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ABSTRAKT

Tato bakaldiska prace hodnoti vliv pocasi a ro¢niho obdobi na dopravni
dostupnost neboli akcesibilitu v horskych oblastech na ptikladu meésta Vrchlabi.
Seznamuje s obecnymi teoriemi zkoumani dostupnosti a dopravniho chovani, jez jsou
nasledn¢ empiricky ovéfeny. Prace vychazi z dat ziskanych terénnim Setfenim pomoci
standardizovaného dotazniku pravé na gymnéaziu ve Vrchlabi, na jejichz zékladé
je vymezen dojizd’kovy region $koly a je porovnan se $kolskym regionem vymezenym
na zakladé dat ze SLDB 2011. Nasledné v ptipadové studii popisuje rozdily
Vv dostupnosti, volbé dopravniho prostfedku a dopravnim chovanim zplsobené pravé
ro¢nim obdobim ¢i aktualnim pocasim. Prace potvrzuje ptedpoklad, Ze pocasi a rocni
obdobi ma vliv nejen na dostupnost ale také na dopravni chovani respondentti a ptinasi
poznatky, které mohou ovlivnit pldnovani dopravni obsluznosti ¢i vystavbu novych

cyklostezek a bezpecnych pésich tras.

Klicova slova: akcesibilita, dopravni dostupnost, volba dopravniho prostiedku, dopravni

chovani, Vrchlabi, doprava

ABSTRACT

This Bachelor thesis evaluates the impact of weather and season (of the year)
on transport accessibility in the mountainous areas. Thesis is focused on city of Vrchlabi.
The thesis is based on data obtained by field survey using a standardized questionnaire.
The survey sample was collected on (grammar/high) school. The survey basis
was defined by commuting region of school students by comparison with the school
region defined based on data from Census 2011. Subsequent case study describes
the differences in accessibility, choice of transport mean and traffic behaviour caused
by current season or weather. This thesis confirms the assumption, that the weather
and season not only affect accessibility but also the transport behaviour of respondents.
It provides insights that may affect the scheduling of public transport or construction

of new bike lanes and safe walking routes.

Keywords: accessibility, modal choice, transport behaviour, Vrchlabi, transport
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1  Uvod

Geografové se dopravou zabyvaji z diivodu snahy o vysvétleni prostorovych
neboli geografickych vztahti a vazeb, kde je dopravni sit’ elementarnim prvkem interakci
mezi objekty a dopravni infrastruktura je vyznamnym celkem uvniti geografického
prostoru (Rodrigue a kol., 2006). Seidenglanz (2008, s. 232) definuje geografii dopravy
jako ,,dil¢i geografickou disciplinu, ktera se zabyva pohyby nakladii, osob a informaci,

a to v sirokém spolecenském i fyzickogeografickém kontextu.*

Dopravni dostupnost, kterd je hlavnim tématem této prace, je definovana
Rodriguem jako schopnost dosazeni daného mista z mista jiného nebo naopak schopnost
dosazeni ostatnich mist z daného mista (Rodrigue a kol., 2006). Zkoumani akcesibility
ma specifické podoby v zavislosti na tom, v jakém prosttedi je zkoumana. Nejcastéji
se jedna o méstské nebo venkovské oblasti. V téchto zondch mohou nastavat problémy,
jelikoz z divodu niz8i hustoty zalidnéni zde dochazi k ekonomickym problémim
pfi zajistovani zdkladni dopravni obsluznosti. Nejvice se tento problém dotyka obyvatel
nevlastnici osobni automobil, respektive obyvatel, ktefi si z ekonomickych ¢i jinych
divodii nemohou dovolit automobil vyuzivat. Muze tak vést k situaci, kdy osobni
mobilita obyvatel téchto oblasti nedosahuje dostate¢né tirovné¢ k naplnéni jejich osobnich
potteb. Tento fakt mlze vést k izolaci a socidlnimu strddani populace zasazené timto

fenoménem (Nutley, 1998).

Zvlaste specifickou oblasti z hlediska problémové akcesibility mohou byt jiz
zminované horské oblasti a jejich nejbliz§i okoli, kde musi obyvatelé celit Casto
neoCekavanym problémim. Jiz pifekonavani c¢lenitého reliéfu predstavuje jednu
z ptekazek pro pohyb v téchto oblastech a zaroven také potvrzuje ptedpoklad, ktery
charakterizoval Baranskij (1964 cit. v Brinke 1999), kdyz stanovil pfirodni podminky,
které mohou ovlivnit smér 1 samotny vykon dopravy a pro suchozemskou dopravu jsou
to: ,,pfiznivy reliéf; nepfitomnost nebo maly vyskyt ek, bazin apod, jez je nutné
piekracovat; odpovidajici kvalita geologického podlozi; nevyskytovani snéhovych zaveji
a lavin; dostate¢né mistni zdroje pfislusnych stavebnich surovin a materialli; maly vyskyt
milh a lijavell; nezamrzani pudy* (Baranskij 1964 cit. v Brinke 1999, s. 34). VétSina téchto

predpokladli se v horskych oblastech pravé objevuje a z tohoto divodu lze dopravu



Vv horskych oblastech povazovat za specifickou. Vyznamné determinujicim faktorem
pro dopravu a zejména akcesibilitu v horskych oblastech miize byt pocasi, kdyz
Vv prub¢hu roku dochazi k predpokladanym 1 nepiedpokladanym piekazkam zplisobenym

praveé extrémnim pocasim.

Akcesibilita v souvislosti s problematikou modal choice neboli volbou
dopravniho prostfedku je v soucasné dob¢ velmi Castym tématem pro geografické
vyzkumy. Nicméné vétSina téchto vyzkumii je zalozenych spiSe na sociologické
a sociogeografické bazi a méalokdy dochdzi ke zohlednéni pravé fyzickogeografického
prostiedi, coz mize byt také disledek toho, Zze probihajici vyzkumy jsou z vétSiny
provadény v piiméstskych a nizinatych oblastech. Potfebu vyzkuma vlivu pocasi
na dopravu zmifuji autofi Andrey a Olley, kteti poukazuji na nedostatek empirickych dat
a pottebu studii, které maji byt provedeny v riznych regiondlnich a klimatickych

podminkach (Andrey, Olley 1990 cit. v Hassan, Barker 1999).



2  Cile prace a metodika

Préace vychazi z elementarnich poznatkl geografie dopravy, do které 1ze tedy praci
zahrnout. Pomoci téchto poznatkli nasledné¢ dochazi k vymezeni zkoumaného regionu

a analyze dopravniho chovani studentli gymnazia Vrchlabi.

Ustiednim cilem prace je analyza zmény dopravniho chovani a parametrt
dopravni dostupnosti v zavislosti na vlivu pocasi a ro¢niho obdobi, kde respondenty jsou
studenti gymnazia ve Vrchlabi, na zdklad¢ kterych je také rozebrana volba dopravniho
prostiedku pro jejich cestu do skoly a zména stejné jako v ptipadé akcesibility. Vychozi
hypotézou vyzkumu jest tedy, ze pocasi a ro¢ni obdobi ovliviiuje dopravu v horskych
oblastech zcela zasadn¢ a s tim 1 dopravni chovani cestujicich. Kromé pocasi dojde
k analyze dalSich faktord, které byly vybrany na zaklad¢ reSerSe ¢lankt piedeslych

a pomohou tak k ovéfeni jedné z teorii dopravniho chovani.

Dil¢im cilem prace je predstaveni soucasnych teoretickych pfistupli, pomoci
kterych se v geografii zkouma a hodnoti akcesibilita, respektive dopravni chovani.
Nékolik téchto pfistupti bude stru¢né popsano a nasledné v dalSich ¢astech prace dojde
K empirickému ovéteni gravitaéniho modelu - pouzivaného pro analyzu dopravni

dostupnosti - a teorie planovaného chovani, jeZ hodnoti dopravni chovani.

Zajmovy regionem, kde analyza probchne, je vytvofen na zdklad€¢ dojizd’ky
na gymnazium ve Vrchlabi v roce 2016, jez bude porovnan se Skolskym dojizdkovym
regionem (blize viz Hampl 2005), kde zdrojem dat je vyjizd’ka do skol ze SLDB 2011.

Hlavnim zdrojem dat pro vyzkum je terénni Setfeni pomoci standardizovaného
dotazniku, které bylo provedeno v prostordch gymnéazia Vrchlabi ve dnech
15. 2 16. tnora. Akcesibilita je nésledné¢ zkoumana na zakladé dat z internetovych
jizdnich tada Idos.cz (2016) a planovaciho modulu serveru Mapy.cz (2016). Pozornost
byla vénovana dostupnosti ¢asové a frekvencni, kde frekvence spoji byla zjiStovana
pro stiedu 16. bfezna, kdy pravé stieda je brana jako idedlni vychozi den pro analyzu.
Zcela vypusténa pak byla vzdalenost, kterou s rozvojem techniky a dopravy jako celku

piebira prave sledovany cas (Hudecek 2010).

K vyhodnoceni ziskanych vysledkli nasledné¢ bylo vyuzito zdkladnich

statistickych metod v softwaru MS Excel a pokrocilych statistickych analyz v programu
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SPSS, kde bylo vyuzito zejména korelac¢niho koeficientu Cramerovo V, pomoci néhoz
1ze korelovat nominalni data s daty ordinalnimi. K tvorbé mapovych ptiloh byla vyuzita
zejména data vefejné piistupna — Arc CR 500 a vrstevnice ZABAGED obohacena pravé
o data ziskana terénnim Setfenim a analyzou dopravni dostupnosti. Ke zpracovani map
nasledn¢é doslo kompletné v softwaru ArcGis 10.3.

Vysledky této prace piinesou poznatky, které 1ze vyuzit pii apravé vedeni linek

wewvr

pésich tras.

10



3  ReSerse literatury

Studiem geografie dopravy se zabyva nespocet zahrani¢nich 1 tuzemskych autort,
o kter¢ se tato prace opira ve vétSim 1 mensim méfitku. Konceptualnim zakladem pro tuto
préaci je New Mobilities Paradigm, ktery rozsifuje pojeti dopravni geografie o moderni
technologie, ptfenos informaci atd. (Sheller, Urry 2006). Z dalSich autorti vénujicich
se dopravni geografii a vramci ni také dopravni dostupnosti a volbé dopravniho
prostiedku je mozné jmenovat Tolleyho a Turtona (1995), Rodrigua (2006) nebo Hoyla
a Knowlese (1998). Vyznamnou praci v tématu akcesibility je zcela jisté prace
El-Geneidyho a Levinsona, kteti diskutuji rizné pfistupy pro zkoumani dostupnosti,
Znichz lze jmenovat zejména Cumulative Opportunity Measure a Gravity-based
Measure, na které nasledné navazuji vlastni pfistupem Place Rank, jez poté porovnavaji
pravé se dvéma zminovanymi ptistupy v oblasti Minneapolis-Saint Paul (El-Geneidy,
Levinson 2006).

Z ceskych autorii zabyvajicich se dostupnosti je nutné zminit v prvé fadé
Hurského, ktery jako prvni vytvoril regionalizaci Ceskoslovenska na zakladé spadovosti,
kdy pouzil metodu predéli vyznacenych dle prevladajici spadovosti vefejné dopravy
(Hursky 1978), pficemz navazal na prace Greena a Sinttiho, kdy prvni jmenovany
vymezil dopravni regiony Velké Britanie a druhy jmenovany totéZz ve Finsku (Hursky
1978). V piiblizn¢ stejném obdobi se dopravni regionalizaci zabyval Godlund,
ktery pracoval se &tyfmi kraji Svédska &i Lluch, jez vytvofil regionalizaci na zakladé
spadovosti v Katalansku (Huarsky 1978). Neméné vyznamnym Ceskym autorem, ktery
vytvofil regionalizaci Ceska je Hampl, jez na rozdil od Hurského vymezuje regiony
na zékladé¢ prevladajici dojizd’ky do zaméstnani a Skol, kdy zkoumal dojizd’ku do pfedem
zvolenych center (Hampl 1996, Hampl 2005). Akcesibilitu neboli dostupnost zkoumal
také Tomas Hude¢ek (Hudecek 2008 a 2010), jenz se zabyval dostupnosti v Cesku
Vv transformac¢nim obdobi a zaméfil se 1 na dostupnost Prahy. Naopak dostupnosti
v okrajové &asti Ceska — v Karlovarském kraji — se zabyval Jaro§ (Jaro§ 2012). Ceské
publikace zabyvajici se komplexné geografii dopravy vytvoftili Mirvald a Brinke (Mirvald
1993, 2000, Brinke 1999), jejichz poznatky déle rozsifuji soucasni autoii Marada (2010)
nebo Seidenglanz (2008), ktefi se kromé& obecné charakteristiky dopravy v Cesku

zabyvaji také regiondlnimi analyzami dopravniho chovani i dopravnich dostupnosti.
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Tématem venkovskych oblasti a s nimi spojenymi problémy v oblasti dopravy
se zabyva naptiklad Stephen Nutley (Nutley 1998), ktery nahlizi na venkovské oblasti
jako na regiony s problémovou dostupnosti. Dostupnost venkovskych oblasti hodnoti
také Gray a kol., ktefi na ptikladu dostupnosti skotského Aberdeenu poukazuji na vliv
Clenitosti reliéfu na dostupnost a spadovost jednotlivych oblasti. Hodnoti rozdil
Vv rozlozeni obyvatelstva kolem ek Dee a Don, kde je znatelny rozdil pravé mezi oblasti
ovlivnénou udolim, kdy oblast spaduje do jednoho stfediska na konci udoli a oblasti
se spadovosti roztfisténou, kdy georeliéf nepredstavuje velkou bariéru pro akcesibilitu
(Gray, Farrington, Kagermeier 2008) a podobny pribéh je piedpokladan pravé
v predkladané praci. Z Ceskych autorii se problematikou dopravy ve venkovskych
oblastech zabyva Seidenglanz, ktery na ptikladu n€kolika vybranych venkovskych oblasti
hodnoti mimo jiné rostouci Uroven individudlni mobility a s tim souvisejici pokles
vyuzivani hromadné dopravy a nésledné jeji niz$i distribuci, coz muze vést
ke znevyhodnéni urcité skupiny obyvatel zavislé na hromadné dopravé (Seidenglanz
2007a, 2007b). Dopravni dostupnost venkovskych oblasti dale hloubéji zkoumaji Kvéton
S Maradou (2006 a 2010), ktefi ve svych pracich zmifuji problematiku takzvaného
zaCarovaného kruhu dopravni obsluznosti, o kterém pise rovnéz Nutley (1998) a stejny
autor hovofti také o paradoxu dopravni nedostupnosti. Dale se autofi vénuji faktorim
ovlivitujicim dopravni nabidku, kde zdlraznuji vysokou zavislost mezi velikosti sidla
a poctem spoju a zmifuji také rostouci automobilizaci (Marada, Kvéton 2006 a 2010).
Problematika dostupnosti horskych oblasti, které 1ze povazovat za specifické venkovské
oblasti, neni v Cesku piili§ frekventovanym tématem a implicitné se jim zabyvala pouze

Holesinské a Seidenglanz (2006).

Rodriguez a Joo tvrdi, Ze ,,zahrnuti pfirodnich 1 postavenych prosttedi do studii
0 volb¢ dopravniho prostfedku je relevantni‘ (Rodriguez, Joo, 2014, s. 169). Téma pocasi
a rocniho obdobi a dopravy vyrazné propojuji Hassan a Barker (1999), ktefi ve svém
¢lanku zminuji hned n€kolik vyzkumi uskutecnénych v predchozich letech. Lze zminit
naptiklad Road Research Laboratory, kde byla prokdzéna snizujici se intenzita dopravy
vV dob€ nadprimérnych mési¢nich thrnli srdZek (Road Research Laboratory 1965
cit. v Hassan, Barker 1999). Tento vyzkum byl vSak proveden v dobé vyrazné nizsi
automobilizace, coz by mohlo vést k velkym rozdilim mezi vysledky tehdejsiho
vyzkumu oproti soucasnosti. Tento fakt potvrzuje vyzkum, ktery provedl Sheppard,

jez tvrdi, Ze Spatné pocasi neni primarnim faktorem odrazujicim od cestovani (Sheppard

12



1975 cit. v Hassan, Barker 1999), coz vSak vyvraci Palutikof, ktery tvrdi, Ze v krutych
zimnich podminkach je uskutecnéno méné cest (Palutikof 1981 cit. v Hassan, Barker
1999). Bylo také potvrzeno, ze v dob¢ vlhkého a nevlidného pocasi cestujici piechazeji
od pési a hromadné dopravy k dopravé individudlni (Brodsky, Hakkert 1988
cit. v Hassan, Barker 1999). Autofi Andrey a Olley poukazuji na nedostatek empirickych
dat o postojich fidict pii desti ¢i sn€hu a potfebu studii, které maji byt provedeny
V rtiznych regionalnich a klimatickych podminkach (Andrey, Olley 1990 cit. v Hassan,
Barker 1999). Khattak dale potvrdil, ze extrémni a nepiedpokladané pocasi mize navysit
cestovni ¢as a zpusobit zménu dopravniho prostfedku (Khattack 1991 cit. v Hassan,
Barker 1999), coz bude mimo jiné predmétem této bakalatské prace. Volbou dopravniho
prostfedku pii cesté do Skoly a faktory, které volbu ovliviiuji, se zabyva hned n¢kolik
zahraniCnich studii, které tvrdi, ze hlavnim faktorem pro volbu dopravniho prostiedku
je bezpecnost (McDonald 2007; Lang, Collins, Kearns 2011). Tyto studie se vSak opiraji
0 nazory rodict, avsak déti/studenti mohou svou volbu vidét odlisn€. Dale se objevuje
vyzkum zaméfeny na rozdily, jak voli dopravni prostfedek déti ve véku 11 let a jak

mladistvi ve véku 14-15 let ve mésté Toronto (Mitra, Buliung 2015).

Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostfedku ve své praci zkoumad také
Safranek (2012), ktery vychazi z prace, kterd komplexné popisuje teorie dopravniho
chovani, autora Moldana (2008), kde jednou ze zmitovanych teorii je téz teorie
planovaného chovani, kterou zpracoval Ajzen (2006). Racionalitou volby dopravniho
prostiedku se zabyva taktéz BraunKohlova (2010), kterd vSak dopravni chovani zkouma

spiSe ze sociologického a psychologického hlediska.
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4  Teoreticky ramec

Geografie dopravy prosla v poslednich 20 letech vyraznou zménou, kdyz
pod vlivem ,,New Mobility Paradigm® dochazi k obohaceni nomotetickych vyzkumi
0 vyzkumy idiografické a dochazi k hlubSim analyzam a vyzkumim v jednotlivych
tématech dopravy, kdy se pravé zminované pristupy prolinaji. Nové paradigma
podkopava sedentaristické (nepohybujici se) teorie, které se diive objevovaly
v geografickych, antropologickych i sociologickych vyzkumech. Snazi se tyto védy
propojit, aby bylo mozné vysvétlit fadu souvislosti (Sheller, Urry 2006).

Dusledkem zmény vnimani dopravnich procesii a dusledkt se zacaly objevovat
nova témata jako napiiklad v této praci zkoumana akcesibilita a volba dopravniho
prostfedku pii snaze pochopit dopravni chovani jednotlivych aktért. Mezi zékladni
ptistupy pro zkoumani dostupnosti patti Cumulative opportunity measure, kdy je
akcesibilita zkoumana na zéklad¢ izochron nebo kumulativnich pfilezitosti. Timto
pfistupem se zabyval Vickerman 1974 cit. v EI-Geneidy, Levinson 2006 a Wachs,
Kumagai 1973 cit. v El-Geneidy, Levinson 2006). Toto méfitko kumuluje pocty
potencialnich pfilezitosti, kterych mtze byt dosazeno v ramci o¢ekdvaného cestovniho
Casu (El-Geneidy, Levinson 2006). Druhym a nejéastéj$im uzivanym piistupem
je Gravity-based measure, kterému se jako prvnimu vénoval Hansen (1959 cit. v El-
Geneidy, Levinson 2006) a tento pfistup vychéazi z Newtonova gravitacniho zakona.,
kdy je predpokladan ,,rtist métitka dostupnosti s ristem méfitka ptilezitosti (E1-Geneidy,
Levinson 2006, s. 7). ,,Oproti fyzikdlnimu gravitatnimu modelu vSak neexistuje
Vv socialni geografii univerzalni tvar modelu, nebot’ pfirodni systémy funguji v logickém
uspotadani, zatimco socidlni jevy a chovani clovéka nejsou ovlivilovany pouze
ekonomickymi aspekty* (Hudecek 2010, s. 18). DalSim teoretickym pfistupem
je Composite accessibility measure, ktery vytvoril Miller (1999 cit. v El-Geneidy,
Levinson 2006), ktery piekryva ¢asové omezeni a jedna se o rozsiteni Utility-based
measure, jez formulovali Ben-Akiva s Lermandem (1977 cit. v El-Geneidy, Levinson
2006) a Neuburger (1971 cit. v El-Geneidy, Levinson 2006). Utility-based measure
obohacuje jiz zmifovany gravitatni model o individudlni preference cestujicich.
Lze hovotit o nejkomplexnéjSim pristupu ke sledovani dostupnosti, jez se drzi teorii

dopravniho chovéani (El-Geneidy, Levinson 2006). Jednim znovéjSich pfistupi je
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tzv. Place rank, ktery formulovali El-Geneidy s Levinsonem, jez tvrdi, Ze uroven
akcesibility roste s lidmi, kteti pfichazeji do oblasti za zvySenim piilezitosti s urcitou
,silou®, kdy prave sila je ovlivnéna atraktivitou uzemi, ze kterého do zkoumané oblasti
prichazi (El-Geneidy, Levinson 2006). Pravé akcesibilita zcela jisté¢ ovliviiuje chovani
cestujicich a naopak, tudiz je zddouci zminit také vytvorené teorie dopravniho chovani,

které budou nasledn¢ strucné charakterizovany.
Teorie racionalni volby

Tato teorie vychazi zneoklasické ekonomie, kde je vramci racionality
predpokladano, ze jedinec voli sviij dopravni prostfedek a trasu cesty v zdjmu svého
maximalniho uzitku. V teorii jsou eliminovany zakladni rozhodovaci prvky, dle kterych
se aktéti chovaji za ucelem snazs§iho kvantifikovani vyzkumu (Moldan 2008).
Pro zjednoduseni empirickych vyzkumu je pracovano pouze s dvéma proménnymi, kdy
je nejcastéji zkoumana volba mezi hromadnou dopravou a automobilem. Vlastnictvi auta
totiz vyrazné ovliviluje uroven akcesibility daného mista pro aktéra (Bates 2000 cit.
v Moldan 2008). Dle McFaddena (1974) se kazdy jedinec rozhoduje o zpusobu trasy
na zaklad¢ jeho osobnich potieb a prostfedi, ve kterém zije a vysledné rozhodnuti
ovliviiyje ucel cesty, frekvence spoju, Cas, lokace a druh prostfedku. Tyto faktory jsou
v§ak ve vyzkumech pfedpokladajicich racionalni chovani jedince vypustény. Z tohoto
divodu je teorie ochuzena o kvalitativni prvky, které zcela urcité do rozhodovani jedince
v dopravé zasahuji. Nicméné cesta neni kone¢nym cilem jedince, ale jedna se pouze

o0 prostiedek k dosazeni ostatnich aktivit, jako jsou §kola ¢i zaméstnani (McFadden 1974).
Teorie planovaného chovani

Tuto teorii formuloval v 90. letech Ajzen (cit. v Moldan 2008) a jedna se
V podstaté o rozSifeni teorie racionalni volby za ucelem piesnéjsi analyzy dopravniho
chovani. Obohacuje teorii o postoje k chovani, socialni normy, vnimanou kontrolu
chovéani a naslednou intenci (Ajzen 2006). I pfes vysokou miru statistické GispéSnosti v§ak
teorie popisuje pouze jednotlivé kroky pii volbé zpiisobu dopravy a nehodnoti dopravni

chovani jako celek (Moldan 2008). V tabulce ¢. 1 je nasledné mozné vidét schéma

podstaty této teorie.
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Tabulka €. 1: Schéma teorie planovaného chovani

[ a—
Postoj k chovani
PREFERENCE
UZITEK
[—> Socialni normy © Intence » Chovani
OMEZENI
— Vnimana behavioralni kontrola - Viastni
————— | behavioralni
kontrola

Upraveno: Bamberg&Schmidt, 1998 a Icek Ajzen, 2002

Pievzato z Moldan (2008)

Activity based approach

Tento model narozdil od dvou ptfedchozich vysvétluje dopravni chovéni jedincii jako
celku uvnitt komplexu vSech aktivit jedince. Rozviji tim dosavadné popisovany
trip-base-approach, ve kterém je hlavnim ¢initelem chovani pravé cesta (Moldan 2008).
Moldan tvrdi, Ze ,,zasadni rozdil ptistupu ABA spociva v tom, Ze cesta je povazovana
zajeden z atributii Cinnosti, napiiklad prace, a ze také charakteristiky jako volba
dopravniho prostiedku nebo cestovni ¢as nejsou povazovany za charakteristiky cesty,
ale ¢innosti“(Moldan 2008, s. 18). ,,Zasadou ABA je, Ze rozhodnuti ohledné cestovani
jsou pohanéna sadou aktivit, ktera tvofi program ucasti na aktivitach a tento program jako
takovy nemuize byt analyzovan na zaklad¢é jednotlivé cesty” (Moldan 2008, s. 18).
Tomuto piistupu je vnynéjSich vyzkumech vé€novana mnohem vé&t§i pozornost
nez dvéma predchozim modeltim, coZz je zptisobeno snahou dopravni politiky o regulaci
dopravni nabidky namisto vystavby infrastruktury pro rozvijejici se dopravu (Moldan
2008).
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Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

Zde lze hovotit o piistupu, ktery je dalsim rozsifenim a do jisté miry kritikou predchozich
teorii. Ty totiz kalkuluji s cestujicim jako s raciondln€ chovajicim se jedincem a ostatni
nepiedpokladané vlivy okoli jsou zanedbany. Jedna se zejména o pouzivani automobilu,
které nemusi byt vzdy racionalni a dle Manna a Abrahama (2006 cit. v Moldan 2008)
musi mit pro jeho uzivatele jinou hodnotu, jelikoz stale selhdvaji pokusy piimét cestujici
pouzivat hromadnou dopravu. Sheller (2003 cit v Moldan 2008) poukazuje na omezeni
ostatnich teorii na ekonomickou racionalitu a nasledné vypusténi emocionalnich aspektt
pfi rozhodovéni, coz potvrzuje prave na vlastnictvi automobilu, kde jeho pouzivani vede
K pocitu samostatnosti a socialni inkluze, zatimco v opaéném piipadé, kdy cestujici
automobil nevlastni, mize dochazet k pocitim socidlniho vylouceni neboli exkluzi. Lze
tedy hovofit o tom, Ze pouziti automobilu nemusi Gzce souviset s cestou, ale i S osobnim

postojem, ktery je vSak ve vyzkumech tézko postizitelny a slozit¢ kvantifikovatelny.
Shrnuti

Vzhledem ke specifické skupiné respondentt, kde pouze zlomek z nich vlastni fidicsky
prikaz a md moznost automobil pouzivat je zadouci vyzkum provadét zejména
pod vlivem teorie planovaného chovani, kde volba zptisobu cesty mize byt ovlivnéna

nejen racionalné ale prave i vlastnim postojem.
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5  Charakteristika zajmového uzemi

Nejprve je zapottebi vymezit a charakterizovat Gzemi, ve kterém analyza

probéhne, coz bude predmétem nasledujicich podkapitol.

5.1 Vymezeni zajmového uzemi

K analyze akcesibility dochdzi v regionu Vrchlabi, které se nachazi na severo-
vychodé Cech v Kralovéhradckém kraji — okrese Trutnov a zaroven je centrem ORP,
jez ¢itd 16 obci. Nicméné region vymezeny na zakladé dojizd’ky studentl gymnézia
ve Vrchlabi ptesahuje i do kraje Libereckého — okresu Semily. Jedna se tedy o specificky
region vymezeny pouze za ucelem analyzy dojizd’ky do zminéné instituce za idealniho
pocasi a nasledn¢ v zimnim obdobi. Kompletni dojizd’kovy region gymnéazia, jez ¢ita
29 obci, lze vidét na mapé €. 1. Na rozdil od komplexniho Skolského regionu vymezeného
na zékladé¢ metodiky Hampla (2005), ktery byl zkonstruovan na zaklad¢ prevladajici
dojizd’ky do skol (i zadkladnich), ma dojizd’kovy region gymnazia tvar jiny a rozdil
je patrny taktéz z mapy ¢.1. Je patrné, Ze region dojizd’ky na gymnazium zasahuje i mimo
uzemi obce s povéfenym ufadem Vrchlabi, coz je zplsobeno nejen niz§i nabidkou
sttednich Skol v regionu ale taktéZ jinou metodou vyuzitou pro vymezeni. Zajimavosti
muze byt zahrnuti obce Nemojov, ze které je dostupnost vyrazné snazsi do vzdalenosti
bliZ8ich obci vybavenych gymnazii a téchto piipadii je v rdmci vyzkumu vice. Vybaveni
regionu stfednimi Skolami bude komentovano v jedné z nasledujicich podkapitol. Z mapy
¢. 1 je dale patrny také vliv fyzicko-geografickych podminek (zejména georeliéfu), kdy je
zietelna spadovost obci lezicich severné od Jilemnice v udoli Jizerky pravé do Jilemnice
I Vramci mistniho gymnazia. Naopak nékteti studenti z Jilemnice a dalsSich ptilehlych
obci dojizd€ji do Vrchlabi. Se snizujici se Clenitosti reliéfu se jednoznacnost
ve spadovosti rozpada a zacina se projevovat vliv také ostatnich konkuren¢nich center

Vv ramci Skolstvi.
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Mapa ¢.1: Vymezeni zkoumaného regionu

< VYMEZENi ZKOUMANEHO REGIONU
' ' na zakladé dojizdky na gymnazium
ve Vrchlabi v roce 2016

.Stféiné SHEE
Trutnov obec s povéfenym Gfadem

. hranice obce s povéfenym uradem

E Skolsky region vymezeny dle Hampla (2005)

region gymnazia Vrchlabi

20 km
1

Zdroje:
ArcData - ArcCR 500
ZABAGED

vlastni vyzkum -
Hampl, M. (2005): Geograficka organizace Toma$ KROCZEK
spoleénosti v Ceskeé republice: Transformagni procesy a jejich obecny kontext. Praha 2016

5.2 Fyzickogeograficka charakteristika izemi

Vrchlabi leZi na Upati nejvysSich ¢eskych hor — Krkono$, na jejichz uzemi se
nachazi podstatnd ¢ast zkoumaného uzemi. KrkonoSe byly vyvrasnény hercynskym
vrasnénim na pielomu prvohor a druhohor a nasledné¢ domodelovany pevninskym
ledovcem, diky némuz mtizeme v Krkonosich nalézt kary, trogy ¢i tory. Z geologického
hlediska lze rozd¢lit KrkonoSe na dvé oblasti — krkonoSsko-jizersky pluton a krkono$sko-
jizerské krystalinikum. Zasadni pro tuto préaci je vSak podnebi, které je zde drsné
a probihaji zde dlouhé, studené a srazkoveé bohaté zimy, které zcela jisté ovliviiuji prave
V této praci zkoumanou akcesibilitu. Druhym podstatnym faktorem ovlivitujicim dopravu
je zcela jisté tvar reliéfu, kdy je pohoti rozdéleno na ne€kolik fi¢nich udoli, které nésledné
kon¢i u vétsich center. Za zminku stoji zejména udoli Labe, smétujici do Vrchlabi, idoli
Upy, vedouci do Trutnova a adoli Jizerky, potazmo Jizery, konéici nedaleko Jilemnice.
Reliéf uzemi, ficni a dopravni sit’ 1ze vidét na mapé €. 2, ktera jiz byla generalizovana
na zajmové Uzemi této prace a oblasti ostatnich obci s POU byly ponechiany pouze

nékteré pro zachovani jednotnosti regionu.
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5.3 Sociogeograficka charakteristika uzemi
5.3.1 Obyvatelstvo

Zakladni demografické a sidelni udaje jsou nezbytné pro tuto praci z divodu
velkého vlivu na planovani dopravni obsluznosti, a tim padem zna¢ného vlivu na osobni

dopravu, kterd je zadsadni pro nasledujici vyzkum.

Tabulka €. 2: Stav obyvatelstva ve zkoumaném regionu v roce 2014

ukazatel 2014
stifedni stav obyvatelstva | 48 564
pFirozeny priristek -8
migracni saldo -126

Zdroj: CSU (2015a)

Z tabulky ¢. 2 je patrné, Ze trendem pro tento region je spiSe ubytek obyvatel,
coz je zpusobeno v poslednich letech zvySenou migraci do vétsich center. Tento jev se
tyké zejména vétsich obci v regionu, zatimco u nékterych mensich obcei dochazi k narastu
poctu obyvatel. To mize byt disledkem nizSich cen za pozemky pro stavbu rodinnych
domt a snahu bydlet spiSe za méstem, kde neni oblast nijak omezovana méstskym
ruchem. Lze tedy hovofit o fenoménu suburbanizace neboli st¢hovani lidi do obci lezicich
nedaleko vétSich center a pfedmésti, coz zcela jisté zvySuje potfebu zajisténi dopravni
obsluZnosti prave na venkove, respektive v horskych oblastech, kam se v ptipadé¢ tohoto

regionu obyvatel¢ ¢asto stéhuji.

Sidelni struktura

Obce byly rozdéleny do kategorii dle poctu obyvatel a z tabulky €. 3 je ziejmé,
ze pouze V jedné obci, Vrchlabi, zije vice nez 10 000 obyvatel a soucasné se jedna
0 kategorii, ve které zije nejvice lidi. Druhou nejpocetnéjsi kategorii z hlediska poctu
obyvatel je kategorie 2 000 — 4 999, ve které se nachazi 4 obce a celkové v nich Zije
11 835. Spolu s Vrchlabim tak zije v téchto obcich vice nez polovina obyvatel
zkoumaného regionu, zatimco dle Statistického lexikonu 2013 (CSU 2013) Zije vétsina
obyvatel Ceska ve méstech s poétem obyvatel vy$§im nez 100 000, coz zptisobuji velka

centra jako Praha, Brno ¢&i Ostrava. Rozdil oproti trendu v Cesku Ize vysvétlit jednoduse
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polohou zkoumaného regionu, ktery se nachazi v periferni oblasti republiky, a diky

vey

absenci vétsiho centra zde obyvatelé Ziji vcelku rovnomérné rozlozeni.

Tabulka €. 3: Sidelni struktura zkoumaného regionu

. ocet ocet

kategorie l[:)bci olg)yvatel
10 000 - 19 999 1 12 602
5000 - 9 999 1 5596
2000 - 4999 4 11835
1000 -1 999 6 8 858
500 - 999 11 8 156
200 - 499 6 1720

199 a méné 0 0

Zdroj: CSU (2015b)

5.3.2 Sluzby a Skoly

Na uzemi vymezeného regionu se mimo analyzovanou instituci nachazi pouze
nékolik dalSich stfednich Skol, kde opét prevladaji pravé gymnazia. Prvni z nich
je v Jilemnici, coz je zcela jist¢ divod, diky kterému dojizdi za stiedoSkolskym
vzdélanim pouze zlomek studujicich z Jilemnice a okoli a to i pfes dobrou dostupnost.
Druhé lokdlni gymnézium se nachdzi v Hostinném, které ma velice podobny vliv na pocet
studenti dojizdéjicich do Vrchlabi jako Skola v Jilemnici. Déle se zde nachazeji dvé
odborné Skoly a ucilisté, z nichz jedno se nachazi ve Vrchlabi a druhé v Hostinném. Zde
vSak neni predpokladan tak zasadni vliv jako u zminovanych gymnazii. Naopak mnohem
vys$si vliv mohou mit obce vybavené stfednimi Skolami nachézejici se v tésné blizkosti
sledovaného regionu. Lze jmenovat Semily, kde byly zaznamenany 3 stfedni Skoly véetné
gymndzia ¢i podobné vybaveny Dvir Kralové nad Labem. Nejvétsi vliv pak ndsledné ma
zcela jist¢ Trutnov, kde se kromé gymnazia nachazi dalSich 5 stfednich Skol (Stfedni

Skoly.cz 2016)

Zminované obce lezici uvnitf regionu disponujici stfednimi Skolami 1ze nasledné
povazovat také za centra sluzeb a socialnich potteb, kdyz se ve vSech tfech obcich nachazi
alespoit jeden supermarket otevieny i o vikendu (Firmy.cz 2016). Ve Vrchlabi
a v Jilemnici poté mizeme nalézt 1 nemocnice a dalsi centra zdravotni péce. Dominance

Vrchlabi je pak nésledné potvrzena také pracovnimi pftilezitostmi, coz je disledkem
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lokace mnoha velkych firem, z nichZ lze jmenovat zejména zavod Skoda Auto a.s.

(Firmy.cz 2016).

5.3.3 Doprava

Vrchlabi lezi na dopravni ose propojujici okresni mésta Trutnov a Semily, a také
jim prochézi hlavni dopravni cesta vedouci do hojné navitévovaného Spindlerova Mlyna.
Dopravni sit’ a dopravu v této oblasti ovliviiuje zejména zminovany tvar reliéfu,
kdy v horskych oblastech je zietelna spadovost obci k centrim lezicim na konci tdoli,
zatimco v podhtfi, kde jiz 1ze mluvit o pravidelném rozmisténi obci, je spadovost riizna
a neni ovlivnéna pouze reliéfem, coz na piikladu skotského Aberdeenu rozebiral Gray
a kol. (2008). Vzhledem k extrémnéj$im piirodnim podminkam je mozné hodnotit tvar
dopravni sité v této oblasti jako odotropni, ktery je charakteristicky jednou dominantni
dopravni cestou, na kterou se prakticky v kolmém sméru napojuji cesty nizsi kategorie
(Mirvald, 1993) s rozdilem, Zze dominantni cesty protinajici region jsou dvé. Silni¢ni sit’

regionu se vyznacuje také vyssi deviatilitou, coz je zptisobeno opét georelié¢fem.

Z hlediska dopravni polohy je moZzné Vrchlabi a jeho okoli zatradit
vést dulezité dopravni tahy, které jsou z toho diivodu odklonény do jinych oblasti (napf.
spojeni Praha — Wroclaw). Vyhodnéj$i dopravni polohu maji obce lezici na silnicich
1. tfidy €. 14 a 16, kde nckteré z nich maji mimo tuto vyhodu také napojeni na Zeleznici
a tudiZ z hlediska dopravni sité disponuji lepSim postavenim v porovnani s ostatnimi
obcemi regionu. Nikterak vyznamna neni v regionu ani zelezni¢ni doprava, kdy Vrchlabi
je konecnou stanici zeleznice a napojeni na Zeleznicni sit’ vede ptes Kuncice nad Labem.
Ve vice nez v poloving obci pak Zeleznice zcela chybi a napojeni na vyznamnéjsi silni¢ni
tahy taktéz. Za piiklad Ize uvést obce Strazné nebo Jestiabi v Krkonosich, u kterych lze
konstatovat, zZe lezi v absolutni dopravni periferii. Toto vSak nelze tvrdit naptiklad
0 obcich Spindleriiv Mlyn nebo Pec pod Snézkou, které sic jejich dopravni polohou
zaperiferni povazovat lze, tak svou geografickou polohou a celkovym
socioekonomickym vyznamem pievySuji nékteré obce s vyrazné vysSim poctem

obyvatel. Dopravni sit’ regionu poté znazoriiuje ptiloha €. 2.

v

O poznani vyznamnéjsi je tedy silni¢ni doprava, v niz dominuje autobusova
a automobilova doprava. Pouziti prostfedku ovliviiuje mnoho faktort, které budou

pozdéji diskutovany. Nicméné je ziejmé, ze uzivani automobilu narlistd a zejména
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ve venkovskych oblastech je rlst automobilizace znacny, coz zpisobuje odklon
od hromadné dopravy a nasledné snizeni rentability. Tyto faktory mohou vést
k omezovani linek a zruSeni n€kterych spoju a tudiz ke snizeni kvality obsluznosti. Tento
jev nazyva Nutley (1998) jako tzv. zaCarovany kruh dopravni obsluznosti, ktery je mimo
vzrustajici automobilizaci ovlivnén také mensi populacni velikosti venkovskych sidel

a tudiz nizsi poptavkou po hromadné doprave, jez bude hodnocena v nasledujici kapitole.
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6 Hodnoceni verejné dopravy

V této kapitole bude nyni ovéfovan Gravity-based measure, coz je piistup,
jez hodnoti akcesibilitu na zakladé Newtonova gravitatniho zakona a tvrdi,

ze S rostoucim poctem obyvatel v sidle roste i jeho dostupnost.

Vzhledem k faktu, Ze vefejna doprava je pro mnoho obyvatel jediny mozny
zpuisob pro cestu do zaméstnani, Skoly ¢i za sluzbami, je dilezité zhodnotit jeji kvalitu
(v tomto ptipad¢ frekvenci spojlii) ve vymezeném regionu. Pro hodnoceni frekvence spoji
vefejné dopravy byly opét pouzity veskeré obce vymezené na zakladé dojizdky
na gymndzium ve Vrchlabi, které spolu s Jilemnici 1ze povazovat za alespoiit minimalni
dopravni uzel, kdyz ob¢ tyto mésta disponuji Zelezni¢nim napojenim a taktéz obé dosahla
pii vypoctu na vice nez 100 bodt z hlediska objemu spojt, kde byl vlakovy spoj zapocitan
1,5x z ditvodu nizsi frekvence ale zpravidla vy$siho poctu cestujicich. Kvalitu vefejné
dopravy ve Vrchlabi umocniuje navic pfitomnost MHD, kdy je Vrchlabi jedinou obci
z celého regionu, kterda tuto vyhodu ma. Nicméné za méstskou hromadnou dopravu
v obcich Spindleriiv MIyn a Pec pod Snézkou lze povaZovat tzv skibusy propojujici
okraje i centra obci se sjezdovkami a na rozdil od Vrchlabi je tato sluzba zdarma (placena
skiaredly). Nevyhodou vSak mize byt fakt, Ze skibusy funguji pouze v zimé a v 1ét¢€ tudiz

méstskd hromadna doprava chybi.

Pfi hodnoceni ostatnich obci nelze povazovat frekvenci spoji vefejné dopravy
za nikterak dobrou, o ¢emz svédci i fakt, Ze dle objemu spoju je na tfetim misté¢ mésto
Hostinné, které vSak objemem spojii dosahuje sotva poloviny objemu Vrchlabi nebo
Jilemnice, pfestoze jeho postaveni v dopravni siti je stejné jako zmiflované obce
(viz. pfedchozi kapitola), které i Oufednicek a kol. (2011) hodnoti z hlediska kvality

vetejné dopravy v porovnani s Ceskem jako velmi dobré, respektive dobré.

Ze ziskanych dat je mozné vidét, Ze ani Casy odjezdl prvnich spojii se vyjma
Strazného nelisi nijak zédsadné. Rozdily v ¢asech odjezdli spojli nastavaji az u poslednich
spojii, kdy posledni spoj napiiklad ze Spindlerova Mlyna odjizdi jiz ve 20:04
a Vv porovnani s Lanovem, kde posledni spoj do Vrchlabi odjizdi az ve 23:13, je tudiz
velmi slozité se dostat do centra ORP a nésledné do vétSich center jako je Hradec Kralové

¢i Praha v pozdé&jSich hodinach, kde vSak i z Vrchlabi tyto spoje zcela chybi. Zminit Ize
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také velmi Spatnou dostupnost ze Strazného, ze kterého odjizdi pouhych 7 spojii denné

a kvalita dopravni obsluznosti zde zna¢né pokulhava i z diivodu nizsi obydlenosti obce.

Hlavnim Zelezni¢nim uzlem jsou jiz zminiované Kuncice nad Labem, kudy denn¢
projede 58 spoji sméfujicich nejen do Vrchlabi, ale i do Trutnova ¢i Staré Paky. U této
obce je tedy mozné konstatovat dobrou kvalitu (frekvenci spoji) obsluznosti Zelezni¢ni
dopravou. Na stejné trati poté lezi Hostinné, kde vSak denné odjizdi pouze 38 spojti a pii
cest¢ do Vrchlabi musi cestujici Casto presedat pravé v Kuncicich nad Labem. Hodnoceni

kvality vetejné dopravy u vSech obci lze vidét v ptiloze €. 1.

Pomoci Spearmanova korelacniho koeficientu byla nésledné vypocitana zavislost
mezi poc¢tem obyvatel a objemem spoju. Potvrdila se zavislost, kterd byla predpokladana
a Ize tedy potvrdit, Ze pocet obyvatel ovliviiuje planovani dopravni obsluznosti. Zavislost
vSak byla stfedné silna, coz poukazuje na fakt, zZe v regionu dopravni cesty nejsou
koncentrovany do hlavnich center a mnoho mensich sidel tézi ze své vyhodné polohy pii
hlavnich tazich. Lze tedy ¢aste¢né potvrdit rostouci akcesibilitu s velikosti sidla, coz je
podstatou pravé ovérovaného gravitatniho modelu (viz piedchozi kapitola). S frekvenci
spojii mimo jiné souvisi pravé dopravni dostupnost neboli akcesibilita, kterd bude

hodnocena v nasledujici kapitole.
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7 Pripadova studie gymnazium Vrchlabi

V z4jmovém tUzemi probchl kvantitativni vyzkum prostfednictvim terénniho
Setfeni za pomoci standardizovaného dotazniku, jez byl zaméten na studenty gymnazia
ve Vrchlabi a na zéklad¢ jejich odpovédi bude postupné analyzovan vliv roéniho obdobi

na volbu dopravniho prostiedku a vliv (nejen) poc¢asi na dopravni chovani respondentd.

Vyzkum probé¢hl ve dnech 15. a 16. unora v prostorach vrchlabského gymnazia
a zucastnilo se ho 257 respondenti. Z toho bylo 111 chlapci a 146 divek, coz je dulezity
ukazatel nejen pro tuto praci, ale pro celkové dopravni hodnoceni chovani v doprave,
kdy pohlavi muize byt zasadnim determinantem pro dopravni chovani nejen mladistvych
ale celé populace. Bylo zjisténo, ze 167 studentl do Skoly dojizdi (nejen z okolnich obci,
ale i z jinych casti Vrchlabi) a zbyvajicich 90 jsou studenti bydlici v blizkosti gymnazia,
kteti do Skoly dochazeji, nicméné i tito respondenti zastavaji pti vyzkumu podstatnou

roli.

7.1 Dostupnost

Nejprve je zapotiebi zhodnotit dostupnost gymndazia z obci vymezeného regionu.
Ukazatelem hodnoticim dostupnost Vrchlabi bude relativni dopravni dostupnost

pocitana na zaklad€ vlastniho vypoctu dle ,,vzorce

Ay — Ay
A, = X min_ . 100

Amax - Amin

, kde Ax je primérna dopravni dostupnost dopravniho uzlu do ostatnich uzli
sledovaného regionu, Amin je minimalni dopravni dostupnost sledovaného dopravniho
uzlu do jiného uzlu ve sledovaném regionu a Amax maximalni dopravni dostupnost

Z dopravniho uzlu“ (Mirvald 1999, s. 32 — 33).
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Pro potieby prace byly vypocitany relativni ¢asové a frekvenéni dostupnosti
pro autobusové a vlakové spojeni (Idos.cz 2016) a relativni ¢asova dostupnost pro jizdu
automobilem (Mapy.cz 2016). Vzdalenostni dostupnost byla opomenuta, jelikoz funkci
vzdalenosti s vyvojem dopravy naprosto pievzal ¢as a zkoumani vzdalenosti se tak
alespon z hlediska problematiky akcesibility stava bezpiedmétné (Hudecek 2010)
a ,,cesta se tak stala funkci ¢asu, nikoli vzdalenosti®. (Hudecek 2010, s. 13). Z vysledki
nasledné vyplyva, ze v ptipadé cesty automobilem a autobusem pievladda rozpéti mezi
primérnou a maximalni dostupnosti nad rozpétim mezi dostupnosti minimalni
a pramérnou. Ukazuje se tedy, Ze s rostouci vzdalenosti od centra dojizd’ky (Vrchlabi)
roste deviatilita ,,spojeni“. Naopak u relativni ¢asové dostupnosti vlakem pievlada rozpéti
mezi minimalni a primérnou dostupnosti nad rozpétim mezi dostupnosti primérnou
a maximalni. Tento vysledek je zcela jist¢ ovlivnén zeleznicni siti v regionu, kdy jen
33,3 % obci disponuje napojenim na Zeleznici a navic se zpravidla jedna o obce, které
na trase do Vrchlabi nepiekondvaji extrémni ptirodni piekdzky, v tomto ptipad€ horské

¢asti regionu.

U relativni frekvenéni dostupnosti jiz obé sledované kategorie — autobus a vlak —
lze zafadit do stejné kategorie, jelikoZ v obou piipadech pievladd rozpéti mezi

dostupnosti minimalni a primérnou. Vysledky vypocta ukazuje tabulka €. 4,

Tabulka €. 4: Relativni dostupnost gymnazia Vrchlabi

relativni dopravni dostupnost Vrchlabi

relativni ¢asova dostupnost automobilem 28,49
relativni ¢asova dostupnost autobusem 37,68
relativni ¢asova dostupnost vlakem 57,63

relativni frekvenéni dostupnost autobusem 66,93

relativni frekvencni dostupnost vlakem 84,86

Zdroj: Idos.cz (2016), Mapy.cz (2016), vlastni vypocet
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Pro zptesnéni ukazatele dopravni dostupnosti byla nasledné vypocitana opét
relativni dopravni dostupnost dle stejného vzorce, nicméné Ax tentokrat nebyl

-----

Z dané obce.

Z tabulky €. 5 nasledné vyplyva, ze pti zmén¢ aritmetického priméru na praimer
vazeny dochdzi pfi hodnoceni dostupnosti pfimo gymnazia k ur€itym zménam. Velmi
podobna Casova dostupnost vychazi autem, které navic vyuzivd pouze malé procento
studenti. O poznani vétsi rozdil ve srovnani s tabulkou €. 4 vznika v porovnani
dostupnosti vlakem i autobusem a to jak v akcesibilité ¢asové tak i frekvencni. Rozdil
v relativni ¢asové dostupnosti lze pfisoudit faktu, Zze cas, ktery respondenti travi
dojizd’kou, roste s klesajicim poctem studentl. Pfi interpretaci zmén v relativnich
frekvencnich dostupnostech je nutné dodat, ze i pfes vysoky pocet spoji jedoucich
ze vzdalengjSich obci s vy$Sim poctem obyvatel (coz je jeden ze zdkladnich faktort pfi
planovani dopravni obsluznosti), jen malo studentl spoje vyuziva pro cestu do Vrchlabi
pravé z diivodu vysoké ¢asové naro¢nosti a radeji voli stiedni Skolu blize svému bydlisti.

Vysledky pravé interpretovaného vypoctu lze vidét v tabulce €. 5.

Tabulka €. 5: VaZena relativni dopravni dostupnost gymnazia Vrchlabi

relativni dopravni dostupnost
gymnazia Vrchlabi

relativni ¢asova dostupnost autem 21,12
relativni ¢asova dostupnost busem 17,86
relativni ¢asova dostupnost vlakem 23,32

relativni frekvencni dostupnost busem 52,68

relativni frekvencni dostupnost vlakem 43,50

Zdroj: Idos.cz (2016), Mapy.cz (2016), vlastni vypocet

Na zéklad¢ odpovédi uvedenych respondenty byla nasledné zjiStovana Casova
dostupnost v zimé, kde byly pouzity stejné Casové udaje jako pro vypocet ukazatele
bez specifikace a nasledné k nim bylo pfipoéteno prumérné zpozdéni spoji uvedené
praveé studenty v dotazniku. Tento ukazatel byl vypocitan na zékladé ptedpokladu celé
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préace, ze pocasi a zejména rocni obdobi ma vliv na dopravni dostupnost a to zejména
praveé v horskych oblastech. V tomto ptipadé je predpokladano, ze pravé autobusové
dostupnosti se zména dotkne nejvice. V tabulce €. 6 Ize vidét vysledky jak pro relativni
Casovou akcesibilitu gymnazia tak pro stejny ukazatel s vazenym prumérem jako

pro tabulku €. 5.

Jednotliva zpozdéni pak nasledné znazoriiuje mapa €. 3, kde nejvetsi zpozdéni
bylo zaznamenano u casové 1 metricky nejvzdalenéjsich obci, kdy zejména u obce
Nemojov je tento fakt zptisoben nevyhodnou polohou, kdy je vétsina hromadné dopravy
sméfovan do bliz§tho Dvora Kralové nad Labem. U Pece pod Snézkou a Rokytnici
nad Jizerou je vSak zvySena pravdépodobnost vyskytu extrémnich meteorologickych
jevu, které zcela jist¢ komplikuje osobni i hromadnou dopravu ve vSech smérech a velmi
jednoduse miize posléze Cas dojizd’ky vzrist. S vyznamem komunikace sméiujici
do Vrchlabi z dané obce se do jisté miry snizuje také zpozdéni, kdy je i1 udrzba
komunikace na vys$$i urovni a studenti vyjizdé€jici z obci leZicich mimo vyznamnéjsi tahy
musi pocitat také s vét§im zpozdénim. Déle 1ze potvrdit, ze vétSina obci lezicich ve vyssi
nadmoftské vysce, ze kterych je pfi trase do Vrchlabi nutné prekonat nejen extrémni
pocasi ale i bariéru v podob¢é horského hibetu, ,.trpi“ taktéz vyrazné&j$im zpozdénim
nez obce s relativné jednodussi trasou, coz znazoruje ptiloha ¢. 3, na zaklad¢ které lze
jako problémové obce hodnotit taktéz Jilemnici nebo Horni Kalnou, coz v pfipadé
Jilemnice zplisobeno obsluznosti na zdkladé dalkovych autobust, jez vlivem extrémniho
pocasi naberou snadnéji vétsi zpozdéni. V piipadé Horni Kalné je tento fakt vysvétlovan

zejména nizkou kvalitou silnice vedouci ve sméru na Vrchlabi.

Tabulka €. 6: Relativni dostupnost Vrchlabi a mistniho gymnéazia v zimé

relativni casova dostupnost gymnazia 34,66

vazena relativni ¢asova dostupnost gymndzia 16,77

Zdroj: Idos.cz (2016), vlastni vypocet, vyzkum

Z tabulky €. 6 je patrné, Ze vysledky se v obou ptipadech oproti nespecifikovanym
vypoctim zménily, tudiZz Ize potvrdit predpoklad, Ze rocni obdobi a nepfizent pocasi
ovlivituje akcesibilitu Vrchlabi jakozto centra zkoumaného regionu, ktery 1ze povazovat

za horskou oblast.
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Roc¢ni obdobi ma zcela jist¢ vliv i na volbu dopravniho prostfedku pii cesté
studentl do Skoly. Pravé modal choice neboli volba prosttedku a vliv ro¢niho pocasi

na ni bude pfedmétem nasledujici kapitoly.

7.2 Volba dopravniho prostredku

Volba dopravniho prostfedku je typickym tématem feSenym v soucasnych
vyzkumech tykajicich se dopravy potazmo dopravniho chovani, kdy jsou ve vétSiné
piipadl rozebirany nejen moznosti, které cestujici pro volbu ma, ale také faktory, které
volbu ovliviuji. ,,Mimo to, prostfedek pouzity k cest¢ nemusi byt vzdy ideélni, jelikoz
ptistup k jednotlivym prostfedkiim je Casto ovlivnén pifijmem* (Tolley, Turton 1995,
S. 173) a pravé studenti jsou typickym piikladem cestujicich bez ptfijmu nebo s pfijmem
velmi omezenym a velice Casto jsou odkazani na vetejnou dopravu. Navic, pouze
55 studentt vlastni fidi¢ské opravnéni, tudiz je zde snizend moznost dojizd'ky autem
¢i namotorce jako fidi¢ vozidla. I presto se automobilem jako fidi¢ dopravuje
10 studentd, kteti jsou zpravidla z obci se zhorSenou dopravni obsluznosti a niz$im
poctem obyvatel, cozZ pravé potvrzuje rostouci automobilizaci ve venkovskych oblastech

zminovanou Kvétoném a Maradou (2010).

7.2.1 Volba dopravniho prostfedku za béZnych podminek

Bez ohledu na vék bylo Setfenim zjisténo, jaky dopravni prostiedek studenti voli
Vv piipad€ bezproblémového pocasi, kdy vysledky znazoriiuje graf ¢. 1. Dle ocekavani
nejcastéj$im prostiedkem pro cestu do Skoly je autobus, jez vyuziva tfetina studentt.
Druhym nejcastéj$im zptisobem dopravy do skoly je chiize, kterou vyuzivaji zejména
studenti zijici pfimo ve Vrchlabi, poptipadé¢ bydlici v ptilehlych obcich, kde vSak byla
chiize pro cestu do Skoly zaznamenéana velmi ziidka. PotéSujicim vysledkem miZze byt
veelku vyrazné zastoupeni vyuZiti jizdniho kola pro dopravu do Skoly, kdyZ prave tento
zpusob voli pétina studentil. Jizdni kolo pro dopravu hojné€ vyuzivaji studenti z Lanova
a Kuncic nad Labem, kde pravé ztéchto obci vedou bezpetné cyklostezky. Vliv
na vyuziti kola mize mit také zabezpecCeny pfiistieSek v prostorach gymnazia. Naopak
neo¢ekavanym jevem je pouhé jedno procento vyuziti vlakové dopravy, kdyz studenti
z Chotévic davaji prednost autobusové dopravé 1 pres casoveé lepSi spojeni
ze zminovanych obci vlakem, ¢ehoz naopak vyuzivaji studenti z Hostinného. Tato

skute€nost vSak mlze byt ovlivnéna vétsi vzdalenosti bydlisté od Zelezni¢ni zastavky
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vjejich obci. Déle pak 13 % studentd vyuzivd pro cestu do Skoly spolujizdu,
kdy spolujizda se spoluzaky nebo kamarady a spolujizda s rodi¢i je zhruba ve stejném
poméru, kde hlavnim rozdilem byl hlavné vék. VétSina studentlh mladSich 15 let totiz
Vv pfipad€ spolujizdy cestuje pravé srodi€i. Ocekavanym vysledkem bylo také nizké
procento zastoupeni studentl, kteti fidi automobil, kdy i pfes vlastnictvi fidi¢ského
prikazu nema kazdy tento student pfistup k automobilu, coz potvrzuje zminovany vliv
pfijmu na volbu dopravniho prostifedku, kdy je pfedpokladéano, Ze prave ptijem ovliviiuje
vlastnictvi vozidla. Déle se objevuji také alternativni zplisoby dopravy jako naptiklad
longboard, ktery vyuzivaji (zatim) pouze dva studenti, nicméné je to zcela jisté opét
dasledek bezpecnych cyklostezek z blizkych obci a je pravdépodobné, Ze s rostouci

oblibou jizdy na longboardu bude riist 1 jeho vyuziti pro cestu do Skoly.

Ptiloha ¢. 4 nasledné znézoriuje prevladajici dopravni prostiedek z kazdé obce
Vv letnim obdobi, ze které je zietelny vliv zejména reliéfu na volbu. VétSina studentt
nepiekonavajicich nikterak vyrazné pievysSeni voli kolo. Potvrdit 1ze taktéZ rostouci
automobilizaci, kdy z odlehlejsich obci se respondenti ¢asto dopravuji pravé za pomoci

automobilu.

Graf ¢. 1: Volba dopravniho prostfedku studenty gymnazia za béZnych

podminek
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Zdroj: vlastni zpracovani
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Nasledn¢ byla korelovana zavislost véku a pohlavi na volbu prosttedku,
kdy korelace mezi pohlavim a volbou neprokazala nikterak vyznamnou zavislost. Mirné
vyssi zavislost byla zjiSténa mezi v€kem a volbou prostiedku a Ize pfedpokladat, ze ¢im
je student starSi, tim ma §irSi nabidku mozZnosti a je schopen jich vyuzivat, zatimco
studenti nizSich ro¢nikd jsou cCasto odkdzani na spolujizdu s rodi¢i nebo autobus,
kdy casto jejich dopravni prostfedek voli prave rodi¢. U starSich respondentt se lze poté
ptiklonit k teorii planované¢ho dopravniho chovani, kdy se studenti ¢asto nechovaji
racionalné a do volby prostiedku vstupuje pravé jejich osobni postoj (naptiklad Setrnost
k Zivotnimu prostfedi, zdravy zivotni styl atd.). Dale mize mit velky vliv na zavislost
sledovanych proménnych ¢astd nemoznost jiné volby, kdy mnoho studenti neméa jinou
moznost nez pouzit kuptikladu autobus, coz je typické pro respondenty z Rokytnice
nad Jizerou nebo z Horni Kalné. Rozdil ve volbé dopravniho prostiedku mezi
respondenty do 15 let a starSimi 15 let je nasledné patrny z grafu €. 2, kde 1ze vidét rozdil
V nabidce moznosti, kdy jsou zvyhodnéni star$i studenti, ktefi mohou vyuzivat vice
prostiedki, pokud vlastni fidi¢ské opravnéni. Zietelny je také rozdil ve vyuZiti spolujizdy
pro cestu do Skoly, kterou vyuzivaji vice studenti do 15 let, které mnohem castéji vozi
rodi¢e nebo jiny rodinny ptislusnik. Naopak autobus vice vyuzivaji respondenti starsi
15 let, coz znaci nejen jejich vétsi samostatnost, ale je také disledkem dojizd’ky z vétSich

vzdalenosti, kdy je ¢asto autobus jedinym moZznym prostredkem.

Graf ¢. 2: Rozdil ve volbé prostiedku mezi studenty dle véku pri béZnych

podminkach
do 15let starsi 15 let
: 15 6%
33%
27
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25%
m spolujizda mbus = kolo ongboard w chiize u fidif mspolujizda wbus mkolo m motorka e chize wvlak

Zdroj: vlastni zpracovani
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7.2.2 VVolba dopravniho prostiedku v zimnim obdobi

V ptedchozi podkapitole bylo vyhodnoceno uzivani dopravnich prostiedkl
Vv ptipadech, kdy je pocasi idedlni, nyni vSak bude podobnym zplisobem rozebrana volba
prosttedku v pfipad¢ nevlidného pocasi, které lze obecné nazvat jako zimni pocasi,

jelikoz je predpokladano, Ze typ srazek nehraje roli a zcela jisté pfimo ovlivni volbu.

Naprosto logickou a ocekdvanou zménou je prechod zuziti jizdniho kola,
longboardu a motorky na jiny zpusob, jelikoz provoz téchto dopravnich prostfedku je
Vv zimnim obdobi prakticky nemozny. Vysoky nartist tim padem zaznamenava vybér
autobusového spojeni, které voli téméf polovina studentli a zcela jisté nadpolovicni
vétSina dojizdéjicich studentli, coz opét potvrzuje dilezitost dopravni obsluznosti
autobusovou dopravou v tomto regionu. Rostouci se jevi taktéZ jizda automobilem at’ uz
jako spolucestujici tak jako fidic. Tento piipad se objevuje zejména u studentl
z odlehlejSich obci s problémovou dostupnosti, coz opét potvrzuje piedpoklad, ze
na venkové, kam lze v pripadé této prace zaradit také horské oblasti, stile roste
automobilizace, a tudiz i studenti, ktefi maji fidi¢ské opravnéni a mohou si automobil
dovolit, voli pravé tento zpisob cesty do Skoly 1 pfes mozné vyssi ndklady. Zajimavosti
je zcela jisté pokles vyuziti auta oproti béznym podminkdm u studentli z obci lezicich
ve vys$si nadmotskeé vysce, kteti z divodu zhorSenych podminek pro cestu voli z diivodu

bezpecnosti rad¢ji hromadnou dopravu.

Prekvapivym ukazatelem je taktéZ volba automobilu hned u nékolika studenti Zijicich
ve Vrchlabi, coz mize byt nasledkem jejich osobniho postoje a Castym tvrzenim

,Ja sockou nejezdim*.

Déle se jako stagnujici jevi volba pés§i dochazky, nicméné 1 v této kategorii z vysledk
Setfeni dochazi ke zménam, jelikoz studenti chodici do Skoly péSky za ptfiznivého pocasi
pfechédzeji na cestu autobusem ¢i automobilem a naopak studenti dojizdéjici na kole
pouziji pro cestu do Skoly nejCastéji chiizi. Zména kolo -> chiize je vSak podminéna
bydlistém piimo ve Vrchlabi a v jinych ptipadech se zména tyka prechodu z jizdniho kola
opét na autobus nebo automobil. Dochazi také k mirnému nartistu uziti vlaku, nicméné
je stale patrny vliv fidce se vyskytujiciho napojeni na Zeleznici, a tudiz je vlak stale
nejméne uzivanym prostiedkem. Neobvyklym zplsobem se pak do Skoly musi
dopravovat tfi studenti zijici v nitru horské oblasti a k cest¢ do Skoly musi mimo

automobil ¢i hromadnou dopravu vyuzit rolbu nebo snézny skiitr. Jejich cesta do Skoly je
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tak znacn¢ ztiZzend pravé extrémnimi zimnimi podminkami na horach a doba jejich
dojizd’ky se miize jednoduse az zdvojnasobit. Zmeéna ve volbé je ndsledné¢ v poméru
S ostatnimi prostfedky znazornéna v grafu ¢. 3 a zména v pfevladajicim dopravnim
prostifedku z dané obce v porovnani s letnim obdobim je k vidéni na ptiloze €. 4, ze které
je patrné, ze vyrazngjs$i zména prostiedku probihd v obcich lezicich nedaleko Vrchlabi,

zatimco vyjma Rokytnice nad Jizerou je pievladajici prostiedek zpravidla beze zmény.

Graf ¢. 3 — Volba dopravniho prostfedku studenty gymnazia v zimnim obdobi
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Zdroj: vlastni zpracovani

Stejn¢ jako pro volbu prostiedku za idedlnich podminek byla i pro zimni
a nepiiznivé podminky korelovana souvislost mezi vékem, respektive pohlavim a volbou
prostredku. Témér zadny vztah nebyl prokazan mezi volbou prostifedku a pohlavim a neni
tak pfedpokladano, Ze by rozdil v pohlavi ovliviioval rozdilné vnimani nepfiznivych
podminek v dopraveé. Vyssi zavislost byla znovu prokdzana mezi vékem a volbou
prostiedku, coz Ize vysvétlit tim, Ze u mladsich studentt nedochdzi ke zmén¢ oproti
letnimu obdobi a spiSe starSi respondenti, kteti jezdi v 1ét€ na kole ¢i motorce piechazeji
na hromadnou dopravu. Rozdil ve volbé dopravniho prosttedku mezi jednotlivymi
vékovymi skupinami je nasledné patrny z grafu ¢. 4. Nejvetsi rozdil je stejné jako

U bézného pocasi ve vyuziti spolujizdy, kdy tietina studentd mladsich 15 let tenduje oproti
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bezproblémovym podminkam nejvice prave ke spolujizdé s rodici, zatimco starsi studenti

voli cestu spis po vlastni ose, respektive autobusem.

Graf ¢. 4: Rozdil ve volbé prostfedku mezi studenty dle véku v zimnim

obdobi
do 15 let starsi 15 let
1% 395 .,_1[:'36
30%
31% r 24% _
19%
e 38% o

mspolujizda wbus wchize =visk m Fidi€ m spolujizda w bus = chize wviak

Zdroj: vlastni zpracovani

7.2.3 Shrnuti

Byla analyzovana volba dopravniho prostfedku mezi studenty gymnazia,
kdy diiraz byl kladen zejména na rozdil mezi letnim a zimnim obdobi, ktery je z vysledkt
neprosto zietelny a 1ze konstatovat, Ze ro¢ni obdobi volbu prostfedku ovlivituje. Nicméné
zminované pohlavi ¢i veék nejsou zdaleka jedinym Ccinitelem ovliviiujicim volbu
prostfedku, tudiz je zapottebi diskutovat dalsi faktory, coz bude predmétem dalsi

kapitoly.
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7.3 Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostredku

Vliv na modal choice neboli volbu dopravniho prostfedku mize mit v dnesni dobé
opravdu mnoho ¢initeld, kdy je ¢asto nabidka prostiedkti tak rozmanita, ze je tézké vybrat
ten nejvyhodnéjsi. V ramci vyzkumu tedy bylo zkouméno 5 zakladnich faktora, které
mohou dopravni chovani respondent ovlivnit a které byly uréeny na zaklad¢ studia
literatury, kdy cena a ¢as, jeZ s vyvojem dopravy a zejména techniky v plné mife ptebira
funkci vzdalenosti (Hudecek 2010), jsou c¢initelé pti vyzkumech piedpokladajicich
racionalni chovani cestujicich (Moldan 2008) a da se predpokladat, ze tyto faktory sleduje
cesta, tudiz jednim z rozhodujicich vlivii mize byt pohodli, jez je ukazatelem spiSe
osobniho postoje a jeho vliv predpoklada pravé ovérovana teorie planovaného chovani
V dopravé (Ajzen 2006). U déti a mladistvych, kdy Casto o jejich volbé jesté stale
rozhoduji rodiée, je také dulezitym faktorem bezpecnost (McDonald 2007; Lang,
Collins, Kearns 2011. Poslednim sledovanym vlivem je nasledné po¢asi, které hraje roli
zejména pii rozhodovani mezi jizdou na kole a jizdou autobusem apod. a zcela jisté
ovliviiuje dopravni chovéni respondenti (Khattack 1991 cit. v Hassan, Barker 1999)
Vsechny zminéné faktory budou nyni postupné analyzovany na zaklad¢ dotaznikového
Setfeni, kde dilezitost zminénych faktorti hodnotilo 202 studentti. Zbyvajici respondenti
tuto ¢ast dotazniku vynechali at’ uz z ditvodu cesty do skoly pouze pésky ¢i z jinych blize

nespecifikovanych davodu.

7.3.1 Cena

Cena je jednim z vychozich faktorti teorie raciondlni volby, kdy se aktéti chovaji
tak, aby méli co nejvétsi uzitek. V této praci je vSak faktor ceny bran pouze jako jeden
z moznych Ciniteld ovlivitujici zplsob cesty do Skoly studenti. Bylo ptedpokladano,
ze vySe ceny bude podstatna spiSe pro studenty starsi 15-ti let z divodu jejich vice

rozvinutého ekonomického uvazovani a naopak nebyl o¢ekavan rozdil mezi pohlavimi.

Pro zhodnoceni zavislosti priority ceny a véku respondentli byl pouzit
chi-kvadrat test dobré shody, ktery na 5% hladiné vyznamnosti prokéazal zavislost a je
tedy mozné potvrdit, Ze s vékem roste také priorita ceny pii volbé dopravniho prostredku.

Nasledna korelace veéku a dllezitosti ceny prokéazala pouze nizkou az stfedni souvislost
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(viz tabulka €. 7) coz je nejspiSe zptisobeno tim, Ze studenti cenu dopravy zpravidla fesit

nemusi a cena je starosti hlavné rodict, kteti mohou volbu ovlivnit.

Cena tedy neni nikterak vyznamnym faktorem ovliviiujicim volbu dopravniho
prostiedku napfic¢ studenty gymnazia a tedy moznym faktorem, ktery je mozné zatadit

jako soucast racionalni volby je vzdalenost, respektive ¢as, jez bude nyni rozebran.

Tabulka €. 7: Zavislost véku a pohlavi s jednotlivymi faktory

Cramerovo V
faktor vék pohlavi
cena 0,202 -
cas 0,106 0,175
pohodli 0,243 0,159
bezpecnost 0,251 0,12
pocasi 0,214 -

Zdroj: vlastni zpracovani

7.3.2 Cas

Tento Cinitel je v dopravnim rozhodovani neméné dalezitym oproti cené a navic
je predpokladéano, Ze mezi studenty bude hrat podstatné zasadnéjsi roli pii rozhodovani.
Pfi porovnani vlivu pohlavi a véku byla zjisténa pouze nizka souvislost a Ize tedy fici,
ze pro vétSinu studentd ma ¢as zhruba stejnou vahu pti rozhodovani. Lze vsak tvrdit,
Ze prokéazani souvislosti neni dikazem kauzality neboli podminénosti (Geoinovace

2016), coz bude rozebrano po analyze vSech faktort.

7.3.3 Pohodli

V piipadé tohoto faktoru Ize hovofit spiSe o subjektivnim pohledu jednotlivych
aktéra, ktefi voli dopravni prostiedek. Ne vzdy totiz mize byt rychla cesta pohodlna nebo
napiiklad pohodlna cesta levna atd. Logicky by mohli pohodli upfednostiiovat spiSe divky
nebo mladsi studenti. Z obou sledovanych ukazatelli 1ze nasledné tvrdit, ze vySsi
souvislost existuje mezi vékem a vyznamem pohodli. Nicméné¢ ani jeden ze sledovanych
kvalitativnich ukazatelli neni vyznamnym vlivem na dtleZitost pohodli a lze tedy fici,

ze pohodli muze byt stejné dilezité pro dospélého studenta jako pro nezletilou studentku.
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Je mozné tvrdit, Ze prave pohodli ma pii volbé dopravniho prostiedku pro studenty
vys$s§i vyznam nez cena a Cas a na zaklad¢ toho opét prokazat, ze studenti se pii volbe
prostiedku nemusi chovat racionalné a jejich doprani chovani ovliviiuji osobni postoje,
jakym muze byt napiiklad odmitani cesty autobusem ¢i zazité cestovani s rodici
popiipad¢ star§imi sourozenci. S pohodlim muze nasledné souviset bezpecnost, ktera

muze pohodli ovlivnit a s tim soucasné i celou volbu prostiedku.

7.3.4 Bezpecnost

Bezpecnost je typickym faktorem ovliviiujicim volbu prostiedku pro vyzkumy
na Skoléach, kdy prévé tento ¢initel mize mit rozhodujici roli 1 pfed asem, ktery je Casto
obétovan pro zvySeni bezpecnosti a to samé lze tvrdit i o cené. Nicméné v tomto piipade
je predpokladéano, ze samotni studenti si dilezitost bezpecnosti uvédomovat nebudou,
jelikoz jeji dualezitost vnimali v dalSich vyzkumech zejména rodice, kteti byli také

respondenty (McDonald 2007; Lang, Collins, Kearns 2011).

Je mozné predpokladat, stejné jako u pohodli, ze vétsi vyznam budou tomuto
faktoru ptikladat spise divky a mladsi studenti, coz bylo nasledné korelovano. V piipadé
souvislosti pohlavi a diileZitosti bezpecnosti korelace neprokazala vyznamnou zavislost,
coz pfedpoklad nepotvrdilo a je mozné fici, Ze souvislost mezi sledovanymi jevy je velmi

nizka. O néco vyssi je poté souvislost véku a dilezitosti bezpeci pii ceste.

7.3.5 Pocasi

vvvvvv

nejen akcesibilitu a volbu prostfedku, ale také vSechny ptfedchozi rozebirané faktory,
kdy se zhorSenim sjizdnosti vozovek roste cena cesty v piipad¢é uziti automobilu.
Zpravidla roste také Cas dojizd’ky, kdy nartist mlize zpUsobit naptiklad nesjizdnost
nékterych cest, jez se v zimé neudrzuji (1ze zminit naptiklad cestu ,,pfes Kozinec* z Horni
Branné, kterou vyuZivaji zejména studenti cestujici automobilem, na motorce nebo
na kole). Zpozdéni hromadné dopravy nastava prakticky u vSech spoji vedoucich
do Vrchlabi, coz potvrzuji i samotni studenti. Dale se zhorSenim meteorologickych

podminek klesa nejen pohodli cesty, ale také bezpecnost atd. Lze tedy fici, Ze pocasi je
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jednim z nejkomplexnégjSich Cinitelt ovlivitujicich dopravu v horskych oblastech a nyni

bude jeho vliv detailnéji rozebran jako ptedchozi faktory.

Je mozné predpokladat, ze vyssi vyznam bude mit pocasi pro starsi studenty,
ktefi maji nabidku $irsi a Casto je pouze na nich, ktery z prostredkii zvoli, zatimco studenti
mladsi jsou v ptipadé horsi sjizdnosti vozovek odkazani na rodi¢e. Mirna souvislost
s vékem a diilezitosti pocCasi pfi rozhodovani prokdzana byla, nicméné nelze fici, ze by
se vnimani pocasi jako rozhodujiciho faktoru liSilo napfi¢ v€kem studentli a je spise
pravdépodobné, ze studenti komplexni vliv pocasi vnimaji rozdiln¢ a leckdy si jeho

vyznam neuvédomuyji.

Neprokazani vyznamné zavislosti jednotlivych faktord s volbou dopravniho
prostiedku je mozné vysvétlit tak, ze i pfes mozny velky vyznam, jez studenti jednotlivym
faktorim pfisuzuji, neni nasledné vyuziti prostfedku totozné. Vyraznym CcCinitelem
ve volbé prostfedku je tedy misto, odkud studenti do Skoly dojiZzdéji a prave pii korelaci
volby v zim¢ a v 1ét¢€ a mista bydlisté byla prokazana velmi silna zavislost. Studenti
Z jednotlivych obci se tak do Skoly dopravuji podobné a jejich nasledné rozdilné zptisoby
cesty zcela jisté ovlivituji praveé zminované faktory, které jsou pro kazdého studenta jinak

dilezité.

7.3.6 Absolutni vliv faktoru

Jak jiz bylo feceno, prokazani souvislosti nedokazuje kauzalitu a je tedy zapotiebi
rozebrat absolutni hodnoty zvolené studenty na zakladé dilezitosti jednotlivych faktort,
kde je vidét naprosta dominance priority ¢asu napfi¢ vSemi studenty bez rozdilu veku,
kdy zejména u studentli do 15 let je dle grafu €. 5 zietelné, ze pouze 5 studentli povazuje
Cas za mén¢ dlilezity nez ostatni, coz znaci odlehlé hodnoty v grafu. DlleZitost Casu lze
komentovat taktéz v ptiloze ¢. 4, kdy se zménou obdobi pii dojizdce z Rokytnice
nad Jizerou nahrazuje automobil autobus, coz je zcela jisté zplisobeno vyraznym
zpozdénim autobusu a z divodu urychleni ¢asu jedou studenti spiSe autem na tkor ceny.
Vyrazngj$i rozdil lze nasledné shledat taktéZz ve wvnimani bezpecnosti, kdy,
dle ptedpokladu, vyssi vahu bezpeéi piikladaji pravé studenti nizsich ro¢niku, ktefi jsou
Casto vice ovlivnéni taktéZ nazory rodicl, pro které je bezpeCnost pii cesté na prvnim
pro ro¢niky starsi, coZ je opét zcela jisté¢ ovlivnéno jejich Zivotnim stylem ¢i osobnim

postojem. Rozdilné je taktéZ vnimani ceny dopravy, kdy zcela logicky cenu zohlediiuji
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vice studenti vyS$iho gymnazia, ktefi jsou ¢asto samostatnéjs$i ekonomicky sobéstacné;jsi,
zatimco respondenti z gymndzia nizsiho si cenu nemusi uvédomovat, jelikoz mnoho
Z nich vozi do skoly rodice a cenu tak nemusi fesit. Nejmensi rozdil je nésledné viditelny
u faktoru pocasi, které je pro obé kategorie zhruba dulezité, nicméné, jak jiz bylo
uvedeno, pocasi ovlivituje vSechny ostatni faktory a tak jeho vnimani je ¢asto podvédomé

preneseno na faktor jiny.

Graf ¢. 5: Vnimani faktoru ovliviiujici volbu prostiredku dle rozdilu véku
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40



V nasledujicim grafu ¢. 6 budou faktory hodnoceny z hlediska rozdilu pohlavi,
kdy je opét nejdilezitéjsim faktorem pro studenty, dle ocekavani, ¢as. Mirn¢€ nizsi oproti
¢asu je priorita pohodli, které musi studenti ¢asto ob&tovat pravé na ukor casu, kdy
rychlejs$i cesta miize podminit cestu drazsi, coz si o néco vice uvédomuji chlapci. Naopak
prednost bezpeci pred pohodlim davaji divky, kde naopak chlapci ptikladaji cené
a bezpedi stejnou vahu. Mirny rozdil je zietelny taktéz pti zkoumani vlivu pocasi, které
je o néco méné podstatné pro chlapce, ktefi jsou ochotni se extrémnimu pocasi spise

piizpusobit.

Graf ¢. 6: Vnimani faktora ovliviiujicich volbu prostfedku dle rozdilu pohlavi
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Zdroj: vlastni zpracovani
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7.3.7 Shrnuti

V této kapitole byly rozebrany jednotlivé faktory ovliviiujici rozhodovani
studentti pti volbé dopravniho prostfedku. Vyznamnéjsi rozdil ve vnimani danych ¢initel
byl prokazan pii porovnani dvou vékovych skupin nez pti porovnani pohlavi. Lze tvrdit,
ze pro vSechny studenty je Cas rozhodujici pro volbu dopravniho prostiedku a zaroven
pro né neni dulezitd cena, nybrz pohodli ¢i bezpecnost. Timto faktem Ize nasledné
potvrdit predpoklad, ze studenti se nechovaji pfi volbé prosttedku racionalné. Je tedy
mozné potvrdit hypotézu vyzkumu, ze studenti vybiraji dopravni prostiedek na zaklade¢

subjektivnich postojl, coz potvrzuje praveé teorii planovaného chovani.
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8 Zavér

Stézejnim cilem této prace bylo zjisténi jaky vliv ma pocasi a ro¢ni obdobi
na akcesibilitu v horskych oblastech na piikladu dojizd’kového regionu gymnazia
ve Vrchlabi. Déle bylo zkouméno, jak zminované jevy ovliviiuji volbu dopravniho
prostiedku a dopravni chovani studentl, jez se stali respondenty pfi terénnim Setfeni

pomoci standardizovaného dotazniku.

Prace predstavila zékladni teoretické koncepty pro zkoumadni akcesibility
a dopravniho chovani, nacez gravitatni model a teorii planovaného chovani empiricky
ovéfila a potvrdila pedpoklad, Ze v rdmci zkoumaného regionu a v rdmci analyzovanych

respondentl ¢aste¢né plati prave tyto teorie.

Na zaklad¢ provedeného vyzkumu Ize pak konstatovat, Ze pocasi i ro¢ni obdobi
ovliviiuje nejen asovou akcesibilitu v daném regionu ale také dopravni chovani studentt
gymnazia, coz potvrdilo vychozi hypotézu vyzkumu. Za problémové tzemi vV daném
regionu Ize povazovat z hlediska dostupnosti zejména horské oblasti, kde se spoje mohou
zpozd'ovat velmi vyrazn€. Druhou problémovou skupinou jsou obce lezici v periferii
daného regionu, tudiz obce nelezici na vyznamnéjSich dopravnich tazich. Z divodu slabsi

udrzby komunikaci vedoucich praveé témito obcemi pak zpozdéni dopravy také nartsta.

Meéni se taktéZz volba dopravniho prostfedku v zavislosti na roénim obdobi, S nimz
doby dojizd’ky, ale do hry vstupuji jejich subjektivni postoje, z nichz lze jmenovat
napiiklad zkoumany faktor pohodli pifi rozhodovéani. Nicméné nejvétsi vliv na volbu
prostiedku ma misto bydlisté respondenta, kde byla prokazana nejsilngjs$i zavislost.
Zkoumany byly taktéZ rozdily v chovani respondentii rozdélenych dle pohlavi, respektive
véku, kde je mozné konstatovat, ze v€k je vyznamnéj$im Cinitelem rozdilt z hlediska

preferenci jednotlivych studenti.

Slabsi strankou prace pak mlize byt zahrnuti pouze péti zékladnich faktord, které
ovlivituji rozhodovani pii volbé zplisobu cesty. RozSifeni analyzy o dalsi faktory by

mohlo byt tedy predmétem dalSich praci.
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Navazat na tuto praci je vSak mozné v mnoha smérech. Metodika by mohla byt
prenesena do dalSich horskych oblasti s rozdilnym reliéfem, kde by se pravé vliv pocasi
mohl vyrazné¢ promeénit a na zadklad¢ téchto vyzkuml pak vliv pocasi v horskych
oblastech vice zobecnit. Dalsim smérem, kam by se mohla dalsi prace ubirat, je hlubsi
zkoumani faktoru pocasi, kde by mohlo byt vice vyuzito fyzicko-geografickych metod
ana zakladé téch pak charakterizovat zménu v dopravé pii riznych meteorologickych
podminkach v prabéhu roku, coz by v piipad¢ kvalitniho zpracovani mohlo piinést

vyrazny posun v planovani dopravni obsluznosti napii¢ vSemi horskymi oblastmi.
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Ptiloha ¢. 1: Hodnoceni obci daného regionu z hlediska kvality verejné

dopravy
3 | 3 = | 2 | 3]s 3
2 | g2 |3 | 2 g Bl g 2
o @ n 3, = o = . S,

- c > 2
Cerny DU 721 17 4:47 | 23:08 48 0 48 17
Cista u Horek 588 21 4:26 | 19:30 30 0 30 21
Dolni Branna 978 14 5:06 |21:33 40 0 40 18
Dolni Dvar 253 27 5:05 | 22:23 10 0 10 28
Dolni Kalna 682 19 4:31 |19:35 35 0 35 20
Dolni Lanov 749 16 5:00 | 23:00 28 0 28 23
Dolni Olegnice 392 24 4:39 |20:32 50 0 50 15
Horka u Staré Paky 266 26 4:22 |21:19 73 11 89,5 7
Horni Branna 1864 8 4:55 | 22:01 45 18 72 10
Horni Kalna 360 25 5:05 | 17:44 14 0 14 26
Hostinné 4564 3 4:37 | 22:50 74 38 131
Chotévice 1032 12 4:32 | 21:39 56 26 95
Jilemnice 5596 2 4:20 | 21:10 | 127 18 154
Jestiabi v Krkonogich 241 28 5:10 | 19:04 13 0 13 27
Kungice nad Labem 579 22 4:51 | 22:25 28 58 115
Lanov 1790 9 4:42 |23:13 93 0 93
Mladé Buky 2264 5 4:28 | 22:59 68 12 86
Nemojov 717 18 4:49 | 21:09 29 0 29 22
Pec pod Snézkou 630 20 4:10 | 21:37 19 0 19 24
Ponikla 1143 11 5:01 |22:35 44 16 68 12
Proseiné 556 23 4:42 | 22:58 35 23 69,5 | 11
Rokytnice nad Jizerou | 2822 4 4:35 | 22:10 49 0 49 16
Roztoky u Jilemnice 998 13 4:51 | 20:48 12 18 39 19
Rudnik 2185 6 4:50 | 22:59 52 0 52 14
Strazné 208 29 7:10 | 17:02 4 0 4 29
Studenec 1867 7 4:36 |21:26 59 0 59 13
Spindlerav Miyn 1162 10 5:04 | 20:04 18 0 18 25
Vichova nad Jizerou 958 15 4:51 | 22:42 58 16 82 9
Vrchlabi 12602 1 4:37 |22:17| 139 25 |176,5

Zdroj: IDOS (2016), CSU (2015b)



Priloha ¢. 2

OBECNE ZEMEPISNA MAPA

v dojizdkovém regionu gymnazia Vrchlabi a pfilehlych obcich v roce 2016
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Zdroj:
- ZABAGED - Zakladni baze geografickych dat Ceské republiky.

- ARCDATA PRAHA, ArcCR 500, verze 3.1 - digitalni geografické databaze Tomas KROCZEK
- vlastni vyzkum Praha 2016



Piiloha ¢. 3

ZPOZDENIi AUTOBUSOVE DOPRAVY

v zimnim obdobi na trase z dané obce do Vrchlabi v roce 2016
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Zdroje:
- vlastni vyzkum

Tomas KROCZEK
- ARCDATA PRAHA, ArcCR 500, verze 3.1 - digitalni geografické databaze

Praha 2016



Piiloha ¢. 4
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