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P. Svec, S. Kraft: T ransport geographic regions of the Karlovy Vary region and its
application in GIS environment. The article concerns regional division of Karlovy Vary Region
upon inclusion of public transport and its application in GIS environment. The regions were
formed according to transport divide method. Resulting regions characterize transportation links
within the Karlovarsky region. The regions were compared with administrative structuring and
complex social geographic regional division by interlacing of particular layers in GIS
environment. Through the use of buffer zone transportationally indifferent areas were identified
in the region. In ArcToolbox application dynamic of transport divide line progress was observed.
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1 Uvod

Dopravu, jakoZto cilevédomou ¢innost orientovanou na pfemistovani osob, ndkladi,
energie a informaci, 1ze oznacit za jednu z nejvyznamné;jsich lidskych ¢innosti. Podle M.
Branického (BRANICKY 1999) sehrdavd osobni i ndkladni doprava vyznamnou tlohu ve
formovéni a rozvoji jednotlivych regiont. Je vyznamnym fenoménem ovliviiujici jejich
rozvoj ¢i stagnaci. Tim se vytvaii tzv. komplementarita vazeb v prostoru (zde zejména
ve smyslu jadro — zdzemi), umoziujici vymezeni dopravnich regiont.

Dopravné geograficka regionalizace patfi mezi tradi¢ni vyzkumy v geografii dopravy
(REHAK 1988). V popiedi zdjmu je zejména veifejnd hromadna doprava, o ni% poskytuji
jizdni fady pifesné a dostupné informace. Dopravné geografické regiony vytvoiené na
zakladé spadu vefejné hromadné dopravy (spadu dopravniho) vSak nelze vnimat jako
regiony dojizd’kové, tedy jako regiony piepravni. Spadové dopravni regiony vyjadiuji
pohyb prostfedkt hromadné dopravy a vyjadiuji tak jakousi ,,pfilezitost* pro uskute¢néni
cesty prostiedkem hromadné dopravy.

Ptredlohou pro geografické badani v oblasti regionalizace dopravy v podminkdch
Ceska se staly zejména studie O. Slampy. Znamy je jeho vyrok, Ze ,.z charakteristickych
rysit dopravy plyne skutecnost, Ze pri regionalizaci dopravy plati zpravidla daleko vice
neZli pri jiné dilci (odvétvové) regionalizaci v ekonomické geografii, Ze vymezujeme-li
dopravni regiony, vymezujeme ve skutecnosti ekonomické regiony, a to na zdkladée
lizemnich svazkii realizovatelnych dopravou® (SLAMPA 1972). Piesto, e mél Slampa na
mysli zejména dopravu ndkladni, plati jeho optimisticky soud podle Hurského i pro
dopravu osobni. Dopravnim regiontim se v ramci Ceska vénoval zejména J. Hirsky. Jeho
vrcholné dilo o regionalizaci celé CSR na zdkladé spadu osobni hromadné dopravy vyslo
vroce 1978 v podobé dvou monografii (HURSKY 1978A, HURSKY 1978B). Teorie a
metodologie dopravnich regionti byla v podminkidch CSSR rozpracovana E. Sipkou
(SiPKA 1988). Jeho pifnosem bylo zejména studium horizontdlnich i vertikdlnich
dopravnich vazeb. Ke studiu dopravnich regiont téz ptisp€l i M. Branicky (BRANICKY
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1988). Jeho price jsou snahou o co moznd nejkomplexnéjsi analyzu dopravnich systémil
pro potieby dopravni regionalizace. Naznacen je i zpusob hierarchizace jednotlivych
dopravnich regiond.

2 Metodika zpracovani

Metodickou pomtickou pro vymezeni potencidlnich stiedisek dopravnich regionti byl
ukazatel komplexni funk¢ni velikosti (dédle jen KFV), jez vyjadfuje vyznam stfediska
podle tii zdkladnich funkci vdzanych na obyvatelstvo — obytné, pracovni a obsluzné
(konstrukce blize viz HAMPL, GARDAVSKY, KUHNL 1987). Uvazovdna byla vSechna
sttediska s alespol subregiondlnim vyznamem, tj. hodnotou KFV aspon 2,5 tis,
vymezend v praci M. Hampla (HAMPL 1996). Vyjadieny by tak mély byt nejt€snéjsi
vazby mezi stredisky a jejich zazemim.

JelikoZ se ocekdval piesah nékterého z regionti mimo hranice kraje, nebyl analyzovan
pouze Karlovarsky kraj ve svych administrativnich hranicich, ale zkoumand oblast byla
rozsifena o okolni okresy — Chomutov, Louny, Plzen-sever a Tachov.

Data o spadovosti sidel (¢asti mést a obci) ke stfediskiim na zdkladé celkového poctu
spoju byla ziskdna z elektronické databédze jizdnich fada IDOS 2005/2006. Hodnoceny
byly vSechny autobusové i vlakové spoje. Pocet spoji byl zjisStovan k jedinému dni.
Za referencni den byla zvolena stieda 17. kvétna 2006. Vyjadiena je tak nabidka spoji
v ,,béZny* pracovni den, ktery by nemél byt zatiZen rlznymi vyjimkami v jizdnich
fadech. Kazdy uvazovany spoj musel také spliovat , kritérium 183 dni* — tzn. musel byt
v provozu minimdlné 183 dni v roce, coz je t€sn¢ nadpolovicni vétSina dni v roce a da se
tak hovofit o urcité reprezentativnosti uvazovanych spoju.

Na zédkladé ptevazujicitho poctu piimych spojli z jednotlivych sidel zkoumané oblasti
do vSech potencidlnich stiedisek byly vymezeny dopravné geografické regiony. Existoval
zde predpoklad toho, Ze kdyby byl povolen jeden ¢i vice prestupl, doslo by
k neimérnému rozSiteni jadrovych dopravnich regioni na tkor malych dopravnich
regionti. Vyloucenim jakéhokoliv pfestupu se zdroven ptredeslo feSeni vice ,,spornych*
spadt, kdy by sidlo spadovalo k vice stfediskiim najednou. Déle je tfeba pocitat i s tim,
ze jakykoliv pfestup mliZe znamenat potencidlni problémy pii dennim dojizZdéni (napf.
zpozdéni spoje apod.) a lidé tak mohou radéji nez piestupy volit jinou variantu dopravy.

Obr. 1. Konstrukce predélové ¢ary

Bod oznaceny hodnotou “9°“ md tak napr. 11
primych spojeni s Chebem a 2 primd spojeni s M.
Ldaznémi. Vysledny spdd je tedy 9 k Chebu.
Protilehly bod md naopak napr. 4 spojeni s M.
Ldznémi a 2 spojeni s Chebem. Vysledny spdd je
tedy 2 kM. Ldznim. Upinaci bod mezi nimi
nalezneme zmeérenim vzddlenosti obou bodii a
podilem  hodnot  jejich  vyslednych  spddii.
V pripade rovnosti obou spddii leZi upinaci bod
uprostred jejich spojnice. Doslo-li k situaci, Ze
Marianské Lazné sidlo vykazovalo stejnou hodnotu spddu ke dvema
sousednim stiediskium a leZelo mezi nimi, stalo se
primo upinacim bodem a vedla tudy hranice
dopravniho  regionu. 'V pripade, Ze sidlo
vykazovalo stejnou hodnotu spdadu ke dvema nebo
vice strediskium, ani? by leZelo mezi nimi, bylo

Cheb
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zapocitdno ke stredisku nejblizsimu.
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K nalezeni hranic vlastnich dopravnich regionti bylo pouZzito metody ptredélu. Jedna se
o metodu, kterou se u nds zabyval zejména J. Hirsky. V duchu Greenova pojeti terminu
,hinterland“ se jednd o vymezeni oblasti takové pusobnosti stfediska, kde dochazi ke
zvratu spadu a zac¢ind piisobnost stiediska vedlejsiho. Tak mé pojem ,,pfedél” v tomto
smyslu zcela unikdtni vyznam, nebot’ umoziiuje definovani hranic plisobnosti stiediska,
aniZ by musel respektovat jakékoliv administrativni hranice. Konstrukci piedélové Cary
znazoriuje obr. 1.

JelikoZ nejsou vSechna mista zkoumaného tzemi obslouZzena hromadnou dopravou,
vznikly v nékterych pfipadech ve zkoumaném uzemi tzv. dopravné pasivni uzemi neboli
dopravné indiferentni prostory. Za dopravné indiferentni prostory jsou v praci
povazovéna takovd mista zkoumaného uzemi, kterd jsou vzddlena vice jak 1 km
vzdusnou ¢arou od nejblizsiho sidla, které je obslouzeno hromadnou dopravou.

Pro konstrukci mapovych podkladi byl vyuZit softwarovy produkt firmy ESRI
ArcInfo 9.1. Veskeré mapové podklady byly vytvofeny z digitdlni vektorové geografické
databdze ARCCR 500 doddvané firmou ARCDATA PRAHA, stejné tak jako rastrovy
podklad digitalniho modelu reliéfu (DMR). Pii tvorbé map dopravné geografické
regionalizace bylo vyuzito pfedev§im kombinace dat vektorovych. Jednalo se predevSim
o vrstvy dopravnich siti, administrativntho uspofdddni (kraje, ORP) a dopravnich
regionii. Vektorovd mapa dopravnich regionii byla konstruovdna ru¢né¢ a nésledné
vektorizovana do digitalni podoby. K tomuto rozhodnuti bylo pfistoupeno na jedné strané
pomérnou sloZitosti konstrukce v prostfedi GIS a zdroven absenci potiebné extenze pro
ArcInfo. Vzniklé dopravni regiony byly naskenovédny, usazeny do soutfadnicového
systémy a ndsledné z nich byla vytvofena vektorova vrstva dopravnich regionti pomoci
vektorizace. Obdobné¢ bylo postupovano pii tvorbé digitilntho podkladu
sociogeografickych regiont.

Po ziskani vSech potfebnych datovych vrstev bylo zapocato s jejich analyzou a
naslednou vizualizaci. U digitalniho modelu reliéfu bylo vyuzito klasifikace dle hodnoty
nadmoiské vySky, pro lepsi dokresleni fyzickogeografickych podminek sledovaného
uzemi. Jednd se o 2D model terénu, vytvofeny na zdklad¢ spojitého rastru typu GRID
(RAPANT 2005). Pro slucovani regionli a provddéni nékterych dalSich analyz, zejména
analyz tykajicich se vyvoje dynamiky dopravnich vazeb a spoji a pro jejich vypocty bylo
vyuZzito nastroji ArcToolbox — Analysis Tools (Overlay, Split, Intersect, Buffer apod.).

3 Dopravné geografické regiony Karlovarského kraje

Na zdklad¢ zvolené metodiky bylo na tuzemi Karlovarského kraje vymezeno 19
dopravné geografickych regionti (obr. 2). Kritérium aspon jednoho sidla ve svém zdzemi
na zékladé¢ spddu hromadné dopravy tak splnila vSechna potencidlni stfediska, coZz
nemusi pIné odpovidat realité, nebot funkci dopravniho stfediska, resp. stfediska
dopravniho regionu, tak splnila i n€kterd ,,slabsi* stfediska s velmi malou hodnotou KFV
a vétSinou 1 malym spadovym regionem.

Na prvni pohled je patrnd relativné velkd oblast regionu Chebu a FrantiSkovych Lazni
(hodnoceno jako jedno stfedisko), regionu Maridnskych 14zni a spadového dopravniho
regionu Karlovych Vari. Velikost téchto regionii je ddna jednak velkym vyznamem
samotnych stfedisek a napt. v pfipadé¢ Maridnskych Lazni i jejich vyhodnou polohou.
Naproti tomu piekvapivé malou spadovou oblast si vytvofil Sokolov, coz je déno
zejména velkym zhuSténim dopravnich stfedisek v tomto prostoru. Tvary dopravnich
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regiontl pii statni hranici (Rotava, Nejdek, Jichymov) jsou pravé vlivem blizkosti statni
hranice urcitym zptsobem deformovany a dochdzi tak k pdsovému protaZeni jejich tvaru
(viz. HORSKY 1978A). Odlehlost dopravnich stiedisek TouZim a Zlutice se projevuje na
relativné velkych spadovych oblastech piislusnych dopravnich regiond.
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Obr. 2: Dopravné geografické regiony Karlovarského kraje

Srovndnim dopravnich regionii vymezenych na dzemi Karlovarského kraje a jeho
administrativni hranice 1ze usuzovat na jejich velkou souhlasnost. Hromadnd doprava se
vramci Ceska vyrazné organizuje v krajskych dimenzich. Proto jsou z hlediska
oblastnitho €lenéni velmi zajimavé presahy jednotlivych regionii mimo vlastni Gzemi
kraje. Potvrdil se tak predpoklad toho, Ze néckterd ze sousednich stfedisek budou
ovliviiovat dopravni vazby na tzemi Karlovarského kraje a zdroven nékterd ze stredisek
Karlovarského kraje budou mit S$irSi regiondlni plsobnost a budou tak ovliviiovat
dopravni vazby mimo vlastni uzemi kraje. Takika jediné sousedni stredisko, které
expanduje na vlastni dizemi Karlovarského kraje, je KlaSterec nad Ohii. Jednd se vSak
onepatrny a v podstaté teoreticky piesah, nebot nezahrnuje ve vlastnim uzemi
Karlovarského kraje ani jedno sidlo. Naproti tomu jako relativné ,,expandujici® stfediska
mimo vlastni tizemf{ kraje se jevi TouZim a Zlutice. Obé tato stiediska vykazuji relativné
velké presahy dopravné geografickych regioni zejména do perifernich oblasti okrest
Plzen-sever a Louny. Divodem této expanze je pravé okrajovd poloha téchto tzemi
projevujici se napiiklad niZ§f Gzemni centralitou. Region Zlutic tak pfesahuje ¢4ste¢nd
do okresu Louny. Nejvétsi ptesah vytvoftil region TouZimi. Presahuje do okresu Plzen-
sever a zahrnuje zde celkem 22 sidel.

Asi nejvétsi geografickou zajimavosti jsou enkldvy nékterych dopravnich regiont
(oznaCenych v mapé Sipkou). Ve sledovaném uzemi vznikly enkldvy u tfech dopravnich
regionil. Nejveétsi enkldvu si vytvofil region Karlovych Vard. Vytvofeni enklavy
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spadového dopravniho regionu Karlovych Vart zde vzniklo expanzi regionu Ostrova nad
Ohii. Jeho relativné velkd schopnost oblastotvornosti je projevem vyrazného rlstu
regiondlni ptsobnosti stfediska. Dalsi enkldva vznikla u regionu Kraslic. Pfesto, Ze obec
Horni RozmyS$l lezi hluboko v regionu Rotavy, vykazuje vétsi dopravni spad ke
Kraslicim. Nejzajimav¢jsi enkldvu tvoii oblast Klinovce, jez vykazuje dopravni spad
mimo vlastni uzemi kraje. Jako pfirozené dopravni centrum pro tuto oblast se
po provedeni analyzy jevi Vejprty, leZici na dzemi Usteckého kraje. Dopravni obsluhu
zde zajistuje dopravni spole¢nost sidlici ve Vejprtech. Pravé sidlo dopravni spole¢nosti
zajiStujici dopravni obsluhu urcitého tzemi mizZe nékdy vyrazné ovlivnit i spadovost
samotné oblasti.

Z dalsi analyzy byla prakticky vylou¢ena oblast Doupov/Hradi$t¢ pii hranici
s Usteckym krajem, je? je rozsiahlym vojenskym aredlem (VU Hradisté), kde neni
v soucasné dobé prakticky zadné sidlo.

4 Aplikace v prostredi GIS

Vyuziti vymezenych dopravné geografickych regiona v prostfedi GIS Ize spatfovat
v analyze vektorovych, popi. rastrovych vrstev. Pfikladem mulZe byt mapa (obr. 3)
srovnévajici dopravni regiony se spravnimi obvody obci s rozsitenou ptisobnosti (dale jen
SO ORP).

® Vejprty

Legenda:

© dopravni stfediska
dopravni region
D spravni obvody ORP

Zdroj dat: IDOS 2005/2006
0 5 10 20 30 Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0.

[ — 1km Zpracovani: Pavel Svec, Stanislav Kraft

Obr. 3: Dopravné geografické regiony a SO ORP Karlovarského kraje

Vymezené regiony jsou na fadovostné nizs$i urovni nez SO ORP, proto bylo nutné
nékteré regiony spojit v jeden celek. Spojeni bylo provedeno v aplikaci ArcToolbox na
zéklad¢ intenzity dopravnich vazeb. Jako piiklad mlze poslouzit SO ORP Kraslice.
V tomto prostoru vznikly 2 dopravné geografické regiony (Kraslice a Rotava). Spojenim
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téchto regioni vznikne oblast, kterd velmi dobfe odpovidd i administrativnimu vymezeni
SO ORP Kraslice. Relativni nesoulad mezi administrativnim a dopravnim c¢lenénim
vznikd napiiklad v oblasti SO ORP Ostrov. Pravé jiZ zminovand enkldva v prostoru
Karlovarského dopravniho regionu vykazuje vétSi dopravni spad piimo ke Karlovym
Varti, byt administrativné patii do SO ORP Ostrov. Piesto mapa srovndvajici dopravni
regiony s SO ORP ukazuje na relativné velkou asociaci mezi obéma typy regiond.

Mapa dopravné indiferentnich prostor (obr. 4) zndzorfiuje oblasti, které nejsou
obslouzeny hromadnou dopravou. Kritériem byla vzdu$na vzddlenost vice jak 1 km od
nejblizSiho sidla obslouzeného hromadnou dopravou. Na zaklad€ tohoto kritéria byla
generovana obalovad zona, kterd tyto indiferentni prostory znédzoriiuje. Podkladem pro
tuto mapu je klasifikovany digitdlni model reliéfu. Jako problematické se miize jevit i to,
Ze zékladni jednotkou v této praci jsou sidla (¢asti mést a obci). Pro dokonalé popséani
mist v regionu, kterd nejsou obslouZena hromadnou dopravou, by zdkladnimi jednotkami
musely byt stanice a zastdvky hromadné dopravy, coZ by bylo vzhledem k relativné
velkému tzemnimu vymezeni zkoumaného tdzemi velmi naro¢né. Pfesto ma tato mapa
znacnou vypovidaci schopnost. V kombinaci s digitilnim modelem reliéfu jsou v ni
dobfe vidét horské partie, VU Hradiité a nékteré prostory pii stitni hranici.'

legenda:

®©  dopravni stfediska

m Indiferentni prostory

hlavni silnice
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Obr. 4: Dopravné indiferentni prostory Karlovarského kraje

Mapa dopravné indiferentnich prostor umoziuje kritické zhodnoceni velikosti
dopravné geografickych regionti. Napiiklad ukazuje, Ze velikost dopravniho regionu
Marianskych Lazni je v ur¢itém ohledu zavadéjici, nebot’ pomérné velkou ¢ast tohoto
regionu v jeho severnich partiich tvoifi prdv€é dopravné indiferentni prostory (oblast

' Pozn. Kvalita a vypovidaci schopnost vyslednych mapovych vystupti byla pon&kud negativné ovlivnéna prevodem
z barevnych mapovych vystupt do ¢ernobilé skaly.
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Slavkovského lesa). Delimitacni body tak leZzi daleko od sebe, coz vede ke zvétSeni
daného regionu, které nemusi odpovidat skute¢né regiondlni ptisobnosti daného stfediska.
Rovnéz rozsahlé téZebni prostory na Sokolovsku se promitly do mapy jako indiferentni
prostory tvofici takika souvislé uzemi bariér v prostoru. VéEtSinou se vSak jednd o fidce
zalidnéné oblasti.

Srovnanim dopravné geografické regionalizace s komplexni sociogeografickou
regionalizaci na zdkladé¢ SLDB 2001 (HAMPL 2005) se zabyva obr. 5.

5

legenda:
D sociogeografické regiony (podle M. Hampla)

@ dopravni region
©  dopravni stiediska

Karlovarsky kraj
Zdroj dat: IDOS 2005/2006, Hampl (2005)

0 5 10 20 30 Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA, s.r.0.

[ — 1km Zpracovani: Pavel Svec, Stanislav Kraft

Obr. 5: Sociogeograficka a dopravné geograficka regionalizace Karlovarského kraje

Sociogeograficka regiony jsou na fadovostn€ vyssi urovni, proto musely byt vymezené
dopravni regiony opét spojeny v aplikaci ArcToolbox na zdkladé¢ intenzity dopravnich
vazeb mezi stfedisky. Za stiediska dopravnich regionti vyssi hierarchické urovné byla
povazovana ta stfediska, jejichz hodnota agregdtniho ukazatele DOPRAVA (konstrukce
viz. MARADA 2003) byla minimaln¢€ 340. Toto kritérium spliuji Karlovy Vary, Cheb,
Sokolov, Ostrov a Maridnské Lazn&. Tak vznikl soubor dopravnich stfedisek shodny se
souborem stfedisek vymezenych pii komplexni sociogeografické regionalizaci (HAMPL
2005). Vyslednd mapa umoZiluje srovndni dopravnich (parcidlnich) regionQ
s komplexnimi sociogeografickymi regiony. Je vSak nutné dodat, Ze vypovidaci hodnota
této mapy miiZe byt n&kolika faktory sniZena.” Porovndnim dopravnich regionti a regiontl
sociogeografickych muzeme hovofit o jejich pomérné velké souhlasnosti. Ptikladem
muZe byt sociogeograficky region Karlovy Vary. Slou¢enim dopravnich regionli Karlovy

2 Jednd se zejména o Casové odlisné obdobi (komplexni sociogeografické regiony vychdzi z dat z roku 2001,
zatimco dopravni regiony vyjadfuji stav v roce 2006). Dalsi odliSnosti je volba metodiky vymezovani regiond.
Zatimco sociogeografické regiony jsou vyjadfovany za jednotlivé obce a spadovosti podle jejich administrativnich
hranic, dopravni regiony vznikly z udaju za jednotliva sidla a pouzitim pred¢lové metody.
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Vary, TouZim, Zlutice, Chodov, Novéa Role a Nejdek vznikne oblast, jejiz rozloha i tvar
je ve velké asociaci s regionem komplexnim. Dokonce i jiz zminovana enklava
v prostoru Karlovarského dopravniho regionu spada u obou typt regionti pod ptisobnost
Karlovych Varti. Mensi nesoulady obou typi regionli zpusobuji pouze piesahy
dopravnich regiont, i kdyz je v pifipadé TouZimska naznaden 1 piesah regionu
sociogeografického. Naopak velkym nesouladem se vyznacuje region Nového Sedla, jez
vykazuje intenzivnéj$i dopravni vazby k Sokolovu nez ke Karlovym Varim. Nejvétsim
nesouladem v porovndni obou typi regioni v celém zkoumaném uzemi je oblast
Rotavska. Prestoze Rotavsky region jako celek vykazuje siln€j$i dopravni vazby
k Sokolovu, je pti sociogeografické regionalizaci vybéZzkem regionu Karlovych Vara.

Jinou moZnosti vyuziti metod GIS v regionalizaci dopravy je sledovani vyvoje
dopravnich regioni. KaZdorocni obména jizdnich tadt totiz poskytuje jedinecny
pramenny podklad pro studium jejich dynamiky. Pro tyto ucely byl vybran dopravni
region Boru u Tachova, u kterého byla sledovana dynamika vyvoje ptedélovych ¢ar mezi
1éty 2000 — 2006 (obr. 6).

.Lom u Tachova

Kogov
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Cernosin
L]

.TISOVé
Castkov
°

Staré Sedliste Svojsin
L] — o

Prostibor
o

Tremesné
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Legenda:

® obce

() Boru Tachova
- zmenseni regionu mezi léty 2000 - 2006

[Z stabilni Uzemi dopravné geografického regionu Zdroj dat: IDOS 1999/2000, 2005/2006

[ zvetseni regionu mezi léty 2000 a 2006 Mapovy podklad: ArcCR © 1997 ARCDATA PRAHA
Zpracovani: Pavel Svec, Stanislav Kraft

hranice obci

Obr. 6: Dynamika dopravniho regionu 2000 - 2006
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Pro ucel téchto typl uloh nabizi GIS celou fadu moZnosti a zpisobl jak vyjadfit
dynamiku jednotlivych regiond. Na zdkladé metodiky konstrukce dopravnich regiont
byly vytvofeny dva nezavislé regiony charakterizujici dopravni region Bor v roce 2000 a
2006. Oba regiony byla naskenovany, georeferencovéiny a poté na nich byla provedena
analyza pomoci néstroji ArcToolbox — Analysis Tools. Vysledkem analyzy vznikly 3
typy polygonid. Svétld barva zndzornuje expanzi dopravniho regionu ve sledovaném
obdobi, naopak tmavé oznaCend mista predstavuji jeho redukci. Prostor, ktery ve
sledovaném obdobi nevykazoval Zddnou zménu v poctu spojii vefejné hromadné dopravy
(oznaCen Srafurou), lze oznacit za stabilni uzemi dopravné geografického regionu.
Expanzi dopravniho regionu v jeho severnich castech lze vysvétlit polohovym
potencidlem zkoumaného stfediska leziciho pii ddlnici DS a tim 1 zvySenou investicni
atraktivitou, kterd maze piiznive ovlivnit nabidku spoji ve sledovaném regionu.

5 Zavér

moznosti a vyhod. Na zdkladé¢ popsané metodiky bylo na dzemi Karlovarského kraje
vymezeno 19 dopravné geografickych regionli. Ty slouzily jako podklad pro dalsi
zkoumdni a analyzu. Prostfedi GIS umoZiuje srovndni vzniklych dopravnich regiont
s dal$imi vektorovymi a rastrovymi podklady (administrativni ¢lenéni, sociogeografické
regiony, DMR apod.) Zvolend metodika byla také aplikovidna na ptikladu dopravniho
regionu Bor u Tachova, kde byla sledovana dynamika vyvoje pred€lovych car. Cilem
pfispévku je poukdzat na nékteré méné obvyklé moznosti aplikace GIS v dopravé a
dopravni geografii.
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