeb. Velmi kvalitni spojeni stfedisek v prostoru Karlovy Vary — Sokolov
je podlozeno silnou integritou vazeb v tomto prostoru. Stfediska Chodov, Loket a Nové
Sedlo tak maji vyrazny potencial pro uskutecnéni cesty prostiedkem hromadné dopravy do
Karlovych Varii a Sokolova v ¢asovém horizontu ranni dopravni $pi¢ky. Vyrazné se opét
projevuje vliv hlavnich Zelezni¢nich trati (¢. 140 a ¢. 170). Velmi kvalitnim spojenim se
tak vyznacuje pas spojujici stfediska od Chebu ptes Kynsperk, Sokolov, Chodov, Karlovy
Vary, Ostrov, Klasterec nad Ohti, Kadan k Chomutovu a od FrantiSkovych Lazni pies

2 5 . T o 1 C g i siws o T
Zajimavé také je, ze J. Hursky, patrné nas nejvétsi geograf zabyvajici se regionalizaci dopravy, se
hierarchii dopravnich stfedisek ¢i dopravnich regiond takika nevénoval.
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Cheb k Marianskym Léaznim. Z hlediska pfeshrani¢nich dopravnich vazeb ma kraj velmi
kvalitni spojeni pouze v relaci Ostrov - Klasterec nad Oh#i.** V JV &astech Karlovarského
kraje se podle zvolené metodiky neprojevilo zddné vyznamné pieshrani¢ni dopravni
spojeni mezi sledovanymi stfedisky. Dlivodem tohoto stavu miize byt zejména maly
vyznam stiedisek nachazejicich se v tomto prostoru ¢i neexistence odpovidajici dopravni
infrastruktury (rychlikovych zelezni¢nich trati). Velka intenzita provozu mezi stfedisky
Kraslice a Rotava se zde opét projevila ve form¢ velmi kvalitnitho spojeni mezi
sledovanymi stiedisky. Kvalitnim spojeni s pfislusSnymi stfedisky se vyznaCuje AS,
Habartov, Horni Slavkov, Kraslice, Zlutice a Touzim.** Fakt, 7e kazdé stfedisko
Karlovarského kraje je spojeno s alespon jednim jinym stfediskem na tizemi kraje formou
kvalitniho nebo velmi kvalitniho spojeni, vypovida o organi¢nosti stfedisek Karlovarského
kraje jako celku vzhledem k organizaci vefejné hromadné dopravy osob. Jedinymi
stiedisky sledované oblasti, ktera nemaji Zzadné spojeni se souborem sledovanych stredisek
jsou Kralovice na tizemi okresu Plzen-sever a Vejprty v okrese Chomutov. V piipadé
Kralovic lze vysvétleni hledat v jednoznacné orientaci na Plzen, nizké propojenosti
dopravnich systémtl v této oblasti (zeleznicni trat¢) a relativné malému vyznamu
samotnych Kralovic (KFV 4,6 tis.). Izolovanost Vejprt z hlediska kvality dopravniho
spojeni zpuisobuje zejména jejich okrajova poloha a taktéz nizka hodnota KFV (3,5 tis.).

Hierarchie stfedisek ziskand pouzitim metodiky M. Marady (Marada 2003b)
umoziujici popsani vertikalni strukturace prostoru dopravou zaroven umoziuje urcovat
hierarchii jednotlivych regionti, byt svédomim uréité subjektivity.*’ Takto ziskana
hierarchie dopravnich regionli neni samoucelnd, nebot’ umoziuje srovnani s jinymi
dopravné geografickymi vyzkumy a zaroven s ostatnimi, zejména komplexnimi,
regionalizacemi tohoto prostoru. Srovnani komplexni sociogeografické regionalizace
Karlovarského kraje s parcialni dopravné geografickou regionalizaci nabizi mapovad
priloha ¢. 9. Komplexni sociogeografické regiony byly pifevzaty zprace M. Hampla
(Hampl 2005). Kritériem pro jejich vymezovani jsou pravidelné (zejména denni) pohyby
obyvatelstva v ramci pfislusného regionu. Komplexni sociogeografické regiony jsou tak
odrazem zejména denni dojizd’ky za praci a tim i tzv. dojizd’kovych regiond. Porovnani
téchto dvou typii regionalizaci umoziuje urcit a zhodnotit pfimy vztah mezi poptavkou po
prepravé (denni dojizd’ka za praci) a nabidkou spoji vefejné hromadné dopravy (dopravni
regiony). Do jisté miry se tak mtize prokazat tvrzeni O. Slampy (Slampa 1972) o relativni
komplexit¢ vymezovani dopravné geografickych regionti (viz kap. 3.2.). Komplexni

¥V relaci Marianské Lazné — Plana existuje z 8 hodnocenych cestovnich piilezitosti pouze 7 a spojeni mezi
témito stiedisky tak spada do kategorie spojeni kvalitniho.

'V ramci organické struktury stiedisek na tizemi Karlovarského kraje lze v piipadé Touzimi a Zlutic hovofit
o relativni izolovanosti od ostatnich stiedisek. V pfipadé Touzimi musela byt jizdni doba, jakoZto jedno
z kritérii urcujici kvalitu dopravniho spojeni, zvySena na 55 minut. Nizka propojenost stfedisek v této oblasti
opét vypovida o relativni perifernosti vzhledem k ostatnim stiediskiim ve sledované oblasti.

* Hierarchické postaveni stiedisek podle dopravnich ukazatelti bylo kritériem pro stanoveni hierarchické
urovné dopravnich regiond. Presto, Ze je tento postup do jisté miry zjednodusujici, nebot’ se jednd o
stanoveni principu podfizenosti a nadfazenosti na trovni stfedisek a nikoliv jejich zdzemi, mize byt tento
postup uréitym vychodiskem pro dalsi zkoumani.
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sociogeografické regiony jsou na vyssi fddovostni trovni, proto byla vytvofena hierarchie
dopravnich regionii. Za stfediska dopravnich regionti vysSi hierarchické urovné byla
povazovana ta stfediska, jejichz hodnota agregatniho ukazatele DOPRAVA byla
minimalné¢ 340. Toto kritérium splituji Karlovy Vary, Cheb, Sokolov, Ostrov, Chodov a
Marianské Lazng. Pro dal§i komparaci byl ze souboru t&chto stfedisek vylougen Chodov.*®
Tak vznikl soubor dopravnich stiedisek shodny se souborem stiedisek vymezenych pfi
komplexni sociogeografické regionalizaci (Hampl 2005). Na zakladé intenzity dopravnich
vazeb mezi témito jadrovymi stifedisky a ostatnimi stfedisky na nizsi hierarchické urovni
byly zkonstruovany regiony spadujici ktémto jadrovym dopravnim stfediskGim.
Ptihlédnuto bylo vzdy i ke spadovosti samotnych sidel mensiho regionu k jadrovému
sttedisku.*” Vysledna mapa umozituje srovnani dopravnich (parcialnich) regiont s regiony
komplexnimi. Je vSak nutné dodat, Ze vypovidaci hodnota této mapy muize byt nékolika
faktory snizena.*®

Porovnani dopravnich regionii a regionti sociogeografickych ukazuje na jejich
pomérné velkou souhlasnost. Pfikladem mize byt sociogeograficky region Karlovy Vary.
Sloucenim dopravnich regionti Karlovy Vary, Touzim, Zlutice, Chodov, Novéa Role a
Nejdek vznikne oblast, jejiz rozloha i tvar je ve velké asociaci s regionem komplexnim.
Dokonce i jiz zmiflovana enklava v prostoru obci Abertamy, Pernink, Poticky a Merklin
spadd u obou typu regionii pod regiondlni ptisobnost Karlovych Vart. Rovnéz tvar i
velikost sociogeografického regionu Ostrova nad Ohii velmi dobfe odpovidd vymezenym
dopravné geografickym regionim (véetné enklavy Vejprt). Mensi nesoulady obou typt
regioni zpisobuji pouze ptesahy dopravnich regionti, i kdyz je v piipadé¢ Touzimska
naznacen 1 presah regionu sociogeografického. Naopak velkym nesouladem mezi obéma
typy regionalizaci se vyznacuje region Nového Sedla, jez vykazuje intenzivnéjsi dopravni
vazby k Sokolovu nez ke Karlovym Varam. Nejvét§im nesouladem v porovnani obou typi
regionll v celém zkoumaném Uzemi je oblast Rotavska. Pfesto, ze Rotavsky region jako
celek vykazuje silngjs$i dopravni vazby k Sokolovu, je pifi sociogeografické regionalizaci
vybézkem regionu Karlovych Vart. Zajimavé je i porovnani sociogeografického a
dopravné geografického regionu Marianskych Lazni. Jak jiz bylo naznaceno v kapitole o
dopravné indiferentnich prostorech v Karlovarském kraji, je velikost dopravniho regionu
Marianskych Lazni do jist¢ miry zavadéjici, coz prokazuje i sociogeograficky region.
Tento fakt poukazuje na nezbytnost vymezovani dopravné indiferentnich prostor pii
vymezovani vlastnich dopravné geografickych regiont.

% Vylougeni Chodova je odiivodn&no zejména jeho polohou v blizkosti silnych dopravnich stiedisek Karlovy
Vary a Sokolov. Pravé tato seviena poloha neumoznuje Chodovu navazat na sebe vétsi bezprostiedni zazemi
ani jiny z hierarchicky niz§ich dopravnich regiond.

7 Nutno dodat, e vétsina sidel spadujicich primarné ke stfediskiim niz3i hierarchické Girovné ma vétsinou i
silné vazby k jadrovym dopravnim stiediskiim. Je to dano zejména liniovym charakterem dopravnich vazeb a
pouzitou metodikou, kdy v mnohych ptipadech bylo pouzito kritérium blizkosti pislusnych stfedisek, byt
rozdilné hierarchické irovne.

8 Jedna se zejména o Casoveé odlisné obdobi (komplexni sociogeografické regiony vychazi z dat z roku
2001, zatimco dopravni regiony vyjadiuji stav v roce 2006). Dalsi odliSnosti je volba metodiky vymezovani
regiontl. Zatimco sociogeografické regiony jsou vyjadiovany za jednotlivé obce a spadovosti podle jejich
administrativnich hranic, dopravni regiony vznikly z Gdajt za jednotliva sidla a pouzitim ptedélové metody.
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Princip hierarchickych vazeb mezi vymezenymi dopravnimi regiony byl uplatnén i
pii sledovani dynamiky vyvoje predélovych ¢ar (mapova priloha ¢. 10). V navaznosti na
vymezené dopravni regiony J. Hurskym (Hursky 1978b) tak mohly byt zhodnoceny
vSechny zmény v regionalni organizaci a spadovosti podle poc¢tu spojui vefejné hromadné
dopravy mezi 1éty 1978 a 2006. Srovnatelnost prabéhu ptedélovych car je v tomto piipadé
opét Gasteéné omezena.*” Na prvni pohled nedoilo na Karlovarsku mezi sledovanymi
casovymi horizonty k vyrazn¢jSim zméndm v organizaci hromadné dopravy. Jistou
vyjimkou miize byt pouze jisté ,,uzavieni* dopravné geografickych regionii v ramci krajské
hranice, byt je v piipadé Touzimska a Zluticka i dnes patrny pfesah dopravnich regiont
mimo uzemi kraje. Nejvyraznéj§i redukce ve sledovaném obdobi nastala v piipadé
dopravniho regionu Marianskych Lazni, kde dosSlo pravé ke zminénému ,uzavieni®
dopravnich regiont, resp. organizace hromadné dopravy, v krajskych dimenzich. Tento
zavér vSak nemulze byt zcela postacujici, nebot’ v souboru dopravnich stfedisek u J.
Hurského nefigurovala Pland, jakozto protilehlé stiedisko vici Maridnskym Laznim, jak je
tomu v této praci. J. Harsky pouzil jako protilehlé ,.konkuren¢ni* sttedisko pouze Tachov a
Stiibro, které je od zminéné redukcni oblasti pomérné dost vzdaleno. Timto faktem jsou
veskeré zaveéry tykajici se dynamiky predélové cary i1 diivéjsiho piresahu regionu
Marianskych Lazni mimo dnesni krajskou hranici zpochybnitelné. ,,Uzavieni® organizace
hromadné dopravy v krajskych dimenzich 1ze naopak vystizné popsat u dynamiky vyvoje
predélové Cary regionu Ostrova nad Ohii. Z hodnoceni J. Hurského vyplyva, ze Vejprty,
jakozto stfedisko nejnizsiho tadu, vykazovaly v roce 1978 intenzivnéj$i dopravni vazby
k Ostrovu nez ke Kadani nebo Chomutovu. Tim vzniknul pfesah dopravniho regionu
Ostrova mimo uzemi dne$niho Karlovarského kraje (¢i mimo tizemi okresu Karlovy Vary
ve sledovaném obdobi). Pii hodnoceni mezisttediskovych dopravnich vazeb v roce 2006
vSak vyplynulo, Ze dnes nemaji Vejprty ani jedno pfimé spojeni s Ostrovem a v ptipadé
prestupt trva dnes nejrychlejsi spojeni téchto stiedisek bezmadla 1,5 hodiny. Jednoznac¢né
dopravni vazby Vejprt se tak dnes vztahuji pouze k Chomutovu. Z tohoto hodnoceni
vyplyva, ze mezikrajské vazby v organizaci hromadné dopravy v ptipad¢ Karlovarského
kraje doznaly nejvétSich zmén praveé v tomto prostoru. V piipad¢ jiz zminovaného piesahu
regionu TouZzimi a ¢asteéné i Zlutic lze hovofit o uréité rigidité dopravnich vazeb, nebot’ ve
sledovaném obdobi zde nedoslo k vétsim zménam v plisobnosti obou stredisek.

Dynamika vyvoje ptfedélovych ¢ar uvniti vlastniho Karlovarského kraje nebyla
prili§ vyrazna. VétSina zmén v pribéhu predélovych Car nesouvisi ani tak s expanzi
nékterého dopravniho stfediska ¢i naopak poklesem jeho vyznamu, ale je dana spiSe
mirnymi zménami nikoliv na hranicich jednotlivych dopravnich regiond, ale zejména ve
vnitinich ¢astech regionti. VéEtsSinu rozdilt tak tvoii pouze teoretické presahy, které jsou

* Metodickou odlignost ve vymezovani dopravnich regioni jsou zékladni jednotky tvofici delimitaéni body.
V praci J. Hirského jsou vzhledem k tomu, Ze se jedna o regionalizaci celého Ceska, zékladnimi jednotkami
obce, zatimco v této praci jsou zakladni jednotkou sidla (Casti mést a obci). Tento fakt by vSak nemél ve
velké mife ovlivnit vysledné srovnani, nebot’ liniovy charakter dopravy a obsluha uzemi se vétSinou
organizuje dosti podobn¢ v obcich i jejich pfislusnych castech. Jistou vyjimkou mohou byt dopravné
exponovana sidla vii¢i obcim ¢i naopak sidla dopravné periferni . Podstatnou odlisnosti vsak mtize byt fakt,
ze dopravni regiony v této praci jsou vymezeny na zaklad¢ pfimych spojeni, zatimco J. Hursky pouzival pro
své regiony i moznosti jednoho nebo dvou piestupt.
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z hlediska tohoto sledovani méné vyznamné. Jistou vyjimkou miize byt jen redukce
spédového dopravniho regionu Karlovjzch Vart v jeho 1Z éésti ve prospéch Mariénsk;’rch
Marlanske Lazn¢ s Karlovymi Vary. Obecné vSak plati skutecnost, ze vetsi zmeény
v pribé¢hu predélovych ¢ar dopravnich regionti se odehraly ve vztahu k mezikrajskym
dopravnim vazbam nez uvnitt samotné¢ho Karlovarského kraje.

Ve vztahu k pojmu zékladni dopravni obsluznosti byla zjiStovdna prostorova
diferenciace trovné dopravni obsluznosti obci v Karlovarském kraji (mapova priloha ¢.
11, 12, 13, 14).”° Cilem tohoto sledovani bylo vymezeni oblasti Karlovarského kraje
s nedostatecnou dopravni obsluznosti. Prostorovou diferenciaci wrovné dopravni
obsluznosti obci v Karlovarském kraji znazoriiuje mapova priloha ¢. 11. Podle o¢ekavani
se obce s nejkvalitngj$i dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou nachézeji
v blizkosti dopravnich stfedisek a podél vyznamnych komunikaci. DalSim vyznamnym
atributem obci s velmi kvalitni obsluznosti je i fakt, ze pievaznd vétSina jich lezi na
7elezniénich tratich. Zeleznice se tak stiva do jisté miry predpokladem pro dostateény
pocet cestovnich prilezitosti 1 pro jejich relativné rovnomérné Casové rozvrzeni. Jako
priklad mize poslouzit ,,pas® obci s velmi kvalitni dopravni obsluznosti mezi ASem a
Chebem (Frantiskovy Lazn€, Vojtanov, Hazlov). Vlivem pomérné¢ kvalitniho
autobusového spojeni a predevsim regionalni Zelezni¢ni trati (. 148) jsou vSechny tyto
obce velmi kvalitn¢ obslouzeny hromadnou dopravou. Dalsi vyznamna koncentrace obci s
velmi kvalitni dopravni obsluznosti se nachazi v prostoru Karlovarské aglomerace (Nova
Role, Mirova, JeniSov, Hory, Bfezova, Dalovice, Otovice) a tahne se podél zelezni¢ni traté
&. 140 az k hranici s krajem Usteckym (Sadov, Hajek, Vojkovice, Straz nad Ohif). Zatimco
prostor Karlovarské aglomerace je kvalitné obslouzen pfedevsim MHD Karlovy Vary,
ostatni obce t€zi ze své vyhodné polohy na Zelezni¢ni trati ¢. 140 a polohy mezi dvéma
vyznamnymi stiedisky Karlovy Vary a Ostrov. Tak lze v urcitém ohledu hovofit o
dopravni exponovanosti téchto obci v ramci Karlovarského kraje. Polohovym potencidlem
vzhledem k blizkosti samotného stiediska a vyznamné komunikace se vyznacuji i obce
v okoli Touzimi (Utvina, Krasné Udoli)’!, Marianskych Lazni (Velka Hled’sebe)™”, Rotavy
(Olovi) a Sokolova (Citice, Svatava, T&ovice).”> Hlavnim uéelem tohoto sledovani je
vymezit obce s nekvalitni dopravni obsluznosti vetfejnou hromadnou dopravou. Zvolena
metodika tak mize poslouzit jako indikator ,,dopravni perifernosti* obci. Podle o¢ekavani

>0 Kartografické vyjadieni urovné dopravni obsluznosti sidel by bylo v tomto piipadé velmi nepiehledné,
proto mapova piiloha i komentéie zohlediuji prostorovou diferenciaci irovné dopravni obsluznosti v obcich
Karlovarského kraje. Tim je vyjadien plasticky obraz o kvalité¢ dopravni obsluhy izemi vefejnou hromadnou
dopravou v kraji. Navic vétSina obci a jejich ¢asti vykazuje opét velmi podobné hodnoty poctu spoju
hromadné dopravy, proto Vy]adrenl za obce neni nepfipustnym zjednodusenim.

31V piipadé Utviny i Krasného Udoli se na jejich dopravni obsluze podileji dalkové autobusy spojujici Plzeft
a Karlovy Vary. Ty vyrazné pfispivaji ke kvalité¢ dopravni obsluznosti téchto obci. Zajimavosti také je, ze
obce Utvina a Krasné Udoli jsou jedny z méla obci se statutem ,,velmi kvalitni“ dopravni obsluznosti, i kdyz
nelezi na zadné zelezni¢ni trati.

32 Obsluhovano MHD Marianské Lazng.

3V ptipadé T&Sovic je jejich polohovy potencial umocnén i skute&nosti, Ze jsou v podstaté méstskou &asti
Sokolova a jsou tak obslouzeny MHD Sokolov.
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se obce s nekvalitni a méné kvalitni dopravni obsluznosti nachédzeji v perifernich Castech
kraje. Piikladem muiZze byt pas obci pii JV hranici kraje (Vale¢, Vrbice, Cichalov, Chyse,
P3ov). Viechny tyto obce jsou navazany na stiedisko Zlutice, které jak uZ bylo naznaéeno,
se vyznacuje velmi malou hodnotou KFV (2,7 tis.) 1 agregitu DOPRAVA (63). Jina
koncentrace dopravné perifernich obci se nachazi v prostoru Slavkovského lesa. Opét se
zde jednd o souvislou oblast obci s nekvalitni ¢i méné kvalitni dopravni obsluznosti
(Rovna, Btezova, Milikov, Okrouhlé, Tufany, Odrava). Prekvapujici je, ze kromé jediné
obce (Pomezi nad Ohii) jsou obce pii statni hranici vétSinou v kategoriich pramérné
(Trsténice, Tti Sekery, Stard Voda, Liba, Hranice, Bublava, Stfibrnd, Piebuz), kvalitni
(Lipova, Krasna, Podhradi, Skalnd, Luby, Nové Hamry, Poticky, Bozi Dar) a nékdy
dokonce i velmi kvalitni dopravni obsluznosti (Hazlov, Vojtanov, Plesna). Hypotéza o
tom, ze nejhor$i dopravni obsluznost bude v horskych, perifernich a ptihrani¢nich
oblastech kraje (viz kap. 2.) se tak potvrdila jen c¢asteCné, nebot’ vétSina horskych ¢i
ptihrani¢nich obci se vyznacuje primérnou kvalitou dopravni obsluznosti. Zde je vSak
tteba pripomenout, ze Karlovarsky kraj je do jisté miry unikatni pravé skutecnosti, ze zde
neexistuji rozsahlejsi venkovské prostory s nizkou hustotou zalidnéni a velkou disperzi
sidel. Tento fakt pfispiva k tomu, ze na zakladé zvolené¢ metodiky, nevznikly v kraji
rozséahlejsi prostory s nevyhovujici dopravni obsluznosti.

Ve vztahu k jednotlivym ¢asovym horizontim byla hodnocena i uroven dopravni
obsluznosti obci v dobé ranni dopravni Spi¢ky (mapovd priloha ¢. 12). Tento nazev je
do jisté¢ miry zavad¢jici, nebot” se jedna spise o kvalitu rovnomérného rozlozeni cestovnich
ptilezitosti béhem celého dne ve vztahu k ranni dopravni Spicce. Obce s velmi kvalitni
dopravni obsluznosti jsou podle zvolené metodiky v tomto casovém horizontu obslouzeny
25 — 33,3 % vsech spoju, které obsluhuji obce v bézny pracovni den. Nejvétsi koncentrace
téchto obci se nachazi v jizni ¢asti Karlovarského kraje (Vlkovice, Zadub, Zavisin, Ovesné
Kladruby, Tepld, Mnichov, Prameny, Nova Ves, Becov nad Teplou, Chodov, Krasné
Udoli, Utvina). Z hlediska rovnomérnosti rozlozeni po&tu cestovnich piileZitosti je tento
souvisly region velmi dobfe obslouzen. Dalsi koncentrace obci s timto znakem dopravni
obsluznosti se nachazi v severnich ¢astech kraje. Naopak obce, které v dob¢ ranni dopravni
Spicky obsluhuje méné jak 15 % nebo vice jak 50 % veSkerych spoji obsluhujici obec
v bézny pracovni den byly oznaceny jako obce s méné kvalitni a nekvalitni dopravni
obsluznosti. Takové obce se nachazeji v kraji predevs§im izolované, nepatrna koncentrace
téchto obci je v blizkosti statni hranice (Pomezi nad Ohii, Liba, Hranice) a v blizkosti
Chebu (Odrava, Tufany, Milikov). Presto, ze pouzité hodnoceni je méné obvyklé, ma
zasada rovnomérnosti Casového rozlozeni cestovnich prilezitosti velky vyznam pro
zivotaschopnost obce a stabilizaci jejiho obyvatelstva.

Urovei dopravni obsluznosti obci ve veternich hodinach je daliim indikatorem
celkové kvality dopravni obsluznosti (mapova priloha ¢. 13). Jak jiz bylo naznaceno,
podtrhuje zvolend metodika pomoci tzv. veCerniho agregatu zejména obce lezici na
zelezni¢nich tratich. Obce s nejkvalitnéjsi dopravni obsluznosti v tomto ¢asovém intervalu
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jsou tak soustiedény podél hlavnich i regionalnich zelezni¢nich trati (¢. 140, 142, 145, 147,
148, 170). Je vsak patrné, ze ne vSechny Zeleznice se v tomto ¢asovém intervalu podileji na
dopravni obsluze obci (viz. napt. Zeleznice €. 149, 146, 161). Obce, které nemaji zadné
nebo jen jedno spojeni se stfedisky po 18. hodiné byly oznaceny jako obce s nekvalitni a
méné kvalitni dopravni obsluznosti v tomto Casovém horizontu. Toto pomérné tvrdé
kritérium vSak opét reaguje na pozadované naroky zejména mladSi Casti obyvatelstva
zijiciho ve venkovském prostoru. Velka koncentrace obci s nekvalitni nebo méné kvalitni
dopravni obsluznosti se vtomto piipad¢ opét koncentruje v JV &asti kraje (VeruSicky,
Valeé, Vrbice, Cichalov, Chyse, Psov), v oblasti Slavkovského lesa (Odrava, Turany,
Okrouhla, Milikov, Bfezova, Rovna, Prameny, Nova Ves, Mnichov, Zadub, Zavisin,
Vlkovice, Ovesné Kladruby) a v horskych oblastech (Potic¢ky, Bozi Dar, Ptebuz,
Abertamy, Krasny Les). Napadna je také horsi dopravni obsluznost Jachymova vzhledem

k jeho nadfazenému stfedisku Ostrovu.

Poslednim sledovanym ukazatelem v dopravni obsluze byla troven dopravni
obsluznosti obci o sobotach (mapova priloha ¢. 14). Sobota je den, na ktery pripada
z celého tydne relativné nejméné spoji. Na zaklad¢ definice pojmu ZDO (Mojzis 1999)
byly brany jako pramér dopravni obsluznosti 3 — 4 spoje jedouci z obci do stiedisek béhem
celého dne. Nebyla zde tedy uz zohlediiovdna zasada rovnomérnosti ¢asového rozlozeni
poctu cestovnich piilezitosti. Obce s velmi kvalitni dopravni obsluznosti v tomto dni byly
obce, které mély 7 a vice prilezitosti k uskutecnéni cesty prostiedkem hromadné dopravy.
Je patrné, ze vétSina téchto obci je opét zavisla na dopravni poloze vici stiediskiim nebo
dilezitym komunikacim (zejména Zeleznicim). Pozoruhodné vsSak je, Ze vétSina obci
Karlovarského kraje je vzhledem k vymezeni pojmu ZDO podle zédkona ¢. 111/1994 Sb.
vybavena nadprimérnou dopravni obsluznosti. Primérnou dopravni obsluznosti v sobotu
se vyznacuje pouze 11 obci na izemi Karlovarského kraje (Tti Sekery, Stard Voda, Liba,
Rovna, Prameny, Mnichov, Otro¢in, Kyselka, Semnice, Andélskd Hora, Stiibrna,
Bublava). Naopak 30 obci Karlovarského kraje spadd do kategorie obci s méné kvalitni
nebo nekvalitni dopravni obsluznosti. Napadna je opét koncentrace nekvalitné a méné
kvalitn€¢ obslouzenych obci v JV ¢asti Karlovarského kraje, v oblasti Slavkovského lesa a
v horskych oblastech okresu Sokolov. Kritérium sobotniho dopravniho spojeni obci s jejich
ptislusnymi stiedisky miize byt opét reflektovano jako jeden z limitujicich faktorG pro
zivot ve venkovském prostoru.
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8. ZAVER

Veiejna hromadna doprava osob hraje v dne$ni dobé v podminkach Ceska stale
pomérné dulezitou roli. Vyvoj piepravniho trhu po roce 1989 sméfoval k zejména k rozvoji
individualni automobilizace, avSak hromadna doprava si dokéazala uchovat svoje postaveni
a je tak jednim ze specifik dopravniho systému Ceské republiky. To se promitlo i do
legislativnich opatieni. Souc¢asna dopravni politika Ceské republiky opét sméfuje ke
koordinované podpoie vetejné hromadné dopravy osob, jakozto jednomu z faktor pro
trvale udrzitelny rozvoj v dopraveé. Jednim z nastroji, jak systematicky podporovat
hromadnou dopravu, je rozvoj integrovanych dopravnich systémt, které by vzhledem
k pokracujici individualni automobilizaci mély optimalizovat dopravni obsluhu tizemi.

Analyzy a vyslednd hodnoceni v diplomové praci prokazaly velmi tésny vztah mezi
organizaci vetejné hromadné dopravy a komplexni geografickou organizaci spole¢nosti.
Na prvnim misté je tfeba poukazat na tésny vztah mezi organizaci hromadné dopravy a
sidelnim systémem. Zvlast’ patrny je tento vtah mezi stiedisky vymezovanymi na zaklad¢
dopravnich ukazateli a stiedisky komplexnimi. Piesto, Zze u nékterych stfedisek se miize
vyrazné projevovat vliv exponovanosti polohy, byla vétSina hierarchickych vazeb v urcité
asociaci s hierarchii komplexni. Vybér stfedisek pro podobné dopravné geografické
vyzkumy tak lze nahradit ukazateli komplexnéjSimi nez pouze dopravnimi. Horizontalni
strukturace prostoru hromadnou dopravou byla ve velké mife prokazana i v ptipadé
vymezovani dopravné geografickych regionti. V ndvaznosti na popsany soucasny zpusob
financovani vetejné hromadné dopravy byla prokazana i pomérné napadnd organizace
hromadné dopravy v krajskych hranicich. V konkrétnich podminkach Karlovarského kraje
se ovSem projevil i pfesah regiondlni ptisobnosti jednotlivych stfedisek mimo vlastni tzemi
Karlovarského kraje. Tak byl prokdzan i pomérné tésny vztah mezi organizaci hromadné
dopravy a administrativnim clenénim kraje na obce s rozsifenou pusobnosti. V tomto
ptipadé je vidét urcitd rigidita v organizaci a vibec celkovych vazbach v hromadné
dopravé podle diivéjsiho zplsobu organizace a financovani vetejné hromadné dopravy
osob.

Vertikalni strukturaci prostoru hromadnou dopravou osob byly podtrzeny
hierarchické vazby mezi zkoumanymi stiedisky a zaroven i jednotlivymi dopravnimi
regiony. Na zédkladé této metodiky byl zkouman i vyznam jednotlivych druhti hromadné
dopravy ve stiediscich. Na hierarchizaci stfedisek ve zkoumaném prostoru méla vliv
zejména exponovanost polohy vici jinym stfediskim i vic¢i hlavnim komunikacim.
Nejvice se v tomto ohledu projevil vliv hlavnich Zelezni¢nich trati. I pfi tomto zkoumani se
projevil vztah mezi sidelnim systémem a organizaci vefejné hromadné dopravy.
V navaznosti na hodnoceni hierarchie dopravnich stfedisek tak i zde byla prokazana
relativné niz8i dominance krajského centra. Tomu odpovidalo i hodnoceni
mezistiediskovych vazeb. Usporadani reliéfu a dopravnich siti v regionu tak umoznuje
ur¢itou autonomii zapadni ¢asti zkoumaného regionu a intenzivngj$i vazby k Plzni. Kvalita
dopravniho spojeni mezi stfedisky prokazala pomérné velkou propojenost jednotlivych
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sttedisek Karlovarského kraje i se stfedisky z nejbliz§iho okoli a tim i1 organi¢nost celé
sttediskové soustavy ve zkoumaném regionu.

Velkym piinosem diplomové prace je prokazani urCité komplexity vymezovanych
dopravné geografickych regionti. Porovnanim dopravnich regioni vymezenych v této praci
s regiony komplexné sociogeografickymi byla prokdzana jejich pomérné velka asociace.
V navaznosti na toto hodnoceni byla sledovana také dynamika vyvoje dopravnich regiont
mezi 1éty 1978 a 2006. Zde byla prokdzana pomérné velka stabilita dopravnich regiont
uvnitt Karlovarského kraje, na druhé strané vsak jejich velkd dynamika pii hranicich
s ostatnimi kraji.

Dopravni vazby mezi stfedisky a jejich zazemim byly popsany pomoci trovné
dopravni obsluznosti obci ve sledovaném regionu. Pomoci vytvofené metodiky byly
identifikovany obce s nejlepsi dopravni obsluznosti az po obce s nejhorsi trovni dopravni
obsluznosti. Sledovan nebyl pouhy pocet spoji obsluhujicich obce v bézném pracovnim
dni, ale také jejich Casova struktura a rovnomérnost rozlozeni béhem celého dne.
Vyjadfena by tak méla byt co mozna nejkomplexnéji potencialni poptavka po prepravé a
zhodnocena jeji nabidka. Podle ocekavani se nejkvalitnéji obslouzené obce nachéazely
v blizkosti hlavnich stfedisek Karlovarského kraje a pii hlavnich komunikacich v kraji.
Identifikovany tak opét mohly byt obce s vyraznym polohovym potencidlem a zarovei
obce s periferni polohou vzhledem k organizaci spoji vefejné hromadné dopravy osob.
Obce snejhorsi kvalitou dopravni obsluznosti se nachazely zejména pii JV hranici
Karlovarského kraje a mimo hlavni komunikace. V navaznosti na hodnocené casové
segmenty byla zkoumana i prostorova diferenciace urovné dopravni obsluznosti obci
v dob¢ ranni dopravni $picky, v odpolednich a vecernich hodinach a o sobotach. Vysledné
analyzy vsak prokazaly, ze se v konkrétnich podminkach Karlovarského kraje nenachazeji
souvislejsi prostory s nekvalitni dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou.
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PRILOHY



P¥il. 1. Urovei dopravni obsluznosti sidel v okrese Cheb

pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | pocet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
As Cheb 29 4 12 41,4 8 4 3 2 2 13 4 14 4 velmi kvalitni
Dolni Paseky AS 5 1 2 40,0 2 1 1 0 0 0 0 0 2 1 méné kvalitni
Horni Paseky AS 5 1 2 40,0 2 1 1 0 0 0 0 0 2 1 méné kvalitni
Doubrava AS 12 3 4 33,3 4 3 2 1 0 0 1 1 5 3 kvalitni
Kopaniny AS 12 3 4 33,3 4 3 2 1 0 0 1 1 5 3 kvalitni
Mokfiny AS 13 3 3 231 3 2 2 1 0 0 1 1 5 3 primérna
Nebesa AS 6 2 1 16,7 2 1 1 1 0 0 1 1 4 2 pramérna
Novy Zdar AS 12 3 3 25,0 4 2 2 1 0 0 1 1 4 2 primérna
Vernérov AS 4 1 2 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Dolni Zandov M. Lazné 14 3 5 35,7 3 3 2 1 1 0 3 2 10 4 kvalitni
Horni Zandov M. Lazné 14 3 5 35,7 3 3 2 1 1 0 3 2 10 4 kvalitni
Podlesi M. Lazné 2 1 1 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Salajna Cheb 9 2 4 44,4 2 1 1 1 0 0 1 1 6 3 primeérna
Ubogi M. Lazné 3 1 2 66,7 0 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Drmoul M. Lazné 15 3 6 40,0 2 3 2 1 0 1 4 3 5 3 kvalitni
Aleje - ZatiSi Fr. Lazné 59 4 17 28,8 4 10 4 5 2 1 12 4 30 4 velmi kvalitni
Dlouhé Mosty Fr. Lazné 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Dolni Lomany Fr. Lazné 23 4 7 30,4 4 4 3 3 2 1 10 4 17 4 velmi kvalitni
FrantiSkovy Lazné Cheb 104 4 36 34,6 3 26 4 9 6 3 30 4 57 4 velmi kvalitni
Horni Lomany Fr. Lazné 34 4 15 441 2 7 4 3 1 0 5 3 14 4 kvalitni
Krapice Cheb 8 3 4 50,0 1 2 2 1 0 0 1 1 3 2 primérna
Slatina Cheb 59 4 17 28,8 4 10 4 5 2 1 12 4 30 4 velmi kvalitni
Zirovice Fr. Lazné 27 4 11 40,7 2 5 3 2 2 0 6 4 13 4 kvalitni
Hazlov Cheb 24 4 8 33,3 4 6 4 1 2 1 8 4 14 4 velmi kvalitni
Lipna Cheb 7 3 3 42,9 2 2 2 1 0 0 1 1 4 2 primérna
Polna Cheb 7 3 3 42,9 2 1 1 1 0 0 1 1 3 2 primérna
Skalka Cheb 7 3 3 42,9 2 2 2 1 0 0 1 1 4 2 primérna
Téaborska Cheb 7 3 3 42,9 2 1 1 1 0 0 1 1 3 2 primérna




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. vecerni dopravni

Casti mést a obci | stiedisko | pocet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluZnost
Vyhledy Cheb 7 3 3] 429| 2 2 2 1 0 0 1 1 41 2 priamérna
Hranice AS 10 3 5| 50,0 1 1 1 1 1 0 3 2 6] 3 primérna
Pastviny AS 10 3 5| 50,0 1 1 1 1 1 0 3 2 6] 3 primérna
Studanka AS 10 3 5| 500 1 1 1 1 1 0 3 2 6| 3 priamérna
Trojmezi AS 2 1 1] 50,0 1 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Bfiza Cheb 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Cetnov Cheb 6 2 2| 333| 4 1 1 1 0 0 1 1 3] 2 primérna
Dolni Dvory Cheb 21 4 8| 38,1 3 4 3 1 0 0 1 1 21 1 priamérna
Drenice Cheb 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Haje Cheb 15 4 7] 46,7 2 5 3 2 1 0 4 3 6| 3 kvalitni
Horni Dvory Cheb 1 1] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Hradisté Cheb 3 4| 444 2 2 2 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Hroznatov Cheb 10 3 4| 40,0 2 3 2 1 0 0 1 1 4| 2 primérna
Cheb
Chvojeéna Cheb 1 1 1]11000| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Jindfichov Cheb 9 3 4| 444 2 2 2 1 0 0 1 1 3| 2 primérna
Klest Cheb 2 1 2[1000| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
LouZek Cheb 1 1 111000| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Pelhfimov Cheb 2 1 1] 50,0 1 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Podhofri Cheb 8 3 4| 50,0 1 2 2 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Podhrad Cheb 17 4 7] 412 2 3 2 1 0 1 4 3 6| 3 kvalitni
Skalka Cheb 62 4 24| 38,7 3 17 4 4 3 2 16 4 27| 4 velmi kvalitni
Stiizov Cheb 50 4 15| 30,0 4 9 4 5 2 1 12 4 23| 4 velmi kvalitni
Trdnice Cheb 28 4 9] 321 4 6 4 2 0 1 5 3 21 4 velmi kvalitni
Kamenna A$ 1 1 0 00| O 1 1 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Krasna AS 30 4 12| 40,0 2 6 4 2 1 0 4 3 11 4 kvalitni
Kfizovatka Cheb 17 4 4| 235| 3 4 3 1 1 0 3 2 6| 3 kvalitni
Lazné Kynzvart M. Lazné 32 4 13| 406| 2 5 3 3 2 1 10 4 20| 4 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Lazy M. Lazné 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Hirka Cheb 8 3 41 50,0 1 1 1 1 0 0 1 1 3] 2 pramérna
Liba Cheb 8 3 4150,0 1 1 1 1 0 0 1 1 3| 2 primérna
Dolni Lazany Cheb 5 2 21400 2 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Dolni Lipina Cheb 8 3 31375 3 2 2 0 0 0 0 0 0| O primérna
Doubrava Cheb 2 1 1/ 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Horni Lazany Cheb 5 2 2| 40,0 2 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Lipova Cheb 17 4 71412 2 2 2 1 0 1 4 3 6| 3 kvalitni
Mytina Cheb 2 1 1]50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Pali¢ Cheb 5 2 21400 2 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Stebnice Cheb 9 3 4| 444 2 1 1 1 0 1 4 3 6| 3 primérna
Dolni Luby Cheb 11 4 41364 3 3 2 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Horni Luby Cheb 0 0 0| 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Luby Cheb 11 4 41364 3 3 2 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Opatov Cheb 11 4 41364 3 3 2 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Hamrniky M. Lazné 4 1 11250 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Choténov - Sklare M. Lazné 10 3 6| 60,0 1 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Kladska M. Lazné 4 1 1] 25,0 4 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Marianské Lazné Cheb 21 4 3]143 1 5 3 3 2 0 7 4 21 4 kvalitni
Stanovisté M. Lazné 8 3 21250 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Usovice M. Lazné 28 4 91321 4 6 4 0 1 0 2 2 6| 3 kvalitni
Hluboka Cheb 5 2 31600 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Milhostov Fr. Lazné 7 3 3]1429 2 2 2 0 0 0 0 0 1 1 primérna
Vackovec Fr. Lazné 7 3 31| 429 2 2 2 0 0 0 0 0 1 1 primeérna
Mala SitboF M. Lazné 2 1 1]50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Milikov M. Lazné 2 1 1]50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Mokfina M. Lazné 2 1 1] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
TéSov M. Lazné 2 1 1] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0] O méné kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Velka Sitbof Cheb 1 1 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Mnichov M. Lazné 8 3 2] 25,0 4 1 1 1 0 0 1 1 4| 2 pramérna
Rajov M. Lazné 7 3 2| 286| 4 1 1 1 0 0 1 1 3| 2 primérna
Sitiny M. Lazné 3 1 1] 333| 4 0 0 0 0 0 0 0 2] 1 méné kvalitni
HartouSov Fr. Lazné 7 3 3| 429 2 2 2 0 0 0 0 0 1 1 primérna
Nebanice Cheb 18 4 6| 333| 4 2 2 1 0 1 4 3 11 4 kvalitni
Bozetin Cheb 6 2 3] 500| 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Cizebna Cheb 14 4 6] 429| 2 3 2 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Horka Cheb 5 2 3] 600 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Hrzin Cheb 4 1 2| 500 1 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Kopanina Cheb 5 2 3] 60,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Mlynek Cheb 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Novy Kostel Cheb 14 4 6] 429| 2 3 2 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Spalena Cheb 5 2 1] 20,0 3 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Dobrose Cheb 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Mostov Cheb 18 4 6| 333| 4 2 2 1 0 1 4 3 11 4 kvalitni
Obilna Kyn$perk 7 3 3| 429 2 0 0 1 0 0 1 1 ) méné kvalitni
Odrava Cheb 9 3 4] 444 2 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Potociste Cheb 13 4 4| 30,8 4 1 1 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Jesenice Cheb 12 4 5| 41,7 2 2 2 1 0 0 1 1 2 1 primérna
Okrouhla Cheb 5 2 1] 20,0 3 1 1 0 0 0 0 0 2] 1 méné kvalitni
Ovesné Kladruby M. Lazné 8 3 2| 25,0 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Lomnicka Cheb 4 1 1] 250 4 1 1 1 0 0 1 1 0| O méné kvalitni
Plesna Cheb 23 4 7] 304| 4 2 2 2 2 0 6 4 12| 4 velmi kvalitni
Smréina AS 10 3 5] 50,0 1 1 1 1 1 0 3 2 6| 3 primérna
Sneky Cheb 14 4 4| 286 4 2 2 1 1 0 3 2 5| 3 kvalitni
Vackov Cheb 8 3 3] 375 3 2 2 1 0 0 1 1 2 1 pramérna
Podhradi AS 12 4 4] 333| 4 3 2 1 0 0 1 1 5| 3 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Hrani¢na Cheb 8 3 4| 500 1 1 2 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Pomezi nad Ohfi Cheb 8 3 4| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Ostroh Cheb 10 3 5| 50,0 1 1 1 1 0 0 1 1 4| 2 pramérna
Poustka Fr. Lazné 12 4 5] #17] 2 3 2 1 1 0 3 2 5] 3 kvalitni
Prameny M. Lazné 4 1 1] 250 4 1 1 0 0 0 0 0 3] 2 primérna
Katefina Cheb 12 4 4] 333| 4 3 2 1 0 0 1 1 6| 3 kvalitni
Skalna Cheb 23 4 8| 348| 3 5 3 2 1 0 4 3 11 4 kvalitni
Stary Rybnik Cheb 15 4 5| 333| 4 3 2 1 1 0 3 2 51 3 kvalitni
Vonsov Cheb 8 3 3| 375] 3 2 2 1 0 0 1 1 6| 3 primérna
Zelena Cheb 23 4 8| 348| 3 5 3 2 1 0 4 3 11 4 kvalitni
Sekerské Chalupy M. Lazné 7 3 2| 286 4 2 2 0 0 0 0 0 3] 2 primérna
Stara Voda M. Lazné 9 3 3] 333 4 3 2 0 0 0 0 0 3] 2 pramérna
Vysoka Cheb 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Horni Ves M. Lazné 8 3 3] 375 3 2 2 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Trsténice M. Lazné 8 3 3| 375] 3 2 2 0 0 0 0 0 21 1 primérna
Doubi Cheb 30 4 14| 46,7 2 7 4 2 1 0 4 3 11 4 kvalitni
Dvorek Fr. Lazné 1 1 1(100,0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Horni Ves Cheb 6 2 3| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Chocovice Cheb 28 4 9] 321 4 6 4 2 0 1 5 3 21 4 velmi kvalitni
Lesina Fr. Lazné 3 4| 50,0 1 2 2 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Lesinka Fr. Lazné 3 4| 50,0 1 2 2 0 0 0 0 0 1 1 méné kvalitni
Novy Drahov Cheb 12 4 4] 333| 4 3 2 1 0 0 1 1 6| 3 kvalitni
Povodi Fr. Lazné 1 1/100,0|] 1 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Tieben Cheb 16 4 6] 375 3 4 3 1 0 0 1 1 7] 4 kvalitni
Vokov Cheb 1 1/1000| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Chodovska Hut M. Lazné 1 1/100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Krasné M. Lazné 10 3 4| 40,0 2 1 1 1 0 1 4 3 3] 2 pramérna
Tachovska Hut M. Lazné 1 1] 50,0 1 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
TFi Sekery M. Lazné 9 3 4| 444 2 1 1 1 0 1 4 3 3] 2 primérna
Lipoltov Cheb 1 1 11100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Navrsi Cheb 9 3 3] 333| 4 3 2 0 0 0 0 0 0| O primérna
Turany Cheb 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Valy M. Lazné 23 4 11| 478| 2 3 2 2 1 0 4 3 12| 4 kvalitni
Klimentov M. Lazné 17 4 9] 52,9 1 2 2 1 0 0 1 1 6| 3 primérna
Mala Hled'sebe M. Lazné 12 4 6] 500 1 3 2 1 0 1 4 3 5/ 3 kvalitni
Velka Hled'sebe M. Lazné 48 4 18| 375] 3 8 4 2 0 1 5 3 15| 4 velmi kvalitni
Velky Luh Cheb 21 4 7] 333| 4 4 3 2 1 0 4 3 11 4 velmi kvalitni
Martinov M. Lazné 8 3 2| 250| 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Vikovice M. Lazné 8 3 2| 250| 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Antoninova VySina Cheb 10 3 4| 40,0 2 2 2 2 1 0 4 3 6| 3 kvalitni
Mytinka Fr. Lazné 12 4 5] #17| 2 3 2 1 1 0 3 2 5| 3 kvalitni
Vojtanov Fr. Lazné 25 4 8| 32,0 4 3 2 2 2 1 9 4 19 4 velmi kvalitni
Zeleny H3j Fr. Lazné 25 4 8| 320| 4 3 2 2 2 1 9 4 19| 4 velmi kvalitni
Milhostov M. Lazné 3 2| 250| 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Zadub M. Lazné 3 2| 250| 4 2 2 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Zavisin M. Lazné 11 4 4| 364 3 2 2 1 0 0 1 1 41 2 kvalitni




P¥il. 2. Uroveii dopravni obsluznosti sidel v okrese Karlovy Vary

pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Abertamy KV 10 3 3] 300 4 1 1 1 0 0 1 1 0 primérna
Hrebeéna KV 10 3 3] 300 4 1 1 1 0 0 1 1 0 primérna
Andélska Hora KV 15 4 6] 400 2 6 4 2 0 0 2 2 2 kvalitni
Becov nad Teplou KV 24 4 7] 292| 4 4 3 3 0 0 3 2 14| 4 kvalitni
Krasny Jez KV 21 4 6| 286| 4 4 3 3 0 0 3 2 13| 4 kvalitni
Vodna KV 21 4 6| 286| 4 4 3 3 0 0 3 2 12| 4 kvalitni
Bochov KV 20 4 7] 350 3 5 3 2 0 0 2 2 3 kvalitni
Cihana KV 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0] O nekvalitni
Dlouha Lomnice KV 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
HertoSovice KV 10 3 5| 50,0 1 3 2 0 0 0 0 0 4| 2 primérna
Hline¢ TouzZim 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] O nekvalitni
Javorna KV 5 2 1] 20,0 3 0 0 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Jesinky TouzZim 12 4 7] 583 1 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Kozlov TouzZim 12 4 7] 583 1 3 2 1 0 0 1 1 0| O primérna
Mirotice Touzim 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Némecky Chloumek KV 2 1 1] 50,0 1 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Nové Kounice KV 1 1 1]100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| o nekvalitni
Polom 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Rybni¢na KV 5 2 1] 20,0 3 0 0 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Sovolusky Touzim 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Telec Touzim 12 4 7] 583 1 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
TéSetice 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Udrg KV 11 4 5| 455| 2 3 2 1 0 0 1 1 41 2 primérna
Bozi Dar Jachymov 7 3 2| 286 4 2 2 1 0 0 1 1 6 3 kvalitni
RyZovna Vejprty 2 1 1| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Zlaty Kopec-
Klinovec Vejprty 2 1 1| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 o[ O méné kvalitni
Bozi¢any Chodov 20 4 350 3 1 0 3 2 10| 4 kvalitni
Bfezova KV 29 4 8| 276| 4 5 3 3 1 1 8 4 9] 4 velmi kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Cernava Nejdek 9 3 3| 333| 4 1 1 0 0 1 3 2 21 1 primérna
Rajec Nejdek 9 3 3] 333| 4 1 1 0 0 1 3 2 2] 1 primérna
Cichalov Zlutice 4 1 1| 250| 4 1 1 0 0 0 0| © 0| 0 | méné kvalitni
Kovérov Zlutice 4 1 1] 250 4 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Mokra Zlutice 1 1 111000 O 1 1 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Stoutov Zlutice 1 1 1]1000| o0 1 1 0 0 0 0| © 0| o nekvalitni
Dalovice KV 52 4 19| 365| 3 12 4 4 2 2 14 4 31| 4 velmi kvalitni
VSeborovice KV 18 4 8| 444 2 5 3 1 0 0 1 1 3] 2 primérna
Vysoka KV 5 2 2| 400| 2 1 1 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Dépoltovice Nejdek 19 4 41 211 3 2 2 1 0 0 1 1 1 primérna
Nivy KV 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Hajek Ostrov 44 4 14| 318 4 7 4 4 2 1 11 4 24| 4 velmi kvalitni
Nova Viska KV 1 1000 O 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Horni Blatna Nejdek 8 3 3] 375 3 1 1 1 0 1 4 3 8| 4 kvalitni
Hory KV 16 4 8| 500 1 2 2 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Hradisté (*Doupov)
Bystfice Ostrov 7 3 3| 429 2 2 2 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Hroznétin Ostrov 15 4 5| 333| 4 4 3 1 0 0 1 1 5| 3 kvalitni
Oder Ostrov 6 2 2| 333| 4 2 2 0 0 0 0 0 ) primérna
Ruprechtov KV 8 3 5| 625 1 2 2 1 0 0 1 1 0] 0 méné kvalitni
Velky Rybnik KV 12 4 5] #1,7] 2 3 2 1 1 0 3 2 5/ 3 kvalitni
Chodov (KV) Touzim 3 1 1] 333| 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Cichofice Zlutice 0 0 0 00| 0 0 0 0 0 0 0| o 0| o nekvalitni
Dvorec Zlutice 1 1 0 0,0 0 1 1 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Chyse Zlutice 6 2 1] 16,7 2 4 3 0 0 0 0 0 21 1 priamérna
Chysky Zlutice 6 2 1] 16,7 2 4 3 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Jablonna Zlutice 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Luby Zlutice 1 1 0 00| O 1 1 0 0 0 0 0 o] O nekvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Podstely Zlutice 6 2 1] 16,7 2 4 3 0 0 0 0 0 2] 1 primérna
Pofici Zlutice 0 0 0] 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Radotin 0 0 0] 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Zdarek 0 0 0] 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Jachymov Ostrov 36 4 13] 36,1 3 9 4 6 1 1 11 4 18] 4 velmi kvalitni
Marianska Jachymov 3 1 1333 4 0 0 1 0 0 1 1 3] 2 primérna
Nové Mésto Jachymov 1 1333 4 0 0 1 0 0 1 1 3] 2 primérna
Sucha Jachymov 1 0] 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Vrsek 1 0| 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
JeniSov KV 24 4 10| 41,7 2 5 3 2 2 1 9 4 14| 4 kvalitni
Bohatice KV 20 4 71350 3 5 3 2 1 1 7 4 11 4 velmi kvalitni
Cihelny KV 14 4 41286 4 4 3 1 1 1 6 4 10| 4 velmi kvalitni
Cankov KV 19 4 6] 316 4 6 4 2 2 1 9 4 12| 4 velmi kvalitni
Doubi KV 30 4 11 36,7 3 8 4 3 2 2 13 4 22| 4 velmi kvalitni
Drahovice KV 41 4 10| 24,4 3 7 4 2 2 2 12 4 26 4 velmi kvalitni
Dvory KV 41 4 10| 24,4 3 8 4 3 2 2 13 4 26| 4 velmi kvalitni
Harky KV 23 4 9] 39,1 3 6 4 2 2 1 9 4 15| 4 velmi kvalitni
Karlovy Vary
OlSova Vrata KV 19 4 6] 316 4 6 4 2 2 0 6 4 11 4 velmi kvalitni
Pocerny KV 28 4 10 | 35,7 3 8 4 2 2 1 9 4 13| 4 velmi kvalitni
Rosnice KV 12 4 5]417 2 4 3 2 1 1 7 4 7] 4 kvalitni
Rybare KV 44 4 17 | 38,6 3 11 4 3 3 2 15 4 26| 4 velmi kvalitni
Sedlec KV 12 4 41333 4 5 3 2 1 1 7 4 7] 4 velmi kvalitni
Stara Role KV 44 4 17 | 38,6 3 11 4 3 3 2 15 4 26| 4 velmi kvalitni
TaSovice KV 24 4 71292 4 8 4 2 1 0 4 3 14| 4 velmi kvalitni
Haje KV 12 4 5]417 2 5 3 2 1 1 7 4 7] 4 kvalitni
Kolova KV 19 4 71368 3 6 4 3 1 0 5 3 11 4 velmi kvalitni
Krasné Udoli TouzZim 26 4 71269 4 6 4 1 0 1 4 3 8] 4 velmi kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
QOdolenovice Touzim 7 3 2| 28,6 4 1 1 1 0 0 1 1 0 0 primeérna
Damice Ostrov 7 3 3]429 2 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Horni Hrad Ostrov 7 3 3]429 2 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Krasny Les Ostrov 5 2 2] 40,0 2 1 1 0 0 0 0 0 0] 0 méné kvalitni
Kyselka KV 12 4 6| 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 41 2 primérna
Nova Kyselka KV 12 4 6| 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 4| 2 primérna
Rado$ov KV 11 4 5] 455 2 3 2 1 0 0 1 1 5| 3 pramérna
Lipa KV 0 0 0] 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Merklin KV 11 4 31273 4 3 2 1 1 0 3 2 5| 3 kvalitni
Oldris KV 11 4 31273 4 3 2 1 1 0 3 2 5| 3 kvalitni
Pstruzi KV 6 2 31500 1 2 2 1 0 0 1 1 0| O méné kvalitni
Mirova KV 67 4 26| 38,8 3 9 4 4 3 1 13 4 20| 4 velmi kvalitni
Bernov Nejdek 1 2] 50,0 1 0 0 0 0 1 3 2 0| O méné kvalitni
Fojtov Nejdek 17 4 5] 294 4 2 2 1 0 0 1 1 2 1 primeérna
Lesik Nejdek 1 2] 50,0 1 0 0 0 0 1 3 2 0| O méné kvalitni
LuZec Nejdek 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Nejdek KV 28 4 11 39,3 3 8 4 2 1 1 7 4 13| 4 velmi kvalitni
Oldfichov Nejdek 8 3 31375 3 1 1 1 0 1 4 3 7] 4 kvalitni
Pozorka Nejdek 20 4 6| 30,0 4 3 2 1 0 0 1 1 21 1 primérna
Sucha Nejdek 23 4 71304 4 3 2 1 1 1 6 4 14| 4 velmi kvalitni
Tisova Nejdek 11 4 41364 3 2 2 1 0 1 4 3 9| 4 kvalitni
Vysoka Stola Nejdek 20 4 6| 30,0 4 3 2 1 0 0 1 1 21 1 primérna
Jimlikov Chodov 3 1 2] 66,7 0 1 1 0 0 0 0 0 0] O nekvalitni
Meziroli KV 36 4 15| 41,7 2 8 4 2 0 0 2 2 7] 4 kvalitni
Nova Role KV 26 4 10| 38,5 3 8 4 2 1 1 7 4 15| 4 velmi kvalitni
Nové Hamry Nejdek 17 4 6] 353 3 3 2 1 1 1 6 4 11 4 kvalitni
Arnoldov Ostrov 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Dolni Zdar Ostrov 46 4 19| 41,3 2 7 4 5 1 1 10 4 16| 4 velmi kvalitni




pracovni den

ranni Spicka

odpol. odjezdy

vecerni odjezdy ze strediska

sobota

prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
HanuSov Ostrov 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Hluboky Ostrov 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Horni Zdar Ostrov 41 4 171 41,5 2 6 4 5 1 1 10 4 16 4 velmi kvalitni
Kfely Ostrov 3 42,9 2 2 2 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Kvétnova Ostrov 3 42,9 2 2 2 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Liticov Ostrov 46 4 191 41,3 2 7 4 5 1 1 10 4 16 4 velmi kvalitni
Maroltov Ostrov 1 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Moficov Ostrov 7 3 2| 28,6 4 2 2 0 0] 0 0 0 2 1 primérna
Ostrov KV 72 4 28| 38,9 3 21 4 5 3 2 17 4 39| 4 velmi kvalitni
Vykmanov Ostrov 46 4 191 41,3 2 7 4 5 1 1 10 4 16| 4 velmi kvalitni
Otovice KV 11 4 7] 63,6 1 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 primérna
Brt Touzim 2 2| 40,0 2 1 1 0 0 1 3 2 ) méné kvalitni
Méchov Touzim 3 31375 3 1 1 0 0 1 3 2 ) primeérna
Otrocin Touzim 9 3 2| 222 3 2 2 0 0 1 3 2 3 2 primeérna
Pose¢ Touzim 5 2 1] 20,0 3 1 1 0 0 0 0 0 3] 2 primérna
Tisova Nejdek 10 3 3(30,0 4 3 2 1 2 0 5 3 9] 4 kvalitni
Bludna Nejdek 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Pernink KV 16 4 6| 375 3 3 2 2 0 0 2 2 8| 4 kvalitni
Rybna KV 6 2 31500 1 2 2 1 0 0 1 1 0| O méné kvalitni
Pila KV 5 2 1] 20,0 3 0 0 0 0 0 0 0 21 1 méné kvalitni
Potlcky KV 13 4 5(385 3 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Stran KV 13 4 5] 38,5 3 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Borek Touzim 13 4 5] 38,5 3 4 3 0 0 1 3 2 4| 2 kvalitni
Chlum Zlutice 6 2 21333 4 2 2 1 0 0 1 1 0 0 primeérna
Kobylé Zlutice 6 2 2(333 4 3 2 1 0 0 1 1 ) primérna
KoleSov Zlutice 6 2 21333 4 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 pramérna
Mocidlec Zlutice 6 2 2] 333 4 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 pramérna
Novosedly Zlutice 6 2 2] 33,3 4 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 primérna




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
P$ov Zlutice 3 2/250| 4 4| 3 1 0 0 11 1 0 pramérna
Semtés Zlutice 3 21222 3 2 2 0 1 0 2 2 1 pramérna
Bor KV 3 41571 1 2 2 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Lesov KV 39 4 16 | 41,0 2 7 4 3 1 1 8 4 21 4 velmi kvalitni
Podlesi KV 12 4 6| 50,0 1 4 3 1 1 0 3 2 5| 3 kvalitni
Sadov KV 36 4 15 ] 41,7 2 8 4 3 2 1 10 4 23| 4 velmi kvalitni
Stran KV 7 3 41571 1 2 2 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
* Smolné Pece KV 7 3 3] 429 2 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
DraZov KV 9 3 4] 444 2 2 2 1 0 0 1 1 21 1 primérna
Hlinky KV 9 3 4] 444 2 2 2 1 0 0 1 1 0| O primérna
Nové Stanovice KV 9 3 4| 444 2 2 2 1 0 0 1 1 2 1 primérna
Stanovice KV 9 3 41444 2 2 2 1 0 0 1 1 2 1 pramérna
Bo¢ Ostrov 19 4 6| 31,6 4 4 3 1 0 1 4 3 9| 4 velmi kvalitni
Kamenec Ostrov 19 4 6] 316 4 4 3 1 0 1 4 3 9| 4 velmi kvalitni
Korunni 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 o[ O nekvalitni
Maly Hrzin 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Osvinov 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Peklo 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Smilov Ostrov 4 1 11250 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Srni Ostrov 4 1 11250 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Straz nad Ohfi Ostrov 21 4 71333 4 4 3 1 0 1 4 3 10| 4 velmi kvalitni
Horni TaSovice KV 18 4 71389 3 5 3 2 0 0 2 2 5 3 kvalitni
Nova Viska KV 19 4 8| 42,1 2 6 4 2 0 0 2 2 4| 2 kvalitni
Peklo 0 0 0| 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Struzna KV 19 4 8| 42,1 2 6 4 2 0 0 2 2 5] 3 kvalitni
Zalmanov KV 19 4 8| 42,1 2 6 4 2 0 0 2 2 4| 2 kvalitni
Dubina KV 12 4 6| 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 4| 2 priimérna
Pulovice KV 12 4 6| 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 4| 2 primérna




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Sedlec¢ko KV 12 4 6| 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 41 2 primérna
Semnice KV 12 4 6] 50,0 1 3 2 1 0 0 1 1 4| 2 pramérna
Brlozec Zlutice 7 3 11143 1 1 1 0 1 0 2 2 2 1 pramérna
Domasin Zlutice 3 1 0| 0,0 0 2 2 1 0 0 1 1 ) méné kvalitni
Lazany Zlutice 7 3 1] 143 1 1 1 0 1 0 2 2 2 1 primérna
Mostec 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Prohot Zlutice 5 2 1] 20,0 3 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Prestani 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Stédra Zlutice 13 4 3] 231 3 2 2 0 1 0 2 2 5] 3 kvalitni
Zbraslav Zlutice 5 2 1] 20,0 3 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Babice 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Beranov Touzim 14 4 4| 28,6 4 2 2 2 0 1 5 3 0 0 kvalitni
Beranovka Touzim 2 1 1] 50,0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Beroun Touzim 1 1 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| o nekvalitni
Bezvérov Touzim 11 4 31| 27,3 4 3 2 1 0 0 1 1 8 4 kvalitni
Bohuslav 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Cihana M. Lazné 8 3 2| 25,0 4 1 1 1 0 0 1 1 4| 2 primérna
Hefmanov 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Horni Kramolin M. Lazné 3 1 11 33,3 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Hostéc M. Lazné 8 3 2| 250 4 2 2 1 0 0 1 1 8] 4 kvalitni
Jankovice M. Lazné 3 1 1333 4 2 2 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Kladruby Touzim 14 4 4| 28,6 4 2 2 1 1 1 6 4 ) kvalitni
Klaster M. Lazné 17 4 5[294 4 4 3 1 1 0 3 2 8| 4 kvalitni
Krepkovice 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Mrazov M. Lazné 14 4 4| 28,6 4 4 3 1 1 0 3 2 8| 4 kvalitni
Nezdice 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Pékovice 0 0 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Popovice KV 8 3 2| 250 4 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Poutnov KV 8 3 2| 250| 4 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Rankovice 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Sluzetin 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Staré Sedlo 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Tepla M. Lazné 17 4 5] 294| 4 4 3 1 1 0 3 2 8| 4 kvalitni
Zahradka 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
* Teplicka KV 21 4 6| 286 4 4 3 3 0 0 3 2 12| 4 kvalitni
Bezdékov TouzZim 1 1 111000 O 1 1 0 0 0 0 0 0] O nekvalitni
BraniSov 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Dobra Voda Touzim 1 1/100,0 0 1 1 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Drevohryzy 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
KojSovice Touzim 12 4 7| 583 1 2 2 1 0 0 1 1 ) primérna
Komarov Touzim 1 11100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Kosmova Touzim 14 4 4| 28,6 4 2 2 1 1 1 6 4 0 0 kvalitni
Lachovice 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Luhov TouzZim 1 1] 250 4 2 2 0 0 0 0 0 2 1 primérna
NéZichov Touzim 2 2| 333 4 2 2 1 0 0 1 1 5| 3 pramérna
Polikno TouzZim 12 4 4] 333| 4 2 2 1 0 0 1 1 0| O primérna
Prachomety Touzim 14 4 4| 28,6 4 2 2 1 1 1 6 4 ) kvalitni
Radyné Touzim 6 2 4] 66,7 0 2 2 0 0 1 3 2 21 1 méné kvalitni
Smilov Zlutice 12 4 3] 250| 4 1 1 0 1 0 2 2 5/ 3 kvalitni
Touzim KV 25 4 7] 280| 4 7 4 2 0 0 2 2 6| 3 kvalitni
Treboun Touzim 9 3 3] 333| 4 2 2 1 0 0 1 1 6| 3 kvalitni
Cesky Chloumek Touzim 1 1 11100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Chylice Touzim 6 2 2| 333| 4 1 1 1 0 0 1 1 0| O priamérna
Ptilezy Touzim 6 2 2| 333| 4 1 1 1 0 0 1 1 0| O primérna
Sedlo Touzim 4 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Svinov 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 o] O nekvalitni




pracovni den

ranni Spicka

odpol. odjezdy

vecerni odjezdy ze strediska

sobota

prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stiedisko | poget | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluZnost
Utvina Touzim 26 4 7| 26,9 4 6 4 1 0 1 4 3 8 4 velmi kvalitni
Jefen Zlutice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 0| o méné kvalitni
Kostréany Zlutice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Nahotecice Zlutice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Vale¢ Zlutice 5 2 3] 600 1 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Velky Hlavakov Zlutice 4 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
* Velichov KV 14 4 6| 429| 2 3 2 1 0 0 1 1 5] 3 primérna
Budov KV 6 2 3| 50,0 1 3 2 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Luka Zlutice 6 2 2| 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Tynisté Zlutice 6 2 2| 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Vahanec¢ Zlutice 3 1 1] 333| 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Verusicky Zlutice 7 3 2| 286| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) primérna
Zahofti Zlutice 3 1 1] 333| 4 0 0 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Jakubov KV 11 4 5| 455| 2 3 2 1 0 0 1 1 3| 2 primérna
Vojkovice KV 23 4 8| 348| 3 6 4 2 0 1 5 3 13| 4 velmi kvalitni
BoSov Zlutice 4 1 2| 50,0 1 2 2 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Skfipova KV 1 21000 O 1 1 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Vrbice Zlutice 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Rudné Nejdek 3 3| 375] 3 2 2 0 0 1 3 2 ) primérna
Vysoka Pec Nejdek 20 4 7] 35,0 3 4 3 1 1 2 9 4 11 4 velmi kvalitni
Kninice KV 8 3 4| 50,0 1 2 2 1 0 0 1 1 4| 2 primérna
Protivec Zlutice 6 2 2| 333 4 2 2 0 0 0 0 0 2 1 pramérna
Ratibof KV 8 3 4] 500 1 2 2 1 0 0 1 1 4| 2 primeérna
Skoky 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Verus$ice KV 8 3 4| 50,0 1 2 2 1 0 0 1 1 4| 2 primérna
Veselov Zlutice 9 3 3] 333 4 2 2 0 0 0 0 0 4| 2 pramérna
Vladofice Zlutice 6 2 2| 333 4 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 pramérna
Zahofice Zlutice 9 3 3] 33,3 4 5 3 0 0 0 0 0 2 1 primérna
Zlutice Touzim 11 4 5| 455 2 4 3 1 1 0 3 2 7 4 kvalitni




Pil. 3. Uroveti dopravni obsluznosti sidel v okrese Sokolov

pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Arnoltov Kyn$perk 3 1 11333 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 méné kvalitni
Brezova Sokolov 7 3 31429 2 2 2 0 0 0 0 0 2 1 pramérna
Kamenice Sokolov 2 1 1] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Kostelni Bfiza Sokolov 6 3 3] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 21 1 méné kvalitni
Lobzy 0 0 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Rudolec Sokolov 6 3 3] 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 2 1 méné kvalitni
Tisova Sokolov 46 4 20| 43,5 2 9 4 4 2 1 11 4 20 4 velmi kvalitni
Bublava Kraslice 11 4 4] 36,4 3 3 2 1 1 0 3 2 3] 2 kvalitni
Bukovany Sokolov 17 4 471 2 3 2 2 1 1 7 4 6| 3 kvalitni
Hlavno Kyn$perk 15 4 33,3 4 2 2 1 1 1 6 4 10 4 velmi kvalitni
Citice Sokolov 46 4 20 | 43,5 2 9 4 4 2 1 11 4 20| 4 velmi kvalitni
Dasnice Sokolov 31 4 131 41,9 2 5 3 3 2 1 10 4 17 4 kvalitni
Bouci Sokolov 11 4 54,5 1 2 2 2 0 1 5 3 21 1 primérna
Dolni Nivy Rotava 13 4 23,1 3 3 2 0 1 0 2 2 2 1 primérna
Horni Nivy Rotava 1 1 0| 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Horni Rozmysl| Kraslice 6 2 33,3 4 1 1 0 0 0 0 0 21 1 primérna
Dolni Rychnov Sokolov 28 4 16| 57,1 1 6 4 3 1 1 8 4 10| 4 kvalitni
Habartov Sokolov 27 4 13| 48,1 2 6 4 2 2 1 9 4 9| 4 velmi kvalitni
Horni Castkov Habartov 3 3(333 4 2 2 0 0 0 0 0 o[ O primérna
Litov Habartov 3 3] 333 4 2 2 0 0 0 0 0 0] 0 primérna
Horni Slavkov Loket 28 4 121 429 2 8 4 1 1 2 9 4 11 4 velmi kvalitni
Chlum Svaté Mafri Sokolov 12 4 6] 50,0 1 2 2 2 0 1 5 3 3] 2 pramérna
Chodov KV 28 4 111 39,3 3 8 4 2 2 1 9 4 19| 4 velmi kvalitni
Stard Chodovska Chodov 27 4 11 ] 40,7 2 6 4 2 0 0 2 2 9| 4 kvalitni
Haj Rotava 1 1 0] 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 nekvalitni
Jindfichovice Rotava 12 4 3] 25,0 4 3 2 0 1 0 2 2 2 1 kvalitni
Hiebeny Sokolov 15 4 5] 33,3 4 2 2 2 2 1 9 4 9| 4 velmi kvalitni
Josefov Sokolov 25 4 10 | 40,0 2 7 4 1 1 0 3 2 7] 4 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni
Casti mést a obci | stfedisko | poéet | body | poéet | % | body | pocet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Luh nad Svatavou Sokolov 16 4 4| 250| 4 3 2 2 1 1 7 4 14 4 velmi kvalitni
Radvanov Sokolov 25 4 10| 40,0 2 7 4 1 1 0 3 2 7] 4 kvalitni
Horni Pochlovice Kyn$perk 9 3 2| 2272 3 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 pramérna
Kacefov Kyn$perk 9 3 3] 333 4 3 2 1 0 0 1 1 0] 0 primérna
Anenska Ves Rotava 5 2 3| 60,0 1 0 0 0 0 1 3 2 ) méné kvalitni
Bernov Sokolov 2 1 1| 50,0 1 1 1 1 0 0 1 1 0| O méné kvalitni
Dolina Sokolov 8 3 4| 50,0 1 2 2 1 0 1 4 3 1 1 pramérna
Hradek 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Krajkova Sokolov 8 3 4| 50,0 1 2 2 1 0 1 4 3 1 1 primérna
Kvétna Sokolov 1 1 1/100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Libnov Sokolov 2 1 1| 50,0 1 1 1 1 0 0 1 1 0| O méné kvalitni
Jehliéna 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Kralovské Pofici Sokolov 25 4 10| 400| 2 4 3 2 1 1 7 4 12| 4 kvalitni
Cerna 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| o nekvalitni
Cira Kraslice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Hrani¢na 0 0 0 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Kamen Kraslice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Kostelni Kraslice 3 1 1] 333 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Kraslice Sokolov 22 4 7| 31,8 4 6 4 4 1 1 9 4 14 4 velmi kvalitni
Krasna Kraslice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Liboc 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Mlynska Kraslice 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Pocatky Kraslice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Sklena Kraslice 47 4 14| 29,8 4 8 4 2 2 1 9 4 18 4 velmi kvalitni
Snézna Kraslice 3 1 1] 333| 4 1 1 0 0 0 0 0 ) méné kvalitni
Tisova Kraslice 9 3 3| 333 4 3 2 1 1 0 3 2 3 2 kvalitni
Valtéfov 0 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 ) nekvalitni
Zelena Hora Kraslice 9 3 3] 333 4 3 2 1 1 0 3 2 3 2 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze stiediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | pocet | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | pocet | body | obsluznost
Krasno H. Slavkov 15 4 7| 46,7 2 3 2 1 1 1 6 4 5 3 kvalitni
Pochlovice Kyn$perk 16 6| 375 3 4 3 1 1 0 3 2 0 0 pramérna
Dvorecky Kyn$perk 5 2 3| 60,0 1 2 2 0 0 0 0 0 0| ©0 méné kvalitni
Chotikov Kyn$perk 1 1 111000 O 0 0 0 0 0 0 0 0] O nekvalitni
Kamenny Dvar Kyn$perk 9 3 4| 444 2 2 2 1 0 0 1 1 0 0 priumérna
Kynsperk nad Ohfi | Sokolov 36 4 16| 444 2 12 4 5 1 2 13 4 15| 4 velmi kvalitni
Liboc KynSperk 1 1 1] 100,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 nekvalitni
Stédra 0 0 00| O 0 0 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Zlata Kyn$perk 2 3| 60,0 1 2 2 0 0 0 0 0 0] O méné kvalitni
Libavské Udoli Kynsperk 19 4 6| 316 4 3 2 1 1 0 3 2 5[ 3 kvalitni
Dvory H. Slavkov 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0| O méné kvalitni
Loket Sokolov 27 4 12| 44,4 2 6 4 1 1 1 6 4 8 4 velmi kvalitni
Nadlesi H. Slavkov 4 1 2| 50,0 1 1 1 0 0 0 0 0 0] O méné kvalitni
Udoli Loket 29 4 13| 448| 2 7 4 1 2 2 11 4 10| 4 velmi kvalitni
Lomnice Sokolov 21 4 11 52,4 1 4 3 3 0 1 6 4 5 3 kvalitni
Tyn Sokolov 21 4 11| 524 1 4 3 3 0 1 6 4 5/ 3 kvalitni
Louka KV 8 3 2| 250| 4 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
Nova Ves KV 8 3 2| 250]| 4 1 1 1 0 0 1 1 8| 4 kvalitni
ChraniSov N. Sedlo 17 4 6| 353 3 3 2 1 0 0 1 1 6] 3 kvalitni
Loucky Loket 21 4 9| 429| 2 1 1 4 0 0 4 3 13| 4 kvalitni
Nové Sedlo Chodov 38 4 15| 39,5 3 13 4 3 2 3 16 4 25| 4 velmi kvalitni
Hory Sokolov 5 2 2| 400]| 2 1 1 0 0 0 0 0 0| ©0 méné kvalitni
Nové Domy Sokolov 11 4 6| 54,5 1 2 2 2 0 1 5 3 2 1 primérna
Olovi Rotava 15 4 41 26,7 4 2 2 2 2 1 9 4 9 4 velmi kvalitni
Studenec Sokolov 1 1 0 0,0 0 1 1 0 0 0 0 0 0| O nekvalitni
Prebuz Rotava 6 2 2| 333 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 primérna
Rotava Kraslice 37 4 10| 27,0 4 13 4 2 1 2 10 4 18 4 velmi kvalitni
Smolna Kraslice 22 4 6| 273]| 4 5 3 1 1 1 6 4 4] 2 kvalitni




pracovni den ranni Spicka odpol. odjezdy vecerni odjezdy ze strediska sobota
prislusné 18:00- 20:00- po 22. veéerni dopravni

Casti mést a obci | stfedisko | poget | body | poéet | % | body | poéet | body 19:59 21:59 hod agregat | body | poéet | body | obsluznost
Hruskova Sokolov 1 1] 50,0 1 1 0 0 0 0 0 0 méné kvalitni
Novina Sokolov 3 31429 2 2 2 0 0 0 0 0 1 primérna
Sokolov KV 49 4 16 | 32,7 4 14 4 5 2 2 15 4 23| 4 velmi kvalitni
Vitkov Sokolov 7 3 3] 429 2 2 2 0 0 0 0 0 1 primérna
Staré Sedlo Sokolov 29 4 15| 51,7 1 4 3 1 1 1 6 4 4 kvalitni
Stfibrna Kraslice 11 4 5] 455 2 3 2 1 1 0 3 2 3] 2 pramérna
Svatava Sokolov 45 4 18 | 40,0 2 11 4 8 2 3 21 4 20| 4 velmi kvalitni
Sabina Kyn$perk 17 4 5(294 4 3 2 1 1 0 3 2 5/ 3 kvalitni
Krasna Lipa Rotava 6 2 2] 33,3 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 primérna
Obora Rotava 13 4 41 30,8 4 2 2 0 1 0 2 2 0] ©0 pramérna
Sindelova Rotava 13 4 41 30,8 4 2 2 0 1 0 2 2 0 0 primérna
Tatrovice Chodov 12 4 6] 50,0 1 3 2 0 0 1 3 2 0 0 pramérna
TésSovice Sokolov 41 4 19 | 46,3 2 6 4 2 0 0 2 2 12| 4 kvalitni
Vintifov Chodov 25 4 10 | 40,0 2 6 4 1 0 1 4 3 7] 4 kvalitni
Viesova Chodov 30 4 12| 40,0 2 4 3 0 0 1 3 2 8| 4 kvalitni




Mapova priloha €. 1: Vymezeni zkoumaného tizemi a rozmisténi stredisek podle KFV
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Mapova priloha €. 2: Dopravné geografické regiony Karlovarského kraje
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Mapova priloha ¢. 3: Dopravné geografické regiony a SO ORP Karlovarského kraje
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Mapova priloha €. 4: Dopravné indiferentni prostory Karlovarského kraje
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Mapova priloha €. 5: Hierarchie dopravnich stfedisek Karlovarského kraje
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Mapova priloha €. 6: Hierarchie dopravnich stiedisek a dopravni regiony Karlovarského kraje
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Mapova priloha €. 7: Hierarchie dopravnich stiedisek a mezistiediskové vazby v Karlovarském kraji
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Mapova priloha €. 8: Kvalita dopravniho spojeni mezi stiedisky zapadoceského regionu
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Mapova priloha €. 9: Sociogeograficka a dopravné geograficka regionalizace Karlovarského kraje
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Mapova priloha €. 10: Dynamika vyvoje dopravnich regioni Karlovarského kraje 1978 a 2006
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Mapova priloha €. 11: Prostorova diferenciace irovné dopravni obsluzZnosti obci v Karlovarském kraji
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Mapova priloha €. 12: Prostorova diferenciace irovné dopravni obsluZnosti obci v Karlovarském kraji v dobé ranni dopravni §pi¢ky
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Mapova priloha €. 13: Prostorova diferenciace irovné dopravni obsluznosti obci Karlovarského kraje ve vecernich hodinach
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Mapova priloha €. 14: Prostorova diferenciace irovné dopravni obsluZnosti obci Karlovarského kraje o sobotach
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