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Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zaméfuje na dopravni dostupnost a obsluznost druhého
bydleni ve vnitfni periferii, respektive v modelovém Uzemi ,Hranice kraju-Stfedozapad®,
a také analyzu a hodnoceni stavu druhého bydleni s moznosti budouci transformace na
trvalé bydleni. V teoretické Casti se prace zabyva charakteristikou druhého bydleni,
dopravni dostupnosti a vefejnou dopravou nejenom v Cesku. Analyzuje dojizdku za
rekreaci v riznych oblastech a dale seznamuje s problematikou perifernich oblasti.
Empiricka ¢ast prace je postavena na zakladé dat ziskanych z analyzy jizdnich Fadu
vefejné dopravy, statistickych roCenek a z dotaznikového Setfeni, které probéhlo
v modelovém regionu ,Hranice kraji-Stfedozapad®. V tomto sledovaném Uzemi je cilem
zZjistit, jaky druh dopravniho prostfedku vyuZivaji maijitelé druhého bydleni pro cesty za
rekreaci a vybavenost uzemi dopravni infrastrukturou. Zjistovana je také poptavka po
vefejné dopravé i jeji nabidka pro maijitele druhého bydleni. Vefejna doprava je v této
praci sledovana z dlouhodobého hlediska od poloviny 70. let 20. stoleti a pozorovani je
sméfovano pro potfeby uzivatell druhého bydleni na pate€ni, nedélni a "rekreacni"
spoje. DalSi casti prace je analyzovani objektd druhého bydleni a jejich majitel(i
v modelovém uzemi podle vzoru jiz dfive publikovanych praci. Nasleduje komparace
vysledkd nejen v typové podobnych Uzemich vnitfni periferie, ale také s ostatnimi dfive

zkoumanymi regiony.

Kli¢ova slova: druhé bydleni, dopravni dostupnost, rekreaéni dojizdka, vefejna doprava,

vnitfni periferie



Abstract

This diploma thesis focuses on accessibility and serviceability second homes in the inner
periphery, respectively, in the model region "Hranice kraju-Stfedozapad" as well as
analysis and assessment of the second homes with the possibility of a future
transformation to permanent housing. The theoretical part of the thesis deals with the
characteristics of the second homes, transport accessibility and public transport not only
in the Czech Republic. Analyzes commuting to recreation in various fields and further
acquainted with the problems of peripheral areas.

The empirical part is based on the data obtained from the analysis of public
transport, statistical yearbooks and survey, which took place in the model region "Hranice
kraju-Stfedozapad". The area is monitored to determine what kinds of vehicles are used
by second homes owners for leisure travel and the transport infrastructure facilities. Also
is detecting the demand for public transport and its offer for owners of second homes. In
this paper, public transport is studied in the long-term viewpoint since the mid-70" the 20™
century and the observation are directed to the needs of second homes users on Friday,
Sunday and "recreational” link. Next part of this work is to analyze second homes objects
and their owners in the model area using the model previously published works. The
following comparison of results not only in the type areas like the inner periphery, but also

with other previously studied regions.

Keywords: second home, transport accessability, recreational commuting, public

transport, inner periphery
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1. UVOD

V souc€asné dobé rychlého zplsobu Zivotniho stylu a vysokych narokd na pracovni
¢innost (fyzicky i psychicky) je odpocinek velmi dulezitym prvkem pro regeneraci sil.
Zasluhou Siroké nabidky volnoCasovych aktivit, kam Ize zafadit i pobyty v objektech
druhého bydleni, Ize odpoCinek travit aktivni formou. Druhé bydleni je spojeno
s venkovskym prostorem a pfedstavuje uték od kazdodenniho Zivota ve mésté a zplsob
rekreace v pfirodé. Zacatkem 90. let nastala doba, kdy se stfedem zajmu traveni volného
Casu stala dovolena v zahranici, predevs§im u mofe. V této dobé zacalo druhé bydleni
ustupovat do pozadi. Druhé bydleni ovéem neupadlo v zapomnéni a ,mnoho lidi i dnes
dava prednost traveni volného &asu na své chaté nebo chalup&“ (Sulcova 2010, s. 12). Se
zvySenou mobilitou obyvatelstva a globalizaci spole¢nosti dochazi k internacionalizaci
druhého bydleni, kdy si lidé pofizuji objekty druhého bydleni v zahrani€i. Nejcastéji se

jedna o apartmanove byty, ale zajem je téz o tradicni chaty a chalupy.

Témé&r kazdy ob&an Ceska se setkal s druhym bydlenim (dale DB). Vzdyt dvacet
procent vSech staveb na Uzemi naSeho statu pfipada na objekty druhého bydleni (dale
ODB), coz je beze sporu nezanedbatelné Cislo (Vagner, Fialova 2004). Chaty, rekreacni
domky a chalupy jsou neodmyslitelnou soucasti pfedevsim venkovské krajiny. Lidé jsou
ochotni za druhym bydlenim cestovat desitky, ale i stovky kilometrd. Pravé zvySena
vikendova frekvence dopravy zejména u vyznamnych center osidleni zpusobuji dopravni
kongesci. Patecni Zivelné opousténi domova a nedélni hromadné navraty jsou

doprovazeny popojizdénim v kolonach, které se s pfijemné&jSim po&asim prodluzuji.

S rostouci dojezdovou vzdalenosti vikendové rekreace se druhé bydleni rozsifuje
i do perifernich uzemi. Mnoho definic perifernosti uvadi jako jeden kliCovy faktor pocet
trvale neobydlenych domu. Neobydlené domy c&asto slouzi pro individualni rekreaci
a tento fakt je podlozen statistickymi ukazateli. Druhé bydleni napomaha také k zachovani
sidelni struktury Ceska a nezfidka je zachovani obce na mapé pfipisovano pravé
chalupaifim (Fialova 2004). Pfedev8im v pohrani€i, jez bylo po 2. svétové valce
nedostateCné dosidleno, byly menSi vesnice zachovany diky usili lidi, ktefi si tak

vybudovali misto nejen na odpocinek.

V Cesku je systematicky sledovana pouze dojizdka do zaméstnani a 3kol. Tyto
udaje jsou dulezité pro mnoho dalSich vyuziti. Stale ovSem neni systematicky sledovan

pohyb osob za sluzbami, ani pohyb za rekreaci. Pro zjiStovani téchto pohybl jsou
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badatelé odkazani na terénni a dotaznikové Setfeni. Zatim v zadné studii nebylo
sledovano, jaké dopravni prostfedky jsou vyuzivany pro cesty do objektt druhého bydleni.
Proto se tato prace pokouSi zjistit, jakym zplsobem se lidé dopravuji do objektl

individualni rekreace.

Ve vyvoji druhého bydleni hrala vzdy doprava vyznamnou roli. Kromé& umisténi
objektu v kvalitnim pfirodnim prostfedi je dulezitym faktorem pro lokalizaci druhého
bydleni také dobra dopravni dostupnost. Pfi po&atcich tohoto druhu cestovniho ruchu se
lidé spoléhali pfedevSim na v té dobé nejrozsifenéjsi zelezni¢ni dopravu, o ¢emz svéddi
nejstarsi chatové osady v udolich fek v zazemi Prahy, kudy vedou zelezni¢ni traté. Jen
maly pocet objektd druhého bydleni byl vté dobé& budovan mimo dosah Zeleznice.
Posléze se zaCala prosazovat silnicni doprava, autobusova i automobilova. S timto
druhem dopravy se zacalo rozSifovat i rekreaéni zazemi mést do mist, kudy nevedla
zelezniéni trat. Vyznam verejné dopravy se po roce 1990 zacal zmensSovat. Tento propad
zajmu o vefejnou dopravu lze oddvodnit zmé&nami v organizaci tohoto typu dopravy
a vyraznym narustem ceny jizdenek. Soubézné se rozvijela automobilizace, jez prevzala
vyznamnou ¢ast cestujicich, ktefi dfive uzivali pravé vefejnou dopravu. Pro osoby, které
nedisponuji osobnim automobilem, mulze predstavovat Spatna dostupnost verejnou
dopravou limitujici faktor pfi vyuzivani svého objektu. Toto omezeni mlze pUsobit
selektivné na celospoleCenské rozsifeni (ve vSech spoleenskych vrstvach) podobné jako
je druhé bydleni vnimano v nékterych zapadoevropskych statech (pouze pro bohaté
a majetné). Druh dopravnich prostfedkd vyuzivanych k této nepravidelné dojizdce neni
ovSem systematicky sledovan a vyzkum je mozno provadét pouze na modelovych

Uzemich.

1.1 Cile prace

Hlavni cile:

e Analyza stavu a nastinéni perspektiv druhého bydleni a jeho mozné

transformace ve vnitfni periferii Ceska ve vztahu k dopravni dostupnosti.

e Zhodnoceni dopravni dostupnosti rekreacnich lokalit vefejnou dopravou
z hlediska dlouhodobého vyvoje od pocatku 80. let. 20. stoleti s diirazem na

rekreacni spoje v modelovém perifernim tzemi ,,Hranice kraji-Stredozapad*
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Diléi cile:

Analyza poctu a struktury objektt druhého bydleni.
Porovnani sledované oblasti s typové podobnymi lokalitami.
Hodnoceni vyuzivani dopravnich prostfedk( pouzivanych pro rekrea¢ni dojizdku.

Sir§i napojeni oblasti do sité verejné dopravy — provazanost vefejné autobusové

a zelezni¢ni dopravy.

Vyzkumné otazky

Ovlivriuje perifernost tzemi transformaci druhého bydleni?

Jaké jsou hlavni zdrojové oblasti rekreant(? Hraje vyznamnou roli jejich dopravni

dostupnost?
Jaky je podil verejné dopravy na dojizdce do objektt druhého bydleni?

Projevi se pritomnost objektd druhého bydleni pfi sestavovani jizdnich radu

verejné dopravy?

Potvrdi se predpokladana Spatna navaznost vefejné dopravy pri prekracovani

krajskych hranic?
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2. DISKUZE LITERATURY

2.1 Druhé bydleni

Mezinarodni porovnavani fenoménu druhého bydleni je velmi slozZité. Uz pfi samotné
definici pojmu a nejasné terminologii aplikované pro jednotlivé objekty vyuZivané
k druhému bydleni (Vagner 1999; Muller 2011) se definice v jednotlivych statech vice i
méné liSi. U nas je v8eobecné uznavana definice Vagnera a Fialové ,Druhé bydleni je
souhrn jevl a procesu spojenych objektem (nebo jeho €asti), které je prechodnym mistem
pobytu vlastnika &i uzivatele, vyuzivajiciho tento objekt pfevazné k rekreacnim ucelim —
mimo jiné se jedna o pobyt v objektech individualni rekreace“ (Paskova, Zelenka 2002,
S. 69).

Také samotny vyzkum problematiky druhého bydleni se vyvijel od prostorovych
analyz, kterymi se zabyvala zejména socialni geografie. V 80. letech 20. stoleti poklesl
zajem o studium druhého bydleni, ale nasleduje opétovny zajem védeckych pracovniki
tentokrat z oblasti zabyvajici se cestovnim ruchem. Stale je ovSem slabé propojeni
vyzkumu druhého bydleni s vyzkumem venkovského prostoru, kam se v poslednich letech
pFesouva zajem zahrani¢nich autord zabyvajicich se DB. Soucasné se stale vice sleduje
interakce mezi majiteli a navstévniky objektd druhého bydleni a mistnimi trvalymi
obyvateli. (Vagner, Fialova 2010, Farstad 2011). Ve svété je druhé bydleni spiSe
povazovano za vysledek rustu mést a urbanizace, respektive suburbanizace, coz ma za
nasledek prebytek domu na venkoveé, které jsou nasledné vyuzivany k rekreaci. Posiluje
se tak mobilita mésto-venkov a jejich interakce v souvislosti s druhym bydlenim (Muller
2011). ,V 90. let 20. stoleti byly navrZzeny tfi vysvétlujici pohledy na oziveni vyzkumu

druhého bydleni:

a) zvySeni meziregionalni a mezinarodni mobility druhého bydleni

b) rostouci povédomi o ekonomickych, environmentalnich a socialnich dopadech

cestovniho ruchu (v€etné druhého bydleni)
c) druhé bydleni jako sou€ast regionalniho rozvoje* (Hall, Miller 2004, s. 4).

Cely svét je stale vice v pohybu a souCasné roste mobilita osob, materidlu ale

i informaci. Svét se diky tomu zmenSuje, pomalu se vytraci hranice jednotlivych statl
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a zvySuje se vyznam globalniho méfitka. Proto se objevilo nové paradigma mobility
(Sheller, Urry 2006). Toto ,paradigma mobility navrhuje soubor otazek, teorii a metod
nikoliv souctovy nebo reduktivni popis sou€asnéeho svéta“ (Sheller, Urry 2006, s. 210).
Projevuje se zde pfekracovani geografickych hranic i hranic mezi jednotlivymi védnimi
disciplinami (antropologie, cestovni ruch, dopravni studie, geografie, migracni studie
a sociologie). Paradigma zdlraznuje, Ze mista jsou povazovana za pohybuijici se a kazdé
misto je napojeno alespon do tenké sité lidskych i ostatnich aktérd. Z nového mobilniho
paradigmatu vychazi Halfacree (2011), ktery uvadi, ze v dnesni dobé mobilita, migrace
nebo semipermanentni pohyb podporuje rozvoj druhého bydleni. Overvag (2011) vedle
fyzického pohybu osob a objektd vnima pod mobilitou také tok informaci. DB vnima nikoli
jako migraci, ale jako cirkulaci — pravidelny pohyb mezi dvéma misty. V jeho pojeti je
mobilita druhého bydleni propojenim fyzické mobility, ktera je doplnéna a rozSifena
o virtualni mobilitu (Virtualni mobilitou se rozumi pfipojeni na dalku pomoci internetu,

mobilnich telefonl, angazovani se do déni v obci DB z trvalého bydlisté atd.).

DB je misto, které si kazdy voli sam. Objekt druhého bydleni je zpravidla umistén
v dojezdové vzdalenosti pro kratSi rekreaci (viz dale), ale neustaly rist mést pfispiva
k vytvafeni novych lokalit DB ve vétSich vzdalenostech. Na pfitomnosti druhého bydleni
v rekreacni lokalité jsou tfi dulezité, navzajem se doplfiujici pohledy na mobilitu viz obr. 1
(Overvag 2011):

1) druhé bydleni jako sou¢ast domova, kdy DB s trvalym bydlenim vytvafi tzv.

»-multihouse home* (vicebytovy domov)

2) doCasna pfitomnost spojena s fyzickou pfitomnosti osob v objektu DB

a jejich pasobeni na mistni spole¢nost

3) trvala pfitomnost pomoci spojeni na dalku (internet, telefon, angazovanost

do déni v obci) a materialni pfitomnosti (fyzickou pfitomnosti objektu DB).

Pitkdnen, Puhakka, Sawatzky (2011) vnimaji druhé bydleni jako uték z mést,
jednodussi a ekologittéjSi zplUsob Zivota, kontrast mezi pfirodnim prostfedim
a kazdodennim zivotem. Tudiz druhé bydleni plni funkci Unikovosti a doplfikovosti
K rutinnimu zplUsobu naSich Zivotdl ve méstech (Halfacree 2011). V naprosté vétsiné
pfipadl se objekty druhého bydleni nachazi prevazné ve venkovské krajiné. Nezbytnou

soucasti je kvalitni dopravni dostupnost lokality, nikoli samotného objektu.
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V disertacni praci Vagnera (1999) se autor v uvodu zamysli nad zafazenim druhého
bydleni jako objektem geografickych studii a moznosti existence nového pfistupu jako
geografie druhého bydleni. Tato prace je pfinosna jak z hlediska teoretickych pfistupd, tak
i z faktického hlediska pro zkoumani druhého bydleni v Cesku. Pfedstavuje datovou
zakladnu, mozné metodické pfistupy, vyvoj a faktory ovliviiujici DB na uzemi Ceska, dale
predklada praktickou ukazku dvou pfipadovych studii druhého bydleni na mikroregionalni
urovni. Je zde i detailné zmapovan vyvoj druhého bydleni jak ve svété, tak na uzemi
Ceska. Predstavuje faktory, které ovliviiuji druhé bydleni, ale uvadi i vliv DB na lokalitu,

kde je objekt umistén.

Obr. 1. Vicerozmérna mobilita druhého bydleni

2) Fyzicka pritomnost vlastnika objektu druhého bydleni

Lokalita druhého
bydleni

Venkovskeé sidlo

3) Trvala pritomnost pomoci spojeni na dalku

Mésto

Zdroj: autor 2011 (upraveno dle Overvag 2011)

Poznémka: Sipky v rdmci "mésto", "venkovské sidlo®, a "lokalita druhého bydleni" oznaéuji
oblast rdstu a poklesu poctu obyvatel a rozlohy, svétlé odstiny ukazuji stavajici pocet obyvatel
a rozlohu, tmavsi odstin naznacuje budouci vyvoj poctu obyvatel a rozlohy.

PFi porovnani druhého bydleni v Cesku a v severskych statech Evropy (Svédsko,
Norsko, Finsko a Dansko) je patrny podobny vyvoj, faktory rozvoje, ale také geografické
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rozmisténi objektd druhého bydleni v blizkosti vodnich ploch (feky, jezera, pobfrezi
a prehrady). Také primérna vzdalenost rekreaéniho objektu je v obou oblastech (Cesko
a Svédsko) podobna — priblizng 35 km od mista trvalého bydlisté (Vagner, Fialova a kol.
2004, Jansson, Muller 2003; pfevzato z Vagner, Muller, Fialova 2011). Dalezitou roli pfi
formovani druhého bydleni hraly ,faze urbanizanich procesu a jejich naCasovani spolu
s dostupnosti (vzdalenost, technicka infrastruktura) oblasti DB, pfedstavujici klicové
faktory pro distribuci DB (Vagner, Muller, Fialova 2011, s. 205). Dojizdku do lokalit
druhého bydleni ve vétSich vzdalenostech od mista trvalého bydlisté umoznil rozvoj sité
rychlostnich silnic a rozmach automobilismu ve Svédsku v 60. letech 20. stoleti, v Cesku

se zpozdénim pfiblizné 20 let (Vagner, Miller, Fialova 2011).

Dal$i velmi zajimavou praci, ktera se stala inspiraci pro fadu publikovanych textd je
disertani prace Fialové (2000). V této praci se autorka, mimo jiné, pokousi definovat
typologii rekreacnich lokalit. Po kombinaci nékolika charakteristik je podle autorky mozné
rozliSit Ctyfi typy rekreaénich lokalit. Bohuzel do téchto typl nelze zafadit vétSinu
rekreaCnich chalup, nebot nekoresponduji s pfeddefinovanymi charakteristikami
typologie. Tudiz tato prace nemohla z typologie rekreaénich lokalit vychazet, nebot ve

sledovaném Uzemi se nachazi znacny pocet chalup pfimo v intravilanu obci.

Pojem druhé bydleni je mnohdy zaméfovan s amenitni migraci, ovdem druhé
bydleni nepfedstavuje misto pro trvalé bydleni (Barto§ a kol. 2011). V pfipadé
transformace DB na misto trvalého pobytu jiz mizeme hovofit o amenitni migraci.
V poslednich 50-ti letech nebyl na naSem Uzemi pojem amenitni migrace vabec znam, ale
nékteré aspekty druhého bydleni se mu hodné pfiblizovalo. Neexistovala zde moznost
prace na dalku a vétSina pracovnich pfilezitosti se vyskytovala ve méstech. Proto se
soustfedila rekreace formou druhého bydleni do venkovského prostoru, ale trvalé bydlisté
zustavalo v méstském prostfedi. Pfes nové moderni technologie, jez umoziuji praci
z domova, a pomeérné dobrou dopravni dostupnost vyznamnéjSich center se amenitni
migrace pfili$ nesiti. A proto DB na uzemi Ceska stale prevlada. Lze to oddvodnit ,vétsi
zakorenénosti ¢eské populace a pfirozenou nechuti ménit misto bydlisté“ (Barto$ a kol.

2011, s. 25), coz nahrava stalé cyklické migraci do objektd druhého bydleni i v budoucnu.

V poslednich letech je vyzkum druhého bydleni spojovan se studiem regionalni
identity (Vagner, Fialova 2010). Do téchto studii je potfeba zahrnout i rekreanty (zejména
chalupéaiské vesnicky ve vnitfni periferii), ktefi dotvareji ,silnou regionalni identitu
a pomahaji vytvaret identitu regionu® (Vagner, Fialovda 2010, s. 212), zejména
v perifernich oblastech. V pfipadé chatovych osad, jez jsou vétSinou fyzicky oddélené od

obce, neni pozitivni vztah k tvorbé regionalni identity prokazan. Naopak Ize povazovat
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pusobnost téchto rekreantl negativné na regionalni identitu. Z vyzkumu vyplyva, Ze témér
1/3 rekreantl se povazuje za mistni ob&any a obé& skupiny (rezidenti a rekreanti) maji
blizSi vzajemné vztahy. Obecny nazor, Ze uzivatelé druhého bydleni pfedstavuji pro obec
zatéz, byl vétSinou potvrzovan oslovenymi starosty, kde se jako nejvétsi problém objevuji
nové formy druhého bydleni — apartmanové byty. S timto nazorem se ovdem neztotozfuje
vétSina rekreantt a az 80 % rezidentl ve zkoumanych oblastech. Z téchto zavéru Ize
indikovat vyznamny dopad DB na mistni samospravu a podpofit OveragUv troji pohled na
pfitomnost druhého bydleni v obci. Mnoho majiteltl druhého bydleni se povazuje za mistni

......

zabyvat dopravni dostupnosti a vefejnou dopravou.

2.2 Dopravni dostupnost

Slovnik Dictionary of Human Geography (Johnston 2000) definuje akcesibilitu neboli
dopravni dostupnost jako nejjednodussi zplsob dosazeni jednoho mista z jiného mista.
Aje ji mozné méfit z hlediska penéznich nakladl, nebo z hlediska vzdalenosti. Na
akcesibilitu jako na dopravu samotnou maiji vliv fyzicko-geografické a sociogeografické
podminky, avSak s rostouci uUrovni dopravy slabne vliv fyzickogeografickych faktort.
Morfologie dopravni sit€ ma souvislost s hierarchii sidel (Brinke 1999), kde uzly
s vybornou dopravni dostupnosti predstavuji centra — z ekonomického i socialniho

pohledu. Tudiz hufe dostupna mista maji sklony k perifernosti.

HudeCek (2008a) ve své disertacni praci pfinaSi nové metody do studia
akcesibility, a to pfedevsim s pouzitim softwaru GIS. Akcesibilitu rozdéluje do tfi hlavnich
skupin, jako C€asovou dostupnost, jako nastroj regionalniho rozvoje a jako nastroj
modelovani. K tomuto rozdéleni doSel na zakladé rozboru nej¢astéjSich vyuziti akcesibility
ve studiich pfedevsim zahrani¢nich autorud. ,Dopravni dostupnost je povaZzovana za jeden
z hlavnich faktor(l hodnoceni potencialu sledovaného uzemi“ (Vondrackova 2006, s. 33).
Pfedkladana prace se zaméfuje predevS§im na Casovou dostupnost, kterou v roviné
individualni automobilové dopravy rozebird Hudeéek (2008b) ve svém Cc&lanku. Oproti
vefejné hromadné dopravé, ktera se Fidi (méla by se Fidit) stanovenym jizdnim fadem, se
zde problematicky jevi ur€eni pramérné rychlosti automobilt v transformaci vzdalenost —
Cas. Pro vypocet primérné rychlosti jsou také zohlednény hierarchické typy jednotlivych
silnic. Dalnice a rychlostni silnice dokazou €as potiebny k urazeni urcité vzdalenosti velice
efektivné snizit diky vy$Si cestovni rychlosti a nizSi deviatilité. SniZzeni pfepravniho ¢asu

se dosahuje aZ po 15 km dalnice, proto je Casova uspora vyraznéjsi pro vétsi vzdalenosti
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(Vondrackova 2006). Je nutné si uvédomit také (re)distribuéni a generativni efekt
(Rietveld 1994), ktery je sledovan zejména ve spojitosti s dalniéni siti (ale plati pro

dopravu celkové).

Velmi zajimavy je €lanek Rdlce (2001), ktery feSi dopravni dostupnost krajskych
mést vefejnou dopravou. Je zde porovnavana dostupnost dfivéjSich 7 krajskych mést
avroce 2000 nové vzniklych 13 krajskych center. Autor vypocitdva dvé dopravni
regionalizace za pomoci vefejné dopravy — na zakladé ¢asové dostupnosti a na zakladé
frekvence spojl. Tyto vysledky porovnava s administrativni a socialnégeografickou
regionalizaci. Nové vymezeni 13 krajskych center se jevi vyrazné lépe nez dfivéjSich 7,
nebot i dopravni vymezeni regionl se pfiblizuje vymezeni socialnégeografickému.
Frekvence spoju napomaha k ureni hierarchického postaveni v pfirozeném regionu
a v predkladané praci byla tato metoda také vyuzita. Bohuzel pro rozsah spadového
uzemi nebylo relevantni zjiStovat frekvenci spoju ze vSech mist dojizdky, ale pouze
Z hlavnich oblasti koncentrace majitelti, popf. uzivateld druhého bydleni ve sledované

lokalité.

Ve své diplomové praci Kvétori (2006) vytvari dopravné geografickou typologii
okresti Ceska. V praci se opira o vybaveni domacnosti automobily. Mirné vyrovnavani
zapadovychodniho gradientu automobilizace v poslednich letech stale naruSuji
metropolitni regiony (pfedevSim Praha), kde se projevuje vySsi atraktivita. Ur&itou roli
hraje také stafi automobilt, kdy se v perifernich oblastech projevuje vyskyt starSiho
vozoveho parku. To naznacuje niz8i koupéschopnost zdejSich obyvatel a horsi dopravni
obsluznost vefejnou dopravou. V takovych oblastech je téZ vyuZivani vefejné dopravy

rekreanty témé&r nulové a automobil je nezbytnou podminkou pro uspokojovani potfeb.

Marada a Kvéton ve svém C&lanku zabyvajiciho se tématikou nabidky dopravnich
prilezitosti uvadéji, ,Ze totalitni Ceskoslovensko mélo jednu z nejhustSich siti autobusové
linkové dopravy v Evropé a dojizdka do zaméstnani a Skol byla prakticky pIné zajiStovana
vefejnou hromadnou dopravou“ (Marada, Kvétor 2010, s. 21). V 90. letech 20. stoleti se
dopravni trendy v Cesku pfiblizily zapadni Evropé. Jedna se pfedevsim o narGst miry
automobilizace a vyrazné snizeni zajmu o vyuzivani osobni i nakladni zelezniCni dopravy.
Cesko se snazi navazat na dopravni politiku vyspélych evropskych zemi, kde je
preferovana ekologicky Setrna doprava, prfedevsim hromadna doprava, a je omezovana
individualni automobilova doprava. Postupnymi kroky se dafi realizovat zapadoevropské
trendy, zejména diky odstranéni ,dublovani“ Zelezni¢ni a autobusové dopravy, dale se ve
méstech objevuiji jizdni pruhy pouze pro autobusy, je omezovano parkovani v centru mést

a v Praze je zfizen systém parkovist P+R, které bezprostfedné navazuji na méstskou
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hromadnou dopravu. Od druhé poloviny 90. let dochazelo ke stabilizaci situace ve vefejné
dopravé a od doby, kdy regionalni dopravu organizuji krajské ufady, dochazi

k optimalizaci.

Po roce 1989 bylo zaznamenano omezeni poc¢tu spoju vefejné dopravy a vyrazny
narust obyvatel, ktefi zacali vyuzivat individualni automobilovou dopravu (Marada 2001a).
Vysledkem téchto zmén byl, pfedevsim v perifernich oblastech, vznik ,bludnych kruhd*
(Marada, Kvéton 2006) ve veiejné dopravé. Jedna se o smycku, ktera vznika mensim
zajmem cestujicich o vefejnou dopravu. Tim vznikaji provozovatelim vefejné dopravy
vySSi finanéni ztraty, na které reaguji zvySenim ceny jizdného a snizenim poctu spojU.
Tyto kroky ovSem podnécuji dalSi nezajem cestujicich o vefejnou dopravu, kterou
nahrazuje automobilova doprava se starSimi vozy (Kvétori 2006). Diky administrativni

reformé&, kdy vefejnou dopravu organizuji krajské Urady, se situace dafi mirné zlepSovat.

Vliv péSi dochazky na cestovni dobé nem(ize byt zanedbavan, jak na pfikladu
dojizdky za praci vefejnou dopravou pfedstavuje lvan (2010). ,Vyuzivani dopravnich
prosttedk(l pro dojizdéni zaznamenava v Cesku podobny vyvoj jako v ostatnich
postkomunistickych zemich stfedni Evropy. Po vzoru zapadoevropskych statl klesa podil
vyuzivani vefejné hromadné dopravy na ukor individualni automobilové dopravy, coz
s sebou pfind8i fadu negativnich dopravnich, ekonomickych ¢&i environmentalnich
problémd“ (lvan 2010, s. 408). Prlmérné trva dochazka na zastavku 18 minut (pfi
rychlosti chize 4,8 km/hod), coz tvofi az 30 % cestovni doby do zaméstnani. Pro cesty do
objektu druhého bydleni je tfeba brat v ivahu, Ze cesta trva delSi dobu, proto bude pési
dochazka na zastavku z bydlisté a ze zastavky do objektu DB predstavovat nizsi

procentualni podil.

Zavéreéna zprava Porovnani dopravni obsluznosti obci v CR a stanoveni
zakladnich kritérii standardu dopravni obsluznosti obci (2006) povazuje za minimalni
standard dopravni obsluznosti vefejnou dopravou minimalné 4 pary spoju v pracovni den,
2 pary spoju o vikend a dochazkova vzdalenost k zastavce vefejné dopravy z obydleného
uzemi do 2 km (1,5 km vzdudnou €arou). V pracovni den nespliiuje tento standard
dopravni obsluznosti 50 obci. O vikendu narUsta pocet obci, které nesplfiuji tento
standard, na 268 obci v Cesku. Problematickd mista v dochazkové vzdalenosti
predstavuji i ,charakter vyuzivani budov, kdy mohou byt vyuzivany pro rekreacni ucely
a vetsi realna poptavka po verejné dopravé zde neni“ (SBP Konsult 2006, s. 26). Jedna
se zde o dochazkovou vzdalenost delSi nez 2 km vzduSnou Carou (tedy 2,5 az 3 km

skuteéné vzdalenosti).
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Variant na snizeni nakladi pro provoz vefejné dopravy je nékolik. Jednou je
integrovany dopravni systém (IDS), pro ktery je nejdulezitéjSi cestujici, jeho potieby
a komfort. IDS se snazi cestovani co nejvice usnadnit, zpfijemnit a zrychlit. Cilem IDS je
zavest jasna pravidla srozumitelnd pro cestujici a tim konkurovat individualni
automobilové dopravé. | kdyz maze byt soucasti IDS, jako priklad Ize uvést spole€nost
Ropid, ktera zapojila do tarifniho systému sit' parkovist P+R. Pro integraci je nesmirné
dllezitd podpora mistni nebo krajské samospravy, bez nichz se neobejde. Diky
systémovému organizovani dopravy jsou dotace od instituci |épe vyuzivany
a prerozdélovany jednotlivym dopravcim zafazenych do integrovaného dopravniho
systému (Mojzi§, Graja, Vancura 2008). Diky tomu mohou byt kvalitné obsluhovany
i ztratové linky, které by nebylo mozné bez integrace obsluhovat (Mojzi§, Graja, Vancéura
2008). Bohuzel v perifernich oblastech je zapojeni IDS minimalni. Pro organizatory
dopravy nejsou lukrativni ani pfes vyrovnani pfijma z vytizenéjSich linek. DalSi variantou
je teorie na snizeni naklad(l provozu autobusového parku (Cerny, Cerna 2000). Diky
heterogenni skladbé I|ze dosahnout uspor, protoze provoz minibusii a midibust
predstavuje niZSi provozni naklady, jak na samotny provoz autobusu, tak i na pfepravu
jedné osoby. Jsou proto vhodné pro oblasti, kde je kapacita standardnimi autobusy
napinéna pouze z &asti. Takovyto model kombinace vozového parku vnimaji autofi jako
vhodny piedevsim pro Cechy a kraj Vysogina, kde v perifernich oblastech je vyuziti
vefejné dopravy omezeno na mensi pocet cestujicich a vys3i poc€et izolovanych zastavek.
Naopak pro uzemi Moravy neni tento model zcela vhodnym feSenim. Za podobny pfipad
Ize povazovat publikaci MoZnosti alternativ k individualni automobilové dopravé (Kutlagek
2003), ktera predstavuje na zahrani¢nich studiich rizné druhy dopravy, jakymi by bylo
mozno nahradit individualni automobilismus. Bohuzel je tato studie orientovana pouze na
nahrazeni vysokého poc¢tu automobilll v méstském provozu. O alternativach pfi dojizdéni
do mésta, nebo pfi cestach mimo mésto publikace ovSem neinformuje. | pfesto muze

pfinést inspiraci pro cestovani za rekreaci.

2.3 Dojizd’ka za rekreaci

Byly hodnoceny proudy dojizdky nikoli rekreantt, ale vlastnik( objektd (osob platicich
domovni dan). Kazdy proud v takovémto pfipadé pfedstavuje ,periodickou dojizdku tfi Etyf
osob, sezonni nebo celoro¢ni (Ku€era 1992, s. 20). Rekrea¢ni dojizdka byla ovSem
zjistovana pouze u objektu individualni rekreace (OIR) a u nevyclenénych chalup nebylo

mozné proudy technicky zjistit, proto byly provedeny dopoéty za tyto objekty pro dojizdku
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z Prahy azhlavnich proudd. ,Mezi podminky zajmu o chatafeni a chalupafeni
obyvatelstva velkych mést patfila samoziejmé& existence rekrea¢né atraktivnhiho okoli
a dobré Zivotni prostfedi v ném i dopravni dostupnost. Kde tyto podminky nebyly spinény,
tam zUstavaly v okoli mést obce jen s malymi pocty rekreacnich objektl a rekreacni oblast
se ploSné rozsSifovala do vétSiho poctu obci, ale s mensimi pocty rekreacnich objektd*
(Kuc€era 1992, s. 32). BlizSi analyze meziokresni dojizdky byly podrobeny pouze proudy
sméfujici z Prahy, z velkych mést daného kraje a meziokresni v ramci kraje. Tyto proudy
byly zvoleny, protoze prevazné rekreaéni dojizdka probiha v ramci okresu, z Prahy
popfipadé z velkomésta daného kraje (viz graf 1). Charakter pohybu za rekreaci a druhym
bydlenim zvlast neni jednoduchy, nebot’ ,data charakterizujici pohyb za rekreaci jsou
nepfesna, nekompatibilni, malo obsazna a velmi Casto Spatné dostupna“ (Prochazka
2001, s. 55). Posledni viceméné presné Setfeni celorepublikového rozsahu bylo soucasti
Scitani lidi dom a bytl 1991. Od této doby se ziskavaji data o rekreacni dojizdce pouze

lokalnim Setfenim.

Graf 1: Struktura rekreaéni dojizd’ky v Cesku z hlediska trvalého bydlisté viastnika

v okresech mimo
kraj 5%

v ostatnich
okresechkraje 9%

vevlastnim okresu
37%

vevelkoméstech
vlastniho kraje 17%

v Praze 32%

Zdroj: CSU 1992, upraveno dle Prochazka 2001

Osobni automobil, jako soucCast rekreace, se objevuje v publikaci Duska (1972).
Automobil predstavuje nejen dopravni prostfedek, ale také objekt jednodenni rekreace.
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Takto traveny volny €as vyjizdkami (do pfirody) vyuzivaji pfedevsim mladé rodiny s détmi.
V publikaci je na rekreacni projizdky nahlizeno i z environmentalniho pohledu. Zamysli se
moznym FeSenim ochrany krajiny pfi zvétSujici se poptavce po rekreaéni dopravé. Jelikoz
se jedna o studii z doby, kdy se zacinal automobilismus rozvijet a vlastnit automobil
nebylo tak rozSifené jako dnes, je jeji vypovidaci schopnost mala. Zabyva se pouze
vyjizdkami do krajiny, nikoli pravidelnou dojizdkou do jednoho mista rekreace. Na druhou

stranu je nutno ocenit environmentalni zaméry.

Geografickou mobilitou obyvatelstva a jejimi problémy se zabyvali Andél a Bicik
(1980). NejvétSim problémem pfi studiu tohoto jevu je nemoznost zjisténi pohybu pfi
nepravidelnych cestach obyvatel (napfiklad rekreaéni pohyb relativné dlouhodobého
charakteru; vikendovy rekreacni pohyb; rekreacni pohyby relativné kratkodobé
(pfiméstska rekreace); pohyby za sluzbami vySSi vybavenosti; pohyby za
nepotravinarskym zbozim; pohyby za potravinafskym zbozim) na rozdil od pravidelnych
(dojizdka do zaméstnani a $kol) jak uvadi autofi (Andél, Bi¢ik 1980). Neexistence datové
zakladny pro celou populaci je limitujici pfi srovnavani jednotlivych vybérovych Setfeni.
Zalezi na individualnich cilech autorli téchto Setfeni a jejich vymezeni skupiny pro
nepravidelnou cestu. Pfevazna vétsSina vikendovych rekreacnich pohyb(l je orientovana

odstfedivé v procesu mezi jadrem a zazemim.

Existuje vztah mezi cestovnim ¢asem a dobou v misté traveni volného €asu. Pro
vikendové cesty, mezi které mizeme zaradit druhé bydleni, uvadi Wokoun a Vystoupil
(1987) Casovou dostupnost 45 az 60 minut. OvSem Shaw a Williams (1994) jiz uvadi Sirsi
rozmezi od 3/4 hodiny az po hranici 3 hodin cestovniho €asu. V tomto rozmezi existuje
jesté hranice 1,5 hodiny, kdy do této doby pfevlada vikendova rekreace. Naopak Casova
dostupnost presahujici tuto hranici do doby 3 hodiny je pfijatelna pro nékolikadenni
rekreaci i prodlouzeny vikend. Jako pfijateln&jSi se jevi studie Shawa a Williamse, ktera
je zaloZena na zapadnim trendu dopravy, ktery se od poc¢atku 90. let. 20. stoleti prosazuje
téZ v naSem prostfedi. Tomu odpovida i vzdalenéjsi destinace vikendové rekreace. ,Pfi
pohledu na vztah mezi vzdalenosti a druhem dopravy je samoziejmé patrne, ze pro
vzdalené cesty je vyuzivana doprava letecka, ZelezniCni a autobusova. Automobilova

doprava prevazuje na kratké, popf. stfedni vzdalenosti“ (Slowikova 2003, s. 16).

Rozvoj rekreaéniho osidleni Stockholmu Ize rozdélit do ¢tyf za sebou nasledujicich
etap, které odpovidaji pouzivanim dopravnim prostfedkim. V prvni bylo rekreaéni
osidleni budovano podél Zelezni¢nich trati. Ve druhé etapé za pomoci méstské dopravy
(pFedevsim perifernich tramvajovych trati) vzniklo rekreaéni osidleni i za administrativnimi

hranicemi mésta. Nasleduijici tfeti etapa se opira o vefejnou autobusovou dopravu. Ctvrta
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etapa je charakteristicka pfeménou zrekreacni na rezidenéni funkci (Nystrém 1989,

pfevzato z Vagner 1999).

Vagner (1999) dale uvadi rozdily vnimani dojizdkovych vzdalenosti do objektu
druhého bydleni. V plosné rozlehlych statech (USA, Kanada, Australie) je vzdalenost,
jakou rekreanti dojizdi ¢asto vétSi nez 200 km. Ve stfedoevropském prostoru bydli
naprosta vétsina vlastnikd DB do 100 km. Zatimco v Cesku se témé&F 80 % nachéazelo do
40 km od mista trvalého bydlisté. A stale se rozSifuje do vzdalenégjSich lokalit. Tyto
priklady upozoriiuji na obrovské rozdily mezi regiony ,dané nejen rozlohou ale i jinym

zivotnim stylem* (Vagner 1999, s. 105).

Dopravni dostupnosti druhého bydleni se zabyva ¢lanek slovenskych autor(
Dzupinova, PSenka (2011), ktefi se timto problémem zabyvali na Uzemi Slovenska.
Posuzovali akcesibilitu pouze individualni automobilovou dopravou a jen z hlavniho mésta
Bratislavy, jako nejvétSi zdrojové oblasti maijiteld a uzivateli druhého bydleni u naSich
vychodnich sousedl. Bohuzel autofi nefesili vefejnou dopravu, nebot ji nepovazovali za
vyznamnou pro cestovani do objektu druhého bydleni. Sledované oblasti byly z Bratislavy
dostupné po dopravnich komunikacich vy3Siho Fadu pFedstavované dalnicemi,
rychlostnimi silnicemi a silnicemi I. tfidy. OvSem samotné ODB se nachazeji v méné
kvalitni dopravni siti, ktera pfedstavuje mistni komunikace, polni a lesni cesty. Tyto
komunikace nejsou v zimnim obdobi udrzovany a tim je ztizen pfistup k objektum
v zimnim obdobi. Z analyzy Casové dostupnosti vyplyva, Ze Ctyfi sledované lokality
druhého bydleni jsou z Bratislavy dostupné v rozmezi 1 az 2 hodin. Témto vysledkim
napomaha rozvinutd sit komunikaci vy3siho Ffadu na zapadé Slovenska, kde se

sledované lokality nachazely.

2.4 Vnimani perifernich oblasti

Mnoho oblasti druhého bydleni se nachazi v mistech s menSim zastoupenim fidicich
funkci, ale s kvalitnim Zivotnim prostfedim ve venkovskych oblastech (kde se nachazeji

zejména chalupy). Proto je tato podkapitola vénovana perifernim oblastem, nebot

i modelové uzemi zkoumané v této praci je povazovano za vnitfni periferii.

V uvodni kapitole monotematického Cisla Geografie, zabyvajici se perifernimi
oblastmi v Cesku, nastifiuji HavliSek a Chromy (2001) teoretické pFistupy zkoumani
periferii, pfedevsim jako soucast vyzkumu polarizace prostoru. Vymezeni periferie zalezi

na faktorech, které autor zvoli a nelze ji zkoumat izolovanég, ale z komplexniho pohledu,
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jako interakci mezi jadrem a zazemim. Autofi tvrdi, Ze ,geografie muze pfinést nejvice
dokladi o zakonité povaze hierarchické organizace geografickych systému( prostoru®
(Havlicek a Chromy 2001, s. 9.) Periferni oblasti vychazi z koncepce polarizace prostoru.
Timto tématem se zabyval jako jeden z prvnich ve 30. letech 20. stoleti Christaller se
svou teorii centralnich mist. AvSak vymezovani perifernich oblasti v této teorii hraje pouze
dopliikovou roli. Zasadnim dilem je Friedmannova (1966, pfevzato z Blazek, Uhlif 2002)
Teorie polarizovaného vyvoje, kde se zavadi samotny pojem jadro — periferie. Hlavni
rozdil ve vymezeni spocCiva v mife autonomie a schopnosti tvorby inovaci. Periferie je
fizeny prostor, kam se inovace dostavaji se zpozdénim z jadra. Model jadro — periferie je
Friedmannem povazovan za druhé stadium vyvoje prostorové ekonomiky'. Wallerstein
(1979, prevzato z Havlicek, Chromy, Jan¢ak, Marada 2005) obohacuje koncept jadro —
periferie o semiperiferii jako mezistupen vnimani této dichotomie, kde se jevy méni spojité
(Marginalni regiony stoji mimo systém a nemaji zadné vazby s okolnimi regiony. Periferni
regiony se nachazi na okraji systému ale jsou propojeny s jadrem pomoci interakci
a vnitfnich vazeb). Pres tyto rozdily je vétSina autorl povazuje za synonyma (Andreoli
1992, pfevzato z Halas 2008). Podobné Schuler a Nef (1983, pfevzato z Havliek,
Chromy, Jan€ak, Marada 2005) nevnimaji jadro a periferii jako prostorové oddélené,

nybrZz ménici miru centrality.

O vymezeni perifernich Uzemi na Urovni okresu se pokusil Marada (2001b) za
pouziti ukazatell charakterizujici osidleni a sektorovou strukturu zaméstnanosti, polohu,
fyzicko-geografické prostfedi, demografické a ekonomické ukazatele. Naslednou
komponentni a shlukovou analyzou vymezil potencialni periferni okresy. Ovéem vymezeni
na této Fadovostni urovni je problematické a pfedstavuje hruby nastin rozmisténi periferii,
autor zcela spravné doporucuje fesit problém periferii na jesté nizsi hierarchické urovni.
Vyzkum &ty riznych modelovych perifernich uzemi (TfemSinsko — vnitini periferie, Stary
Hrozenkov — periferni Uzemi pfi nové vzniklé statni hranici, Ceskokrumlovsko — vnéjsi
periferie, Jemnicko — historicky zaostala nerozvinuta zemédélska oblast) mikroregionalni
urovné provadél Jan¢ak (2001) za pomoci dotaznikového Setfeni a fizenych rozhovord,
na jejichz zakladé hodnotil miru perifernosti. DuleZitou roli zde hralo vlastni subjektivni
vnimani perifernosti mistnich obyvatel. Vnimani je mozno rozdélit na dva protikladné

pohledy. Jedna skupina se zamérné jesté vice podceriuje a prezentuje se jesté perifernéji,

! Ctyfi vyvojové faze prostorové ekonomiky podle Friedmanna: ,1) preindustrialni spole¢nost jen s ostriivky
ekonomickych aktivit; 2) jadro-periferie; 3) disperze ekonomické aktivity a do jisté miry i Fidicich funkci
periferie; 4) integrovana ekonomika“ (Blazek, Uhlif 2002, s.100).
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nez jaka je skute€nost. Druha skupina naopak svuj postoj v hierarchii vnima lépe, nez
jaka je realita. Jak tyto studie naznacuji, je vhodnéjsi studovat problematiku perifernosti
na mikroregionalni drovni, popf. v administrativnich hranicich obci s rozSifenou

pusobnosti (ORP), ¢i povéfenych obecnich uradu.

Na zakladé generelovych jednotek vymezil periferni uzemi Musil (1988). Pro
vymezeni pouZil shlukovou analyzu na zakladé deviti ukazateld demografického,
ekonomického a socialniho charakteru (Ubytek obyvatelstva, vy$§i podil osob
v poproduktivnim véku, ubytek ekonomicky aktivnich obyvatel, vysSi podil zaméstnanych
v zemédélstvi, niz8i podil stfedoSkolsky a vysokoskolsky vzdélanych osob, mensi rozsah
bytové vystavby, vyS$Si podil neobydlenych byt, niz§i uroven obcanské vybavenosti
a chudsi vybaveni domacnosti) Vysledna mapa perifernich Uzemi (viz obr. 2) ukazuje
vétsi koncentraci téchto Uzemi ve vnitrozemi — vnitini periferie. Nejvétsi koncentrace takto
uréenych periferii se nachazi pfi administrativnich hranicich tehdejSich kraju, pfedevsim
pfi hranicich StfedoCeského kraje. Ve sledovaném uUzemi se podle autora nachazi
rozsahlé periferni uzemi — ,Kfivoklat — Kozlany — Podbofany — Bochov* (Musil 1988,
s. 71). Vroce 2008 znovu provedli Musil a Mduller studii vymezeni perifernich uzemi.
V novéjsSi verzi doSlo k drobnym uUpravam vynucenych pozménénim statisticky
sledovanych jevl. Bylo nahrazeno 916 generelovych jednotek 1424 subregionalnimi
jednotkami. Také bylo pouzito 17 misto plvodnich 9 ukazatelll. Za periferni Uzemi
(v uzSim vymezeni) byly povazovany ty jednotky, jez mély 9 nebo vice ukazateld pod
stanovenou 40% hranici hodnot ukazatele a zaroven se snizoval uhrn obyvatel v letech

1971 — 2004. Pfi porovnani ,lze rozlisit tfi typy vnitfnich periferii:
1. uzemi, ktera byla periferni jak roku 1984, tak i 2005,
2. uzemi, ktera byla periferni v roce 1984, avsak nikoliv v roce 2005,

3. uzemi, ktera byla periferni v roce 2005, ale nikoliv 1984“ (Musil, Muller 2008,
s. 330).

Mezi socialné-ekologické znaky periferii patfi podle autorl ,vysoky podil neobydlenych
bytd a bytd pfechodné obydlenych nebo slouzicich k rekreaci“ (Musil, Muller 2008,
s. 339), ale také se tyto uzemi od 90. let vyznacuji nejvy$Sim pfirlstkem obyvatel migraci.
Z téchto studii je patrné, Ze periferie se nachazi a vznikaji pfedevsSim na uzemi, které je
v blizkosti Ci pfimém kontaktu s krajskymi hranicemi. Vyjimkou v tomto sméru je hranice
mezi Kralovéhradeckym a Pardubickym krajem, mezi nimiz panuje velka interakce, a jsou

velmi provazany.
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Vymezovanim vnitini periferie na rozhrani StfedoCeského a JihoCeského kraje se
zabyval Kosti¢ (2004), kde vymezil vnitfni periferii na drovni obci a sledoval vyvoj
perifernosti mezi lety 1991 a 2001. Na zakladé socioekonomickych ukazateld hustoty
osidleni, podilu ekonomicky aktivnich obyvatel, podilu obyvatel zaméstnanych v priméru
a podilu trvale neobydlenych domu sestavil demograficko-strukturalni index jako ukazatel
miry perifernosti. Dale sestavil index polohové exponovanosti. Jedna se o soucet aspektl
polohy vUgéi hierarchicky vy§§im centrim a hlavnim dopravnim tahim (pouze silniénim).
Kosti¢ova prace je velmi zajimava a inovativni, nebot pfinasi nové metody pro definovani
periferii. Na tuto praci navazuje Kubinova (2007), ktera se snazi o vymezeni vnitfni
periferie na stfedoCesko-zapadoteském pomezi pomoci stejné metodiky jako Kosti¢. Tato
prace je pro nase ucely cenna, nebot vymezuje vnitini periferii v nami sledovaném uzemi
(rozhrani ¢ty kraju). Z demograficko-strukturalniho indexu je patrné postupné
vyrovnavani rozdill mezi obcemi a ubytek perifernich obci, avSak pfi kombinaci
demograficko-strukturalniho indexu a indexu polohové exponovanosti je patrna vétsi vaha
druhého indexu a vysledné vymezeni perifernich obci se téméf shoduje s timto
ukazatelem. | proto je dopravni dostupnost vnimana jako dulezity nastroj pro vylepSovani
postaveni v hierarchii sidel. Také se vySe zminéné prace zabyvaji vlivem krajské hranice
na rozvoj a vnimani perifernosti. Obé prace sleduji uzemi, jez je hojné vyuzivano pro
rekreani ucely. Zejména v souvislosti s druhym bydlenim, nebot se jedna o oblasti

s vy88im vyskytem tohoto fenoménu.

Druhé bydleni predstavuje jeden z moznych ukazatell perifernosti. Pro vymezeni
periferii tento ukazatel vyuzila Fialova (2001). Nejvyraznéji je toto mozné sledovat
pfedevSim porovnanim poctu rekreacnich chalup na pocet trvale obydlenych domdu.
S vy388im vyskytem tohoto jevu se poji niz8i hustota zalidnéni, vy3Si podil neproduktivnich
sledované urovni — katastralni uzemi (shodné jako v pfedkladané praci), v ¢lanku byl tento
pfistup prezentovan na pfikladu StfedoCeského kraje. Obdobny situace nastava i v jinych
krajich Ceska. Nicméné tyto periferni oblasti nemaji konstantni podobu, nebot sezénné

a vikendové ozivaji zivotem podobnym jadrovym oblastem.

Na mikroregionalni urovni se perifernim charakterem zabyvala Kuldova (2005). Na
pfikladu Podboranska se pokouSela objasnit, jestli se jedna o periferii ,novou nebo
klasickou“. Klasicka periferie je zaostaly venkovsky region s pfevahou zemédélstvi
a trvalou depopulaci, nova periferie je Uzemi ekonomicky zaostavajici az ve 20. stoleti
(téz i strukturalné postizené regiony). Autorka vidi Uzemi jako periferii od po&atku nepfilis

ovlivnénou primyslovou revoluci. Svoji roli zde sehralo i némecky mluvici obyvatelstvo,
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jez bylo po Il. svétove valce ,odsunuto®, nedostateéné dosidleni a dlouhodoba poloha pfi
hranicich (pfevazné meziregionalnich celkl). Podbofansko je podle autorky klasickou
periferii, jejiz charakter je umocnén znaky nové periferie, kterou umocnilo po roce 1989
zanik nebo pfeména socialistickych zemé&délskych velkovyroben. Tento Clanek je velmi
pfinosny se svym retrospektivnim pohledem na vyvoj v tomto mikroregionu, jelikoz je
Podboransko soucasti uzemi, jez tato prace podrobnéji zkouma, Ize tudiz oCekavat, Ze
tato charakteristika bude mit vliv na vysledky provadéného Setfeni. Nalezneme zde
i prostor pro rozsSifovani druhého bydleni, nebot se zde nachazi vétSi pocet
nevyuzivanych budov, atraktivni krajina a z hlavnich zdrojovych oblasti je mozné této

lokality dosahnout v pfijatelné ¢asové dobé jen malo pfekradujici jednu hodinu.
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3. METODIKA

Pfi sbéru dat pro zpracovani predkladané diplomové prace byly pouZity informace a udaje
ze statistickych rocCenek, statistickych dat dostupnych na internetu, z jizdnich Fadua
a z Udajl ziskanych dotaznikovym Setfenim v modelovém uzemi. Jedna se o kombinaci
kvantitativnich a kvalitativnich dat, kdy se oba typy dat vhodné doplfiuji. Prvotni inspiraci
byla fada studii (Vagner 1999, Fialova 2000, Bi¢ik a kol. 2001) zpracovanych na katedie
socialni geografie a regionalniho rozvoje PrFirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy
v Praze. V téchto studiich je ovSem maly ddraz na dopravni dostupnosti a druh
vyuzivanych dopravnich prostfedkd pro rekreaéni dojizdku. Ve vyzkumu bylo vyuzito

dotaznikového Setfeni, protoze neexistuji vhodna data podchycuijici rekreacni dojizdku.

Vybér modelového uzemi

Prace se orientuje na Uzemi ,vnitfni periferie”, jez je obtizné definovatelna, nebot kazdy
autor si definici pfizpusobuje. Modelové uzemi bylo zamérné zvoleno na hranicich vysSich
Uzemnich celkti — Stfedodeského, Plzeriského, Karlovarského a Usteckého kraje, resp.
Uzemi &tyf povéfenych obecnich ufadi — Jesenice, Kralovice, Zlutice a Podbofany.
Perifernost lokality dotvari také vzdalenost od krajskych center a absence vyznamnéjSiho
regionalniho centra. Jak naznacuje obr. 2, toto uzemi je dlouhodobé fazeno mezi periferni
respektive nerozvojové oblasti (Musil 1988, Cermak 2005) a je téZ poznamenano
historickymi udalostmi. Ve 30. a 40. letech 20. stoleti zde dochazelo k masovému presunu
Cesko-némecka jazykova hranice. Vybrané uzemi nedisponuje Zadnym vyznamnéjSim
turisticky vyznamnym centrem (cilem), ani vyznamnégjSim zneciStovatelem Zivotniho
prostfedi. Kvalitni Zivotni prostfedi a nedostateCné dosidleni uzemi dalo pfedpoklad pro

rozSifeni druhého bydleni.

Jako zakladni jednotka pro vyzkum bylo brano katastralni tzemi (k. U.). Do lokality byla
zahrnuta pouze k. U., ktera se pfimo dotykaji krajské hranice. V kazdém kraji byl vybran
stejny pocet 12 k. U., pouze v Plzefiském kraji bylo zkoumano jen 11 k. 0. Jako mezni
hranice byla zvolena vzdalenost 10 km vzdudnou €arou od bodu styku tfi krajskych hranic
(viz obr. 3).
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Obr. 2: Vymezeni perifernich oblasti Ceska (podle Musila 1988)

s HRANICE CSR

v e emas smemosee  HRANICE KRAJU

Zdroj: pfevzato z Musil 1988
Poznamka: Modelové uzemi je soucasti oblasti Cislo 14 — Kfivoklat — KoZlany — Podbofany —

Bochov.

Zdroje dat

Primarni data o po&tu rekreadnich objektll byla ziskana kombinaci dat z Ceského

statistického Gfadu (CSU) a z Ceského ufadu zemémétigského a katastralniho (CUZK).

Statisticky lexikon obci Ceské republiky 1992 a 2005 zpracovavany CSU, kde jsou
zverejhovany data ze scéitani lidu, domu a bytd zlet 1991 respektive 2001. Lexikon
obsahuje seznam OIR. Sloupec €. 17 zahrnuje rekreacni chaty, rekreaéni domky. Sloupec
€. 18 ukazuje pocet rekreacnich chalup vy€lenénych z bytového fondu. Pfi s€itani v roce
1991 byly také zjistovany neobydlené domy a byty, jez nebyly vyClenény z bytového
fondu, ale byly maijiteli &i jejich blizkymi vyuzivany pouze k rekreaci. V lexikonu 1992
sloupec &. 19 oznadujici pocet rekreaCnich chalup nevyclenénych z bytového fondu. P¥i
dal$im scitani v roce 2001 jiz nebylo pfikro¢eno k evidovani objektl druhého bydleni v tak
detailnim méfitku jako v roce 1991 (Bicik a kol. 2001). P¥i s€itani v roce 2001 byl zjiStovan
pouze UcCel vyuziti domu, kde jednou z moznosti neobydleni domu bylo jeho vyuZiti pro

rekreacni ucely. Rozdily mezi sledovanimi ukazuje tab. 1.
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Tab. 1: Rozdily ve sledovéni objektt druhého bydleni Ceskym statistickym tradem
mezi lety 1991 a 2001

Statisticky lexikon obci CR 1992 Statisticky lexikon obci CR 2005
Sloupec ¢. 17 — rekreaéni chaty a domky Sloupec ¢. 12 — neobydlené domy slouzici
Sloupec ¢. 18 — rekreacni chalupy rekreaci

vycClenéné z bytového fondu
Sloupec ¢. 19 — rekreacni chalupy

nevyclenéné z bytového fondu

Zdroj: upraveno podle Statisticky lexikon obci Ceské republiky 1992, Statisticky lexikon obci Ceské
republiky 2005

Druhym zdrojem dat byl Katastr nemovitosti zpracovany CUZK, ktery ma od roku
2004 nové clenéni. Objekty jsou rozdéleny do 19 kodu, podle zpusobu vyuziti stavby.
Kazdé stavbé je pfifazen pouze jeden kod. Pro nase potieby je jedinym potfebnym kod
¢. 8.

.Koéd 8: stavba pro individualni rekreaci — jednoducha stavba, ktera svymi
objemovymi parametry, vzhledem a stavebnim usporadéanim odpovida
poZadavkum na rodinnou rekreaci, napfiklad rekreaéni domek, chata, rekreaéni
chalupa, zahradkarska chata“ (Pfiloha k vyhlasce €. 26/2007 Sb.)

Pro ucel této prace bylo pouzito vystupu z roku 2010. Tato data jsou velmi aktualni,
nebot’ jsou neustale doplfiovana a upravovana, avSak nejsou v tomto soupise zahrnuty

rekreaéni objekty nevyélenéné z bytového fondu.

Kombinace téchto dvou soubort dat (CSU a CUZK) je velmi obtizna, jelikoz se
neshoduji v definici rekrea¢niho objektu. Kazda instituce ma odliSnou zakladni jednotku,
ze které ziskava data ke séitani. CSU ziskava data za zakladni sidelni jednotky (nejmensi
fadovostni Groveri); oproti tomu CUZK ziskava data za katastralni tzemi. Tyto jednotky se
mohou navzajem prekryvat &i jedna jednotka mlze patfit do vice obci. Také ani jedna
instituce do svych statistik nezapogitava zahradkarské chaty, které jsou v Cesku hojné

rozSifeny (Fialova 2001). Ani tato diplomova prace se zahradkafskymi chatami nepodita.
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Dostupnost verejnou dopravou

S ohledem na moznost vyuzivat pfi dojizdce do objektu druhého bydleni vefejnou
dopravu, byla vpraci provedena analyza pocltu spoji této dopravy (autobusové
i Zelezni¢ni dopravy). Obrovska rozmanitost souboru mist trvalych bydlist majitelt objekt(
druhého bydleni ve sledované lokalité neumoznila analyzu pfesnych spojeni (door-to-door
pfistup, ktery zahrnuje dochazkovy ¢€as =z bydlisté na zastavku, cestu dopravnim
prostfedkem a &as potfebny na dochazku ze zastavky na cilové misto, vice viz Ivan
2009). Proto byla hodnocena jen frekvence spoju v jednotlivych k. U. Pro ucel prace se

tento postup jevi jako dostacuijici.

Tato analyza byla provadéna za pomoci internetové stranky IDOS
(http://portal.idos.cz/). Protoze nejvétsi zdjem o pobyt v objektu DB je ve sledované
lokalité mozno zaznamenat v obdobi vikendu, pfedevSim v teplejSi Casti roku (neexistuji
zde atraktivni podminky pro zimni cestovni ruch), byla analyza provedena pro obdobi
letnich prazdnin. Zvolenim tohoto obdobi se pfedeSlo moznému zkresleni podctu
dopravnich spojeni zafazenim tzv. Skolnich spojd. Zaroven je zde mozné zohlednit
pfipadné posileni vikendovych spoju urCenych predevS§im pro rekreanty. Pro ucel
rekreace byl sledovan nejen celkovy pocet spoju jedoucich v patek, ale také pocet spoju
jedoucich po 14. hodiné. Je v8ak nutné zohlednit moznost uzpusobeni pracovni doby jako
je napfiklad moznost volné pracovni doby, moznost ,nadélani hodin“ €i provoz na smény.
V dalSi podkapitole byla frekvence spoju verejné dopravy hodnocena z dlouhodobého
hlediska. Pro tuto metodu byla zvolena pétiletéd rozmezi ve sledovani. Az na dvé vyjimky
(1992/1993 a 2001/2002), které byly ovlivnény dostupnosti jizdnich fada. Zvoleny byly

nasledujici roky:

e 1976/1977
e 1981/1982
e 1986/1987
e 1992/1993
e 1997/1998
e 2001/2002
e 2006/2007

e 2011/2012
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Z tohoto dlouhodobého hlediska Ize vypozorovat trendy vefejné dopravy ve
sledovaném Uzemi, s dirazem na vikendové spoje. Takto definovana Casova fada
zahrnuje nejvyznamnéjSi zmény v organizaci vefejné dopravy, které se v tomto obdobi

odehraly.

Intenzita automobilové dopravy

Intenzita automobilové dopravy byla hodnocena z celostatniho sc¢itani dopravy, které je
provadéno Reditelstvim silnic a dalnic (http://www.rsd.cz/Silnicni-a-dalnicni-sit/Intenzita-
dopravy). Ze scitani byly vyfiltrovany pouze osobni automobily. K tomuto kroku bylo
pfistoupeno, nebot vyuziti nakladnich automobilll nelze pIné akceptovat jako dopravni
prostfedek, kterym je vykonavana dojizdka za druhym bydlenim. OvSem nelze tuto
moznost vyloucit, ale pfedkladana studie tento pfipad zamita. Obdobny problém nastal
i u vyuZziti motocyklu. Pro analyzu bylo vyuzito scitani intenzity dopravy z let 2000, 2005
a2010. Udaje ze séitani dopravy uvad&ji roéni prdmér dennich intenzit dopravy
(priimérny pocet vozidel, ktera projedou sledovanym usekem za 24 hodin). V poslednim
zmifiovaném scitani byly pfepoctové koeficienty oproti dfivéjSku zpfesnény. Toto scitani
bylo rovnéz rozSifeno o sledovani nejen celkové intenzity, ale také o intenzitu ve vSedni

den (pondéli az patek) a ve volnych dnech (mimo svatky).

Bohuzel celostatni s&itani dopravy neprobihd na vsech silnicich v Cesku. Doprava
je sledovana pouze na dalnicich (i rychlostnich silnicich), silnicich prvni a druhé tfidy a na
vybranych usecich silnic nizSich tfid. Ve sledované lokalité probihalo séitani intenzity
dopravy na dvou silnicich I. tfidy (1/6, 1/27), 5 silnicich II. tfidy (11/194, 11/205, 11/206, 11/226,
11/228) a na silnici 1. tfidy (111/2062) spojujici obce Kralovice a Zihle (viz obr. 2).

Ukazatele hodnotici druhé bydleni

Pro porovnani sledovaného Gzemi s jinymi pozorovanimi v Cesku byly pfevzaty vybrané
ukazatele a vypocty, které byly vyuzity ve srovnatelnych pracich. Jedna se o ukazatele

doporuc¢ené pro podobny vyzkum v praci Fialové (2000).

Hustota objektt druhého bydleni — tento ukazatel ndm naznacuje nejvice vyuzivana

uzemi individualni rekreace, nebot se jedna o soucet ODB vztazenych na 1 km?.
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Podil objektu druhého bydleni na thrnu vSech staveb — pomoci tohoto vypoctu

muzeme urcit, jestli se jedna o obytnou ¢i rekreacni funkci uzemi.

Podil objekti druhého bydleni pfipadajici na 100 trvale obydlenych domd (TOD) —
podobné jako pfedchazejici ukazatel pomaha dolozit funkci uzemi. Také je vyznamny

Z ekonomického pohledu, protoze na ODB se vztahuje vyS$Si dan z nemovitosti.

Podil potencialnich rekreant(i na celkovém poctu trvalych obyvatel — vytvati pohled
na mnozstvi osob, které se v uzemi pohybuje v sez6né a mimo ni. PoCet potencialnich
rekreantl je ziskan po vynasobeni poc&tu objektll druhého bydleni koeficientem 5. Tento

koeficient predstavuje pramérny pocet lUzek v jednom ODB.

Pocet potencialnich rekreantt na 100 trvalych obyvatel — doklada sezénni zvySeni

narokl na mistni obyvatele, sluzby a infrastrukturu.

Celkova zatiZzenost tizemi — ukazuje maximalni zalidnéni dané lokality a pfedstavuje

soucCet poctu trvalych obyvatel a potencionalnich rekreantu vztazeny na 1 km2.

Tento ukazatel je mozno dale modifikovat:
o Rekreacni zatizenost — poc¢et potencionalnich rekreanti na 1 km?2.

o Rekreacni zatizeni redukované plochy — pocet potencionalnich rekreantl na

plochu vyuzivanou k rekreaci.

Koeficient rekreacni funkce tuzemi (KRF) — pfedstavuje souc€asny stav individualni
rekreace v daném uzemi. Tento ukazatel umozriuje srovnavat rozlohou Ci poCet obyvatel
odlisné lokality. VypocCet je provadén za pomoci dat z Databaze dlouhodobych zmén
vyuziti ploch Ceska (http://lucc.ic.cz/lucc_data/zuj). Tab. 2 ukazuje, jakych hodnot

dosahuji jednotlivé KRF. Je konstruovan podle nasledujiciho vzorce:
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KRF = L/PO * RP/PL

L — pocet ltzek v objektech DB RP — rekreacni plocha (vodni,

lesni, pastviny, louky, zahrady)

PO — pocet trvalych obyvatel PL — celkova plocha uzemi

Tab. 2: Hodnoty rekreacéni funkce tzemi

Soucasna rekreadni funkce

Interval
(KRF)
0-19 Mala
2-39 Stredni
4-59 Primérna
6-99 Nadpriimérna
10-19,9 Silné nadprimérna
20 + Maximalni

Zdroj: pfevzato z Fialova 2000

Vzajemny vztah mezi druhym bydlenim, trvalym obyvatelstvem a vefejnou dopravou
byl dokumentovan pomoci korela¢ni analyzy za pouziti softwaru SPSS 16.0. Pro tuto
analyzu byl pouzit Spearmanuv korelacni koeficient pofadi, nebot je ,rezistentni vici
odlehlym hodnotam“ a ,nemuzeme pFedpokladat linearitu oCekavaného vztahu nebo
normaini rozdéleni proménnych X a Y* (Hendl 2004, s. 257). Koeficient dosahuje hodnot
v rozmezi -1 az 1. Vysledky analyzy jsou signifikantni na hladiné 0,01, pokud nebude

uvedeno jinak.

Dotaznikové Setreni

V pfipadé dopravni dojizdky je celostatni sledovani dostupné pouze ze Scitani lidi, domu
a bytd. Jedna se o omezené udaje, protoZze je zde sledovan pouze pohyb osob za
zaméstnanim a do Skol. Pro pfesnéjsi obraz o tomto typu dojizdky bylo v poslednich
dvou cenzech (S¢itani lidi, domu a byt 2001 a 2011) sledovano, jaky je k témto cestam

vyuzivan dopravni prostfedek. K dotaznikovému Setfeni respektive k fizenym rozhovorim
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bylo pfistoupeno, nebot se jedna o nejrychlejSi moznost ziskani dat spojenych s dopravni
dostupnosti a vyuzivanim vefejné dopravy, které nejsou oficialné zjistovany. Pfi uziti jiné
metody by nebylo mozné obsahnout takto rozsahlé uzemi v omezeném poctu tazatelu.
Jako cilova skupina byli vybrani majitelé popfipadé uzivatelé objektu DB, na které je tato

prace pfednostné zaméfena.

Pro dotaznikové Setfeni v zajmovém uzemi — uUzemi styku Ctyf kraju — byl
zkonstruovan dotaznik, ktery byl ¢aste¢né prevzat jako ,standardizovany dotaznik pro
komplexni vyzkum druhého bydleni“ (Vagner, Fialova a kol. 2004, s. 215), ze kterého byly
vybrany otazky tykajici se Udajl o objektu a dotazované osobé. Tento dotaznik byl
doplnén otazkami na zplisob dopravy do objektu, informace o vyuzivani vefejné dopravy,
druhu a kvalité pristupovych cest a moznosti parkovani (viz pfiloha 1). Vysledkem bylo

rozdéleni dotazniku do tfi skupin otazek:
o Otazky tykajici se objektu druhého bydleni
o Otazky tykajici se dopravni dostupnosti

o Otazky tykajici se osoby respondenta

Jelikoz byl dotaznik z vétsi ¢asti pfebran z jiz provéfeného dotazniku (Fialova 1992,
upraveno), byla pilotni verze dotazniku zaméfena pouze na nové pfidané autorovy otazky
tykajici se dopravy. Jednalo se konkrétné o otazky 14 az 23 v pfipadé dotazovani v hlavni
lokalité, a témér vSechny otazky ve srovnavaci lokalité (viz pfiloha). Pilotni Setfeni
probihalo v k. U. Vysoka Libyné (ORP Kralovice) a v k. u. Nova Ves (ORP Rakovnik).
| kdyZ se jednalo o k. U. spadajici do sledované lokality, vysledky tohoto pilotniho
testovani nebyly zahrnuty do studie a v téchto k. u. byly vybrany dalSi respondenti, ktefi
byli osloveni s finalni verzi dotazniku. Pilotni testovani probéhlo v ¢ervnu 2011 a bylo
osloveno 14 respondentd (z kazdého k. U. 7 respondentl). Z vyhodnoceni pilotni verze

vyplynula nutnost upravit pouze jedinou otazku. Jednalo se o otazku Cislo 20:

Co by Vas pfimélo vice vyuzivat vefejnou dopravu pfi rekreaci?:

a) lepSi spojeni b) cena pohonnych hmot
c) vy88i spolehlivost d) vysSi kvalita sluzeb
e) jiné ...
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Ke stavajicim moznostem odpovédi byly doplnény jesté dalsi dvé moznosti, které se

nejCastéji skryvaly pod odpovédi jiné:
e zirata ridi¢ského prikazu

e nic

Dotazovani probihalo formou fizenych rozhovor( od ¢ervence do zafi 2011 a kazdé
K. 0. bylo navstiveno v tomto obdobi minimalné dvakrat. Snahou bylo ziskat 10% vzorek
respondentl z jednotlivych k. U. Vybér respondentld byl provadén metodou nahodného
vybéru v kombinaci s vybérem na zakladé dostupnosti (Hendl 2004). Byly pfedem uréeny
objekty, kdy musel byt mezi jednotlivymi dotazovanymi minimalni rozdil péti objektu, kde
se dotazovani neprovadélo. Kdyz se ani na druhy pokus nepodafilo zastihnout
navstévnika objektu, nebo kdyz nebyl ochoten odpovidat, byl osloven respondent
z vedlejSiho objektu. Celkem bylo osloveno 192 osob, z nichz 35 nebylo ochotnych
spolupracovat, tudiz bylo ziskano 157 dotaznikl, ale jeden je neuplny, nebot respondent
nechtél odpovidat na dotazy o svém trvalém bydlisti a rozhovor ukongil. Uspé&snost
dotaznikového Setfeni pfesahlo jen nepatrné celkovou 10% kvotu (ziskano bylo 157
dotazniku z celkového poctu 1 549 OIR).

Nékteré zajimavé poznatky a pfipominky respondentl ziskané fizenym rozhovorem
byly vyuzity v podkapitole Poznatky z terénu. Jedna se predevSim o postfehy spojené

s dopravni dostupnosti a environmentalni dopady na lokalitu.
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4. CHARAKTERISTIKA MODELOVEHO UZEMi

Sledované uUzemi se rozklada pfi hranici Ctyf krajd — Plzernského, Karlovarského,
Usteckého a Stfedogeského. Jedna se o typicky ,pfiklad historické vnitfni periferie Ceska*
(BartoS a kol. 2011, s. 34), coz potvrzuje nizka ekonomicka sila Uzemi, pfevazné
zaméfeni na primarni sektor, staly pokles poctu obyvatel a celkové slabé rozvinuta
infrastruktura (Barto$ a kol. 2011). VyraznéjSi postaveni v sidelni struktufe vSak nikdy
neziskalo zZadné sidlo ve sledované lokalité, ktera lezela mimo hlavni dopravni tahy
a hlavni centra urbanizace. Vyraznou ulohu hrala i ¢esko-némecka jazykova hranice
odsunuta znacna c¢ast obyvatel hlasicich se knémecké narodnosti. Nasledné

nedostatecné dosidleni oblasti mélo pro dalSi vyvoj uzemi zasadni dopad.

Pfirodni a kulturné historické predpoklady oblasti vytvari potencial pro rozvoj
cestovniho ruchu popfipadé amenitni migrace. Podle rajonizace cestovniho ruchu
(Vystoupil 2007) se jedna o venkovskou krajinu s velmi pfiznivymi a s prGmérnymi
pfedpoklady pro rozvoj cestovniho ruchu. Je to pestra zemédélsky vyuzivana krajina
s vétSi Clenitosti terénu a Cetnymi lesnimi porosty. PfedevSim zalesnéna udoli utvarely

podminky pro rozvoj druhého bydleni.

Sledované uzemi se rozklada na témér 300 km? a je administrativné rozdéleno do
4 krajd. Sledovani probihalo ve 47 k. u. (viz obr. 3). V Uuzemi se nachazi 1 819 trvale
obydlenych domu a Zije zde 7 773 obyvatel s hustotou zalidnéni 26 osob/km?. Nenachazi
se zde zadné mésto. Nejvétsi obec je Jesenice, kterd rovnéz pini ulohu povéfeného

obecniho Uradu.

Z dopravniho hlediska se jedna spiSe o Uzemi tranzitnim charakterem (viz obr. 4).
V oblasti dochazi ke kfizeni dvou silnic I. tfidy. V zapadovychodnim sméru se jedna
o silnici 1/6, ktera spojuje Prahu s Karlovymi Vary a pokracuje pfes Cheb dale k hranicim
s Némeckem. Tato silnice je zafazena mezi komunikace mezinarodniho vyznamu
s oznaCenim E48. V souCasné dobé probiha v nékterych jejich usecich pFestavba na
rychlostni komunikaci (viz dale). Druhou silnici I. tfidy, jeZ vede severojiznim smérem pfes
modelové Uzemi, je silnice /27 z Dubi pfes Most a sméfuje na Plzeil a pokracuje

k hraniénimu pfechodu v Zelezné Rudé.
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Mezi dalSi vyznamné silnice v uzemi mizeme zafadit pét silnic Il. tfidy (11/194
z ValCe do Chysi; 11/205 spojujici silnice 1/6 a 1/20; 11/206, jez napojuje silnici 11/205 pfes
obec Zihle na silnici 1/27; 11/226 ze Zlutic do Podbofan; 11/228 z Rakovnika do Jesenice).
Kromé téchto zminénych silnic je dopravni obsluznost v Uzemi zajiStovana silnicemi tfeti

tfidy, popfipadé komunikacemi mistniho vyznamu.

Obr. 3: Modelové uzemi ,,Hranice kraju-Stfedozapad“ s vyzna¢enim katastralnich

uzemi
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Zelezniéni dopravu v Uzemi zastupuji pouze dvé traté. Obé& tratd nejsou
elektrifikované. Na trati &islo 160 z Plzné do Zatce jsou provozovany kromé osobnich téz
rychlikové vlaky (rychlikové spojeni Plzefi — Zatec — Most). V modelovém uUzemi je
v sou€asné dobé utlumen i provoz osobnich vlakd. Nelze proto vyloudit zruSeni zastavek
Petrohrad, Stebno a Pastuchovice. Rakovnik a BeCov nad Teplou spojuje trat’ islo 161,
po které jezdi pouze osobni vlaky a ma pouze regionalni vyznam. V provozu jiz neni ani

pfimé spojeni (bez pFestupu) s Prahou. Vefejna doprava (autobusova i zelezni¢ni) je na
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sledovaném uUzemi organizovana péti subjekty — statem (zastoupenym ministerstvem

dopravy), Karlovarskym, Plzefiskym, Usteckym a Stfedo&eskym krajem.

Obr. 4: Dopravni schéma sledovaného uzemi
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Poznamka: Cervena linka naznaduje modelové tzemi.

Sledované uzemi je rekrea¢né vyuzivano. Ve zminovanych 47 k. U. bylo zjisténo
1549 ODB. Primérna hustota objektd druhého bydleni na km? je zde mirné vysSi nez
5 objektd na km?. Ov8em v katastrech s nejvyssi koncentraci tohoto jevu pfevysuje hranici
20 objektl na km? (jedna se o k. U. Jablonna, Jesenice a Nova Ves). Z udaji o druhém
bydleni vyplyva, Ze na 100 trvale obydlenych dom( pfipada 85 ODB. Pfi potencialnim
plném vyuziti objektd druhého bydleni by se zdvojnasobil poet osob v Uzemi, nebot na
100 rezidentl pfipada 99,6 rekreantl. NejextrémnéjSich hodnot dosahuje k. u. Jablonna,
ktera je témér vyhradné lokalitou uzivateld druhého bydleni, na 100 trvale obydlenych

domu zde pfipada 6 000 objektd DB a na 100 trvalych obyvatel pfipada 15 000 rekreantd.
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Ve dvou k. 0. se oficialné nenachazi zadny objekt DB. Jedna se o k. U. Podstély a Mokra
u Chysi. Celkova souc€asna rekrealni funkce uzemi je mala, ale pfi podrobnéjSim
zkoumani jednotlivych k. 0. Ize nalézt nadprimérnou (k. U. Podboranky, Tis u Blatna,
Cichofice a Vitkovice u Lubence) i silné nadprdmérnou (k. . Rabstejn nad Stielou a Novy
Dvar u Zihle) a maximalni rekreaéni funkci (k. U. Jablonna u Chysi). Podrobné vysledky
jsou uvedeny v priloze 3.
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5. DOPRAVNI DOSTUPNOST DRUHEHO BYDLENI
V REGIONU ,,HRANICE KRAJU-STREDOZAPAD*

5.1 Individualni automobilova doprava

Od pocatku 90. let 20. stoleti se vyrazné zvysila automobilizace v eské spole€nosti. Dnes
neni vyjimkou, Ze rodina vlastni dva &i vice automobill. S takovym narlGstem poctu aut
doslo téz ke zvySeni intenzity provozu na silnicich. S timto zvySeni provozu jsou kladeny
stale vysSi naroky na kvalitni infrastrukturu.

Vys$S8i automobilizace se projevila i pfi dojizdce do objektll druhého bydleni. Tento
Casové flexibilngjSi zplsob dopravy pomahal krozvoji DB do vzdalenéjSich lokalit.
S ristem mobility je intenzita vyuzivani vzdalenéjSich objektu castéj$i. Pro dopravni
dostupnost hraje vyznamnou roli kvalita silniCni. Ve sledovaném uUzemi jsou v8echna

vyznamnéjSi zdrojova mista spojeny se silnici I. tfidy.

Tab. 3: Intenzita dopravy ve sledovaném uzemi v letech 2000 - 2010

Primérny pocet Primérny pocet Primérny pocet
Silnice osobnich automobill |osobnich automobil |osobnich automobild
2000 2005 2010

minimum [maximum |minimum |maximum [minimum [maximum

1/6 4284 5357 4316 7733 3999 5971
/27 2366 3005 2650 3280 1903 2971
11/194 154 322 155 319 119 473
11/205 293 293 440 440 454 454
11/206 213 397 332 332 248 248
11/226 504 2455 499 2838 708 2987
11/228 2125 2125 2045 2045 2285 2285
111/2062 396 396 937 937 502 502

Zdroj: upraveno dle RSD 2012
Poznamka: Pocet osobnich automobilli za 24 hodin, v tabulce jsou zobrazeny minimalni

a maximalni pramérné hodnoty ze vSech usekt ve sledovaném tzemi.
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Intenzita dopravy

Nejlépe Ize pozorovat zvySenou automobilizaci na vySSi intenzité dopravy, ktera je
zjistovana Reditelstvim silnic a dalnic (RSD). Sledovanym Uzemim prochazi 2 silnice
. tfidy (I/6 a 1/27) a 5 silnic Il. tfidy (11/194, 11/205, 11/206, 11/226 a 11/228), které jsou
znazornény na obr. 4. Na téchto silnicich dochazi pravidelné jedenkrat za pét let ke
s¢itani intenzity dopravy. Do tohoto séitani se rovnéz dostala jedna silnice IlIl. tfidy
spojujici obce Zihle a Kralovice. V pfiloZzené tab. 3 je mozné porovnat primérné intenzity
dopravy za posledni 3 scitani (z let 2000, 2005 a 2010). Z porovnani nelze vyvodit zadné
vyraznéj$i tvrzeni o zvySeni Ci snizeni intenzity dopravy. Zjednodu$ené mulzeme
konstatovat, Ze oproti roku 2005 se pfi poslednim scitani sniZila intenzita dopravy na
silnicich I. tfidy. Naopak mirny narust zaznamenaly silnice Il. tfidy ve sledovaném uzemi.
V kazdém ze sledovanych Usekl je mozné zpozorovat rozkolisanost hodnot
mezi jednotlivymi lety pozorovani. Pro rok 2010 existuje i rozdéleni intenzity dopravy
podle pracovnich dni (pondéli az patek) a dni volna. Diky této statistice bylo zjisténo, Ze
silnice 11/206 je vice frekventovana pravé ve volnych dnech (255 osobnich automobilu za
24 hodin). V pracovnich dnech je intenzita o 11 automobild nizSi. Tyto hodnoty
dokumentuiji, Ze se jedna o silnici prochazejici uzemim, které je vyuzZivano pro vikendovou
rekreaci. Nevyhodou tohoto Setfeni je fakt, Ze nemlizeme jednoznacné urcit, zda
automobil uzemim pouze projizdi, nebo zde svou jizdu konCi. Samoziejmé vySSi
vikendové hodnoty naznacuji intenzivnéjSi vyuzivani individualni automobilové dopravy
pfed dopravou vefejnou. | pfes zavedeni vikendového provozu autobusu Kralovice —
Manétin v roce 2011, ktery projizdi zmifiovanou silnici 11/206. Tato linka je vSak
vyuzivana minimalné. VétSina mistnich obyvatel a pfedevSim rekreantll se spoléha na

vlastni automobil, coz bylo potvrzeno terénnim Setfenim.

Planovana vystavba rychlostni silnice R6

DalSim vyznamnym aspektem, ktery muze ovlivnit budouci vyvoj DB v Periferii-zapad, se
zda byt pfipravovana (do)stavba rychlostni silnice R6 (Praha — Karlovy Vary — Cheb -
Némecko). Tato silnice je od konce 80. let zamyS$lena jako &tyfpruhova smérové délena
rychlostni komunikace o celkové délce 167,2 km. Tato komunikace je soucasti
mezinarodni silniéni sité TEN-T. S pfestavbou silnice /6 se zapocalo v 1984, kdy byl
rozestaven prvni isek Kamenné Zehrovice — Kacice. Do roku 2008 bylo ve Stfedo¢eském
kraji postaveno celkem 32,3 km této komunikace (Usek Praha — Nové StraSeci).

V Karlovarském kraji je rovnéz zprovoznén usek mezi Chebem a Karlovymi Vary (do
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dubna 2012 je usek Nové Sedlo — Sokolov zprovoznén pouze v polovi¢nim profilu)

v celkové délce 53 km (Reditelstvi silnic a dalnic 2012).

Tato stavba bude tvofit ve sledovaném uzemi 5 stavebnich Usek( o celkové délce
pfes 34 km. V celé své délce bude témér kopirovat soucasnou trasu silnice /6.
Odchylovat se od souCasné trasy bude pouze obchvaty kolem obci, kterymi vede
souCasna silnice a vokoli obce Petrohrad, kde je odchyleni zplUsobené terénni
konfiguraci. Na sledovaném uUzemi vzniknou ¢&tyfi mimouroviiové kfizovatky s nové
vzniklou rychlostni komunikaci (Bo$ov, Lubenec, Cerngice a Jesenice). Soudasti stavby
rychlostni komunikace budou také pfelozky, uUpravy a vystavby silnic nizSich tfid
slouzicich pro plné zajisténi dopravni obsluznosti (Reditelstvi silnic a dalnic 2008).
Predpokladany termin dokonceni vystavby celé rychlostni silnice je rok 2015 (jak uvadi
podklady zroku 2008). Vroce 2011 byly pferuSeny prace na rozestavéném useku
Lubenec — BoSov (viz obr. 5). Vsoucasné dobé se nebuduje zadny zusekd na
sledovaném uUzemi. Lze predpokladat opétovné prodlouzeni terminu dokonéeni, nebot
nyni neprobihaji Zadné stavebni prace (coz neodpovida pfedpokladu dokon&eni v roce
2015).

Obr. 5: Informativni panel o presuseni stavby silnice R6 za obci Lubenec

stavea: SILNICE R6
STAVBA LUBENEC - BOSOV
UVEDENI DO PROVOZU: 04/2013

Q\zuner Jeumovia, Ggeosan  AZEENLIHA

STAVBA  PRERUSENA

Zdroj: autor 2011
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Tato nova komunikace usnadni cestovani do objektd druhého bydleni predevsim
pro majitele a uzivatele z Prahy a okoli, z Kladenska a Karlovarska. Hlavné rekreanti
z téchto mist budou vyuzivat novou rychlostni silnici ze vzdalen&jSich mist, kdy se uziti
tohoto typu komunikace z ¢asového hlediska vyplaci. Zkraceni cestovni doby by mohlo
napomoci k vy8§imu zdjmu o prazdné objekty, které by mohly byt pfeménény na druhé
bydleni. Proto Ize pfedpokladat potencialni roz§ifeni rekreaéniho zazemi diky dobrému
dopravnimu spojeni do oblasti s kvalitnim zivotnim prostfedim a klidnou lesni krajinou.
Nadale bude dominovat individualni automobilova doprava pfed vefejnou autobusovou,
protoze dalkové autobusové linky budou vyuzivat novou komunikaci a nebudou zajizdét
do stavajicich zastavek. Proto budou rekreanti v pfipadé vyuziti vefejné dopravy limitovani
nutnosti pfestupl. Lze uvazovat také o vys$Si mife transformace DB na trvalé bydleni.
Sledovana lokalita je svym charakterem idealnim mistem, kam by mohli sméfovat

amenitni migranti.

5.2 Vyvoj verejné dopravy od poloviny 70. let

V historickém vyvoji se od poloviny 70. let 20. stoleti vefejna doprava ve sledovaném
uzemi rozvijela podle celostatnich trendd. Pro ucely této prace byly sledovany pouze
spoje jedouci v patek a v nedéli v dobé letnich prazdnin (viz metodika). Nejvétsi rozvoj
druhého bydleni v modelovém Uzemi se odehrava pravé v 70. a 80. letech 20. stoleti.
ZvySeny zajem o vikendovou rekreaci se promitl i do vefejné dopravy. V 80. letech byly
provozovany tzv. ,rekreacni linky“ jezdici vyhradné v letnim obdobi. Tyto spoje
vyjizdély z nejvétSich zdrojovych oblasti majiteld objektt druhého bydleni (Litvinov — Most
— Jesenice — Blatnho — ChySe, Kladno - Jesenice) a zajizdély do lokalit s nejvétsi
koncentraci OIR. Také bylo zajiStované pfimé spojeni modelového uzemi s Prahou, které

je v soucasnosti omezeno pouze na linky jedouci po silnici I/6.

V 90. letech byl vyrazné omezen pocet spojli vefejné dopravy. RuSeny
aomezovany byly pfedevSim ztratové linky, vyuzivané malym poc¢tem cestujicich
pfevazné z mensich obci (Casti obce). V této situaci byli obyvatelé mensich obci odkazani
na individualni automobilovou dopravu. V obdobné situaci se ocitli uzivatelé objektl
druhého bydleni, ktefi nedisponovali osobnim automobilem. V Iété 1996 nebylo v nedéli
obsluhovano 31 z celkovych 47 k. u. (66 % k. u.), takZe uzZivatelé druhého bydleni
neméli jinou moznost a byli odkazani vyhradné na dopravu autem. Po roce 2002 se
zacina situace v organizaci vefejné dopravy zlepSovat, nebot objednavatelem této sluzby
se stava krajsky urad.
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Graf 2: Vyvoj poctu spoju verejné dopravy v modelovém uzemi ,,Hranice kraji-
Stredozapad“ mezi lety 1976 — 2012
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Zdroj: Jizdni rady 1976/1977 az 2011/2012
Poznamka: Podrobnéj§i seznam zdroji je uveden v seznamu pouZité literatury a zdroju — Jizdni

Fady.

Vys8i pocCet spoju vykazovaly katastry, jez maji na svém Uzemi zelezni¢ni zastavku
&i stanici. Zelezniéni spoje jsou provozovany pravidelnéji a neexistuji tak velké vykyvy
mezi pracovnim dnem a vikendem (den pracovniho volna a den pracovniho klidu).
V autobusové dopravé byla velka ¢ast modelového uzemi obsluhovana pouze v pracovni
dny, tim byla zajisténa dojizdka do stfediskovych obci, kde byla vétSina trvalych obyvatel
zaméstnana.

Patecni spoje jedouci po &trnacté hodiné predstavuji v této studii potencialni spoje,
které pfichazeji v ivahu pro cestovani do objektu druhého bydleni. Tyto odpoledni spoje
predstavuji méné nez polovinu vSech patecnich spojd, ale témér souhlasi se vSemi

nedélnimi spoji (viz graf 2).
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5.3 Soucasny stav verejné dopravy

V soucasné dobé je situace ve vefejné dopravé v lepSi situaci nez se nachazela v 90-tych
letech minulého stoleti (viz kapitola Literatura). PfedevS§im organizace vefejné dopravy
pod vedenim kraju pfispéla ke stabilizaci této formy dopravy i ve sledovaném uzemi.
Vyznamnou roli hraje téZz zavedeni integrovaného dopravniho systému. Tento zplsob
organizovani dopravy funguje ve vSech ¢&tyfech krajich zastoupenych v modelovém
uzemi. Existuje ovSem vyjimka v Plzeriském kraji, kde pusobnost IDS nezasahuje az do
sledovaného uzemi (http://www.poved.cz/integrovana-doprava-plzenska/integrovana-
doprava-plzenska.aspx). IDS se nepohybuji pouze v krajskych hranicich. Pfesah pfes
hranice vykazuji v8echny tfi zbyvajici krajské IDS. Jedna se konkrétné o linky IDS
Usteckého kraje  (http://www.kr-ustecky.cz/dopravni_obsluznost.asp) na trasach
Podbofany — Vale¢ — Podborany (pfesah do Karlovarského kraje) a Podbofany — Kryry —
KoleSov  (pfesah  do  StfedoCeského  kraje). IDS  Karlovarského  kraje
(http://idok.planydopravy.cz) provozuje linku Zlutice — Lubenec — Vale& — Zlutice (pfesah
do Usteckého kraje). Na Rakovnicku ve Stfedodeském kraji  (http://www.kr-
stredocesky.cz/portal/odbory/doprava/stredoceska-integrovana-doprava/oblasti-realizace-
sid/rakovnicka-oblast.htm) pfesahuje krajské hranice na lince Rakovnik — Podbofany (do
Usteckého kraje). V pfipadé Plzefiského kraje, kde ve sledovaném uUzemi jiz neoperuje
IDS, Ize také najit linky obsluhujici vice kraji. V téchto pfipadech zajistuji dopravni
obsluznost v Karlovarském i Usteckém kraji, v zastavkach, které nejsou obsluhovany
svymi krajskymi linkami (Zdarek u Chysi a Vitkovice u Lubence). Konkrétné jsou to linky
Plasy — Mladotice — Zihle — Blatno — Lubenec a Kralovice — Zihle — Blatno — Lubenec.
V pfipadé Zelezni¢ni dopravy je prekracovani krajskych hranic vice €asté. Je zde i vySSi

frekvence spoju.

Dopravni obsluznost je ztizena zejména v obcich jeZz nemaji zastavku pfimo
v intravilanu. NejhorSi podminky obsluznosti vykazuji k. U., ktera nemaji Zadnou zastavku

vefejné dopravy. K tomuto pfipadu doslo celkem v péti k. 0. (viz tab. 4).

Také se vuzemi nachazi 3 k. 4. (Podboranky, Cichofice, Radotin), jejichz
dochazkova vzdalenost neodpovida standardu dopravy (viz strana 20). K. u.
Podboranky a Cichofice maji v lokalitach uréenych predevsim pro rekreadni Gcely
maximalni vzdalenost vyssi nez je vSeobecné pozadovana hranice dvou kilometrd. Jinym
pfipadem je tfeti k. U. Radotin, kde vzdalenost zastavky pfekraCuje 3 km od vSech
obytnych i rekreacnich objektu. Zajimava situace nastava také v k. u. Horni Zahofi, kde se

nachazi nejblizSi zastavka sice v pfijatelné dochazkové vzdalenosti, ale je nutné prekrocit
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krajskou hranici. Nejlépe vybavené infrastrukturou pro vefejnou dopravu je k. U. Lubenec,

kde se nachazi 5 zastavek autobusoveé dopravy a 2 stanice (zastavky) zelezni¢ni dopravy.

Tab. 4: Sledovana katastralni izemi bez zastavky hromadné dopravy v roce 2012

minimalni maximalni
N vzdalenost vzdalenost

katastralni uzemi nejbliz8i zastavka . .
zastavky zastavky
(km) (km)
Horni Zahovi Nahorecice 1.4 1,7
Radotin u Chysi Chyse-Luby 31 35
Jablonna u Chysi Chyse-Luby 0,6 2
BedIno ChotéSov rozc. 14 1,8
Balkova Kracin 1 1,2

Zdroj: vlastni Setfeni 2012

NejvysSi pocet spoju a tim i nejlepsi dopravni dostupnost vykazuji obce pfi hlavnich
silni¢nich tazich a na Zeleznici. PateCni spoje v obdobi letnich prazdnin zajizdéji téméf do
vSech k. u., ale pocet spoju vyuzitelnych pro cesty za rekreaci do objektt DB Ize
zjednoduSené povazovat za poloviéni oproti vSem pate€nim spojum. V patek neni
obsluhovano 17 % k. u. (pfiloha 3). V pFipadé nedélniho navratu z pfijemné prozitého
vikendu na chaté respektive chalupé se pouziti vefejné dopravy jevi jako nemozné
z 21 k. U. (coz tvofi 45 % k. u.). | dochazkova vzdalenost na nejblizSi zastavku v nedéli
znacné prevysuje standardy vefejné dopravy doporu¢enych 2 az 2,5 km. Stabilné se jevi
vyuzivani zelezni¢ni dopravy. Ta totiz nevykazuje tak velkou diferenci frekvence spoju
mezi vSednim dnem (reprezentovanym patkem) a nedélnimi respektive svate€nimi spoji.
Pouze na trati 160 z Plzné do Zatce jsou na sledovaném Gzemi provozovany piedevsim
spéSné vlaky, a vétSina osobnich vlaku z Plzné konCi ve stanici Zihle. Do zastavek
Pastuchovice, Stebno a Petrohrad zajizdi pouze ranni osobni vlaky v pracovnich dnech.
Nedélni spoje v téchto zastavkach nezastavuji vibec. Na trati 161 Rakovnik — Be€ov nad
Teplou jsou obsluhovany vSechny stanice a zastavky ve sledovaném uzemi. Pro obec
Krty je Zelezni¢ni zastavka jedinou moznosti pro vyuziti vefejné dopravy, nebot zde
neexistuje autobusova zastavka. Jak jiz vyplynulo z vysledkd dotaznikového Setfeni,
pfitomnost Zeleznice pfinasi vysSi podil rekreantd vyuzivajicich vefejnou dopravu.
Prispiva k tomu vySSi frekvence spoji po cely tyden a moznost pohodingjSiho cestovani

nez nabizeji autobusy. V soucasné dobé zasluhou IDS odpovida pocet spoju
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priblizné poétam z 80. let. Projevuje se zde efektivnéj$i organizace dopravy, ktera je

zajiStovana krajskymi ufady a také ministerstvem dopravy.

Pfi pouZiti statistickych metod Ize podrobnéji zjistit vztah vefejné dopravy a druhého
bydleni. Korela¢ni matice (viz tab. 5) ukazuje vzajemnou zavislost faktorl (pocet objektu
druhého bydleni, pocet patecnich spojl, pocet patecnich odpolednich spoji, pocet
nedélnich spojua, pocet trvale obydlenych domu a pocet obyvatel). Z uvedené matice
korelaci je patrna velmi slaba zavislost druhého bydleni na verejnou dopravu.
Naopak silné vzajemné vazby naznaluje korelace u vefejné dopravy a rezidentl
(zastoupenych trvale obydlenymi domy a poétem obyvatel). NejsilnéjSi vztahy maji logicky
mezi sebou uzaviené skupiny vefejné dopravy a rezidenti. Tento fakt naznaduje, ze

pritomnost ODB nehraje témér zadnou roli pfi vytvareni jizdnich fada vefejné dopravy.

Tab. 5: Korelaéni matice charakteristik ovliviujicich vefejnou dopravu

ODB spoj_pa spoj_paodpo spoj_ne TOD obyv.
oDB 1 0,317 0,316 0,367 0,343 0,334
spoj_pa 1 0,985 0,823 0,735 0,760
spoj_paodpo 1 0,819 0,724 0,743
spoj_ne 1 0,593 0,613
TOD 1 0,956
obyv. 1

Zdroj: vlastni vypocéet 2012

Poznamka: Kurzivou je znaCena korelace signifikantni na hladiné 0,05.

Viysvétlivky: ODB = objekty druhého bydleni; spoj pa = patecni spoje; spoj paodpo = pateéni
odpoledni spoje; spoj_ne = nedélni spoje; TOD = trvale obydlené domy; obyv. = pocet obyvatel.

5.4 Dopravni dostupnost modelového uzemi podle rekreantu

V dotaznikovém Setfeni provedeného v letnich mésicich roku 2011 ve sledovaném uzemi
,2Hranice kraju-Stfedozapad” byl v jedné ¢asti dotazniku kladen duraz na zplUsob dopravy
vyuzivané k cesté do objektu druhého bydleni. Ziskané vysledky byly vyuZzity pro
charakterizovani sledované lokality na rozhrani ¢ty kraji z hlediska dopravni dostupnosti.
Souvislosti s dojizdkou uzivatel druhého bydleni je v této kapitole zafazena ¢ast udaju

0 majiteli/uzivateli objektd druhého bydleni, ktera je podrobnéji rozpracovana v nasledujici
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kapitole (misto trvalého bydlisté). Tyto udaje napomahaji k nastinéni smeéra rekreacni
dojizdky.

Graf 3: Dojizd’kova vzdalenost z mista trvalého bydlisté (v km)

Edo 20
m20-39
m40-59

60 a vice

Zdroj: vlastni Setreni 2011

Prostor vnitfni periferie prezentuje vysledek dojizdkové vzdalenost objektu druhého
bydleni od mista trvalého bydlisté (viz graf 3), kdy maly podil respondentl bydli v krat§i
vzdalenosti apouze 16 % dotazovanych trvale bydli do 40 km. Naopak 55 %
respondentl dojizdi do objektu druhého bydleni vice jak 60 km. Tento vysledek
neodpovida véeobecnym zji$ténim o druhém bydleni. Na vétsiné uzemi Ceska dominuje
dojizdka do 40 km. Odlvodnéni tohoto jevu Ize vysvétlit dobou vzniku vétSiny objektl
druhého bydleni v 70. a 80. letech minulého stoleti ve zkoumaném Uzemi, kdy se rozvijelo

DB ve vétsi vzdalenosti od mista trvalého bydlisté.

Analogicky na vzdalenost navazuje i ¢as potfebny pro cestu do objektu druhého
bydleni, ktery se opét vymyka celostatnim prizkumum. Vice jak 50 % respondentl dojizdi
déle nez 60 minut, coz pfekraCuje hranice pro vikendovou dojizdku (viz strana 23).
V pfipadé uziti vefejné dopravy se tato doba jesté prodluzuje, a to i tim Ze se uvaZuje
i cesta zdomova na zastavku a ze zastavky do ODB. Cestovni doba se tedy muze
prodlouzit az o 1/3 oproti dobé pfimé jizdy automobilem.

Nejvice vyuzivanym dopravnim prostfedkem je jednozna¢né automobil (82,2 %

respondentu). Vybér automobilu nejvice respondentl zdtvodriovalo pohodlim, rychlosti,
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Casové nejpfijatelnéj§i a nemoZnosti jiného dopravniho prostfedku pfi neexistenci
zastavky v blizkosti objektu druhého bydleni. 15,3 % respondentl vyuziva pro cesty
kombinace vice dopravnich prostredki (automobil, vlak, autobus). U téchto pfipadim
dochazi k sousedské vypomoci, pfi které znami vlastnici objekt ve stejné lokalité po
domluvé zajisti dopravu od nejbliz8i zastavky svym automobilem. S pfikladem tohoto typu
cestovani je mozno se setkat v k. 0. Rabs&tejn nad Stfelou, kde si rekreanti vypomahaji pfi
cestovani od vlakové stanice Zihle. Navaznost autobusové dopravy zde neexistuje
a uzivatelé objekt( druhého bydleni jezdici vlakem jsou odkazani na tento druh vypomoci.
Pouhé 2,5 % vyuziva vyhradné vefejnou dopravu v podobé viaku. Pfekvapivé zadny
z dotazovanych neuvadi samostatnou moznost autobusu, ktery je pfitom flexibilnéjSi nez

cestovani viakem.

Moznost cestovani verejnou dopravou nikdy nevyuzilo 64 % respondent.
VétSina téchto osob ani netusi, jaky dopravni prostfedek by pro cestu méli uzit. Limitujici
by byla téZz dochazkova vzdalenost do objektu druhého bydleni z nejvhodnéjsi zastavky
dostupnosti z mista trvalého bydlisté). Pravidelné vefejnou dopravu vyuziva pouze 5 %
dotazovanych respondentl. Prilezitostné (alesponn 5x za rok) cestuje vefrejnou
dopravou 17,8 % dotazovanych. Jedna se hlavné o pfipady, kdy jeden z partnerd
zustava v objektu druhého bydleni i s automobilem a druhy partner musi do mista trvalého
bydlisté, zejména kvuli pracovnim povinnostem ¢i Iékarské péci. V rozmezi vyuziti verejné
dopravy 1 az 4krat za rok se pohybuje 12,7 % respondentd. Alespon jedenkrat za rok
vyuzije vefejnou dopravu 35,7 % respondentd, coz neni nizké Cislo, ale musime si
uvédomit, Ze ve vétSiné pfipadl se jedna o ojedinélé cesty, nikoli o pravidelné cestovani.
Vefejna doprava tedy pfi cestach od ODB ma dopliikovou funkci k individualini

automobilové dopraveé, jak dokumentuje graf 4.

Vefejnou dopravu pro cestovani vyuziva téz 1/4 osob (vétSinou pfibuznych), ktefi
také objekt druhého bydleni vyuZivaji k rekreaci. Zde se jedna o rodiCe majitel
v dichodovém véku, ktefi nevlastni automobil, nebo naopak o déti majiteld, ktefi jesté

nevlastni fidi€ské opravnéni.

Jesté horsi situace ve vyuzivani vefejné dopravy panuje pfi cestach do okoli DB za
zakladnimi sluzbami a potfebami. Zde 3/4 dotazanych uvadi, Ze vefejnou dopravu nikdy
nevyuzivaji. A pravidelnych uZivatell je jeSté méné nezZ v pfipadé cesty do objektu
druhého bydleni z mista trvalého bydlisté. Lze to odavodnit vyuzivanim mistnich obchodud

(zejména potravin) €i pozadanim souseda o dovoz zbozi, popfipadé spolujizdu.
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Graf 4: Vyuzivani veifejné dopravy pro cesty do objektu druhého bydleni
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Zdroj: vlastni Setreni 2011

Hlavni pfi€iny odrazujici od ¢astéjSiho vyuziti vefejné dopravy pro cesty do objektu
druhého bydleni jsou prezentovany v tab. 6. Podle charakteristiky respondentu Ize rozlisit

tfi kategorie pFi€in nevyuzivani vefejné dopravy:

e Frekvence spoju a délka cesty

V této kategorie patfi mezi hlavni pficiny nevyuZivani vefejné dopravy Spatné spojeni
a nizky pocet spoju a dalsi pfiCinou je Casova naro¢nost cestovani. V této kategorii
Ize rozpoznat starSi respondenty, ktefi dfive vyuzivali vefejnou dopravu, ale po

zhorSeni situace ve verejné dopravé v 90. letech zacali vice vyuzivat automobil.

o Automobilovi zastanci

Tato kategorie reprezentuje pohodli pfi cestovani automobilem, nemoznost prevazet
objemnéjsi naklady a vétsi mnozstvi zasob a dalsi vyhodou je, Ze jsou uzivatelé DB
dopraveni pfimo k objektu. Respondenti ztéto skupiny &asto nemaji znalosti

o alternativni moznosti k automobilu.
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¢ Nedostate¢na infrastruktura

Tato kategorie je zastoupena jedinym negativem, pro€ respondenti nevyuZivaji

vefejnou dopravu, a to je neexistence zastavky v blizkosti objektu druhého bydleni.

V této kategorii jsou rekreanti vlastnici objekt druhého bydleni v oblastech podél feky

Strely.

Tab. 6: Hlavni dlivody nevyuzivani verejné dopravy rekreanty v modelovém tGzemi

,Hranice kraja-Stfredozapad“

Podil
Duvod nevyuzivani verejné dopravy respondentt
(%)
Frekvence spoju a délka Spatné spojeni a podet spojtl 56
cesty Casova naroénost 36
Pohodli pfi cestovani automobilem 22
Automobilovi zastanci Nemoznost pfevazet objemnéjsi naklady 145
a vetsi mnozstvi zasob
Nedostate¢na infrastruktura Neexistence zastavky v blizkosti 18,5

Zdroj: vlastni Setfeni 2011

Poznamka: Celkovy soucet vysledku je 200 %.

Graf 5: Co by Vas pfimélo vice vyuzivat verfejnou dopravu?

H|epsi spojeni
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Zdroj: vlastni Setfeni 2011
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V ramci dotaznikového Setfeni vySlo nékolik prekvapivych vysledku. Napriklad
u otazky ,Co by Vas pfimélo vice vyuzivat vefejnou dopravu pfi rekreaci?“ nejvice
respondentd (40 %) totiz odpovédélo, ze by verejnou dopravou cestovali, kdyby
bylo lepsi spojeni do lokality, kde vyuzivaji objekt druhého bydleni (viz graf 5). DalSi
skupina (23 %) zaryté odmita vefejnou dopravu a nadale bude za vSech okolnosti
vyuzivat individualni automobilovou dopravu. U respondentl v dichodovém véku (13 %)
se projevuje dalSi dlvod, kterym je obava z odebrani fidicského prukazu, zejména ze
zdravotnich duvodu. Také odpovéd, Ze by vice vyuzivali vefejnou dopravu v pfipadé
zvySeni ceny pohonnych hmot, je diskutabilni, nebot’ |ze oCekavat také zvySeni cen

jizdného vefejné dopravy.

Obr. 6: Hlavni sméry rekreacni dojizd’ky respondentu z prislusnych okresti (v %)
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Zdroj: vlastni Setfeni 2011
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Co se tyCe pfistupovych cest ve sledované lokalité, je vétSina pfistupovych cest
k objektiim druhého bydleni asfaltovych (53,5 %), pfedevsim v intravilanech obci. Zbytek
pristupovych cest je kombinace polni a lesni cesty, popfipadé Stérkove. Jen minimalni
pocet ODB je pfistupnych jenom pro pési. Situace se spokojenosti s pfistupovou cestou
je znaéné individualni. Lze ovSem rozdélit chatafe a chalupafe. Chalupafi maji pfistup
vétSinou po asfaltovych komunikacich a ti se dale rozdéluji na dvé skupiny. Na
nespokojené chalupare, ktefi maji jiz dlouha léta neudrzovanou komunikaci s mnoha
vytluky. A na spokojené chalupare, ktefi vlastni chalupu v oblastech, kde byla v poslednim
desetileti polozena nova vozovka. Chatafi naopak vice vyuzivaji polni/lesni a Stérkové
cesty. Tyto respondenti jsou smifeni s touto pfistupovou cestou, proto jim ve vétSiné
pfipadl nevadi, néktefi jsou s ni i dokonce spokojeni. Nespokojenost panuje pouze
s cestami, které jsou vymleté od vody a poniCeny téZzkou zemédélskou ¢i lesnickou

technikou.

Témér vSechny objekty druhého bydleni, kde probé&hlo dotaznikové Setfeni, maji
parkovaci plochy pfimo u objektu (98 %). Vice nez polovina objektll ma dokonce
moznost zaparkovat vice automobild najednou. Tyto vysledky naznaduji kvalitni zazemi

pro individualni automobilovou dopravu.

Co se tyCe otazky dotaznikového Setfeni, ktera sledovala trvala bydlisté majitelt
druhého bydleni, tak nejvice respondentii ma trvalé bydlisté v Praze (24,8 %), coz
neni prekvapivé, protoze Praha patfi mezi nejvétSi zdrojové oblasti uzivateld druhého
bydleni. Druhou nejvétsi zdrojovou oblasti rekreantl ve sledovaném uzemi je mésto Most
(samostatné 18,5 %). OvS8em cely okres Most dokonce prevysuje Prahu, kdy z né&j do
objektd druhého bydleni dojizdi 26,1 % respondenti. Pro obyvatele Mostecka je
sledovana lokalita pfirozenou spadovou oblasti pro individualni rekreaci, které je doplnéno
kvalitnim silniénim spojeni v podobé silnice 1. tfidy €islo 27. V minulosti to bylo misto
prioritni volby, nebot rekreace v KruSnych horach nepfipadala z ddvodu znecisténi
ovzduSi v uvahu. Ve sledované lokalité nalezli obyvatelé Mostecka klidnou lokalitu
s kvalitnim Zivotnim prostfedim. Osloveni byli respondenti z celkem 12 okrest® a jeden
dotazovany ma trvalé bydlisté v zahraniCi. Mezi nejCastéjSimi okresy trvalého bydliSté byli
mimo jiz zminéného Mostu a Prahy, dale Kladno a Plzer (shodné s 8,3 %), Louny (7 %),

Chomutov, Karlovy Vary a Rakovnik (shodné 5,7 %), jak je vidét z obr. 6. Pokud se

% Doglo ke spojeni metropolitnich okresli Praha s Praha-zapad a Praha-vychod, stejné tak okresy Plzen-
mésto s Plzen-sever a Plzen-jih.
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pfesuneme na uroven jednotlivych obci, nejvétsi zastoupeni ma kromé Prahy a Mostu téz

Litvinov, Kladno, Karlovy Vary, Rakovnik, Chomutov, Plzef a Zatec.

Graf 6: Struktura rekreacni dojizd’ky (v %)
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Zdroj: vlastni Setreni 2011

PFi hodnoceni dojizdky do objektd druhého bydleni se sledované uzemi vymyka
drive zjiSténym celorepublikovym udajam. Polovina uzivateld dojizdi do objektu
z okresu mimo pfisludny kraj. Na druhém misté je dojizdka z Prahy, ktera tvofi 23,6 %.
Dojizdka v ramci pfislusného kraje dosahuje hodnoty 13,4 % a nejméné vyznamna
dojizdka ve sledovaném uzemi je z vlastniho okresu (10,8 %). Tyto vysledky jsou velmi
prekvapuijici, protoZze dojizdka v ramci pfisludného okresu na narodni Urovni pfedstavuje
nejCastéjsi typ (viz graf 6). ZjisSténé hodnoty Ize oduvodnit vybérem uUzemim. VSechna
sledovana katastralni uzemi lezi pfi hranicich kraje. Proto neni pfekvapivé, Zze se zde

objevuje pfesah z okolnich kraji. Rovnéz zfizeni nového krajského &lenéni by mohlo mit

vvvvvv

vvvvvv
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6. VYSLEDKY DOTAZNIKOVEHO SETRENI

Vysledky dotaznikového Setfeni vychazejici z charakteristiky objektl druhého bydleni
a informaci o osobé majitele. Tyto vysledky naznaluji, Ze sledované uzemi disponuje
kvalitnim zazemim pro tento jev. Z celkového poctu 157 oslovenych bylo rozlozeni objekt
nasledovné: 60 % pfipada na uzivatele chat a 40 % chalup. Setfeni neprobihalo v k. .
Horni Zahofi, Mokra, Balkova a Podstély, kde je minimalni podil objekttd druhého bydleni
a byla tak ohrozena statistickd metoda nahodného vybéru. Pouze ve Ctyfech k. u. se

nepodafilo ziskat zadny dotaznik (k. u. Jefen, Strojetice, Zd'ar a Zdarek viz obr. 3).

6.1 Udaje o objektu druhého bydleni

Prvni ¢ast dotazniku se tykala udaju o objektu druhého bydleni. V polozce, ktera
sledovala vlastniky objektu, se vice jak v poloviné pfipadu podafilo oslovit respondenty
(56,7 %), ktefi byli pfimo vlastnikem objektu druhého bydleni. K tomu je potieba jesté
pfipocCitat dalSich 17 % respondentu, ktefi objekt druhého bydleni viastni spole¢né s jinou
osobou, nejcastéji manzelské pary. Rodice vlastnikl byli osloveni ve 12 % pfipadu. Pouze
dva osloveni respondenti uvedli moznost, Zze objekt vlastni nékdo jiny, coz naznacuje, ze

pobyt travili v objektu patficim jejich znamym.

Po ziskani informaci tykajicich se nabyti objektu, Ize odhalit postupnou generacni
obménu. Cela 1/3 dotazovanych objekt zdédila a nadale vyuziva k rekreaci. Druhou
velkou skupinu tvofi majitelé, ktefi objekt ziskali koupi. Zde jiz neni patrno, jestli objekt
slouzil k rekreaci jiz pfed koupi, nebo zménil svoji funkci z trvalého bydleni na objekt
druhého bydleni az po koupi novych vlastniki. Pouze 30 % respondenti si objekt
postavilo, at uz sami, nebo s pomoci femesliniku, popfipadé si nechali objekt postavit.
Toto se tyka vyhradné rekreaénich chat a domku, protoze chalupy do této skupiny podle
definice nelze zaradit. Rlzné zpusoby ziskani objektu v pfipadé rozdéleni na chaty

a chalupy zobrazuje graf 7.

Rozloha pozemku se pohybuje v Sirokém rozpéti. Nalezneme zde objekty, které
vlastni pouze pozemek pod zastavénou plochou. Ta se pohybuje od 20 do 45 m2 Na
druhém konci spektra existuji objekty, ke kterym patfi téz rozlehlé louky &i Casti lesa.
Rozdilné jsou také plochy pozemkld u chat a chalup (jak naznacuje tab. 7). Chaty

vew s

disponuji daleko mensimi pozemky. NejéastéjSi hodnoty rozlohy jsou 400 m? a 350 m?.
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Tyto vyméry odpovidaji dfive zakonem stanovenym normam. Primérna rozloha

pozemku u dotazovanych respondentt byla 729 m2.

Graf 7: Zpuisob ziskani objektu druhého bydleni
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Zdroj: vlastni Setfeni 2011

Podobny rozptyl jako u plochy pozemku najdeme i u zastavéné plochy. Mezi
nejCastéjsi vysledky patfi rozméry 30, 40, 50 a 150 m2. MenSi rozméry nalezi rekrealnim
chatam a domkim, rozméry pohybujici se okolo 100 m? reprezentuji rekreacni chalupy.
Ve sledovaném Uzemi je pramérna zastavéna plocha 79 m? (viz tab. 7). Celkové Cislo je
ovlivnéno vySSim podilem chat, které maji mensi rozlohu. Je ovdem nutné zduraznit, ze
uobou udajl, jak rozlohy pozemku, tak zastavéné plochy, se jednd o odhad
dotazovanych. Pouze v nékolika malo pfipadech védél respondent pfesné rozméry, nebo

byl ochoten dohledat data ve stavebni dokumentaci.

Vysledky, udavajici od jakého roku je objekt vyuZivan, naznacuji, ze uzemi bylo
vyrazngji rekreaCné osidleno az ve druhé vyznamnéjsi fazi povalec¢ného vyvoje druhého
bydleni v 80. letech 20. stoleti. Primérnym rokem zacatku vyuzivani objektu je rok 1983.
Mezi nejCastéjSi odpovédi se fadi roky 1981 a 1986, kdy objekt druhého bydleni zacalo
vyuzivat shodné 6,4 % respondentd. Zajimavy udaj predstavuje pocet objektu, které
zacCaly byt vyuzivany po roce 1989, kdy se vSeobecné predpokladal ubytek objektl
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druhého bydleni. Z odpovédi respondentl vyplyva, ze 30 % objekti zacali rekreanti
vyuzivat od roku 1990. Lze to vysvétlit dvéma alternativami. Prvni moznost je generacni
obména majiteld druhého bydleni, nebot’ respondenti odpovidali od kdy je objekt jimi
vyuzivan. Ve druhém pfipadé se jednd o nové objekty, ziskané pfedevSim z prodeje
chatek dfive vyuzivanych k podnikovym rekreacim, jeZ byly ve sledované lokalité hojné

situovany.

Tab. 7: Porovnani chat a chalup pomoci stavebnich ukazatelil v modelovém

regionu ,,Hranice kraji-Stiredozapad“

OoDB Chata Chalupa
Pramérna plocha pozemku (m?) 729 399 1209
Modus plochy pozemku (m?) 400 400 1200
Pramérna zastavena plocha (m?) 79 44,6 129,9
Modus zastavéné plochy (m?) 50 50 150
Pocet mistnosti v objektu 3,4 3 4,3
Pocet lazek 5,33 5 6,2
Pocet osob 6,3 5,8 6,5

Zdroj: vlastni Setreni 2011

Otazka, ktera sledovala pocet obytnych mistnosti v objektu druhého bydleni ve
sledovaném uUzemi, nam ukazuje, ze pocet mistnosti se pohybuje mezi 2 az 7
mistnostmi. Primér odpovida celorepublikovym hodnotam - 3 a 4 mistnosti
predstavuji necelych 70 % (pfesné 69,3 %). Chalupy disponuji zpravidla o jednu mistnost

vétSim rozloZzenim nez rekreacni chaty.

Téz pocet stalych luzek odpovida celorepublikovému priaméru 5 l0zek. OvSem
nejcastéji byla uvadéna ve 30 % hodnota 4. OvSéem 50% zastoupeni 5, 6 a 7 luzek
dohromady utvafi pramér 5, 33 ltzek na objekt druhého bydleni. Taktéz zde byly
uvadény rozdily mezi chatou a chalupou reprezentované jednim Ilizkem navic ve

prospéch chalupy (viz tab. 7).

Z odpoveédi respondentl vyplyva, ze témérF v poloviné pfipadd navstévuji ODB dvé
rodiny. Nasleduje vyuZiti tfemi rodinami (27,4 %) a vyuziti pouze jednou rodinou se
vyskytlo u 25,5 % dotazanych. Vyssi pocet rodin je jiz zanedbatelny. Analogicka situace je
i u poCtu osob, ktefi objekt navstévuji. NejCastéji se setkavame s poctem 4, 5, 6, 7 a 9,

kazdy prekracuji 10 % respondentt dotaznikového Setfeni.
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Graf 8: Planované vyuziti objektu v budoucnu
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Zdroj: vlastni Setfeni 2011

Jelikoz se pohybujeme voblasti tzv. ,vnitini periferie® neni prekvapivé, Ze
0 preménu na trvalé bydleni uvazuje pouze 11 % respondenti. V pfipadé chaluparu
je podil uvazujicich o pfeméné na trvalé bydleni vyrazné vyssi (19 %) nez v pfipadé
chatara (5 %). Tento fakt odrazi nevhodnost transformace chat, kde neexistuje
dostate¢na technicka infrastruktura a naklady na upravy, potfebné pro trvalé bydleni. Ty
by znamenaly zna&nou finan&ni investici. Také odpovédi na nutné podminky pro moznost
trvalého bydleni koresponduji s nechuti respondentd k transformaci na trvalé bydleni
v této lokalité. Cela polovina dotazanych nechce za zadnych podminek trvale bydlet
v objektu druhého bydleni. Opét je tu rozdil mezi uZivateli chat a chalup. MoZnost
transformace odmita za vSech podminek 2/3 chatafu, ale jen 1/3 chalupafd. Mezi dalSi
vyznamné faktory, které jsou podminkou pro trvalé bydleni, respondenti uvadéli stavebni
upravy (29,3 %), lepSi zasobovani a sluzby (15,3 %), pracovni prilezZitost (14,6 %), vefejny
vodovod a kanalizace (9,6 %) a jiné (7 %). Mezi jiné se nejCastéji objevovala odpovéd
dichod, ale to je pouze predstava jeSté zdravych pracujicich lidi, protoze v dichodovém
véku se Castéji objevuji zdravotni problémy a s nimi je nutna lékafska pomoc. Tudiz je
dojezd k lékafské pomoci v této oblasti i limitujicim faktorem pro trvalé bydleni. TéZ umrti
jednoho z partnerd zamezuje trvalému bydleni a objekt je nadale vyuzivan pouze
k rekreaci. Neni proto divu, Ze 83 % respondentii hodlaji nadale objekt vyuzivat

k rekreacnim uc¢elim. Pronajem se v odpovédich objevuje pouze jedenkrat, coz je oproti
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ostatnim lokalitdm znacné niz8i. Nezanedbatelny podil pfedstavuji téZ respondenti, ktefi
nevédi, jakym zplsobem budou v budoucnu objekt vyuzivat. VétSinou se jedna o starsi
uzivatele, jez hodlaji odkazat objekt rodinnym pfislusnikim. DalSi generace je$té nema

pfedstavu o budoucim vyuZiti a nevylu€uje se ani prodej téchto objektl (viz graf 8).

Na otazku mozného prodeje Ci vymény objektu druhého bydleni se 72 %
respondentl vyslovilo zaporné a nejsou za zadnych podminek ochotni objekt prodat. Je
zde nutno zohlednit postoj maijiteld v ddchodovém véku. Tyto osoby nechtéji objekt
prodat, ale zaroven pfipousti, Zze poté co objekt zdédi jejich déti &i jini pfibuzni existuje
moznost, ze bude nemovitost prodana (podobnost s budoucim nejasnym vyuzitim
objektu). DalSich 22 % dotazovanych je ochotnych objekt prodat. TéméF vétSina
respondent(, ktera takto odpovédéla, si prodej podminuje Spatnou finanéni situaci, nikoli

finan&nim ziskem.

Z doby vyuzivani objektu druhého bydleni b&hem roku, je patrna orientace na letni
sezonu (48 %). Ale také rekreace i na deldi ¢as tzv. chatafskou (chaluparskou) sezdnu,
od jara do podzimu (41 %). Absence vyznamnéjSich atraktivit spojenych se zimnim
obdobim (lyzafské arealy) nepodporuje celoro¢ni navstévovani zdejSich objektl. Pouze
11 % respondentl navstévuje svlj objekt Castéji jak 9 mésicl v roce. VétSinou se jedna
o uzivatele chalup. Pocet travenych vikendd v mésici naznacuje graf 9. Primérné se
pohybuje kolem dvou a vice vikendd (dohromady 77 %). Jen jeden vikend v mésici

navstévuje objekt druhého bydleni zhruba 23 % respondentd.

Graf 9: Pocet vikendl v mésici stravenych v objektu druhého bydleni
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Zdroj: viastni Setfeni 2011
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6.2 Udaje o majitelich objektu

Posledni ¢ast dotazniku byla sméfovana na informace o majitelich objektu druhého
bydleni. Neni prekvapivé, Zze 83 % respondenti ma trvalé bydlisté v byté -
v druzstevnim byté 33 %, v byté v osobnim vlastnictvi 39 %, a zbylych 11 % v podnajmu.
Pro tyto obCany je tak traveni volného €asu v objektu druhého bydleni vitanou zménou od
vSedniho dne straveném v malém panelovém domé. Svij vlastni domek ma 16 %
dotazovanych. Vétsi pocet majitell chalup trvale bydli v rodinném domku. Jedno procento
u této otazky oznacilo moznost jinde. Tento fakt naznacuje vysSi naronost na udrzbu
obou domacnosti a tim i méné Casté navstévy. V poCtu obytnych mistnosti trvalého
bydlisté pfrevladaji hodnoty obvyklé pro panelové domy — 3 mistnosti 42 %, 2 mistnosti
28 %, 4 mistnosti 18 %. Zde je vidét, ze uZivatelé DB maji pomérné dobré bytové

DalSich 36 % reprezentuje tficlenné nebo Ctyiclenné rodiny.

Také spokojenost s bytovymi poméry je u respondentl vysoka. 87 % dotazovanych
uvadi své bytové poméry jako vyborné nebo vyhovujici. Jako Spatné vidi své bytové
poméry pouze 13 %. Moznost nevyhovujici neuvedl zadny dotazovany. Tyto vysledky
jsou jednim z faktord, ktery nenuti respondenty uvazovat o transformaci druhého

bydieni.

Vzdélanost respondentd se z% pohybuje na stfedoSkolské urovni. 36 %
dotazovanych ma stfedni Skolu bez maturity, 39 % s maturitou. VysokoSkolské vzdélani
ma 19 % respondentu. Ve sledované lokalité se projevuje vy3Si vzdélanost, ale nijak se
nevymyka primérnym hodnotam. Zasadni rozdily nejsou ani mezi chatafi a chalupafi (viz
tab. 8).

Tab. 8: Vzdélanostni struktura uzivateli druhého bydleni v modelovém

regionu ,,Hranice krajua-Stiredozapad“ (v %)

Chata Chalupa Obé%kty
Zakladni 7,4 3,2 57
Stfredoskolské bez maturity 33 41,3 36,3
Stiedo$kolské s maturitou 41,5 34,9 38,9
Vysokoskolské 18,1 20,6 19,1

Zdroj: vlastni Setfeni 2011
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Nejvétsi skupina respondentl byla vedena jako zaméstnanci (46 %), druhou
vyznamnou skupinu tvofi didchodci (41,5 %), ktera ma vice volného €asu a travi v objektu
druhého bydleni vice ¢asu. Podil podnikatelti je zde zastoupen pouze 10 %, coz je
vyrazné& méné oproti ocekavani.

U pohlavi dotazovanych je uvedeno vice muzl (60 %), ale ve vétSiné pfipadl se
jednalo o rozhovor s obéma partnery, ale muz byl uvadén jako konkrétni dotazovana

osoba.

Nejcastéji byli respondenti ve vékovém rozmezi 61 — 70 let, coz odpovida
preddichodovému a dichodovému véku. Druhou nejvice zastoupenou skupinou byli 51 —
60, starSi produktivni vék. Tedy osoby, které maiji jisté finanéni zazemi, a také se jejich
déti uz osamostatnily. Chalupafi disponuji mladsi vékovou strukturou (2/3

respondentl do 60 let), coz napovida postupné generacni vyméné.

Naprosta vétdina (78 %) respondentl Zije v manzelském svazku. Tento fakt maze
také pfispivat k ukladani finanénich prostfedkd do nemovitosti, stejné jako vék

dotazovanych.

6.3 Srovnani vysledku dotaznikového Setfeni vregionu

,,Hranice kraju-Stredozdpad“ se zkoumanymi oblastmi Ceska

Pro porovnani sledovaného regionu byla vybrana podobna periferni izemi, kde probihal
vyzkum druhého bydleni v pfedesSlych deseti letech (obr. 7). Jedna se o Uzemi v okresech
Strakonice (Bélohlavova 2002), Svitavy (Safrankova 2008) a o Kokofinsko (Sulcova

2010). Tato uzemi byla vybrana z nasledujicich davodu:

e \Vybrané lokality netvofi rekreani zazemi pouze jednoho zdrojového mista —
lokalita je sycena z vice zdrojovych oblasti, ale i vice kraju.

e Vyskyt druhého bydleni se nesoustfedi pouze do jednoho mista (nebo do nékolika
malo mist), ale je rovhomérné rozloZen po celém sledovaném uzemi.

e Ve sledovanych oblastech je mozné dolozit vySSi podil chalup na objektech

druhého bydleni, nez &ini celorepublikovy pramér.

Ve druhé &asti této kapitoly bude provedeno srovnani s celorepublikovymi ukazateli.
K porovnani slouZily vysledky Setfeni ziskané zejména vramci projektu Grantové
agentury CR ,Regionélni diferenciace druhého bydleni v CR a vztah k jinym formam

cestovniho ruchu®, ktery probihal v letech 2001 az 2003 (Vagner, Fialova a kol. 2004).
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Tyto Setfeni byla doplnéna o novéjSi studie, pfedevSim o diplomové prace z katedry
socialni geografie a regionalniho rozvoje Pfirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy
v Praze. Podrobné hodnoty dosazené v jednotlivych modelovych Uzemich pfedstavuje

priloha 2.

Obr. 7: Modelové oblasti pro porovnavani druhého bydleni v periferii

Zdroj: autor 2012 (podklad prevzat z http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/be/Relief M
ap_of_Czech_Republic.png)
Poznamka: 1 — ,Hranice kraji-Stredozapad®; 2 — Strakonicko, 3 — Kokofinsko; 4 — Svitavsko.

Porovnani s ostatnimi perifernimi oblastmi

Charakteristika modelového Gzemi Strakonicka

Okres Strakonice Ize zafadit mezi venkovské, respektive periferni okresy Ceska, jak
ukazala fada studii (Hampl, Gardavsky, Kihnl 1987, Marada 2001, Fialova 2001).
Zachované kvalitni zivotni prostfedi (s typickou jihoCeskou krajinou) svédéi o spiSe
pramyslové zemeédélském charakteru okresu. Strakonicko ma vyrazné tranzitni polohu
s dopravnimi tahy spojujici centra vy$Sich spravnich celki (silniéni tahy Plzen-Ceské
Budéjovice, Praha-Strakonice-hranice s Némeckem). Druhé bydleni zde pochazi
z trampingu a chaty se zacaly nejdfive objevovat podél toku Volyriky a Otavy. Na

Strakonicku pfevazuji rekreacni chalupy (76,5 %) nad chatami a rekreacnimi domky
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(23,5 %). | presto Ze v dotaznikovém Setfeni byl osloven nadpoloviéni podil chatafu.
Témeér polovina vlastnikl objektll druhého bydleni ma trvalé bydlisté pfimo v okrese,
zbylou &ast nejvice reprezentuji vlastnici z Prahy, Ceskych Bud&jovic a Pisku
(Bélohlavova 2002).

Charakteristika modelového zemi Svitavska

Okresem Svitavy prochazela hranice Sudet, jez okres rozdélovala na primyslovéjsi
némeckou ¢ast (zejména textilni vyroba) a pfevazné zemédélskou Ceskou Cast, nyni je
cely okres prevazné zemédélského razu. Svitavsko ma taktéz tranzitni polohu v prostoru
mezi Cechy a Moravou (silniéni tahy Hradec Kralové-Olomouc, Brno-Svitavy a Zelezniéni
trat Praha-Pardubice-Ceska Trebova-Brno). Druhé bydleni se na Svitavsku zadina
rozvijet az po roce 1970. V roce 1970 ¢inil podil objektd druhého bydleni na trvale
obydlenych domech pouze jedno procento, ktery narostl na 21 % v roce 2001. Rekreaéni
chalupy tvofi 2/3 vSech objektd druhého bydleni v okrese. Tudiz také v dotaznikovém
Setfeni méli chalupafi dvoutfetinovou pfevahu nad chatafi. Trvalé bydlisté ma pfimo
v okrese Svitavy 32 % vlastnikd, dalSi vyrazné zastoupeni predstavuji majitelé z Brna
a Pardubic (Safrankova 2008).

Charakteristika modelového Gzemi Kokofinska

Také oblast Kokofinska Ize definovat jako periferni uzemi, vzhledem k druhému bydleni
(Fialova 2001), ma také prevazné zemédélsky charakter. Kokofinskem prochazela
hranice Sudet, coz ovlivnilo pozdé&jsi rozvoj uzemi. Sledované uzemi se nachazi v CHKO
Kokofinsko a neprochazi jim vyznamnéjsi dopravni tah. Druhé bydleni se zde odrazi od
trampingu z 30. let 20. stoleti. Nejvétsi rozmach DB na Kokofinsku byl podobné jako jinde
v Cesku od konce 60. let do konce 80. let. VV sou¢asnosti je zde ,zakazana nova vystavba
rekreaCnich objektd z divodu ochrany pfirody, tudiz nové rekreacni objekty se jiz nestavi
a stavét nebudou* (Sulcova 2010, s. 46). Chalupy na Kokofinsku tvofi vice jak 56 %
vSech objektl slouzicich k druhému bydleni. Nejvice vlastniki objektl druhého bydleni
pochazi z Prahy, trvalé bydliSté v okrese MéElnik predstavuje druhou nejvyznamnéjsi

skupinu (Sulcovéa 2010).
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Vysledky porovnavani lokalit

Srovnani podobnych lokalit v perifernim Uzemi dokumentuje tab. 9, kde jsou prehledné
shrnuty vysledky z né&kolika studii (Sulcova 2010, Bé&lohlavova 2002, Safrankova 2008,

vlastni Setfeni 2011). Nasledujici text predstavuje vybrané faktory ovliviujici druhé

bydleni v porovnavanych lokalitach:

Porovnavané oblasti se vyznaduji vétSimi rozlohami pozemku. Tento fakt odrazi
vy8Si podil chalup, jez zpravidla disponuji rozsahlejSimi pozemky. V regionu
»Hranice kraji-Stredozapad“ je ukazatel ovlivnén vysSSim podilem
dotazovanych majiteld chat, ktefi maji k dispozici mensi pozemky
a orientaénim odhadem respondentli. Také zastavéna plocha objektl je
v porovhavanych uzemi obdobna. VysSich hodnot dosahuje Kokofinsko, kde Ize

tento fakt oddvodnit hojnéjSim vyskytem roubenych chalup, jez maji vétsi

zastavénou plochu.

Pocatek rekreaéniho vyuzivani objektd druhého bydleni je ve vSech
porovhavanych oblastech podobny — zaCatek 80. let. Na Kokofinsku Ize rozpoznat
diivéjsi pocatek v dlouhé tradici trampingu sahajici do prvni republiky. Ostatni
porovnavané lokality Ize charakterizovat jako vzdalenégjsi rekreaCni zazemi, jez se

rozvijelo pozdéji (pravé na prelomu 70. a 80. let).

PocCet lizek a pocet rodin se v podstaté shoduji ve vSech porovnavanych
lokalitach. Na Kokofinsku a v regionu ,Hranice kraju-Stfedozapad® je vySSi pocCet
mistnosti, coz I1ze na Kokofinsku vysvétlit tim, ze je zde vétsi zastavéna plocha
objektu druhého bydleni. V regionu ,Hranice kraju-Stredozapad“ Ize tento jev
oduvodnit potfebou vice mistnosti, nebot’ objekt je vyuzivan vétSim poctem

osob, nez je tomu ve zbylych lokalitach.

Fakt, ze se ve v8ech pfipadech jedna o periferni Uzemi, se odrazi i v ivahach
o transformaci na trvalé bydleni. Nejvice majiteld o této pfeméné uvazuje na
Kokofinsku, pfedevsim diky podilu chalup, které jsou lépe vybavené na trvalé
bydleni nez vétSina chat. Na Strakonicku a v regionu ,Hranice kraju-Stfedozapad*
je podil takto uvazujicich osob nizSi, zejména vzhledem k horSi obcCanské
vybavenosti. Opacna situace je v pfipadé nevylou€eni trvalého bydleni. Nejvice
respondentd tuto moznost nevylu€uje v regionu ,Hranice kraju-Stfedozapad®. Po
secteni respondentd nevyluCujicich moznost trvalého bydleni v objektu druhého

bydleni a respondentl uvazujicich o pfeméné na trvalé bydleni dochazime ke
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shodnym udajum. Tomuto se vymyka pouze Strakonicko. Zde bylo Setfeni
provadéno v roce 2001, coz mohlo vysledky ovlivnit (rozSifeni internetu a s tim
prace na dalku, vys$8i mobilita obyvatel). Dale vysledek mohl ovlivnit fakt, Ze
dotaznikové Setfeni probéhlo pfevazné v chatovych osadach, protoze

tomu u chalup ¢&i chat v intravilanu.

Moznost komeréniho vyuziti objektu nevidi respondenti pfFili§ realné. V regionu
,Hranice kraju-Stredozapad“ odmita komercéni vyuziti nejvice osob, nebot’ se
jedna o periferni tzemi, kde neexistuje poptavka. Naproti tomu vysSi zajem
o komer¢ni vyuZiti nalezneme na Kokofinsku a Svitavsku. Kokofinsko disponuje
kvalitnim rekrea¢nim potencialem, Svitavsko nabizi blizkost celoro¢né atraktivnich
Orlickych hor a Zdarskych vrch(i. K odmitnuti prodeje objektu druhého bydleni se
stavi respondenti ve vSech regionech shodné. Nizsi hodnoty v regionu ,Hranice
krajU-Stfedozapad® |ze odUvodnit naCasovanim terénniho Setfeni, které probihalo
v dobé ,hospodarské krize“. Tato nejistota pfiméla vétSi pocet respondentd

nevyloucit mozny prodej.

Na Strakonicku je rekreaéni zazemi pfedevSim pro samotny okres Strakonice,
tudiz neni pfekvapujici vysoky podil uzivateld druhého bydleni do 30 km od
trvalého bydlisté. Jak jiz bylo uvedeno vySe v charakteristice jednotlivych lokalit,
Svitavsko tvofi rekreaéni zazemi pro Pardubice respektive Brno a Kokofinsko pro
obyvatele Prahy. V obou Uuzemich se zdrojové oblasti uzivatell nachazi ve vétsi
vzdalenosti nez uvadénych 30 km. Region ,Hranice kraju-Stredozapad“ se
nachazi na uzemi vzdalenéjSim vice nez 30 km od vétSich mést (jako hlavni
zdrojové oblasti uzivateld DB), proto je podil téchto respondentl nizky oproti

ostatnim lokalitam.

Nejvyssi vzdélani vykazuji respondenti ze Svitavska. Lze to vysvétlit niz§im
podilem vlastnikG v poproduktivnim véku, kdy je mozné predpokladat zavislost
mezi mladSi vékovou strukturou a vysSi mirou vzdélanosti. DalSim moznym
oduvodnénim je vySSi podil chalup, a z toho vyplyvajici vétsi finanni zatéz na
jejich udrzbu. Tento fakt pfedpoklada Iépe placené pracovni zafazeni a stim
souvisejici vy3si vzdélani. Region ,,Hranice kraji-Stredozapad“ je rekreaénim
zazemim (mimo jiné) pro severoceské uhelné panve. Z toho vyplyva, Ze majitelé
druhého bydleni budou vice délnicky zaméreni, a tudiz bude niz$i podil majitelt

s vy§Sim vzdélanim.
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Tab. 9: Srovnani vybranych ukazatelti druhého bydleni

Strakonicko Svitavsko Kokorinsko

Hranice kraju-

Stfedozapad
Plocha parcely (m?) 1404 1265 1197 729
Zastavéna plocha (m?) 67 73,5 93,9 79
Pocatek rekreaCniho vyuzivani objektu 1983 1984 1980 1983
Pocet lizek v objektu 5 5,6 5.8 53
Pocet mistnosti v objektu 2 29 3,4 3,4
Pocet osob vyuZzivajicich objekt 5 55 53 6,3
Pocet rodin vyuZzivajicich objekt 2 2,1 1,7 2,1
O trvalém bydleni uvazuje (%) 11 20 29 11
Trvalé bydleni nevylu€uje (%) 40 42 31 50
Odmita komeréni vyuziti (%) 90 87 85 94
Objekt nehodla nikdy prodat (%) 83 94 90 72
Objekt do 30 km od mista bydlisté (%) 80 34 25 7
Nejvy$si dosazené vzdélani SS s maturitou + VS 74 82,5 68 58
Maijitelé nad 60 let (%) 32,4 27,5 44,4 44
Celoro¢ni vyuziti objektu (%) 53 58 43 11

Zdroj: Bélohlavové 2002, Safrankovéa 2008, Sulcové 2010, viastni $etfeni 2011

e Podil majiteld nad 60 let je shodny na Kokofinsku a v regionu ,Hranice kraju-
Stfedozapad®. NizSi podil na Svitavsku Ize odlGvodnit jiz zmifiovanym pozdéjSim
pocatkem rekreaCniho osidleni. V pripadé Strakonicka je nutné prihlédnout na
C¢asovy odstup, kdy byla studie provadéna. Lze proto predpokladat, ze se podil
majiteld nad 60 let v souCasnosti v této oblasti pfiblizuje hodnotam z Kokofinska
a region ,Hranice kraju-Stfedozapad®. V prabéhu pfistich 10 let je mozno oCekavat

postupnou generacni vyménu.

e Celoroéni uzivani predurcuje poloha porovnavanych oblasti. Strakonicko se
nachazi v blizkosti Sumavy, Svitavsko se rozklada v zazemi Orlickych hor
a Zdarskych vrchd. Tato poloha v oblastech s doprovodnou infrastrukturou pro
traveni volného €asu i v zimnim obdobi napomaha vy8Simu podilu celoroniho
vyuzivani. V pfipadé regionu ,Hranice kraju-Stfedozapad“ znemozriuje celoroCni
vyuzivani absence kvalitni socialni infrastruktury v kombinaci s neudrZzovanim

pFistupovych cest do chatovych osad v zimnim obdobi.
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Srovnani s celorepublikovymi vysledky

Celkem bylo v 19 sledovanych Uzemich osloveno 4266 respondentld, kdy Setfeni
probihala po dobu 20 let (od prvnich vyzkumi v zazemi Prahy v roce 1991 az po vysledky

predkladané v této praci).

V pfipadé plochy parcely je sledované modelové uUzemi nejvice podobné se
sousednimi sledovanymi lokalitami Plzerisko a Stfedni Cechy. Podobnost je zde dana
shodnym charakterem osidleni (nebot region ,Hranice kraju-Stfedozapad® je ¢aste¢né
soucasti téchto uzemi), i podobnym procentualnim zastoupenim chat a chalup. OvSem
pohybuje se pod celorepublikovym primérem. U zastavéné plochy ma sledované uzemi
nejblize ke Svitavsku. Ale celkové ma o 10 m? vétSi rozmér, coz je dano vysSSim

zastoupenim chalup, jeZ disponuiji vétsi zastavénou plochou.

Sledované uzemi v celorepublikovém srovnani patfi k oblastem s pozdé&jSim
rekreacnim osidlenim. Je to dano vzdalenosti od hlavnich zdrojovych center. Vyrazné&jsi
nastup druhého bydleni zde nastava az koncem 70. a po¢atkem 80. let. Podobné jako je
tomu na Pisecku, Svitavsku, Strakonicku, Ustecku &i Vsetinsku. Stari objektd se tedy
pohybuje kolem 30 let, coz je ve srovnani s primérnymi vysledky pro druhé bydleni

lehce podprimérny stav.

PocCet luzek odpovida novéjsSim studiim, které predpokladaji 5 lGzek na ODB.
V soucCasné dobé jsou vice zafazovany rekreacni chalupy do detailnich Setfeni, roste také
pocet l0zek, nebot chalupy disponuji vétSimi prostory a vy§Sim poc¢tem lizek. Na pocet
lGzek navazuje pocCet osob navstévujicich objekt. V priméru se pohybuje o 0,3 — 0,5 vice
nez je pocCet lizek. V regionu ,Hranice kraji-Stredozapad“ je tento pocet ovSem
vys$Si, coz Ize oduvodnit stfidanim dvou generaci popfipadé dvou rodin, &i stfidavymi

navstévami pfibuznych a znamych.

Uvahami o transformaci na trvalé bydleni v blizké budoucnosti uvazuje 18 %
vSech respondentli. Ve sledovaném Gzemi vnitini periferie je zajem respondentt
o preménu funkce ocekavané nizsi. Podobné hodnoty muzeme nalézt v zazemi mést
vys8i hierarchické urovné (krajska Ci okresni mésta), kde je ovSem vétsi zastoupeni chat
koncentrovanych do osad s mensimi pfedpoklady pro transformaci druhého bydleni.
Zaroven maijitelé téchto objektll pochazeji z bezprostiedni blizkosti rekreacnich objektl.
Ze srovnavanych lokalit podiéhaji témto podminkam predevsim Brnénsko, Ustecko,
Jihlavsko, Prost&jovsko a Strakonicko. Pfeménu na trvalé bydleni nevylu€uje vice jak
polovina uzivatell. ,Zjisténé vysledky o moznosti transformace objektll druhého bydleni

na objekty trvalého bydleni vesmés koresponduiji s podilem chalup, jejich vybavenosti
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a dostupnosti do hlavnich center a s polohou k hlavnim komunikaénim osam® (Vagner,
Fialova a kol. 2004, s. 228).

Svij objekt druhého bydleni viastni pfes 50 % majitel ve vzdalenosti do 30 km
od mista bydlisté. V pfipadé Olomoucka, Jihlavska a Ustecka Zije v této vzdalenosti
naprosta vétSina vlastnik(. Jedna se vyhradné o rekreacni zazemi téchto mést. Naproti
tomu Hranice kraju-Stfedozapad se svoji okrajovou polohou na rozhrani &tyf kraju, kde
chybi ve zmiflované vzdalenosti populacné vétsi sidlo, dosahuje nejmensiho poctu

majiteld, ktefi maji trvalé bydlisté do vzdalenosti 30 km od objektu druhého bydleni.

Hranice kraju-Stfedozapad nepatfi k nejvzdélanéjsim lokalitam. Hodnoty vzdélanosti
se zde pohybuji pod narodnim pramérem, ktery pfedstavuje 66 % uzivateld druhého
bydleni s maturitou &i vysokoSkolskym vzdélanim. S pozdéj§im rozSifovanim druhého
bydleni a pfedevsim chalupareni se ,druhé bydleni stava vice socialné selektivnim jevem*
tudiz Ize predpokladat lIépe placené zaméstnani a s tim je spojené vyssi vzdélani (jak jiz

bylo zminéno vyse).

Pfi porovnani respondentl v poproduktivnim véku nesmime opomenout rozdilnou
dobu vzniku porovnavanych studii. V rozmezi 20-ti let, kdy tato pozorovani vznikala, se
stale pohybuje primérny podil téchto osob na 1/3 vSech respondenti. Musime ovSem
pripustit postupnou generaéni obménu, ktera je zde pravdépodobna. K tomuto jevu
nejspiSe dochazi v souCasné dobé ve Stfednich Cechach, na Plzefisku a Chrudimsku.
Nejnoveéjsi studie zaznamenavaji vyssi podil lidi v dichodovém véku (Kokofinsko,
Pisecko, ,Hranice kraju-Stfedozapad®), kdy se jedna o lokality, jez zacCaly slouzit
k druhému bydleni v pozdéjSich letech. Majitelé, ktefi si tyto objekty pofizovali, jiz dosahli

ddchodového véku.
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7. ZAVER

Dnesni uspéchana doba a vétsi naroky na pracovni Usili nuti spolecnost k efektivnimu
vyuzivani volného €asu. Druhé bydleni je jednou z aktivit, jak lidé mohou naCerpat nové
sily nejen do pracovniho Zivota. ,Uték z mésta“, jak je nékdy tento proces nazyvan, je
spojen pifedevsim s venkovskou krajinou. A praveé periferni uzemi nabizeji vhodny prostor
pro tuto formu cestovniho ruchu. Pfitomnost pfirodniho prostfedi je dalezitym prvkem,
ktery sem pfivadi rekreanty z mésta a jeho bezprostfedniho okoli. S ristem mést se také
rozsifuje jeho (rekreaéni) zazemi. Prodluzuje se také dojizdkova vzdalenost rekreacnich
cild. Zde hraje dulezitou roli taktéz dopravni dostupnost, nebot se kazdy snazi Cas

potfebny na pfepravu snizit na minimum.

Po vyhodnoceni dostupnych informaci a vysledk( terénniho Setfeni Ize nastinit
mozny budouci vyvoj druhého bydleni v oblasti vnitini periferie. Je ovSem dulezité mit na
paméti, Ze jednotlivé oblasti druhého bydleni se mohou IliSit, tudiz nelze zavéry
generalizovat na celé uzemi Ceska (ani na jednotlivé typy perifernich oblasti), nebot se

zde objevuije velka regionalni diferenciace tohoto jevu.

Hlavnim cilem prace bylo nastinéni perspektiv druhého bydleni a jeho moZnou
transformaci ve vnitini periferii s ohledem na dopravni dostupnost. Z vyzkumu vyplyva, Ze
v modelovém uzemi bude druhé bydleni pfedstavovat dominantni formu cestovniho
ruchu, vzhledem k planovanému budoucimu vyuziti objektu k rekreaci. | kdyz dramaticky
neporoste pocet novych objektd druhého bydleni, Ize nadale pocitat s jejich mirnym
narastem. Jedna se predevSim o chatky rozprodavané v byvalych arealech podnikové
rekreace a domy po pfibuznych, ktefi zde trvale Zili do své smrti. | pfes pomé&rné dobrou
dopravni polohu a dostupnost hlavnich zdrojovych center (pfedevSim krajskych
a okresnich mést) je minimalni zajem o transformaci na trvalé bydleni. Vy3sSi zdjem
o transformaci maji tradicné chalupéafi. Mozné pfeméné nejvice brani nutné stavebni
upravy a nedostateCna socialni i technicka infrastruktura. Témé&F minimalni roli hraje
v oCich respondentl planovana dostavba rychlostni silnice R6 v modelovém uzemi. | kdyz
tato komunikace mize vyrazné zkratit Casovou dostupnost a vytvofit prostor pro mozny
rozvoj oblasti z ekonomického i demografického pohledu (zvySeni poctu obyvatel, a tim

i mozna transformace druhého bydleni na trvalé bydleni).

PFi porovnani s dalSimi perifernimi oblastmi, kde probihal vyzkum druhého bydleni,

vykazuje modelové uUzemi ,Hranice kraji-Stfedozapad® pomérné podobné vysledné
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hodnoty. NizSich hodnot dosahuje pouze v pfipadé dojizdky do 30 km, vzdélanosti
a absenci vétSiho centra (mésta jako zdrojové oblasti uzivateld DB) ve vzdalenosti do

30 km. Prodej objektu je ovSem ve vétSiné pfipadl podminén financni tisni.

Z hlediska dopravni dostupnosti jsou vSechna vétsi zdrojova mista dostupna po
silnicich I. a Il. tfidy. Casova dostupnost se pohybuje v rozmezi pro vikendovou rekreaci
(doba dojizdky do 1,5 hodiny). V modelovém Uzemi jsou pak zajistény pristupy po
silnicich lll. tfidy &i mistnich komunikacich. Chatové osady maji vétSinou napojeni pouze
po lesnich nebo polnich cestach. V pfipadé vefejné dopravy se zde vyskytuje 5 k. u.,
které nedisponuji zastavkou vefejné dopravy. V obdobi letnich prazdnin, kdy jsou zdejsi
objekty druhého bydleni nejvice vyuzivany, neobsluhuje vefejna doprava v patek 17 %

K. 0. V nedéli je dokonce vefejnou dopravou nedostupnych 45 % k. U.

Jako zcela dominantni dopravni prostiedek se jevi osobni automobil. Tento
dopravni prostfedek predstavuje pro uzivatele druhého bydleni pohodiny, rychly a ¢asové
nejpfijatelnéjSi dopravni prostfedek. Kombinaci vice dopravnich prostfedkd (i s vyuzitim
osobniho automobilu) vyuziva 17 % respondentll. Odkazano Cisté na vefejnou dopravu je
v modelovém Uzemi pouze mala &ast uzivatell druhého bydleni. Naopak vefejnou

dopravu pro rekreaéni dojizdku nikdy nevyuZzilo 64 % dotazovanych.

Z hlediska dlouhodobého vyvoje dostupnosti vefejnou dopravou lze pozorovat
navrat dopravni obsluznosti k po¢tu spoju dosahujicich hodnot z doby pfed rokem 1990.
Na dosazeni téchto vysledkl ma nejvétsi vyznam organizovani vefejné dopravy krajskymi
ufady. Od tohoto faktu se odviji i vznik integrovanych dopravnich systému. IDS operuji
pfevazné na uzemich jednotlivych kraji (s vyjimkou Plzefiského kraje, ktery nema

zastoupeni IDS v modelovém uzemi).

V pfipadé autobusové dopravy se nejedna o plné uzavieny systém (pouze na uzemi
kraje), ale existuji i linky pfekracujici krajské hranice. Vétsi rezervy jsou stale v pfipadé
rekreacénich linek. V modelovém Gzemi takto slouZi pouze jedina linka Kralovice — Zihle —
Manétin, ktera je v provozu pouze pfes letni prazdniny (Cervenec a srpen). Rekrealni
linky byly dfive bézné&jsi a smérovali do regionu ,Hranice kraju-Stfedozapad” z nejvétSich
zdrojovych mist, bohuzel tyto spoje nebyly po roce 1990 obnoveny. | tento fakt ma vliv na

vyS8Si miru pouzivani automobilu pro rekreacni dojizdku.

Obdobné Ize hodnotit Zelezni¢ni dopravu, kde ov8em krajské hranice nepfedstavuiji

vyznamnéjsi bariéru. V pfipadé Zeleznice existuje vétSi stabilita spoju ve vSedni den
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a o vikendu. Diky stalosti spoju a lepSim vikendovym spojenim vyuziva vlak pro rekreacni

dojizdku vice rekreantll, nez je tomu v pfipadé autobusové dopravy.

Vzajemnou provazanost Zelezni¢ni a autobusové dopravy lze v souCasné dobé
hodnotit jako uspé&Snou. Dokazalo se zabranit ,dublovani“ linek, ke kterému dochazelo
v ramci boju o zakazniky. Také zde existuje navaznost pfestupl mezi t€émito dvéma typy

vefejné dopravy, pfedevsim zasluhou organizovani IDS.

Zodpovézeni vyzkumnych otazek:

Ovlivriuje perifernost tzemi transformaci druhého bydleni?

Ano, perifernost Uzemi se zde projevila. O transformaci druhého bydleni zde
uvazuje vyrazné méné respondentll nez v jinych uzemich. Tento fakt je zde podmifiovan

Spatnou technickou i socialni infrastrukturou.

Jaké jsou hlavni zdrojové oblasti rekreanti? Hraje vyznamnou roli jejich dopravni
dostupnost?

Dobra dopravni dostupnost zde hraje vyznamnou roli, nebot’ nejvice maijitelt dojizdi
z Mostecka, Prahy, Plzerfiska, Kladenska a Zatecka. VSechny zdrojové oblasti jsou
spojeny s Hranici kraju-Stfedozapad silnicemi |. tfidy (a planuje se zde vystavba

rychlostni silnice R6).
Jaky je podil vefejné dopravy na dojizdce do ODB?

Pravidelné vyuzivani vefejné dopravy pro rekreacni dojizdku dosahlo pouze 5 %,
av8ak pfilezitostné (pro tuto studii je zvolena hranice vice jak 5x ro¢né) uziva vefejnou
dopravu 18 % dotazovanych. VysSich vysledkd by bylo dosazeno, kdyby do tohoto
hlediska byla brana i kombinace vice dopravnich prostfedkd s automobilem (spolujizdy,

doprava autem od urcité zastavky atd.)

Projevi se pfitomnost objekt( druhého bydleni na sestavovani jizdnich radd verejné

dopravy?

Z vysledkl korelaéni analyzy je patrné, Zze pfitomnost objektll druhého bydleni
nehraje zadnou roli pfi sestavovani jizdnich fadu vefejné dopravy. Na jejich vytvofeni ma

nejvétsi vyznam populacéni velikost sidla a kvalita dopravni sité.
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Potvrdi se predpokladana Spatna navaznost verejné dopravy pfi pfekradovani

krajskych hranic?

Krajské hranice netvofi zadnou bariéru v pfipadé Zelezni¢ni dopravy. V pfipadé
autobusové dopravy je mozné Caste€né omezeni. Pocet linek, ktery pfekraCuje hranice
kraji je pomérné maly (6 regionalnich linek). Je doplnén dalkovymi autobusy ze
vzdalenéjSich oblasti, které v modelovém uzemi obsluhuji nékteré zastavky. Lze tedy
zhodnotit, Ze krajské hranice nepfedstavuji zasadni pfekazku pro zajistovani vefejné

dopravy ve sledovaném uzemi.

Periferni oblasti pfedstavuji idealni misto pro odpocinek a traveni volného &asu.
Neni tedy prekvapuijici, Ze tyto oblasti jsou vyhleddvanym prostfedim pro druhé bydleni.
Rekreacni zazemi velkych mést se rozSifuje do vétSich vzdalenosti pfedevSim do
venkovské krajiny. Tento posun by ovSem nenastal bez kvalitniho dopravniho spojeni
s rekreaCni oblasti. Rychlejdi a pohodIngjSi cesta z domova na chatu &i chalupu nijak
nepfispéje k rozvoji periferie. Naopak vybudovani odpovidajici dopravni infrastruktury
mu0ze narusit rovnovahu a dokonce pfispét k prohloubeni problémU perifernich oblasti.
Proto je dulezité, aby rekreanti ziskali vztah k mistu svych druhych domovu, zapojovali se

do vefejného Zivota a tim pomahali upevriovat regionalni identitu.

Tato prace doklada znaény nastup automobilizace po roce 1990, ktery byl doplnén
zhorSujici se nabidkou vefejné dopravy a tim padem i nezajmem o tento druh pfepravy.
Projevilo se to i v oblasti rekreacni dojizdky, kdy dfive fungoval systém rekreacnich linek
(hlavné z vétSich zdrojovych oblasti), ktery je dnes omezen pouze na vybrané linky. Pro
porovnani by se mohly budouci prace zaméfit na dopravni dostupnost a zpisob cestovani
do objektl druhého bydleni v zazemi velkych mést. Zde by vyznamnou roli mohl sehrat
integrovany dopravni systém. Zajimavé by bylo téz pracovat s daty o obsazenosti

rekreacnich linek.
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Priloha 1: Dotaznik

1) Kdo je vlastnik objektu:
a) dotazovany b) manzel(ka) c) déti d) rodice e)nékdo jiny

2) Jak jste objekt ziskal(a):

a) zdédil b) koupil c¢) postavil sam d) postavil s pomoci femeslinik(
e) nechal postavit na kli¢

3) Pudorysna plocha pozemku: ... m?

4) Zastavéna plocha: ... m?

5) Od kterého roku je objekt vyuzivan: ...

6) PoCet obytnych mistnosti v objektu: ...

7) Pocet stalych lGzek v objektu: ...

8) Kolik rodin objekt vyuziva:  ...... kolik je to osob: ...

9) Jak hodlate objekt vyuzivat v budoucnu:
a) k trvalému obyvani b) k rekreaci c) k prondjmu d) nevim

10) Nutné podminky k trvalému bydleni:

a) stavebni Upravy objektu b) pracovni pfilezitosti

c) dosazitelnost vefejnou dopravou d) vlastni dopravni prostfedek (automobil)
e) lepsi zasobovani a sluzby f) dobré komunikace

g) vefejny vodovod a kanalizace h)jiné ..o

i) nejsem ochoten za Zadnych podminek bydlet trvale

11) Za jakych podminek byste byl ochoten tento objekt prodat:

a) za zadnych podminek b) vyménou za objekt v jiné lokalité
¢) vyménou za byt pro trvalé bydleni ) za uplatu v K&
d)jiné ..o

12) Objekt mate vzdalen od svého bydlisté:

a) do 10 km b) od 10 do 20 km c) od 20 do 30 km
d) od 30 do 40 km e) od 40 do 50 km f) od 50 do 60 km
g) nad 60 km

13) Cas potfebny na dopravu:
a) do 30 minut b) od 30 do 45 minut c) od 45 do 60 minut
d) nad 60 minut



14) Dopravni prostfedek pouzivany pro cesty do objektu:
a) automobil b) autobus ¢) vlak d)kombinace vice prostfedki
e) jiné (kolo, péSi dochazka) ......................

15) Pro¢ vyuzivate pravé tento (vybrany) prostifedek:

16) Vyuzivate vefejnou dopravu pro cesty do objektu:
a) pravidelné b) pfilezitostné (nékolikrat za rok)
c) alesponi jedenkrat za rok d) nikdy jsem nevyuZil

17) VyuZziva vefejnou dopravu pro cesty do objektu néktera z dalSich osob vyuZivajici

objekt:
a) ano b) ne

18) Vyuzivate vefejnou dopravu pro cesty do okoli (obchody, kulturni zafizeni):
a) pravidelné b) pfileZitostné (nékolikrat za rok)
c) alespon jedenkrat za rok d) nikdy jsem nevyuZil

19) Hlavni divody nevyuzivani vefejné dopravy:

a) Spatné spojeni a pocet spoju b) neexistence zastavky v blizkosti objektu
¢) pohodli d) ¢asova naroénost

e) nespolehlivost dopravcl f) nemoznost prevazet objemnéjsi naklad
) JING o

20) Co by Vas pfimélo vice vyuzivat vefejnou dopravu pfi rekreaci:

a) lepsi spojeni b) ceny pohonnych hmot c¢) vy8Si spolehlivost
d) vyssi kvalita sluzeb e) ztrata fidi¢ského prakazu f) nic
Q) JINE o

21) Jaka je pfistupova cesta:
a) asfaltova b) Stérkova c) polni/lesni cesta  d) pouze pro pési

22) Jste spokojen s pristupovou cestou
a) spokojen b) nespokojen ¢) nevadi mi

23) Existuje moznost parkovani pfimo u objektu
a) ano pro jeden automobil b) ano pro vice automobil(i C) ne



24) Po jakou dobu v roce je objekt vyuzivan:
a) méné jak jeden vikend v mésici b) zhruba jeden vikend v mésici
c) zhruba dva vikendy v mésici d) vice jak dva vikendy v mésici

a) po celou letni sezonu (kvéten az zafi) b) 6 az 9 mésicl
c) vice nez 9 mésicu

26) V jakém byté (domé) bydlite:

a) statni byt b) byt v domé soukromého majitele c) podnikovy byt
d) druzstevni byt e) byt v osobnim vlastnictvi f) ubytovna/hotel
g) vlastni rodinny domek h) podnikovy rodinny domek i) jinde

27) Kolik ma vas byt obytnych mistnosti: =~ ..............
28) Kolik lidi v byté zije:

29) Jaké jsou Vase bytové poméry:
a) vyborné b) vyhovuijici c) Spatné d) nevyhovujici

30) Jaké je Vase ukon&ené vzdélani:
a) zakladni b) stfedni bez maturity c) stfedni s maturitou
d)vysokoskolské

31) Jste:
a) studuijici b) zaméstnanec c¢) podnikatel d) nezaméstnany

e) duchodce

32) VaSe pohlavi:

a) muzské b) Zenské

33) Vas vék:

a) 15— 20 let b) 21 — 30 let c) 31 -40 let d) 41 — 50 let
e) 51 - 60 let f) 61— 70 let g) nad 70 let

34) Vas stav:

a) svobodny(a) b) Zzenaty/vdana c) rozvedeny(a) d) ovdovély(a)

Dékuji za spolupraci pfi vyplfiovani tohoto dotazniku.

Zdroj: autor 2011, upraveno dle Fialova 1992



Priloha 2: Ukazatele pro hodnoceni druhého bydleni v regionu ,,Hranice kraju-

Stiredozapad“
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Blatno u Podboran 25 98 456 125 6,57 0,22 3,80 25,51 27,41 88,41 19,02 55,90 0,09
Malmeéfice 6 32 97 30 15,80 0,24 0,38 18,75 30,93 8,04 1,90 2,51 0,23
Bilenec 22 14 30 110 6,45 0,79 3,41 157,14 366,67 21,72 17,07 24,85 2,52
Petrohrad 20 118 524 100 8,51 0,16 2,35 16,95 19,08 73,36 11,76 17,04 0,13
Stebno u Petrohradu 45 49 143 225 8,35 0,61 5,39 91,84 157,34 44,05 26,93 98,86 0,43
Bésno 40 29 104 200 7,94 0,66 504 137,93 192,31 38,27 25,18 81,97 0,59
Strojetice u Podborar 2 69 184 10 7,83 0,05 0,26 2,90 543 24,76 1,28 3,53 0,02
Horni Zahoti 3 0 0 15 2,01 1,00 1,49 0,00 0,00 7,46 7,46 16,82 0,00
Libkovice 9 11 40 45 5,18 0,53 1,74 81,82 112,50 16,41 8,69 17,11 0,57
Lubenec 30 230 1237 150 7,33 0,11 4,09 13,04 12,13 189,14 20,46 73,67 0,03
Vitkovice u Lubence 19 4 12 95 4,37 0,89 4,35 475,00 791,67 24,49 21,74 25091 6,64
Skytaly 19 11 24 95 10,30 0,80 1,85 172,73 39583 11,56 9,23 16,49 2,21
Kostréany 2 7 46 10 2,65 0,18 0,75 28,57 21,74 21,13 3,77 7,60 0,11
NahofeCice 7 7 11 35 1,16 0,76 6,05 100,00 318,18 39,75 30,25 236,49 0,41
Jefen 3 4 7 15 4,26 0,68 0,70 75,00 214,29 5,16 3,52 6,24 1,21
Vrbice u Valte 11 38 167 55 5,50 0,25 2,00 28,95 32,93 40,36 10,00 27,53 0,12
Cichofice 35 6 19 175 4,79 0,90 7,30 583,33 921,05 40,49 36,52 55,61 6,05
Chyse 39 126 505 195 8,04 0,28 4,85 30,95 38,61 87,06 2425 74,12 0,13
Podstély 0 13 33 0 3,65 0,00 0,00 0,00 0,00 9,04 0,00 0,00 0,00
Radotin u Chysi 15 8 19 75 6,44 0,80 2,33 187,50 394,74 14,60 11,65 24,29 1,89
Zdarek u Chysi 9 2 8 45 2,70 0,85 3,33 450,00 562,50 19,61 16,65 25,68 3,65
Jablonnda u Chysi 60 2 300 3,00 0,99 20,00 6000,00 15000,00 100,67 100,01 151,44 99,06
Mocidlec 15 28 75 75 10,12 0,50 1,48 53,57 100,00 14,82 7,41 17,54 0,42
Mokré u Chysi 0 12 5 0 4,39 0,00 0,00 0,00 0,00 1,14 0,00 0,00 0,00
Rabstejn nad Stfelou 113 14 26 565 8,91 0,96 12,69 807,14 2173,08 66,35 63,43 97,55 14,13
Nowy Dwiir u Zihle 68 8 24 340 14,53 0,93 4,68 850,00 1416,67 25,05 23,40 27,26 12,16
Piehofov u Zihle 20 21 56 100 3,55 0,64 5,64 95,24 178,57 43,96 28,18 67,98 0,74
Zihle 51 248 1268 255 9,44 0,17 5,40 20,56 20,11 161,34 27,01 56,70 0,10
Balkova 1 0 0 5 4,65 1,00 0,21 0,00 0,00 1,07 1,07 1,23 0,00
Kracgin 38 6 15 190 2,90 0,93 13,09 633,33 1266,67 70,60 6544 170,25 4,87
Tis u Blatna 122 24 88 610 6,81 0,87 17,91 508,33 693,18 102,44 8953 97,91 6,34
Pastuchovice 13 32 79 65 8,24 0,45 1,58 40,63 82,28 17,48 7,89 22,03 0,29
Velecin 36 23 69 180 5,25 0,72 6,85 156,52 260,87 47,39 34,26 61,94 1,44
Bilov v Cechach 13 25 81 65 6,21 0,45 2,09 52,00 80,25 23,49 10,46 30,65 0,27
Vysoka Libyné 79 41 241 395 12,86 0,62 6,15 192,68 163,90 49,47 30,73 52,01 0,97
Lhota u Rakownika 21 11 26 105 4,36 0,80 4,82 190,91 403,85 30,06 24,09 76,70 1,27
Nova Ves u Rakownik 75 26 60 375 2,85 0,86 26,33 288,46 625,00 152,73 131,66 1171,88 0,70
Vrbice u Hofovicek 24 12 46 120 5,22 0,72 4,59 200,00 260,87 31,78 22,97 91,46 0,66
Bukov u Hofovi¢ek 7 11 40 35 2,71 0,47 2,58 63,64 87,50 27,66 12,91 40,70 0,28
Bedlno 17 8 16 85 2,61 0,84 6,51 212,50 531,25 3865 32,53 66,10 2,61
ChotéSov u Rakowniki 5 18 50 25 3,12 0,33 1,60 27,78 50,00 24,01 8,00 26,21 0,15
Jesenice u Rakownike 268 264 1521 1340 12,57 0,47 21,31 101,52 88,10 227,51 106,56 296,07 0,32
Podboranky 48 14 28 240 11,45 0,90 4,19 342,86 857,14 2341 20,96 27,96 6,43
KoleSov 13 34 101 65 5,15 0,39 2,53 38,24 64,36 32,25 12,63 106,56 0,08
Krty 50 37 100 250 8,66 0,71 578 13514 250,00 40,43 28,88 67,88 1,06
Otéveky 21 7 11 105 4,32 0,91 4,86 300,00 954,55 26,85 24,30 58,66 3,95
Zdér u Rakownika 10 18 79 50 4,33 0,39 2,31 55,56 63,29 29,77 1154 29,26 0,25
celkem 1549 1819 7773 7745 298,07 0,50 5,20 85,16 99,64 52,06 2598 50,61 0,51

Zdroj: CSU 2005, CUZK 2010, http://lucc.ic.cz/lucc_data/ 2012
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Priloha 3: Katastralni izemi bez obsluznosti verejnou dopravou v letnim
obdobi 2012

Katastralni uzemi Bilovec, Luby, Podstély, Horni Zéhori, Jablonna, Balkova, Bedino,

bez pate¢nich spoju | Radotin

Katastralni uzemi Bilovec, Bésno, Skytaly, Kostfany, Nahoreclice, Podstély, Jefen,
bez nedélnich spoji | Vrbice, Luby, Mokra, Lhota, Nova Ves, Bukov, ChotéSov,
Podboranky, Otévéky, Horni Zahori, Jablonna, Balkova, Bedino,
Radotin

Zdroj: vlastni Setreni, http://portal.idos.cz 2012

Poznamka: Kurzivou jsou oznacena k. ., na jejichZ Gzemi se nenachazi zastavka.



http://portal.idos.cz/

blasti druhého bydleni

ani o

-

Priloha 4: Porovn
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Stfedni Cechy 1991-1999 1025 737 52 1965 5 5 2 14 53 35 56 44
Olomoucko 2001 07 706 53 1975 5 6 2 17 65 97 7 2
Prostsjovsko 2001 20 583 56 1969 5 5,7 2 9 49 8 64 36
Vsetinsko 2002 100 229 103 1985 6 6 2 2 40 3 80 25
Jicinsko 2002 138 : 55 1972 : : : %5 65 : 65 30
Chrudimsko 2002 176 575 62 1973 5,6 6,4 23 24 66 : 59 48
Kutnohorsko 2002 73 26 135 1976 5,7 53 16 3 7 35 81 %
Strakonice 2001 11 1404 68 1983 5 5 2 1 40 80 % 34
Jesenky ~ 2001-2002 21 1368 15 1977 7 6 2 20 70 37 7 34
Plzefisko  2001-2002 218 720 55 1977 5,6 5,3 1,9 % 46 45 61 4
Ustecko 2001-2002 186 6% 45 198 3 4 2 8 77 % 59 39
Beskydy 2001-2002 556 1047 45 : 5 5 2 16 59 20 70 31
Brnénsko  2002-2003 24 7193 £7) 1938 2 5 1 2 48 64 50 2
Liberecko 20022003 0 1230 65 1980 : : : 24 62 60 . .
Jihlavsko 20052006 139 400 51 1963 5,9 6 : 10 80 %3 p7) :
Pisecko 2006 200 : 64 198 5,7 58 2 3 45 40 7 37
Svitavsko 2007 103 1265 735 1984 5,6 5,5 21 20 o) % 85 275
Kokofinsko ~ 2008-2009 7 197 B9 1980 58 53 17 29 31 25 68 444
Hranice krajd- 514 157 729 79 1983 53 63 21 11 52 7 58 44
Stredozapad
celkem 466 10512 69,1 19747 5,2 55 19 181 558 519 658 355

zdroje: B&lohlavova 2002, Véagner, Fialova 2004, Pixova 2007, Urban 2007, Safrankovd 2008, Sulcovd 2010, vlastni $etfeni 2011



