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1. UVOD

Fenomén, kterym je druhé bydleni, je v naSem staté témér vSudypfitomny. Chaty a chalupy
se nachazeji pfevazné ve venkovskych oblastech. Neodmyslitelnou souc€asti druhého
bydleni, které se tyka 12 % domacnosti Ceska, je doprava. Ze sdélovacich prostfedkd jsme
kazdoro¢né informovani o dopravnich komplikacich zplUsobenych navratem naSich
spoluob€anli z dovolenych a vikendovych cest. Proto je dopravni dostupnost a moznost
vyuziti vefejné dopravy, jako alternativy k individualni automobilové dopraveé, problém hodny
bliz§iho zkoumani.

Cestovni ruch je komplexni spoleCensky jev (Paskova, Zelenka 2002), ktery se
dynamicky rozviel predevS§im ve 20. stoleti Ale svoje postaveni si zachovava i
v jednadvacatém stoleti. Mezi charakteristické slozky cestovniho ruchu se fadi pohyb a
pobyt. ,Rust cestovniho ruchu byl na konci 19. stoleti a na pocatku 20. stoleti ovlivnén
predevSim dvéma faktory. Jednalo se o rapidni nartst volného €asu a pfijmu a technologické
inovace v dopravé.” (Slowikova 2003, s. 11) Rozvoj Zeleznice nasledovany masovym
roz§ifenim automobilismu (jak osobnich aut, tak autobust) dovolily cestovani vétSim
skupinam lidi i z méné majetnych vrstev. V Sedesatych letech se prosazuje letecka doprava,
ktera ovliviiuje cestovni ruch do dnesSnich dni (posledni dobou zejména charterovymi lety).
Doprava patfi k zakladnim predpokladim cestovniho ruchu. Zajistuje pfesun z mista trvalého
pobytu do mista rekreace. ,Zakladnim ukolem dopravnich predpokladli je zabezpeceni
minimalnich ¢asovych ztrat, potfebnych na pfekonani vzdalenosti mezi mistem trvalého
bydlisté u¢astnika cestovniho ruchu a navstévnim mistem.“ (Wokoun, Vystoupil 1987, s. 80).
Pro cestovani za rekreaci v pracovni den je pfijatelna ¢asova dostupnost v rozmezi 15 az 30
minut, pro vikendovou rekreaci 45 az 60 minut. Pro dlouhodobé formy cestovniho ruchu je
Casova dostupnost delsi (Wokoun, Vystoupil 1987). Podobné ¢asovou dostupnost hodnoti
Shaw a Williams (2002) pomoci grafu dostupnosti.

Doprava hraje vyznamnou roli od poc¢atku vzniku druhého bydleni. Do zacatku 20.
stoleti je rekreace vysadou Slechtici a majetné vrstvy obyvatelstva (letni zamecka sidla,
navstévy lazenskych mést). Teprve poCatkem 20. stoleti se rozSifuje i mezi méné zamozné
obyvatele mést. PfedevSim mladi lidé a nizSi vrstvy travi svij volny €as tabofenim v pfirodé.
Stavi se prvni pristfeSky, které se postupem €asu méni na prvni chatové osady. Tento
proces se objevuje vzazemi velkych mést (zejména Prahy), v zalesnénych udolich fek a
jako hlavni dopravni prostfedek je v této dobé vyuzivana Zeleznice. Nejvétsi koncentrace
téchto osad byla podél ,Velké, Zluté, Hadi a Staré feky*’. Do roku 1930 vznika pFiblizné

! Trampské pojmenovani tokd, podél nichz se formovaly prvni osady. Velka feka = Vitava, Zluta feka = Sazava, Hadi Feka =
Kocaba, Starafeka = Berounka.



23 000 objektt druhého bydleni. Béhem II. svétové valky je rozvoj druhého bydleni omezen.
Povalecny rozmach je ovlivnén specifickym vyvojem naseho statu, zejména v pohrani¢i byly
neobydlené domy vyuzivany k rekreaci. Obdobné dochazi k tomuto dé&ji i na vesnicich ve
vnitrozemi, kde se mladi stéhuji za praci do mést a domy svych rodi€l si ponechavaji na
traveni volného Casu. Takto vznikl a rozvijel se proces zvany chalupafeni. V povaleCném
obdobi se rozvijelo i chatafeni, ale odliSnym zplsobem nez pred valkou. Stavély se chaty
s vySSi kvalitou, ve vétSich vzdalenostech predevsim od Prahy. ZruSeni ,pracovnich sobot"
podpofilo rozmach druhého bydleni umocnény rozvojem automobilismu. ,Sedmdesata léta a
podatek let osmdesatych byly vrcholem vystavby objektd druhého bydleni v Ceské
republice.” (Vagner 2001, s. 49), pfedevSim jako reakce na dobu normalizace a touha po
osobni seberealizaci. Po politickych zménach vroce 1989 se vyznam druhého bydleni
snizuje. Jednak je to vétSi pracovni vytizenosti spojenou s podnikanim mnoha maijitelt
objektt individualni rekreace, ale také SirSi nabidkou traveni volného €asu a moznosti
cestovani do zahrani€i. UrCitou roli na poklesu zamu o druhé bydleni hraji ekonomické
(zdrazovani) i demografické (nezdjem mladé generace o zdédéné objekty) faktory.
V souc€asné dobé a v blizké budoucnosti Ize prfedpokladat pfeménu rekreanich domku na
objekty slouzici k trvalému bydleni pfedevSim v mistech s dobrou dopravni dostupnosti do
mist nynéjSiho trvalého pobytu maijiteld.

V posledni dobé si chatafi a chalupafri témér neumi predstavit jiny zpisob dopravy na
svoje ,sidla“ jinak nez svymi automobily. Tato prace se snazi najit alternativu k individualni
dopravé za rekreaci predevSim za pouziti prostfedkl verejné dopravy. Tento druh dopravy
ma ovSem oproti individualni automobilové urcité nevyhody, protoZze rekreanty nedoveze
pfimo k chaté &i chalupé. V posledni dobé si lidé odvykli chodit péSky, tudiz je pro né
limitujici i dochazet na zastavky hromadné dopravy. Ale pfi masovéjSim vyuziti vefejné
dopravy by se rekreanti mohli vyhnout dopravnim kongescim, které doprovazi jejich nedélni

navraty.

1.1. Cile a hypotézy
Obecnym cilem je analyza diferenciace vybranych lokalit druhého bydleni z hlediska
dopravni dostupnosti.

Kazdy obCan nema pfistup k osobnimu automobilu, proto byla do analyzy zafazena
vefejna doprava. Pro vefejnou dopravu byly formulovany také dil€i cile hodnotici kvalitu

poskytovanych sluzeb:



1)

2)

Zhodnoceni sou€asné dopravni dostupnosti rekreacnich lokalit prostfedky vefejné
dopravy z mist trvalého pobytu dominantni skupiny vlastnik(l objektl druhého bydleni
(v roce 2010):

a) podle frekvence spojl verejné dopravy
b) podle Casové dostupnosti

Zhodnoceni dopravni dostupnosti rekreacnich lokalit z hlediska dlouhodobého vyvoje
od pocatku 80. let (na stejném principu jako dil€i cil 1).

Zakladni hypotézy pro zvoleny cil zni:

Vzhledem k nizké automobilizaci v souvislosti s nutnosti vyuZivat verejnou dopravu,
zejména Zeleznicni, I1ze o¢ekavat lepsSi dopravni dostupnost lokalit, které vznikly za

prvni republiky jako trampské osady a maji navaznost na Zeleznici.

Lze ocekavat, Ze lokality s lep§im koeficientem dopravni polohy budou mit lepsi
dostupnost jak osobnimi automobily, tak vefejnou dopravou, protoZe vznika vice

alternativ pro dosazZeni cilového tuzemi.

Systémy integrované dopravy jsou Vv poslednich letech na vzestupu a usnadriuji
vergjnosti cestovani. Lokality s rekreaCnimi objekty, jez byly zafazeny do systému
integrované dopravy (PID, SID), budou mit lepSi dopravni spojeni. Zasluhou
efektivnéjsiho fizeni vefejné dopravy mizeme ocCekavat pfiblizeni frekvence spoju,
ktera byvala pfed rokem 1990.
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2. DISKUZE S LITERATUROU

Pred zaCatkem je dulezité seznamit se s odbornou literaturou tykajici se tématu bakalarské
prace. O dopravni dostupnosti druhého bydleni vSeobecné neni v literatufe mnoho
publikovanych studii. Z téchto divod je tato kapitola rozdélena do &tyi ¢asti s podrobnéjsim
zaméfenim na dil€i obory tykajici se této prace. Jsou to druhé bydleni, obecny uvod
k dopravni geografii a dopravni dostupnosti, problémy spojené s vefejnou dopravou a
doprava do druhého bydleni.

2.1.  Druhé bydleni

Samotna definice druhého bydleni je velmi slozZita a v jednotlivych statech se interpretace
druhého bydleni odliSuje. ,Druhé bydleni je souhrn jevl a procesu spojenych objektem (nebo
jeho Casti), které je pfechodnym mistem pobytu vlastnika &i uzivatele, vyuzivajiciho tento
objekt pfevazné krekreacnim ucelim (Vagner, Fialova) — mimo jiné se jedna o pobyt
v objektech individualni rekreace.“ jak uvadi Vykladovy slovni cestovniho ruchu (Paskova,
Zelenka 2002, s. 69).

Za stézejni dilo v oblasti druhého bydleni, ze kterého se tato prace inspirovala je
disertaCni prace Fialové (2000). Ve zmifiované praci se zabyva (mimo jiné) typologii
rekreacnich lokalit. RozliSuje zde Ctyfi typy rekreaCnich lokalit, které vySly z kombinace
riznych charakteristik. Kazdy typ lokality se odliSuje vzdalenosti od trvale obydleného sidla,
pravidelnosti usporadani v krajiné, vlastnictvim a velikosti pozemku. V metodice je uvedena
upravena definice zkoumanych lokalit. Typologie je de facto hodnoceni pouze chat a
rekreaCnich domku, nebot rekreaCni chalupy pIné neodpovidaji preddefinovanym
charakteristikdm pro uréeni typu rekreaéni lokality. V publikaci Druhé bydleni v Cesku (Bigik
a kol. 2001) je uvedena stejna verze typologie (Fialova 2001a).

Vagner ve své disertacni praci (Vagner 1999) rozebira zafazeni druhého bydleni do
pFislusného geografického oboru. Vysledkem je, Ze druhé bydleni nelze jednoznacné zaradit,
ponévadz se vném objevuji rizné (nejenom) geografické discipliny. A také odhaluje
specificnost ¢eského pfistupu k druhému bydleni diky jeho historickému vyvoji a jeho
vyznamu pro obyvatele. V§ima si také postupného mizeni rozdili mezi druhym a trvalym
bydlenim a jeho moznou transformaci.

Problematiku druhého bydleni ve své diplomové praci feSi také Pixova (2007).
Analyzuje vyskyt tohoto jevu v tésné blizkosti okresniho mésta Pisek a v okoli pfehradni
nadrze Orlik. Pfekvapujicim zjisténim je, Zze po roce 1989 neopadl zajem o tento druh

rekreace. Tento fakt je dolozen mnozstvim nové zakoupenych objektd DB po padu
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komunismu. Zavéry svého vyzkumu porovnava s vysledky ziskanych jinymi autory,
zabyvajicimi se stejnou problematikou v jinych &astech Ceska.

Postaveni druhého bydleni v sidelnim systému a jeho vyvoj zejména na mistech, kde
nikdy nebylo trvalé osidleni (strze, prikré svahy bfehl fek a potokd...). Rozdily mezi pojmy
chata x chalupa, ale téz vymezenim perifernich oblasti za pomoci ukazatell souvisejicim
s druhym bydlenim (pfedev§im chalup) se zabyva Fialova (2001b). Perifernost ukazuje na
pfikladu StfedoCeského kraje. Av8ak tyto zdanlivé periferni oblasti sezonné a vikendové
ozivaji na rozdil od periferii vymezenych jinymi sociogeografickymi ukazateli.

Fialova a Vagner (2005) prezentovali souhrnné znaky objektd druhého bydleni,
ziskané dlouholetym vyzkumem této problematiky. Uvadéji, Zze primérny objekt individualni
rekreace ma zastavénou plochu 70 m?, pozemek velikosti 1 000 m?, stafi objektu je 30 let,
s 5 lGzky a primérné se rekreuje 5 az 6 osob. 7z majiteld ma upIné stfedoSkolské a vysSi
vzdélani a % vlastniki dojizdi do vzdalenosti do 30 km od mista trvalého bydlisté. Zaroven
upozornuji na obrovské variability téchto znakd mezi rlznymi lokalitami, ale i objekty.
V poslednich 20 letech zaznamenali zmény vyvoje trendl. Je to zapfi€inéno starnutim
vlastnikl nemovitosti. Mladi maji jiné pfedstavy o traveni volného Casu. Autofi zavérem
dodavaji, Ze se preci jenom nemusime obavat o budoucnost druhého bydleni.

Vlivu druhého bydleni na rozvoj podnikani pfedevsim pfi hlavnich trasach rekreaéni
dojizdky zminuje ve svém ¢lanku Bic¢ik (1998). V dalSim textu (Bi¢ik 2002) se zamysli nad
nutnosti omezeni druhého bydleni zavedenim vySSich poplatkd hlavné v oblastech s jejich
nejvéts i koncentraci (jizni zazemi Prahy).

Z cizojazy€né literatury je nutno zminit definici z The Dictionary of Human Geography
.,Nemovitosti vlastnéné nebo dlouhodobé pronajaté domacnosti, ktera trvale bydli jinde.
Mohou mit rizné tvary a velikosti, od luxusnich domd po mobilni obydli a lodé.“ (Johnston
1994, s 546). Dale také publikaci Tourism, Mobility and Second Homes: Between Elite
Landscape and Common Ground (Hall, Miller 2004), ktera se zabyva druhym bydlenim

v riznych ¢astech svéta (pfevazné v anglicky mluvicich zemich).

2.2. Doprava

Mezi geografickymi disciplinami ma své misto i geografie dopravy. Brinke (1999) uvadi, ze
geografie dopravy je soucasti ekonomické geografie (na stejné urovni jako geografie
zemédélstvi ¢i primyslu), a také ji ¢leni na vSeobecnou, regionalni a geografii dopravnich
odvétvi. Na dopravu maji viiv jak fyzicko-geografické, tak sociogeografické (ale také politické
a vojenskostrategické) faktory. AvSak vliv fyzicko-geografickych podminek s rostouci urovni
dopravy stale slabne. O dopravni dostupnosti se zmifiuje v souvislosti s morfologii dopravni
sité a uzce souvisi s hierarchii sidel. Podle autora uzly s vysokou akcesibilitou utvari
pfedpoklady pro lokaci a usmérfiovani ekonomickych aktivit a socialniho vyvoje. Tudiz jsou
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to mista zvySené koncentrace pfemistovani lidi, zbozi atd. Dale také pfipomina dopad
dopravy na zivotni prostfedi nejenom v negativnim sméru, ale i pozitivni pusobeni.

Dopravné geografickou typologii okresti Ceska se zabyva Kvétori (2006) ve své
diplomové praci. Rozviji svoji studii na zakladé vybaveni domacnosti automobily. Vysledny
zé&padovychodni gradient (Cechy x Morava) se podle této prace posledni dobou mirné
vyrovnava. Stale se vSak projevuje atraktivita metropolitnich regiont (zejména Prahy). To
ovliviuje i nami zkoumany okres BeneSov, jehoz jizni ¢ast je de facto vnitini periferii, kdeZto
severni ¢ast okresu je v tésné navaznosti na hlavni mésto. OvSem toto detailnéjSi rozdéleni
okresu BeneSov se v praci nenachazi, nebot’ autor se zabyval rozborem na mikroregionalni
urovni - okresem Jesenik.

Slovnik Human Geography (Johnston 1994) definuje, Ze geografie dopravy studuje
ulohu dopravy v geografii, véetné zajisténi dopravnich systému, jejich pouziti pro pohyb osob
a zbozi, a vztah mezi dopravou a jinymi geografickymi fenomény. ,Akcesibilita je
nejjednodussi zpusob jak Ize dosahnout jednoho mista z jiného. Mize byt méfena z hlediska
vzdalenosti (geodetické, topologické, jizdy, doby jizdy) nebo penéznich nakladd.“(Johnston
1994, s. 2)

Na zakladé nejCastéjSich studii rozdéluje ve své disertatni praci Hudecek (2008a)
akcesibilitu do tfi hlavnich skupin. Akcesibilitu jako €asovou dostupnost, jako nastroj
regionalniho rozvoje a jako nastroj modelovani. Tato prace je rovnéz pfinosna novymi
metodami v souvislosti s pouzitim softwaru GIS.

Podobné, jako se snazi tato prace, ¢asovou dostupnost rozebira ve svém c¢lanku
HudeCek (2008b). Analyzuje ji ov8em v roviné individualni automobilové dopravy. V
transformaci vzdalenost — ¢as narazi na nelehkou ulohu uréeni primérné rychlosti osobnich
automobilu (na rozdil od vefejné dopravy, kde vyuzivame jizdni fady). Pfi uréeni rychlosti
klade ddraz na jednotlivé typy silnic. Vysledek je prezentovan za pomoci vyuziti metod
softwaru ArcGIS.

Dopravni dostupnost krajskych mést vefejnou dopravou feSi Rdlc (2001). Porovnava
staré (7 krajskych mést) a nové (13) administrativni rozdéleni naSeho statu na zakladé dvou
hledisek — a) frekvence spoju, b) Casové dostupnosti prostfedky vefejné dopravy. Vysledky

porovnava s administrativnim a socialnégeografickym &lenénim kraju Ceska.

2.3. Problémy vefejné dopravy

Doprava v Cesku se v 90. letech 20. stoleti priblizila dopravnim trenddim v zapadni Evropé.
Projevilo se to zejména Uupadkem zajmu o zelezniCni dopravu (osobni i nakladni) a takeé
naristem miry automobilizace. Evropska dopravni politika preferuje ekologicky Setrnou
dopravu, hromadnou dopravu a omezeni individualni automobilové dopravy predevsim

v centrech mést, na coz se nas stat snazi navazat (Marada 2001). Tento zamér se CasteCné
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podafilo zrealizovat diky odstranéni ,dublovani autobusové a ZelezniCni dopravy. Ve
méstech je to zavedeni pruhll pro autobusy MHD, omezeni parkovani v centru a v Praze
systém parkovist P+R. V Cesku (podobné jako ve vyspélych statech dfive) po roce 1989
vznikaji tzv. ,bludné kruhy*?
reforma (Marada, Kvétor 2006).

Autorsky kolektiv Cerny, Cerna (2000) nastifiuje ve svém ¢&lanku teorii, jak snizit

ve verejné dopravé, coz se pokousi zastavit az administrativni

naklady na provoz autobusového parku diky jeho heterogenni skladbé. Autobusy s mensi
kapacitou maji také mensi provozni naklady. Dobrou kombinaci ,minibust a midibust“ se
standardnimi autobusy muzZe provozovatel dosahnout znacnych uUspor. Autofi rovnéz
upozorfuji na vyhodnost tohoto modelu predevsim pro Cechy. Naopak pro Moravu neni tolik
vyhodny. Vdal$im ¢&lanku (Cerny, Cerna 1998) se za pomoci optimalizace dopravni
obsluznosti snazi dokazat, ze redukci spoju &i zvySovani ceny jizdného neni naprosto
nezbytny zplsob, jak Ize dosahnout Uspor.

Zavadéni novych energetickych technologii pro pohon autobusl méstské a
pfiméstské dopravy (aquazole, zemni plyn, elektfina, LPG, filtry na pevné Castice a bionafta)
maji pfinosny vliv na sniZzovani dopadl na zneciStovani zivotniho prostfedi, zejména
ovzdus$i. Jak uvadi Viennet (2002) na pfikladu studie z Francie.

KutdCek (2003) ve své publikaci Moznosti alternativ k individualni automobilové
dopravé rozebira ruzné druhy dopravy, které by mohly nahradit automobil. VSechny
alternativy jsou dolozeny konkrétnimi pfiklady vétSinou ze zahrani€i. Autor se ov8em
orientuje pouze na nahrazeni individualniho automobilismu v méstské dopravé. Predkladana
prace se snazi zjistit, jestli je mozné pouziti alternativ k automobilu i na cestach za rekreaci.

Vokoli Prahy hraje vyznamnou roli Prazskda integrovana doprava (PID), ktera
usnadriuje cestovani do hlavniho mésta. VVyhledové se pocita s modernizaci a zrychlovanim
nékterych okolnich trati (MiSkovsky 2002). Také se postupné rozSifuje obsluhované uzemi a
zahrnuje nékteré nami vybrané lokality.

Integrované dopravni systémy stavi na prvni misto cestujiciho, jeho potfeby, komfort
a snazi se mu cestovani co nejvice zprijemnit. Cilem takovych systému je zavést jasna
pravidla, ktera budou cestujicimu srozumitelna a pomohou mu béhem cestovani. Koordinaci
dopravy se shazi konkurovat individualni automobilové dopravé, ale také ji mohou zahrnout
do své &innosti®. Integrace se neobejde bez podpory mistni nebo krajské samospravy.
Dotace téchto instituci jsou diky systémové organizaci pfepravy cestujicich l1épe vyuzivany a
napomahaiji ke zkvalitfiovani verejné osobni dopravy (Mojzis, Graja, Vancura 2008).

2 Bludny kruh ve vefejné dopravé je nezadrzitelna smy&ka, ktera vznika mensim zajmem o vefejnou dopravu a vy$sim
financnim ztratam, na coz provozovatel reaguje snizenim poc¢tu spoji a zvySenim cen jizdného, coz ovéem vyvolava daki odliv
cestujicich.

% ROPID zapojil v kvétnu 1998 do své tarifniho systému sit parkovist P+R.

14



Nerovné postaveni Zelezni€ni a silni€ni dopravy popisuje ve svém &lanku Vopalenska
(2009). V neprospéch zeleznice hraje to, ze ,spole€nosti provozujici zeleznice ¢eli poplatkiim
infrastruktury a bezpoCtu dani, které nejsou uctovany stejnou mérou ostatnim dopravnim
odvétvim.“ (Vopalenska 2009, s. 33). Proto chybi finanéni prostfedky na obnovu a

konkurenceschopnost Zeleznice.

2.4. Doprava a druhé bydleni

DuSek (1972) na prikladu Anglie ukazuje zvySeny zajem traveni volného €asu za pomoci
osobniho vozidla. Neni zde brano pouze jako dopravni prostfedek, ale jako soucast rekreace
(rekreacni projizdky). NejvétSi skupinou, ktera travi volné chvile za pouziti automobilu, jsou
rodiny s détmi. Tento druh odpo€inku ma vSak neblahé nasledky na krajinu. Proto se zamysli
nad feSenim, které by umoznilo ochranu krajiny za stale se zvétSujici poptavky po rekreacni
dopravé. Tato studie je ovSem starSiho data a nepodchycuje vyrazny rozvoj automobilismu,
ktery nastal v pozdé&jSi dobg, zabyva se pouze ,vylety“ automobilem, nikoli cilenou cestou do
objektu rekreace.

Podrobnymi vystupy ze S¢itani lidu, doma a bytd 1991 se zabyva Kucera (1992), kdy
byla zjiStovana data souvisejici s druhym bydlenim (sCitaci arch B). V prvé Casti se vénuje
vysledkim, které scitani pfineslo, ve druhé ¢asti se pokousi definovat sméry dojizdky. Tento
ukol je téZky, nebot’ data nejsou pfesna a neobsahuji dostatek potfebnych informaci. Uréeny
byly pouze hlavni sméry pohybu, které ukazuji na dominanci Prahy, a to hlavné do okresu
StfedoCeského kraje. Vyrazné postaveni maji také jednotliva krajska mésta v pfislusSnych
krajich. Naopak meziokresni dojizdka mezi jednotlivymi kraji je nejméné Casta.

Pohyb za rekreaci a zejména druhym bydlenim neni jednoduchy, nebot’ ,data
charakterizujici pohyb za rekreaci jsou nepfesna, nekompatibilni, malo obsazna a velmi
Casto Spatné dostupna“ (Prochazka 2001, s. 55). Nejvice rekreantl je z Prahy jako
zdrojového centra, druhou nejvétsi skupinu predstavuji obyvatelé obci viastnici objekty
individualni rekreace v pfFislusném okrese. VfeSeném problému dostupnosti vefejnou
dopravou bylo vychazeno z téchto poznatku.

Ve své disertacCni praci se o dopravé ve spojeni s druhym bydlenim zmifuje Vagner
(1999). ,Pohyb, dojizdka za rekreaci se definuje jako soulast prostorové mobility
obyvatelstva, pomoci niz jedinec mize naplfiovat své rekreacni potfeby.“ (Vagner 1999, s.
35). Dopravni dostupnost hrala vyznamnou roli jiz pfi vzniku fenoménu druhého bydleni.
Prvni osady vznikaly pfi Zzelezni€nich tratich. Postupem ¢€asu se s rozvojem vefejné dopravy
rozSifoval okruh rekreacnich lokalit za pomoci autobusové dopravy, na kterou volné navazala

doprava automobilova. Jeji rozvoj je spjat s obdobim 60. a 70. let.
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3. METODIKA

Tato prace ma za ukol zjistit dopravni dostupnost vybranych lokalit druhého bydleni v okrese
BenesSov a jeji Casovy vyvoj od 80. let 20. stoleti. Jedna se zejména o chatové osady, které
se zde nachazeji v hojném poctu, nebot’ zdejSi oblast patfi k mistim s nejvétsi koncentraci
tohoto fenoménu rekreace v Cesku. Je to dano predevsim blizkosti Prahy, ale také diky
svému atraktivnimu pfirodnimu prostfedi a dlouholeté historii sahajici do doby pfed prvni
svétovou valkou. Vybrana byla vefejna autobusova a ZelezniCni doprava jako alternativa

k individualni automobilové dopravé, protoZe ne kazdy obéan ma moznost vyuzit automobil.

3.1.  Vybér lokalit

Pro praci bylo vybrano 6 katastralnich Uzemi v okrese BeneSov. Katastralni uzemi je
chapano jako nejmensi mozna jednotka, ze které Ize ziskat data o majitelich nemovitosti.
Okres BenesSov byl zvolen, protoZze se jedna o okres s vySSi hustotou objektt individualni
rekreace. Zamérné byly vybrany katastry, kde se naléza pfevaha rekreaCnich lokalit typu Il a
typu lll (podle typologie Fialové 2000).

o Typll
»Vétsinou v extravilanu, popfipadé na okraji intravilanu, liniové rozmisténi jak starSich
mensich srubovych, tak montovanych objektl z 60. a 70. let. Zpravidla pfi vodnim
toku, nebo podél lesa, vyjimecné podél komunikace. Pokud patfi pozemky majiteldm
objektl, byvaji ohrani¢eny pevnym plotem. Pokud majitel neni viastnikem pozemka,
je symbolické ohraniCeni Zivym plotem. Lokalita byva elektrifikovana, zasobovana
pitnou vodou je vétSinou ze soukromych studni. Pfistupna pro motorova vozidla po
komunikaci s nezpevnénym povrchem. Objekty mivaji zpravidla velikost do 50 m? a
Casto se jedna o budovy pfizemni s obytnym podkrovim. Cela fada modifikaci, ¢im
dfive vznikla, tim se nachazi v atraktivnéjSim pfirodnim prostfedi a impulsem pro

liniovy tvar je pfirodni vodote€.(upraveno podle Fialové 2000, s. 109).

e Typlil
,V extravilanu, €astéji na okraji intravildnu na komunikaci jako trvale obytné sidlo,
pfevazné Sachovnicové usporadani pozemkl. Pozemky jsou zpravidla majetkem
vlastniki objektll a ohraniCeny pevnym plotem. Velikost pozemk( podle obdobi
vzniku, starSi se blizi 1 000 m?, pozdéji pfedepsanych 400 m2. Obdobné je tomu i u
velikosti objektl, jsou zde malé montované chatky i velké nékolikapodlazni zdéné

domy. Lokalita miva Casto stejné technické vybaveni jako sidlo trvale obydlené.
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Elektrifikovano, zdroj pitné vody pfedstavuji vlastni studny, popfipadé napojeni na
vodovod. Hlavni pfistupové cesty - vétSinou komunikace s pevnym povrchem, ostatni
s nezpevnénym. V méné atraktivnich pfirodnich podminkach nez predeslé dva typy,
ale snadnéji dostupnych, nejvétsi pravdépodobnost pfechodu z druhého bydleni na

trvalé.” (upraveno podle Fialové 2000, s. 110).

Zaroven byly vytvorfeny dvojice katastri (zastoupeni obou typll) s lokalizaci ve

vzajemné vzdalenosti nejvyse 10 km. Kazda z dvojic ma shodnou charakteristiku polohy:

a) Pofi¢i nad Sazavou x Lsténi:
tyto lokality se nachazeji pfiudoli feky Sazavy v oblasti nejvétSi koncentrace
chatovych osad, obé obce patfi do Il. typu rekreacnich lokalit, maji tésné napojeni na

hlavni silniénii Zelezniénitah z Prahy do Ceskych Budé&jovic

b) Rabyné x Blazenice:
tato katastralni uzemi se nachazeji v blizkosti Slapské prehrady, jsou zastoupena
v obou typech (ll. a lll.) rekreacnich lokalit, obé Uuzemi nejsou napojena na zelezni¢ni

sit

c) ChotySany x Milovanice:
nachazeji se mimo oblast nejvétsi koncentrace objektt individualni rekrace, patfi do

typu lll, Zeleznice se nachazi ve vzdalenosti vét§inez 2 km od obce (intravilanu)

3.2. Koeficient dopravni polohy

Za pomoci koeficientu dopravni polohy byla vypoc€itana hodnota pro dopravni polohu
jednotlivych obci (katastrd). Tato metoda bodové hodnoti kazdou komunikaci prochazejici
uzemim obce nebo v tésném okoli (do 1 km souvislé zastavby). Hodnoceni silni¢ni sité bylo
provedeno podle vzoru z prace Jansy (2004). Silnicim I. tfidy jsou pfifazeny 3 body, silnici Il.
tfidy 2 body, silnici Ill. tFidy 1 bod, mistni komunikaci 0,5 bodu. V souvislosti s chatovymi
osadami byly ohodnoceny i polni Ci lesni cesty, které je spojuji s obci, taktéZz hodnotou 0,5
bodu. Po vzoru Polackové (2008) pocitame do koeficientu také ZelezniCni dopravu. Pro
hodnoceni ovSem nebyla mozZnost pfevzit ¢lenéni podle autorky (vztahuje se pouze na
Kralovéhradecky kraj). Byla zvolena vlastni klasifikace, kdy je vicekolejnym elektrifikovanym
tratim pfifazena hodnota 3 bodl, jednokolejnym elektrifikovanym tratim 2 body a
neelektrifikovanym tratim 1 bod. Na sledovaném uzemi byla zvolena hranice tésného okoli
do 2 km od souvislé zastavby. Sectenim vSech bodu z obou kategorii dopravnich cest je

vypocitana vysledna hodnota koeficientu.
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3.3. Dostupnost vefejnou dopravou

Déle byla provedena analyza poltu spoji a doby cesty vefejné dopravy za pomoci
internetové stranky IDOS. Spoje do vybranych lokalit byly zjistovany z Prahy jako nejvéts iho
zdroje viastnikd a uzivatell objektd individualni rekreace a dale z byvalého okresniho mésta
BeneSov a druhého nejvétsiho mésta v okrese — VlaSim. Tato mésta byla vybrana na
zakladé studie (Prochazka 2001, Fialova 2003, Fialova, Vagner 2005), jez doklada, zZe
pfevazna vétSina vlastniki chat a chalup pochazi z nejvétSich sidel v okrese plus
dominantniho postaveni Prahy. Ostatni obyvatelé okresu, popfipadé meziokresni, respektive
mezikrajsti vlastnici bydlici ve stejné obci, jsou zastoupeni v zanedbatelném poctu. Jelikoz
se jedna o objekty vyuzivané zejména o vikendech v teplejSi ¢asti roku, byl pro cesty na
misto rekreace vybran patek 2. 7. 2010, nebot se jedna o posledni pracovni den pred
prodlouzenym vikendem (3. - 6. Cervence). Pro zpate¢ni cestu byla vybrana nedéle 11. 7.
2010, jelikoZz po ni nasleduje pracovni pondéli a je pfedpokladan navrat do mista trvalého
bydlisté. Takto vybrana data zohledriuji pfipadné posileni vikendovych spojl, a souéasné do
vybéru nezasahuje Skolni rok, ktery také ovliviuje poCet dopravnich spojeni. Do analyzy byly
zahrnuty jak pfimé spoje, tak i spoje s jednim prestupem do 30 minut. Pllhodinova prestupni
doba byla zvolena, jelikoz se jedna o jesté pfijatelnou ¢ekaci dobu pro pohodiné cestovani.
Pro srovnani s vikendovou nabidkou spoji byla jesté zvolena stfeda 14. 7. 2010. Casové
srovnani bylo provadéno aritmetickym primérem, prestoze se nejedna o nejvhodngjsi
metodologicky postup, ale pro nas vyzkum je tento pfistup pfijatelny. V dalsi kapitole bylo
pouzito stejného klice (bez porovnani se stfedeCnimi spoji) k porovnani dopravy
z historického hlediska v pétiletych pozorovacich obdobich (od roku 1979/1980). Nasledné
byla provedena analyza frekvence spoju s prihlédnutim na zamér dopravy do objektd
rekreace. Tady byly brany v potaz spoje vyrazejici az po ¢trnacté hodiné, tedy v dobé&, kdy
Ize predpokladat konec pracovni doby. Zde musime zohlednit uzplsobeni pracovni doby,
napf. moznost ,napracovani hodin“ v pribéhu tydne nebo provoz na smény. V dobé pred

rokem 1989 jsme se mohli setkavat také s ,utéky na chaty &i chalupy® v pracovni dobé.*

3.4. Intenzita silni¢ni dopravy

Sledovana byla také intenzita silniéni dopravy ve vybranych lokalitdch. Za pomoci Sc¢itani
intenzity dopravy, provadéné Reditelstvim silnic a dalnic, byl pozorovan vyvoj silniéni
dopravy. Ziskana data byla ze &tyf pozorovani (1990, 1995, 2000 a 2005). Ze scitani byla

4 Jako pogatednia cilové stanice byly zvoleny pro autobusy: Praha — Smichov, Praha — Pankrac resp. Praha — Roztyly,
BenesSov hlavni nadrazi, VlaSim Zelezni¢ni stanice, Rabyné — BlaZenice, Rabyné — Hotel Nova Rabyné, Milovanice, ChotySany
rozcesti, Ctyrkoly-L&téni/L§téni, Pofi&i nad Sazavou; a pro vlaky: Praha — VrSovice, BeneSov u Prahy, Viasim, Lténi, Por ici nad
Séazavou.
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vyfiltrovana pouze data za osobni automobily. ProtoZe je velmi nepravdépodobné, Ze
majitelé objektd druhého bydleni pro rekreaéni dojizdku vyuzivaji nakladni automobily, stejné
tak motocykly (ovSem i tato moznost zde existuje, ale tato studie ji nepfipousti). Bohuzel
sCitani nebyla provadéna ve vSech nami sledovanych lokalitach a také zde byla nutnost
pouzit generalizace. Také ze scitani nemUzeme presné urcit, zda automobily skutec¢né
skonCily svoji cestu ve sledovaném misté, nebo zde jen projizdély. Pouze ve scitani z roku
2000 bylo podrobnéji rozepsano sloZeni vozidel, proto je mozné urit i poCet projizdéjicich

autobusuU.

3.5. Sociogeografické a demografické ukazatele vybranych lokalit

Pomoci téchto ukazatell se snazime lépe poznat charakter lokality. VétSina dat je Cerpana
z databazi Ceského statistického UGfadu, proto musime pristoupit ke generalizaci
z katastralnich Gzemi na Uzemi celé obce®. Sledujeme mobilitu, migragni pohyb a
demografické slozeni obci, které nam pomaha objasnit, jestli jsou velikost obce a vyvoj
vefejné dopravy poznamenany suburbanizaCnim procesem, nebot okres BeneSov je timto
fenoménem poslednich 15 let zasazen diky své blizkosti hlavniho mésta. Také se zamé&fime

na specifické ukazatele vztahujici se k druhému bydleni®:

Hustota objektu druhého bydleni — predstavuje soucet objektl druhého bydleni

vztaZzenych na 1 km?, zjistime nejvice vyuzivané uzemi k individualni rekreaci.

Podil objekti druhého bydleni na tuhrnu vSech staveb — soucet trvale obydlenych a
rekreaCnich objektd a nasledné urCeni podilu rekreacnich objektl, rozliSeni obytné a

rekreacni funkce.

Podil objektu druhého bydleni pripadajici na 100 trvale obydlenych domu — dilezity
ekonomicky ukazatel, protoZze za rekreaCni objekt je dan tfikrat vy$Si nez za objekt

k trvalému bydleni, rozliSeni obytné a rekreacni funkce.

Podil potenciadlnich rekreanti na celkovém poctu obyvatel — umozZrfiuje ziskat
predstavu o mnozstvi osob b&éhem a mimo rekreacni sezénu, potencialni pocet rekreantu je

vynasobeny podet rekreaénich objektll koeficientem k= 5.7

® Ve &tyfech pFipadech ze Sesti se neshoduje vymezeni katastralniho Gzemi s izemim obce. Ov&em vétSina ukazatell je
dostupna jenom pro obec jako celek bez ohledu na katastralni tzemi nebo ZSJ.

® Ukazatele, které byly pro ugely srovnavani doporugeny v praci Fialové (2000), data byla ziskana ze SLDB 2001 a databaze
CUZK 2002.

" Podle novych vyzkumi je pramérny podet lizek v ODB pravé 5 (Fialova 2000; Fialova, Vagner 2005).
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Pocet potencialnich rekreantd na 100 frvalych obyvatel — podava predstavu o

zvySenych narocich na sluzby a infrastrukturu dané lokality béhem sezony.

Celkové zatizeni uzemi — pocCet potencialnich rekreantl a trvalych obyvatel
vztazenych na 1 km?, zjistime maximalni zalidnéni v dané lokalité (moznost modifikace

tohoto ukazatele, napf. na rekreacni zatizeni — pocet potencialnich rekreantli na 1 km?).
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4. CHARAKTERISTIKA VYBRANYCH LOKALIT

Obr. 1: Okres Benesov a vybrané lokality

dalnice

silnice 1. tfidy
vybrané silnice 2. tfidy
ostatni silnice
Zeleznice

vybrané katastry
vodni tok

vodni plocha

Zdroj:vlastni zpracovani

Okres BeneSov se nachazi na jihovychodé StfedoCeského kraje. Sousedi celkem s deviti
okresy: Praha — vychod, Praha — zapad, Pfibram, Pisek, Tabor, Pelhfimov, Havli¢kav Brod,
Kutna Hora a Kolin, a dvéma kraji — JihoCeskym a Vysoc€inou. Na jeho Uuzemi se nalézaji tfi
obce s roz8ifenou pusobnosti: BeneSov, VIaS§im a Votice. Rozloha okresu je 1475 km?2.
Povrch okresu je tvofen StfedoCeskou pahorkatinou v povodi stfedni Vitavy a dolni Sazavy.
Nadmofiska vySka se pohybuje od 200 do 700 m n. m. s nejvy$Sim bodem Mezivrata (712 m
n. m.). Zemédélska plida tvofi 62 % a lesy 28 % rozlohy okresu. Na zapadé tvofi hranici
okresu feka Vitava se Slapskou pfehradou, ktera je vyznamnym centrem pro rekreaci.
Zvychodu protéka okresem feka Séazava, vjejimz povodi se nachazi nadrz Svihov na
Zelivce slouzici jako zasobarna pitné vody. V okrese nalezneme 115 obci. Z tohoto po&tu ma
9 obci status mésta a 10 obci je méstysem. K 31. 12. 2008 zde Zilo 93 446 obyvatel a
hustota osidleni je 63 obyvatel na km?2.
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Silniéni sit’ je pomérné rozvétvena, ovsem spoc€iva pfedevsim v silnicich nizsi tridy.
Délka silnic a dalnic v okrese dosahuje 1211 km, coz je nejvic ze v8ech okrest Ceska®.
Z celkové délky silni¢ni sité pfipada pouze 100 km na dalnice a silnice I. tfidy. Podél
severovychodni a vychodni hranice vede dalnice D1. Ze severu na jih stfedem okresu vede
silnice |. tfidy &islo 3 (Praha) — MiroSovice — Bene$ov — Tabor - Ceské Budgjovice - Dolni
Dvoristé a u Olbramovic na tuto komunikaci navazuje druha silnice I. tfidy /18 vedouci
zapadnim smérem pres Pfibram do Rozmitalu pod TremS$inem. Zatim jen na papife zlstava
dalnice D3 vedouci zapadné od dnesni silnice I/3, jez by ji méla nahradit a urychlit dopravni
spojeni s JihoCeskym krajem a Rakouskem. Obdobna situace panuje i v Zelezni¢ni dopravé,
okres protina ze severu na jih 4. tranzitni koridor (trat’ ¢islo 220, 221), ktery je do BeneSova
dvoukolejny a plné elektrifikovany. V useku z BeneSova do Tabora se pracuje na jeho
modernizaci a rozSifuje se na dvoukolejny provoz. V okrese jeSté najdeme jednokolejné
neelektrifikované traté lokalniho vyznamu. Jsou to trat' €islo 210 (Praha - Vrané n. V. -
Cer&any), 212 (Cergany — Svétla n. S.), 014 (Ledetko — Bedvary - Kolin), 235 (Zru¢ n. S. -
Kutna Hora), 222 (Bene$ov — Trhovy Stépanov), 223 (Olbramovice - Sedigany). Okresem
prochazi patefni cyklotrasy Greenways Praha — Viden a Posazavska trasa.

Okres mél dfive vyrazné zemédeélsky charakter, nyni je dulezitym odvétvim
ekonomické c&innosti primysl, stavebnictvi a maloobchod. V okrese najdeme kromé sité
zakladnich Skol, stfednich Skol a ucilist také 2 vy8Si odborné Skoly. Po pfirodovédné strance
je okres BeneSov jednou z nejzachovalejSich oblasti a l1aka k turistice, navstévam kulturnich
pamatek (Konopisté, Jemnisté, Cesky Sternberk, Sazava), ale i k rekreaci, predevsim
v oblasti Slapské piehrady. V jihovychodni ¢asti okresu mZzeme nalézt chranénou krajinnou
oblast Blanik s rozlohou 4 000 hektaru.

Okres BeneSov ma jednu z nejvétSich koncentraci objektd druhého bydleni
v Cechéach, je na tretim misté¢ za ob&ma okresy sousedicimi s Prahou. ,Uzemi okresu
Benesov predstavuje rekreaCni zazemi pfedevsim pro obyvatele hlavniho mésta.” (Fialova
2003, s. 108). Vice jak 70 % vlastniki objektd individualni rekreace ma trvalé bydlisté
v Praze (Prochazka 2001). V severozapadni ¢asti okresu v oblasti podél fek Sazavy a Vitavy
prevazuji rekreaéni chaty. Naopak v oblasti takzvané vnittni periferii Ceska (Ry$avy 1989) se
nachazi vétsi mnozstvi chalup nez chat. Je to dano historickym vyvojem pfedevsim po Il.
svétové valce, kdy z téchto mist byli odsunuti némecti obyvatelé, a také diky pfesouvani
obyvatel do mést a postupnou pfeménou domu na rekreacni chalupy. Oblibenost okresu
mezi majiteli rekreacnich objektl je dana jeho relativné zachovalym pfirodnim prostfedim a

historickym vyvojem fenoménu druhého bydleni v Cesku.

8 Délka dalnic a silnic k 31. 12. 2008, hustota silni¢ni sité je 0,82 kmvkm?.
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Jak jiz bylo zminéno v metodice, prace analyzuje diferenciaci druhého bydleni
z hlediska dopravni dostupnosti v Sestici katastralnich uzemi. Vybér uzemi je rozdélen na tfi
dvojice s podobnou polohou a znaky druhého bydleni. VSechny lokality se nachazeji
v obvodu ORP BeneSov.

4.1. Pori€i nad Sazavou

PofiCi nad Sazavou je populacné nejvétsi lokalitou ve vybéru. Rozklada se na vymeére
926,97 hektar(l, a jedna se o samostatny katastr na uzemi obce. Obec je slozena ze dvou
zakladnich sidelnich jednotek, Pofi¢i nad Sazavou a Hvozdce. Hvozdec byl za Il. svétové
bfehu feky Sazavy, od BeneSova je vzdaleno pfiblizné 6 km severné a 20 km jihovychodné
od Prahy. Vobci bylo k1. 1. 2009 pfihlaSeno 1 120 trvalych obyvatel. Nalezneme tu
Zelezniéni trat 210, kter& ma charakter lokalni jednokolejné traté. Zelezniéni stanice je
zarazena do 4. pasma systému Prazské integrované dopravy (PID), a do systému ,Esek”
(S8). Vtésné blizkosti souvislé zastavby se nachazi silnice I. tfidy Cislo 3 vedouci z Prahy
(D1) do Tabora, Ceskych Budé&jovic a dale az na hranice s Rakouskem. Obci také prochazi
silnice Il. tfidy Cislo 109. 379 obyvatel obce pravidelné vyjizdélo za zaméstnanim a
vzdélanim. Nejvice osob dojizdélo do BeneSova (155), do hlavniho mésta pak dalSich 97

obyvatel.

42. Lsténi

Obec LSténi se nachazi na levém brehu feky Sazavy na katastralnim uzemi o rozloze 467,53
hektar(l. Soucasti obce je kromé ZSJ L§téni také ZSJ Zenice. Je vzdalena necelych 10 km
severné od BeneSova a 20 km jihovychodné od Prahy. K 1. 1. 2009 zde bylo hlaSeno 341
stalych obyvatel. V letech 1961-1989 bylo L$téni soucasti obce Ctyrkoly-L§t&ni. Lokalitou
vede lokalni jednokolejna trat 220 z Ceréan do Zruée n. S. Vt&sném okoli se naléza jesté
Zelezniéni trat Praha — Ceské Budé&jovice a také silnice . tfidy &islo 3. Uzemi samotné obce
je obsluhovano pouze silnicemi lIl. tfidy. Zelezniéni stanice je zafazena do 4. pasma
systému PID. Autobusova zastavka byla zruSena vroce 1996. Podle SLDB 2001 z obce
pravidelné vyjizdélo 50 obyvatel do Prahy, 23 do BeneSova. Celkem z obce do zaméstnani

nebo do Skoly vyjizdélo 132 osob.

4.3. Rabyné

Katastralni uzemi Rabyné je soucéasti stejnojmenné obce. V k. U. se nachazi 4 zakladni
sidelni jednotky - Rabyn&, Nova Rabyné&, Nedvézia Louti. Uzemi se nachazi na levém bfehu
Vitavy u vodniho dila Slapy, pfiblizné 30 kilometru jizné od Prahy a 20 kilometr vychodné od
BeneSova. Vyméra k. U. je 958,91 hektaru. Obec je opét soucasti okresu BeneSov od roku
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1996, predtim nalezela do okresu Praha — zapad, v letech 1974 - 1995. V obci zilo k 1. 1.
2009 253 stalych obyvatel (spole€né s k. u. Blazenice). Podle SLDB 2001 z celé obce
Rabyné pravidelné dojizdélo 28 obCanu do Prahy, dalSich 51 v ramci okresu BeneSov.
Celkem z obce vyjizdélo 92 osob. Béhem Il. svétové valky se zde rozprostiralo vojenské
V lokalité nalezneme pouze silnice lll. tfidy. Od roku 2004 je autobusova zastavka zafazena
do systému PID ve 4. tarifnim pasmu.

4.4. Blazenice

Katastralni uzemi Blazenice o rozloze 629,89 hektarl je soucasti obce Rabyné (od roku
1961). Sklada se ze dvou zakladnich sidelnich jednotek — Blazenice a Méfin. Stejné jako k.
U. Rabyné se rozklada na levém brehu Vitavy u vodniho dila Slapy, v podobnych
vzdalenostech od Prahy a BeneSova. Také tato lokalita byla za Il. svétové valky vysidlena a

fvoew

silnicich Ill. tFidy. Zastavka je v 5. tarifnim pasmu systému PID od 1. Cervence roku 2004.

4.5. ChotySany

Katastr ChotySany ma vyméru 669,64 hektaru. Jeho soucasti jsou ZSJ ChotySany, Kiemeni
a Pafezi. Nachazi se mezi BeneSovem a VlaSimi, pfiblizné 8 km od obou mést. V katastru
k30. 6. 2009 Zilo 408 obyvatel. Tato poloha mezi dvéma nejvétSimi mésty je patrna i
v dopravni siti. Lokalita lezi na silnici Il. tfidy Cislo 112 a nedaleko se nachazi téz zeleznicni
trat 222 BeneSov — Trhovy Stépanov, prochazejici Vlasimi. Dale je Uzemi obsluhovano
silnicemi lll. tFidy. Lokalita je zafazena do systému StfedoCeské integrované dopravy. V roce
2001 pravidelné vyjizdélo 209 obyvatel, z toho 37 osob do Prahy, 87 do BeneSova a 51 do

Viasimi.

4.6. Milovanice

Lokalita Milovanice se nachazi na katastralnim Uzemi o velikosti 487,48 hektar(i. Soucasti
uzemi jsou ZSJ Milovanice a HolCovice. K. u. Milovanice je od roku 1961 soucasti obce
Postupice. K 30. 6. 2009 zde bylo hlaSeno 61 stalych obyvatel (v celé obci Postupice
k tomuto datu Zilo 1 132 osob). Nachazi se pfiblizné 7 km zapadné od VlaSimi, a 10 km
jihovychodné od BeneSova. Doprava je poznamenana Spatnou dopravni siti a je omezena
pouze na silnice llIl. tFidy. Lokalita je zafazena do SID. Z celé obce Postupice v roce 2001
vyjizdélo 416 obyvatel, hlavné do BeneSova (229) a Prahy (70).
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Z tabulky 1 je patrné, Ze pfevazna vétSina majitelt rekreacniho objektu ma své trvalé
bydlisté v Praze. Druhou nejvétSi skupinu tvori okres BeneSov (v€etné mést BeneSov a

VIasim). Svou polohou tvori StredoCesky kraj tfeti nejvétsi zakladnu pro maijitele ODB.

Tab. 1: Slozeni majitelt objektu druhého bydleni

nazev K.U. Praha | BeneSov | VlasSim BZE;eésov Stfeclj(c;aéjesky jiny kraj | zahraniCi | celkem typ
Pofici n. S. 436 8 0 63 21 16 5 549 I
Lsténi 513 12 0 51 23 10 5 614 I
Rabyné 268 3 0 5 16 6 2 300 I
Blazenice 195 4 0 11 14 15 3 242 1]
Chotysany 26 12 2 1 4 7 0 52 i
Milovanice 28 4 5 3 2 0 0 42 M

Zdroj: databaze CUZK 2002

Poznamka: ¢isla v tabulce oznacuji pocet ODB podle trvalého bydlisté majitele.

Tab. 2: Zakladni sociogeografické a demografické ukazatele k DB

Pofici n. S. Lsténi Rabyné Blazenice | ChotySany | Milovanice
rozloha 9,27 4,68 9,59 6,30 6,70 4,87
pocet obyvatel 974 293 119 108 385 52
tnale obydiené 256 97 39 38 08 20
domy
pot. pocet 2745 3070 1500 1210 260 210
rekreantd
ODB 549 614 300 242 52 42
pot. pocet 3719 3363 1619 1318 645 262
obyvatel
celkow pocet 805 711 339 280 150 62
domu
hustota ODB 59,23 131,33 31,29 38,42 7.77 8,62
podil ODB na
uhrnu viech 68,20 86,36 88,50 86,43 34,67 67,74
domu (v %)
podil ODB na
100 ToD 214,45 632,99 769,23 636,84 53,06 210,00
podil pot.
rekreantd na 73,81 91,29 92,65 01,81 40,31 80,15
poctu vSech
obyvatel (v %)
pocet pot.
rekreantd na 281,83 1047,78 1260,50 1120,37 67,53 403,85
100 trvale
bydlicich
celkowe zatizeni| ;) 54 719,31 168,84 209,24 96,32 53,75
uzemi
rekreacni 296,13 656,64 156,43 192,10 38,83 43,08
zatizeni uzemi
KDP 16,5 11 8,5 7 11 6

Zdroj: SLDB 2001, databéze CUZK 2002, vypoéty autora
Poznamka: vypocet ukazatel( viz Metodika.
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V tabulce 2 jsou tuéné oznaceny nejvysSi a nejnizsi hodnoty. Z této tabulky mizeme
vyCist, Zze vS§echna Uzemi maiji pfevazné rekreacni funkci s vice jak % podilem objektl
individualni rekreace. AZ na katastralni uzemi ChotySany, kde vyrazné dominuje funkce
obytna. Podil objektd druhého bydleni zde dosahuje pouze 34,7 %.

Nejvétsi koncentrace druhého bydleni je na uzemi obce LSténi, kde se nachazi 131
téchto objektl na km?, a vyrazné tim prevySuje ostatni vybrané lokality. V katastrech
Rabynég, BlaZenice a LSténi tvofi rekreanti béhem letni sezény az 90 % obyvatel uzemi a tim
padem jsou v téchto lokalitach vy$Si naroky na vybavenost uzemi. PfedevSim v letnich
mésicich zde majitelé chat travi dovolenou a vyuzivaji mistnich obchodld. Béhem
vikendovych pobytl si podstatnou vétSinu potfebnych véci (hlavné potravin) privazi
z domova. Nejniz§i potencialni hustoty zalidnéni dosahuje lokalita Milovanice, ktera je o 10
obyvatel na km? pod primérem celého okresu. Naopak nejvy$Si hustotu zalidnéni béhem
sezony ma LSténi s 719 obyvateli na km?, coz je o jedendactkrat vice nez bez potencialnich
rekreant.

Podle koeficientu dopravni polohy je nejvyhodnéji postavenym katastralnim uzemim
PofiCi n. S. (v bezprostfedni blizkosti na hlavnich zZelezni¢nich a silni€nich taht v okrese).
Pfedpoklada se tedy dobra dopravni dostupnost. Podobné vyhodnou pozici maji take k. u,
LSténi a ChotySany. Nejhor$i dopravni polohu podle zvoleného koeficientu ma uzemi

Milovanice, nebot je stranou od vyznamnéjSich dopravnich tras.
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5. ANALYZA SOUCASNE DOPRAVNI DOSTUPNOSTI

5.1. Dopravni spojeniz Prahy

V souCasnosti je dobfe patrné zarazeni Ctyf sledovanych katastralnich uzemi do systému
PID. Tato skute€nost se pifedevSim projevuje v oblasti ZelezniCni dopravy pfi zavedeni do
provozu intervalovych jizdnich Fadt (na trati z Prahy pies Ceréany do Bene$ova).

Nejvice z tohoto profituje PofiCi n. S., jelikoz je obsluhovano jak autobusovou
dopravou, tak i Zeleznici, a to dokonce obousmérn&®. Diky této poloze je v patek Pofi&in. S.
obsluhovano nejvétsim poctem spoju, které bylo v této praci nalezeno (stejné jako BeneSov
— ChotySany a VlaSim — ChotySany). Celkem je to 39 spoju (17 pfimych a 22 prestupnich).
Pro zpate¢ni cesty byla zvolena nedéle. Opét bylo dosazeno maximalniho poétu spoju
z celého pozorovani — 25, z nichz je 13 pfimych a 12 pfestupnich. Spoje vyjizdéjici po
¢trnacté hodiné, které by bylo mozno vyuzivat pro cestovani za rekreaci, pfedstavuji v patek
49 % a v nedéli uz 68 % vSech spoju vypravenych v tento den.

Graf 1: Porovnani frekvence spoju streda - vikend
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Zdroj: IDOS, vypocty autora

PFi porovnani s vdednim dnem se vldbec neprojevila moznost posileni pate€nich
spojl, naopak stfeda ma o 1 spoj vysSi frekvenci. V pfipadé nedéle se potvrdil oekavany
niz§i poCet spoju (viz graf 1).

Podobnou pozici v dopravni soustavé ma LSténi, které je ovSem obsluhovano pouze
zelezniCni dopravou. V patek zde nalezneme 14 spoji. Na vSech spojich se musi

v Ceréanech prestupovat. Pfi ned&lnim navratu je mozné vyuz it dokonce 2 pfimé spoje a 8

° Primé Zelezni&ni spojeni pfes Vrané nad Vitavou, tak i s prestupem v Ceréanech.
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s pfestupem. Spoje pro pfipadné vyuZiti rekreanty v patek pfedstavuji 50 % vSech dennich
spojl, v nedéli je tato moznost zvySena na 60 %. Porovnani se v§ednim dnem vychazi pro
patek naprosto shodné. V nedéli jede o 4 spoje méng, ale jsou zde jZ zminované pfimé
spoje (viz pfiloha 4).

Stejné tak katastr Rabyné lezi v oblasti obsluznosti PIDu. Z Prahy je obsluhovan
pfimym spojenim pfiméstské dopravy. V patek lze vyuzit 13 pfimych spoju V opacném
sméru v nedéli funguje pouze 7 spoju, z toho jeden prestupni. Rekreanti mohou vyuzit 54 %
spoji v patek, vnedéli je to pak 57 % spoju. Ze srovnani stfedy s patkem dostaneme
naprosto stejny vysledek. Pfi obdobném srovnani stfeda — nedéle pro trasu Rabyné — Praha
se dostane nedéle na polovi¢ni po€et spoju nez stfeda (viz pfiloha 4).

Katastralni uzemi BlaZenice je obsluhovano 8 spoji, z toho 2 spoje jsou pfimé. Pro
navrat do hlavniho mésta Ize vyuzit celkem 6 spojl, z nichz je pouze 1 pfimy. Spoje
vyjizdéjici po 14:00 do této lokality pfedstavuji 63 %. Pro nedélni navrat je mozno vyuzit az
66 % spoji. Pfi srovnani s vSednim dnem, je zde poprvé patrné posileni patecnich spoja.
V opacném pfipadé je zarazejici vysoky pocet spoju sméfujicich z k. u. Blazenice ve stfedu
(ttmér 100% narast spoju odjizdéjici oproti pfijizdéjicim), naopak nedélni spoje potvrzuji

trend méné spojl v nedéli oproti pracovnimu dni (graf 2).

Graf 2: Porovnani frekvence spoju streda — vikend
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Zdroj: IDOS, vypocty autora

Katastralni uzemi ChotySany jiz neni zafazeno do systému PID, ale vzadném
pfipadé to neznamena, Zze ma horSi dopravni dostupnost vefejnou dopravou z Prahy,
zejména diky rozSifeni SID v roce 2007. V patek do této lokality sméfuje 28 spoju, z nichz je
18 primych. Pro navrat je mozno v nedéli vyuzit 10 pfimych a 6 pfestupnich spojd. Pro cesty
po 14. hodiné je mozné vyuzit 50 % patecnich a pro navrat 63 % nedélnich spoju. Srovnani
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vSedniho dne s vikendem se nijak nevymyka predeSlym trendim. Pro trasu z Prahy je
shodny pocet spoju, pro opaény smér je nedélni frekvence témér polovicni (viz priloha 4).

Na uzemi Milovanice se vefejnou dopravou z Prahy dostanete celkem 7 spoji, z toho
jsou 2 pfimé. V opacném sméru lze v nedéli vyuzit 3 pfimé spoje. Pro rekreanty pripada
v uvahu 57 % pateCnich a na zpate€ni cestu v nedéli mohou vyuzit dvé tretiny spoja. Pfi
srovnani se vSednim dnem se zde objevuje posileni pate¢nich spoji o 1, naopak nedélni
zpatecni spoje jsou 0 2 omezeny (viz pfioha 4).

Na zakladé vySe uvedenych komentafl Kk frekvenéni dostupnosti vybranych
rekreaCnich lokalit z Prahy lze nyni provést dil¢i generalizaci. Jako prvni Ize uvést
vyznamnou podminénost spojenou s geografickou i dopravni polohou lokalit. Pocty spoju
sméfujicich z Prahy do vybranych lokalit (a zpét) na uzemi okresu BeneSov se sniZuji se
zvySujici se vzdalenosti od Prahy. Tento jev Ize odlivodnit mimo jiné pusobnosti PID na
hranicich okresu. Vyjimkou je ovSem katastr ChotySany, ktery ma velmi vysoky pocet spojl
s hlavnim méstem. Dlvodem je moznost zastavovani dalkovych spoju pokraujicich na
Vysoc€inu na znameni a moznosti pfestupu v BeneSové na spoje SID sméfujici do této Casti
okresu. Ve vSech rekreacnich lokalitach je mozné pro cestovani po ¢trnacté hodiné vyuzit
vice jak 50 % pateCnich spoju odjizdgjicich z Prahy. Pro navraty Ize vyuzit pfes 60 % spojl.
Nejlépe obsluhovanou relaci po ¢&trnacté hodiné je k. U. Blazenice, naopak nejhure
dostupnou lokalitou je Rabyné. PrestoZze se jednd o sousedni katastry, vySSi pocet
potencialnich rekreanti ma k. u. Rabyné. | z tohoto pfikladu je mimo jiné patrné, ze ackoliv je
rekreacni potencial vybranych lokalit znacny, nabidka vefejné dopravy reflektuje jiné viivy a
faktory (napf. dopravni poloha, populacni velikost sidla aj.). | pfestoze k. u. Rabyné ma
mensi procentualni vycet spojli, ve skutecnosti je poCet spoju vysSi nez v pfipadé lokality
BlaZenice.

5.2. Casova dostupnost z Prahy

Z Casoveého hlediska je primérna doba cesty do Pofi¢i n. S. 1 hodina 10 minut, ale jak jiz
bylo zminéno v metodice, je to pouze orientatni ukazatel. NejrychlejSim spojem Ize docilit
PofiCi n. S. z Prahy za 33 minut, naopak nejdelSi cesta zabere 2 hodiny 21 minut. V obou
pfipadech se jedna o pfimé spoje. Primérna doba stravena na cesté zpét je témér totozna
s pate¢nimi spoji (1 hodina 13 minut). Primérny Cas straveny ve vliaku pfi cesté do LSténi je
v obou pfipadech shodny, a to 57 minut, ovS8em u nedélnich pfimych spoju je tato doba
zkracena na 44 minut. Pfi cesté do Rabyné pfijede autobus do mista uréeni za 54 minut. Pro
navrat je primérna cestovni doba o minutu del$i. Primérna doba cesty do lokality Blazenice
je hodina a Ctvrt pro pate€ni spojeni, pro navrat do Prahy se tato doba prodlouzi jesté o
jednu minutu. Cesta do k. U. ChotySany primérné trva 59 minut. Na zpate€ni cesté urazi
dopravni prostfedek tuto vzdalenost v priméru za 58 minut. Primérna doba cesty do
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Milovanic je 1 hodina 13 minut. Pfi navratu Ize vyuzit pfimych spoju, jez se do Prahy

dostanou v priméru za 59 minut.

Tab. 3: Casovd dostupnost rekreacnich lokalit - Praha

Pofricin. S. LSténi Rabyné | BlaZenice | ChotySany [Milovanice
z Prahy 1:10 0:57 0:54 1:15 0:59 1:13
do Prahy 1:13 0:57 0:55 1:16 0:58 0:59

Zdroj: IDOS, vypocty autora

Z hlediska Casové dostupnosti rekreaCnich lokalit Ize konstatovat, Ze se primérna
doba cesty z Prahy (respektive do Prahy) neodviji pouze od vzdalenosti cilové lokality od
hlavniho mésta, ale také podle druhu dopravniho prostfedku, délce prestupni doby a
zaclenénim verejné dopravy do PID nebo SID. Prekvapujicim zjisténim je kratS§i primérna
cestovni doba do vzdalenéjSich lokalit, které jsou obsluhovany pouze autobusovou
dopravou. Ztoho je patrné, Zze kromé vySSi frekvence spoji autobusové dopravy je tento
zpusob také ¢asové flexibilngjsi. V pfipadé Zelezni¢ni dopravy ma rozhodujici vyznam typ a
charakter vlaku. Cestovni doba se prodluzuje pfi vyuziti lokalnich osobnich viakd, které
zastavuji v kazdé stanici (pfiklad cestovani do PofiCin. S. po trati Cislo 210).

5.3. Dopravni spojeni z BenesSova

Okresni mésto ma vcelku dobré napojeni na obce ve svém administrativnim pUsobisti, ale
blizkost Prahy a pfedev§im jeji dominantni postaveni pfebira u vétsiny lokalit u hranic okresu
obsluznou funkci. Také presah systému PID nedovoluje rozSifeni SID do této oblasti, o to
kvalitnégji se tento systém rozviji v oblastech, kde PID nepusobi.

V pfipadé dopravniho spojeni vefejnou dopravou mezi BeneSovem a Pofi¢im n. S. se
projevuje pfirozena spadovost PofiCi n. S. k okresnimu méstu. AvSak neni zde tak vysoky
pocet spoju, jako ma Pofi¢i n. S. s Prahou. V patek je mozno vyuzit 30 spoju, z ¢ehoz je
rovna polovina pfimych. Pro nedélni navraty do BeneSova Ize pouzit 13 spojl, pficemz je 6
pfimych a 7 prestupnich. PFi pfedpokladaném vyuziti rekreaCnich spoju po ¢trnacté hodiné
pro pate€ni cesty je mozno vyuzit pouze 40 % spoji. V pripadé navratu z chat je to ovSem
62 % spoji. Vzhledem k béZznému pracovnimu dni je ve stfedu cesta z BeneSova o 1 spoj
posilena. Pro zpate€ni smér plati znamy trend vyrazné niz§iho poc€tu nedélnich spoju oproti
stfedé (viz pfiloha 4).

Spojeni mezi BeneSovem a LSténim je zajiStovano pouze zZelezni¢ni dopravou. PoCet
spoju presné odpovida poctu mezi Prahou a L§ténim (14 pateCnich a 10 nedélnich). Chatafri

mohou pro své cesty vyuzit 57 % spoju jedouci po druhé hodiné odpoledni, pro navrat je to
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dokonce 60 %. Pfi konfrontaci vikendovych a stfede€nich spoji vychazi totozné vysledky,
pro navrat se potvrzuje trend shodny s predeslymi pfipady (viz pfioha 4).

ACkoli Rabyné administrativné nalezi pod okres BeneSov, dopravné ma blize k Praze.
Z BeneSova se Ize do Rabyné dostat pouze 3 pfestupnimi spoji, ale pouze 1 tento spoj je
mozno vyuzit po ¢trnacté hodiné. Pro nedélni navrat neexistuje pfijatelny spo;.

Obdobna situace se projevuje také v sousednim katastru Blazenice. Zde je spojeni
z BeneSova mozno 6 spoji, 4 pfestupni a 2 pfimé. V nedéli existuji z k. U. BlaZenice do
okresniho mésta pouze 2 spoje. Polovinu patecnich spoji mohou vyuzit chatafi a chalupafi.
V nedéli jsou pro navrat z objektl drunhého bydleni vhodné vSechny spoje. Pfi porovnani se
vSednim dnem se projevuije jiz dobfe znamy trend z predeslych pfipadu - stejny pocet spojl
ve stfedu a v patek, oproti tomu vyrazné vysSi podil stfedeCnich spoji nez v pfipadé nedéle
(viz pfiloha 4).

Katastralni uzemi ChotySany se nachazi na hlavni trase mezi BeneSovem a VlaSimi,
proto tomu také odpovida vysoky pocet spoju. Z BeneSova jich sméfuje 39, z Eehoz se
pouze v jednom pripadé musi pfestupovat. Pro navrat do BeneSova je mozné vyuzit 15
pfimych spoju a 1 prestupni. Rekreanti vyrazejici zpravidla po druhé hodiné odpoledni
mohou v patek vyuzit 49 % a pro navrat v nedéli 63 % spoju. V této relaci se projevuje
zvySeny pocCet pateCnich spoji. Vopacném sméru se setkdvame s polovicnim poctem
nedélnich spoji oproti vSednimu dni (viz pfiloha 4).

Graf 3: Porovnani frekvence spoju streda — vikend
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Do oblasti Milovanice je mozné dorazit pouze 7 pfimymi autobusovymi spoji.
Vopaéném sméru lze v nedéli vyuzit pouze 3 pfimé autobusové linky. Pro cesty za

vikendovym odpoc€inkem pfipada v uvahu 57 % spoju a pro nedélni navrat dva ze tfi
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autobust. PFi porovnani stfedy s vikendem (graf 3) dochazi pfekvapivé ke srovnani pouze
pfimych spoju. Opét se zde projevuje posileni pate€nich a poloviéni po€et nedélnich spoju.

PFi provedeni dil¢i generalizace frekvenCni dostupnosti z BeneSova Ize uvést, Ze
vyrazné vysSi frekvenci spoji opét maiji lokality s lepSi geografickou i dopravni polohou.
Uzemi lezici na Zeleznici je 1épe obsluhované diky vhodné navaznosti spoji v Ceréanech.
V pfipadé PofiCi n. S. je Zeleznice vhodné doplnéna autobusovymi linkami. Lokalita
ChotySany, jez je zafazena do systému SID, dosahuje vyrazné vysSi frekvence spojl. Lze to
zdavodnit populaéni velikosti lokality a poptavkou po verejné dopravé do pfirozeného centra
okresu, zejména ve vSedni den. Rekreacni lokality na zapadni hranici okresu nezahrnuté do
SID maiji horSi dostupnost z okresniho mésta i zpét. Duvod horSi obsluznosti je dan
historicky (viz s. 26), ale téZ kvalitou silni¢ni sité a absenci Zelezni¢niho spojeni. Musi se
také zohlednit vytizeni spojl. Lze soudit, Ze obsazenost spojl odpovida populacni velikosti
obsluhovaného uzemi (plati pro lokality Rabyné, Blazenice a Milovanice). Nabidka spojl
jedouci po Ctrnacté hodiné je vyrazné nizSi, nez je tomu v pfipadé dostupnosti Prahy. |
v pfipadé procentualniho vyjadfeni je pate€nich spoju méné nez 50 %. Z hlediska nedélnich
spoju je BeneSov lépe obsluhovan z vybranych lokalit. Vyjimku tvofi lokalita Rabyné, kde
nenalezneme zadny vhodny spoj, a ze sousedni Blazenice jede 100 % spoju po Ctrnacté
hodiné. Také zde se projevyji jiné vlivy a faktory na nabidku vefejné dopravy na ukor
rekreacniho potencialu vybranych lokalit.

54. Casova dostupnost z BeneSova

V priméru zabere cesta do PofiCi n. S. pouhych 18 minut. Pfi navratu se musi pocitat
S prumérnou dobou jizdy 19 minut. Pro viakové spojeni se LS$ténim je primérna doba
stravena na cesté 19, respektive 21 minut. Lokalita Rabyné je dosazitelna primérné za 1
hodinu 8 minut, ale zpate¢ni spojeni neexistuje. K. U Blazenice je primérné dostupné za 47
minut. Pro navrat je primérna délka jizdy 58 minut. Cesta do ChotySan zabere v priméru
Ctvrt hodiny, primérna zpate€ni cesta je jeSté o minutu delSi. Milovanice jsou dostupné za

prdmérné 20 minut, pro nedélni navrat je nutné pocitat s primérnou dobou jizdy 21 minut.

Tab. 4: Casovd dostupnost rekreacnich lokalit — Bene$ov

Pofricin. S. LSténi Rabyné | BlaZenice | ChotySany [Milovanice
z Benesova 0:18 0:19 1.08 0:47 0:15 0:20
do BenesSova 0:19 0:21 0 0:58 0:16 0:21

Zdroj: IDOS, vypocty autora

Casova dostupnost z Benesova je zavisla na vzdalenosti rekreaénich lokalit (na rozdil

od Prahy). Hned &tyfi lokality jsou dostupné do pul hodiny od BeneSova, coz odpovida ¢asu
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pfijatelnému pro cestovani za rekreaci v pracovni den (Wokoun, Vystoupil 1987). Pro lokality
Pofici n. S. a LSténi je patrné zavedeni intervalového jizdniho fadu mezi Prahou a
BeneSovem a vhodna navaznost prestupnich spoji v Ceréanech. V pfipadé lokalit
ChotySany a Milovanice je patrné zafazeni do systému SID a tim navySeni a zrychleni spoju.
Naopak absence integrované dopravy se projevuje na délce spojeni do oblasti Slapské
pfehrady (lokality Rabyné a BlaZenice), jez je dlouhodobé kvalitnéji dostupna z Prahy

(administrativni zmény v ¢lenéni okresl v roce 1996).

5.5. Dopravni spojeniz Vlasimi

Vzhledem k tomu, Ze VlaSim neni pfirozenym centrem okresu a vSechny vybrané lokality
maji blize k BeneSovu, je patrna horSi dopravni dostupnost z tohoto mésta (neplati pro
ChotySany a Milovanice zafazené do SID).

V pfipadé patec¢niho cestovani do Pofi¢i n. S. Ize vyuzit 3 pfimé a 10 pfestupnich
spoji. Pocet nedélnich spojli je pouze 5, z nichz jsou 2 pfimé. V pfipadé spoju pfipadajici
v Uvahu pro cestovani za druhym bydlenim Ize v patek vyuzit pouze 38 %. V nedéli je to 60
% spoju. PFi porovnani vSedniho dne s vikendem se projevi navySeni pateCnich spoji o
jeden, naopak pfi zpatecni cesté jede v nedéli pouze tfetina stfedeCnich autobusu (viz
pfiloha 4).

Pro spojeni se L8ténim existuje v pfedem definovanych podminkach nejvySe jednoho
pfestupu do 30 minut pouze kombinace autobusové a Zelezni¢ni dopravy s prestupem
v Kacova™. Patedni cestu Ize uskuteénit jednim ze dvou spojd. Pro nedélni navrat existuje
pouze jedna varianta nepfipadajici v uvahu pro chatafe, nebot ze LSténi odjizdi v 5:19.
V patek je mozné vyuzit k pfesunu jeden spoj. Vzhledem ke stfedé jsou pateCni 2 spoje
totozné, v nedéli jejich pocet klesa na polovinu (viz pfiloha 4).

V pripadé spojeni VIaSimi s k. U. Rabyné neexistuje Zadna vhodna varianta. Neni
proto divu, Ze objekt ve zdejsi lokalité neviastni zadny obcan Viagimi.

Do katastru BlaZzenice se Ize z VIaSimi i zpét dostat 1 spojem s pfestupem
v BeneSove a je mozné je vyuzit pro cesty za druhym bydlenim. Pfi porovnani mezi vSednim
dnem a vikendem nenalezneme zadny rozdil, vZdy je to 1 pfestupni spoj (viz pfiloha 4).

Pro katastr ChotySany plati, zejména pro jeho prevazné obytny charakter, dobra
dopravni dostupnost s Vlasimi. Z celkového poctu 39 spoju je pouze 1 prestupni. Pro nedélni
spoje z ChotySan je mozné vyuzit 18 spoju, z nichz jsou 2 prestupni. Pro pfipadné cesty
chatafu a chaluparu Ize vyuzit 31 % pate€nich a 66 % nedélnich spoju. V porovnani patku se
stfedou je z grafu 4 vidét zvySeny pocet pfimych pateCnich spoju, ale ve stfedu je celkové

vice spoju. V pfipadé srovnani stfedy s nedéli je patrny znamy trend.

10 pripadé jinych podminek s vice prestupy by bylo mozné cestovat rychleji pres Benesov a Cerdany.
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Graf 4: Porovnani frekvence spoju streda — vikend
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Pro cestovani mezi VlaSimi a Milovanicemi Ize pouzit 10 spoju. Z tohoto poctu je 8
prestupnich, pro cesty za rekreaci lze vyuzit 50 % téchto spojd. V opacném sméru lze
v nedéli vyuzit jen 1 pfestupni spoj jedouci po 14 hodiné. PFi srovnani s béZnym pracovnim
dnem se projevi posileni o jeden pate€ni spoj. Pro opacny smér je VlaSimi v nedéli témér
nedostupna (viz pfiloha 4).

PFi zhodnoceni frekvenéni dostupnosti vybranych rekreacnich lokalit z ViaSimi je
limitujici vzdalenost od tohoto mésta a s tim souvisejici zapojeni do SID. Lokality v jejim
dosahu jsou obsluhovany kvalitni nabidkou vefejné dopravy. Systém SID je vyuZit i pfi
cestovani do PofiCin. S. pro pfestup v BeneSové. Lokality LSténi, Rabyné a Blazenice maji
velmi Spatnou dostupnost z VIasimi, coz ovSem z geografického hlediska neni pfekvapeni.
Tyto lokality maji bliZ§i geografické vztahy s BeneSovem a Prahou. Ani Zadny maijitel ODB
nema trvalé bydlisté ve Vlasimi. | zde se musi uvazovat, ze obsazenost spoji neni 100%.
Dostupnost lokalit pro cestovani po ¢trnacté hodiné je v patek omezena pod 40 %
(nezahrnuty ojedinélé spoje do LSténi, Rabyné a Blazenice). Nabidka nedélnich spoju je
ovSem vyrazné vySSi a pfesahuje 60 %. Vzhledem kpopulacni velikosti VlaSimi Ize
predpokladat, ze zde nema trvalé bydlist¢ mnoho maijitell ODB, a proto ani poptavka po
vefejné dopravé o vikend nenuti dopravce zvySovat pocty spoju.

5.6. Casova dostupnost z Vlasimi
Doba cesty do Pofic¢i n. S. se pohybuje v primeéru okolo 54 minut. Primérna délka zpatecni

jizdy je 47 minut. LSténi je z VIaSimi dostupné za primérné 2 hodiny 5 minut. Nedélni navrat
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je jesSté o 9 minut rychlejsi. Do katastru BlaZenice trvaji obé cesty shodné 1 hodinu 36 minut.
Nejkrat§i primérna doba jizdy 15 minut je do lokality ChotySany. Primérna délka zpatec¢ni
jizdy je 20 minut. Pro cestovani do Milovanic je primérna doba jizdy 54 minut. Pro navrat do

Vlasimi existuje jedina varianta, ktera urazi tuto cestu za 1 hodinu 7 minut.

Tab. 5: Casovd dostupnost rekreaénich lokalit - VlIasim

Poficin. S. LSténi Rabyné | BlaZenice | ChotySany |Milovanice
z Vlasimi 0:54 2:05 0 1:36 0:15 0:54
do Vlasimi 0:47 1:56 0 1:36 0:20 1:.07

Zdroj: IDOS, vypocty autora

Z hlediska Casové dostupnosti Ize konstatovat, Ze vefejna doprava se odviji od
zarazeni do SID a pfeddefinovanim podminek této prace pro cestovani. Existuje moznost
zvladnout nékteré trasy rychleji, ale pocet prestupl by byl vy$§i nez pozadovany jeden (plati
pro lokality Lsténi a PofiCi n. S.). V pfipadé katastru Milovanice je rozhoduijici, i pfes dobrou
geografickou polohu, populaéni velikost Uzemi, jez nepodnécuje vyraznéjSi poptavku po
vefejné doprave. Lokality Rabyné a BlaZenice nejsou vzhledem ke své poloze pro obyvatele

Vlasimi atraktivni, tomu odpovida i nabidka vefejné dopravy.
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6. ANALYZA DOPRAVNi DOSTUPNOSTI VEREJNOU DOPRAVOU
Z DLOUHODOBEHO HLEDISKA

6.1. Dopravni dostupnost z Prahy

Jak jiz bylo zminéno, Praha je od poCatku moderni existence (20. stoleti) druhého bydleni
hlavni zdrojovou oblasti. ,Jeji (dopravni) region pfesahuje administrativni hranice témér ve
vSech smérech.” (Rolc 2001, s. 229) Z grafu 5 je patrné zvySeni poctu spoju oproti
vSeobecné uznavané teorii o Uupadku verejné dopravy po roce 1989. Je to umoznéno vetsi
konkurenci soukromych dopravcu na lukrativnich linkach a tim padem lepSi moznosti pro
pfestup na spoje do cilovych lokalit. U lokalit Pofi¢i n. S., LSténi, Rabyné a Blazenice je
nutno zohlednit pfedevsSim zarfazeni do systému PID a ustanoveni pravidelnych jizdnich
fada. K vyraznému zlepSeni dostupnosti po roce 1989 dosSlo pouze v katastru ChotySany.
Vy$Siho poCtu spojli zastavujicich v této lokalité bylo docileno predev§im moznosti zastaveni
dalkovych autobusl (zastavka na znameni) a zafazeni uzemi do SID mezi mésty BeneSov a
VlaSim (z Prahy moznost prestupt).

Graf 5: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle patec¢nich spoji z Prahy
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Vyrazny pokles poctu spoju vroce 1989 v lokalit¢ Rabyné je mozno zduvodnit
chybnym vydanim jizdniho Ffadu, nebot v ostatnich letech do této oblasti sméfuje vy$Si pocet
spoju, pfedevsim v letnim obdobi. Mirny pokles mezi lety 1994 a 1999 je zapfi€inén zménou
v administrativnim zafazeni z okresu Praha — zapad do okresu BeneSov. Stejna situace
s poklesem spoji mezi lety 1994 a 1999 je i v sousednim k. U. Blazenice, jenz je stejné jako
k. U. Rabyné soucasti jedné obce.

Pro nedélni cesty sméfujici do hlavniho mésta je z dlouhodobého hlediska patrny

obdobny trend jako pro opacny smér, coz dokazuje graf 6. OvSem neni zde tak vyrazny rust,
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ten nastava az poroce 1999, po urcité stabilizaci situace ve vefejné dopravé (zavadéni

integrované dopravy).

Graf 6: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle nedélnich spoji do Prahy

35

. \/ \___-—-/- =——Foficins:

20 — | EtE i
/’f
M\.—.‘_——_ ChetyEany

5 W rAilovanice
w

e B by &

potet spoji

15
Blaiznice

(1]

1272 1284 198% 1924 1999 2006 2010

Zdroj: vypocty autora
Poznamka: pocet spoju z k. u. BlaZenice a k. u. ChotySany v roce 1979 a 1984

totozny.

Za poklesem spojli z obce LSténi po roce 1994 muzeme pozorovat zruSeni
autobusové zastavky v roce 1996. Od tohoto roku je Uzemi obsluhovano pouze zelezni¢ni
dopravou, ktera byla v témze roce zafazena do systému PID.

Vyvoj frekvence spojl, kterymi je mozné cestovat do rekreacnich lokalit po &trnacté
hodiné, se témér shoduje s vyvojovym trendem frekvenci vSech spojli. Také zde se projevuje
zaclenéni vefejné dopravy do PID a SID (viz pfiloha 2a).

Do roku 1985 bylo za kone€nou, respektive poCateCni stanici pro vétSinu spoju
autobusové nadrazi Pankrac, od roku 1986 se konenou stanici pro autobusové linky
sméfujici na Bene$ovsko, Vysoginu a do Jiznich Cech stalo autobusové stanovité u stanice
metra Roztyly. Tento pfesun zkratil dobu cesty pfiblizné o 5 minut, avSak v primérné délce
jizdy to neni vyraznéji patrné (viz pfiloha 3a). V ftficetiletém prafezu se nenasel vyraznégjsi
vykyv v primérné délce cesty. Zrychleni dopravy se spiSe projevuje v pozdéjSich letech.
Bylo ho docileno mj. zavedenim vy3Si povolené rychlosti na silnicich mimo obce, pouzivanim
vykonnéjSich a spolehlivéjSich dopravnich prostfedku a rozsifenim integrovanych dopravnich
systému.

6.2. Dopravni dostupnost z BeneSova
BeneSov predstavujici okresni mésto by mél podle predpokladi disponovat nejlepsi

dostupnosti vefejnou dopravou. Jednak jako cil kazdodenni dojizdky za praci a vzdélanim a
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poté jako pfirozené centrum se sluzbami vy$siho fadu. OvSem tuto funkci v mnoha ohledech
prebira Praha. Z grafu 7 je patrny vyrazny narGst poctu spoju do katastru ChotySany, jenz je
zapfi¢inén jiz zminénym zavedenim integrované dopravy mezi BeneSovem a VlasSimi a
moznosti zastaveni dalkovych autobust na znameni. Pfesto se zde stale predevSim

v rannich hodinach objevuje zdvojeni spoja, které si i pfes integraci navzajem konkuruji.

Graf 7: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle patecnich spojt z Benesova
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Dvojice katastralnich uzemi Rabyné a Blazenice nemaji po zméné z roku 1996 stale
bliz§i napojeni na okresni mésto, ale situace se pozvolna rok za rokem lepSi. AvSak
pretrvava jejich bliz§i navaznost na Prahu (pfedevsim zafazenim do PID).

Pokles spoju sméfujicich do LSténi po roce 1994 je zpusoben zruSenim autobusové
zastavky. Mirny narlGst po roce 1999 stejné jako u obce Pofici n. S. je mozné oduvodnit
intervalovym Zelezni¢nim spojenim BeneSova s Prahou a vét$i pravdépodobnosti prestupt.

Graf 8 ukazuje smér do okresniho mésta. Podléha vSeobecnému zji§téni o zhordeni
dopravni obsluznosti vefejnou dopravou po roce 1989. Jedinou vyraznéjSi vyjimkou je k. u.
ChotySany s vySe uvedenymi divody.

Stejné jako v pfipadé Prahy je z dlouhodobého hlediska pro cestovani po ¢trnacté
hodiné vyvoj frekvence spoju analogicky odpovidajici vyvojovému trendu vSech spoju (viz
priloha 2b).

Casova dostupnost ma z dlouhodobého hlediska tendence se snizovat. Lze to
zduvodnit vy§Sim poctem pfimych spoju a integraci dopravnich systému(. Ke zrychleni
vefejné dopravy pfispélo i zavadéni spolehlivéjSich a vykonnéjsich dopravnich prostfedku a

modernizace infrastruktury v pfipadé Zeleznice (viz pfiloha 3b).
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Graf 8: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle nedélnich spoji do Benesova
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6.3. Dopravni dostupnost z Vlasimi
VlaSim jako nejmensSi zdrojové mésto ma podle oCekavani nejmensi uzemi, které dopravné
ovliviiuje. Také pocCet maijiteld objektl individualni rekreace naznacuje, ze poptavka po
spojich sméfujicich do vybranych oblasti nebude tak velka jako u ostatnich zkoumanych
meést. Z grafu 9 je patrné, Ze v pfipadé ChotySan (z jiz zminénych ddvodu) je znaény narlst
poCtu spoju. Pro cesty do PofiCi n. S. je po poklesu vroce 2006 vyraznéjSi narUst.
V ostatnich 4 pfipadech je situace srovnatelna po celou dobu fficetiletého pozorovani.
Pomérné malo spoju zajizdi do lokality Milovanice, pfes zafazeni do SID, coz vzhledem k jeji
populacni velikosti neni prekvapeni.

Naprosto nemozné je dopravit se vefejnou dopravou z VIaSimi do oblasti Rabyné,
obousmérné za celé sledované obdobi nebyl nalezen ani jeden spoj s pfijatelnym jednim
pFestupem.

Graf 9: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle patec¢nich spoji z VlasSimi
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Pro navrat v nedéli je mozno vyuzit pouze minimum spoja. Graf 10 ukazuje, Ze
VlaSim je v nedéli nejlépe dostupna i v dlouhodobém srovnani z k. U. ChotySany. Stabilniho
vyvoje se drzi poCet spoju sméfujicich do VIasimi z Pofici n. S. Pro ostatni 4 lokality je

Viasim v nedéli témérF nedostupna verejnou dopravou.

Graf 10: Vyvoj dopravni dostupnosti lokalit podle nedélnich spoji do Vlasimi
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Poznamka: pocet spoju z k. u. Milovanice a k. u. Rabyné v letech 1979 aZz 1989
shodny, v letech 1984 az 2010 je shodny pocet spoju z k. u. Milovanice a k. 4. LSténi,
Vv letech 1994 az 1999 je shodny pocet spoji z k. 4. Rabyné a k. u. BlaZenice, a v letech
2006 az 2010 je shodny pocet spoju z k. u. BlaZenice a z k. u. Milovanice a k. u. Lsténi.

Pro cestovani po ¢trnacté hodiné existuje obdobny analogicky vyvoj jako u frekvence
vSech spojl. Ztohoto trendu se vymyka lokalita Blazenice, kam sméfuje celkové minimum
spojl, ale az po ¢trnacté hodiné. Opacny pfipad nastava pro pate¢ni spoje jedouci do k. U.
Choty$any, kde jezdi vétsi procento spoju v ranni Spi€ce. Tento jev reflektuje poptavku po
vefejné dopraveé pro cesty do zameéstnani (viz pfiloha 2c)

Z hlediska ¢asové dostupnosti je vyvoj stabilni, neprojevuiji se vyrazné rozdily v délce
cesty. Wyjimku predstavuje lokalita LSténi, coz lze oduvodnit délkou prestupni doby a

charakterem pouzitého vlaku (viz pfiloha 3c).
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7. INDIVIDUALNIi AUTOMOBILOVA DOPRAVA

PFi hodnoceni individualni automobilové dopravy bylo vyuzito vysledku ze séitani intenzity
dopravy provadéného Reditelstvim silnic a dalnic v letech 1990, 1995, 2000 a 2005. S¢&itani
probihalo pouze ve 3 vybranych lokalitach. Katastry Rabyné, BlaZenice a Milovanice
prochazi pouze silnice tfeti tfidy, proto se zde s¢itani neprovadélo.

Podle scitani se zvySil poCet osobnich automobill projizdéjicich obci Pofici n. S.
mezi lety 1990 a 2005 z 2 860 na 4 510 za den. Ze scitani dopravy v katastru LSténi bylo
zjisténo navySeni poctu osobnich automobilll z 590 na 863 v rozmezi patnacti let. Lze
oCekavat, Ze vétSina aut zde svoji jizdu zacala, respektive konCila, nebot tato méfena
komunikace konci v tomto katastru. Podle popula¢ni velikosti obce je velmi pravdépodobné,
Ze vétSina automobild mificich do této oblasti patfi uzivateldm objektd druhého bydleni.
Uzemi ChotyS$any se nachazi na styku dvou Usek( sé&itani dopravy. Proto mGzeme urgit
pfiblizny poCet automobill, kieré se zde napojuji na hlavni silnici. Rozdil mezi s€itacimi
useky byl v roce 1990 144 osobnich aut, v roce 1995 byl rozdil mezi useky 285 aut, v roce
2000 tvofil rozdil 121 aut. V roce 2005 nebyl mezi séitacimi Useky Zadny rozdil™. S&itani
dopravy se bohuzel neprovadélo na komunikacich prochazejici lokalitou Rabyné, ale bylo
provedeno na komunikaci ze Slap do Trebenic, tedy na komunikaci, ktera pokracuje do
katastru Rabyné. Ztohoto dlivodu Ize oCekavat, ze jista ¢ast osobnich automobill (549 —
1358 — 1 009 — 1 079)** pokracovala do sledovaného uzemi k objektim rekreace. Obdobna
situace s neurcitosti intenzity dopravy nastala také v k. U. Blazenice, kde scitani nebylo
provadéno, stejné jako tomu nebylo na tzemi Milovanice.

Ze sé&itani je patrny narGst automobilizace v Cesku v poslednich patnécti letech. Lze
mezi nimi predpokladat pocetné zastoupeni rekreant(l hlavné v oblasti Pofi¢in. S. a Lsténi.
Intenzita silni€ni dopravy v obou lokalitach vyrazné prevysuje populaéni velikost obce. PoCet
automobill napojujicich se v k. . ChotySany na méfeny usek reflektuje velikost populace
lokality a jeji pfevazné obytny charakter.

Pfesto se nepodafi urcit pfesny pocet automobill, které pouze projizdéji a které
v dané lokalité konc€i, respektive zacinaji svoji cestu. Rozdily ve vysledcich s¢itani mohou byt

zapficinéné nestejnymi dny scitani a musi se také zohlednit vliv pocasi.

1 Poget osobnich automobill na jednotlivych Usecich s&itani — 1990: 2 550 x 2 406; 1995: 2 953 x 3 238; 2000: 4 284 x 4 163;
2005: 3 354 x 3354.

12y zavorce je veden podet osobnich automobiltl podle s&itani dopravy 1990 — 1995 — 2000 — 2005.
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8. ZAVER

Tato prace se pokousi upozornit na diferenciaci vybranych lokalit druhého bydleni z hlediska
dopravni dostupnosti. Pro mnohé obyvatele Ceska je samoziejmosti travit vétSinu vikendd
predevsim v teplej§i ¢asti roku na své chaté nebo chalupé. Neodmyslitelnou soucasti této
neustalé migrace je nejenom preprava osob, ale i znacného poCtu véci zpfiemnujicich
rekreaci. V praci byl kladen dliraz pfedevSim na prostfedky vefejné dopravy pfi cestovani do
objektt individualni rekreace. Byla zjiStovana frekvenéni a Casova dostupnost nejen
v soucCasnosti, ale i z dlouhodobého hlediska od pocatku 80. let.

Lokality byly vybrany s ohledem na shodnou charakteristiku polohy a zafazeni do
typologie rekreacnich lokalit. PocCty spoji byly zjiStovany v dobé prazdnin (respektive
dovolenych) vzhledem k ucelu cesty za druhym bydlenim. Spoje byly omezeny jednim
prestupem uskute¢nénym do 30 minut.

Zaroven je dulezité porovnat frekvenci spoju s jejich realnym vyuzitim. Bohuzel pro
uCely této bakalarské prace nejsou data k dispozici. Je mozno jen dedukovat, Ze obsazenost
spojli verejné dopravy bude vzhledem k jeji celkové kapacité zretelné nizSi (zejména
v obdobi prazdnin, kdy spoje nevyuzivaji zaci a studenti).

VsouCasné dobé existuje adekvatni pocet spojii sméfujicich do zvolenych
rekreaCnich oblasti, a to prfedevSim z hlavni zdrojové oblasti maijitell druhého bydleni —
Prahy. BeneSov ma vyhovujici spojeni pfedev§im s blizkymi lokalitami L§téni a PofiCin. S.,
v ostatnich pfipadech by mohla byt nabidka spoju pro rekreaéni ucely vySSi. NejmensSi
zdrojové misto, odkud byla zjiStovana dopravni dostupnost, je Vlasim. V pfipadé nedélnich
spojul je prakticky nedostupna ze Ctyr lokalit.

Specifickym pfikladem v této studii je katastralni uzemi ChotySany, kde pfeviada
obytna funkce nad rekreaCni. Proto ma také kvalitnéSi dopravni dostupnost jak do
BeneSova, tak i VIaSimi. Toto Ize odlvodnit moznosti zastaveni dalkovych autobusl v této
zastavce na znameni a zafazeni uzemi do SID mezi mésty BeneSov a VlaSim (z Prahy
moznost prestupa).

Z hlediska ¢asové dostupnosti nebyly zjistény vyznamnéjSi rozdily v dobé potfebné
pro cestu. Nepatrné zrychleni spojli v poslednim sledovaném desetileti Ize odivodnit
zménou silni¢nich pravidel, modernizaci vozového parku a infrastruktury.

Prvni hypotéza, Ze starSi lokality budou mit lepSi dostupnost, se potvrdila. Jedna se
pfedev8im o dosazitelnost z Prahy. Lokality Pofici n. S., L8téni a Rabyné jsou dosazitelné
vétSim poctem spoju. | kdyz vlokalité Rabyné neni Zelezniéni spojeni, stale ma diky
dlouholeté tradici dobré spojeni s Prahou. ZvySe uvedenych duvodd tvori vyjimku lokalita

ChotySany.
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Druhda hypotéza se také potvrdila jak pro osobni automobily (s¢itani dopravy se
provadélo jen v lokalitach s KDP vy$Sim jak 10), tak pro vefejnou dopravu. Pofi¢i n. S. se
pfes nejvétSi KDP umistilo az na druhém misté v poctu spoju. Ale z dlouhodobého hlediska
si drzi stale konstantni poCet spojll a ma kvalitni napojeni na hlavni zdrojovou oblast maijitelt
druhého bydleni. Oproti tomu prudky narast poctu spoji do ChotySan nastava az po roce
1990.

Posledni hypotéza se taktéZz potvrdila, nebot zavedenim integrované dopravy se
stabilizovala nabidka spoju a diky efektivnimu fizeni je frekvence spoju dokonce lepsi, nez
tomu byvalo pfed rokem 1990. Zejména v oblasti obsluhované SID. ZvySeni kvality
obsluznosti by mohla pfinést postupna spoluprace obou integrovanych systému, popfipadé
prekryvani SID a PID v hrani¢nich oblastech téchto systému.

Tato problematika je velmi malo zkoumana, proto by mohlo tuto studii nasledovat
porovnavani nejenom na okresni, ale i na krajské respektive mezikrajské urovni, a doporucil

bych také pfimé Setfeni v terénu dotaznikovou formou mezi chatafi a chalupafi.
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