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TABORIK, T. (2021): Motocyklova doprava v Ceské republice v geografické perspektivé. Bakalafska

prace. Jihogeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, 43 s.

Anotace:

Tato bakalafskd prace je zaméfena na prostorovou analyzu motocyklové dopravy v Ceské
republice.

Cilem prace je tedy vlastni prostorova analyza motocyklové dopravy v Ceské republice a
zhodnoceni jejiho stavu a postaveni v rdmci dopravniho systému. Prace je rozdélena na dvé hlavni
Casti, teoretickou a analytickou.

Teoreticka ¢ast prace je vénovana prostorové mobilité, dopravé a dopravnimu chovani, ale také
scénickym  silnicim, historii  motocykll a provoznim podminkdm jizdy na nich.
Analytickd ¢ast je vénovdna prostorové analyze motocyklové dopravy, a to na zakladé dat ze
Séitani lidu, domd a byt 2011, Centralniho registru vozidel a Celostatniho s¢itani dopravy 2010 a
2016, ze kterych pak byly vytvofeny mapové vystupy.

Vysledky této prace s ohledem na dostupnd data prinesly zjisténi, Ze motocykl jako dopravni
prostiedek k béiné dojizdce je v Ceské republice nejvice vyuzivan v zazemi mést a regionalnich
center, jinak je ale jeho vyznam v tomto ohledu velmi maly. Prostorovd organizace individudlni
motocyklizace je takrka shodnd s prostorovou organizaci individudIni automobilizace, tedy je také
orientovdna ve sméru zapad — vychod. Dominantni roli v dopravé tak hraje motocykl coby
prostfedek ktraveni volnocasovych aktivit, o ¢emz svédci jak rostouci pocet registrovanych
motocykll, tak vysoka intenzita jejich provozu na trasdch napliujicich do jisté miry koncept

scénickych silnic.

Klicova slova: Prostorovd analyza, geografie dopravy, prostorovd mobilita, motocykly,

motocyklova doprava, scénické silnice



Taborik, T. (2021): Motorcycle transport in the Czech Republic in the geographical perspective.
Bachelor thesis. University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of Education,

Department of Geography, 43 p.

Annotation:

This bachelor thesis is focused on the spatial analysis of motorcycle traffic in the Czech Republic.

The aim of this thesis is the spatial analysis of motorcycle transport in the Czech Republic and the
evaluation of its condition and position within the transport system. The thesis is divided into two
main parts, theoretical and analytical.

The theoretical part of the thesis is devoted to the spatial mobility, transport and the transport
behavior, but also to scenic roads, the history of motorcycles and the operating conditions of
riding them. The analytical part is devoted to the spatial analysis of motorcycle transport, based
on data from the Séitdni lidu, domi a byt 2011, the Centrdlini registr vozidel and the Celostdatni
scitani dopravy 2010 and 2016, from which map outputs were created.

The results of this work with regard to available data led to the finding that the motorcycle as a
means of transport for an ordinary commuting in the Czech Republic is mostly used in a
hinterland of cities and regional centers, but otherwise its importance in this regard is very small.
The spatial organization of an individual motorcycling is almost identical to the spatial
organization of an individual motorization, so it is also oriented in the west - east direction. The
motorcycle thus plays a dominant role in transport as a means of spending leisure activities, as
evidenced by the growing number of registered motorcycles and the high intensity of their traffic

on roads that to some extent fulfill the concept of scenic routes.

Key words: Spatial analysis, transport geography, spatial mobility, motorcycles, motorcycle

transport, scenic routes
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1) Uvod

Doprava a mobilita patfi vsoucasné dobé mezi pomérné intenzivné a Siroce studované
problematiky, predeviim ve svété, ale i v Ceské republice je témto tématdm vénovana vétsi a
vétsi pozornost. Problematice motocyklové dopravy uz takova pozornost vénovana neni.
V globalnim méfitku je motocyklovd doprava zkoumdana predevsim v oblastech, kde je daleko
vétsim fenoménem. Typickym prikladem této oblasti mizZou byt staty jihovychodni Asie, kde je
motocykl jednim z dopravnich prostredkd poskytujici tamnim obyvatellim alespon solidni zakladni
mobilitu. Mezi dalsi oblasti pak casto patfi svétova velkomésta, kde vSak vyznam motocyklu tkvi i
v jeho kompaktnich rozmérech. Na druhou stranu je ale vénovana pozornost také alternativnim
moznostem dopravy s pfihlédnutim k jejich ekologickym dopadim.

V Ceské republice je problematice motocyklové dopravy vénovano znaéné méné prostoru a s tim
souvisi i dostupnd datova zakladna, ktera zdaleka neni tak bohata, jako u dopravy silni¢ni a
Zeleznicni, respektive u dopravy individudlni a verejné. Vzhledem ke stale rostouci oblibé
motocyklG v Cechach by se vdak studium této problematiky nemélo podcefiovat a je na misté
vénovat motocykldm vétsi prostor, naptiklad pfi budovani dopravni infrastruktury nebo v ramci
bezpecénosti provozu.

Téma této bakalarské prace bylo zvoleno predevsim ze tfi didvodd. Jednim z nich, ktery je
nastinén vyse, je samotné malé probadani tématu v ¢eském prostredi a prace ma tak do urcité
miry experimentalni charakter. Druhym dlvodem je autorovo vlastni studium geografie spolu s
oblibou humanni geografie. Tfetim hlavnim ddvodem je to, Ze autor sam je vlastnikem nékolika
motocykll a je jejich aktivnim uZivatelem.

Bakalarska prace je rozdélena do péti hlavnich kapitol. V Gvodni kapitole je stru¢né predstaveni
prace a jeji cile. Druhd cast se vénuje predevsim teoretickym poznatkim a tykd se geografie
dopravy, prostorové mobility, dopravé a dopravnimu chovani, ale i scénickym silnicim a
v neposledni fadé také historii motocykl(i a provoznim podminkdm jizdy na nich. V zavéru této
kapitoly pak doslo k formulaci vyzkumnych hypotéz. Ve treti ¢asti je pojedndano o metodice prace
a datovych zdrojich. Na ni navazuje c¢ast analytickd, ve které byla provedena prostorova analyza
motocyklové dopravy v Ceské republice. Posledni kapitola se tyka zavéru prace a jejimu shrnuti.

Hlavnim cilem této price je prostorovd analyza motocyklové dopravy v Ceské republice a
zhodnoceni jejiho stavu a postaveni v ramci dopravniho systému.

Dilé¢im cilem poté bylo zjiSténi Urovné motocyklizace v nasi republice a jeji porovnani v globalnim

kontextu. V neposledni fadé pak potvrzeni ¢i vyvraceni poloZenych hypotéz.



2) Teoreticka vychodiska prace

2.1 Geografie dopravy
Z nazvu této bakalaiské prace je ziejmé, Ze hlavnim tématem je motocyklova doprava, a je tieba

se tedy alespon rdmcové podivat na problematiku geografie dopravy.

Geografie dopravy je pomérné mlada disciplina, jejiz po¢atky mizeme nalézt ve druhé poloviné
19. stoleti. Plivodné spadala pod tzv. geografii obéhu, ktera byla zamérena na nékteré principy
tykajici se tehdejsi dopravy a obéhu, ale rovnéz se vénovala i pohybu osob, naklad(l, a dopravnim
sitim. S rozvojem dopravy se vsak studium vice profilovalo na nové druhy dopravy a dopravni
zafizeni. Jako samostatna védni disciplina byla geografie dopravy vyélenéna az ve druhé poloviné
stoleti dvacdtého a do popredi se dostaly kvantitativni metody, které geografii dopravy pfidaly

matematicky rozmér (Davidova 2015).

Seideglanz (2008, s. 232) definuje geografii dopravy jako ,,dil¢i geografickou disciplinu, kterd se
zabyvad pohyby ndkladd, osob a informaci, a to v Sirokém spolecenském i fyzicko-geografickém

kontextu.”

Stejny autor pak vymezuje i tfi hlavni sméry geografie dopravy:

e Studium vlastniho dopravniho fenoménu (studium dopravnich siti, dopravnich uzlG a
terminal(i, analyza pravidelnych sluzeb poskytovanych v osobni dopravé, studium pohybu
zboZi a studium pohybu osob)

e Doprava jakozto plivodce nebo spoluaktér zmén (zde jde o dopravou vyvolané procesy
souvisejici s jinymi paralelné pUsobicimi pri¢inami, a nebezpedi zacykleni, kdy rozvoj
dopravy muze byt pficinou urbanizace a naopak)

e Otazky spojené strvalou udrZitelnosti stavajiciho dopravniho systému (tykd se vlivu
redukce formy a intenzity dopravy z environmentalnich dlivod(i na prostorové interakce, a

ekonomické a socidlni aktivity zabezpecené z hlediska dopravnich potreb)

V ramci geografie dopravy je tfeba také uvést dva dlleZité, Uzce provazané pojmy.
e Akcesibilita (dostupnost)

e Mobilita (pohyb, premistitelnost)



Klicovym pojmem je v nasi praci pravé zminéna mobilita, o které bude fec¢ v nasledujici kapitole.

Na zavér je tfreba zminit nékteré vyznamné osoby v ramci Ceské geografie dopravy. Ze starsi
generace lze uvést jména jako Viturka (1975) a Mirvald (1993), pfipadné Brinke (1999),
v soucasné dobé jsou nejvyznamné;jSimi osobami na poli geografie dopravy Marada (2010), Kraft

(2015) ¢i Seidenglanz (2008).

2.2 Prostorova mobilita

Mobilitu Ize definovat jako ,,zménu v zafazeni jednotlivce v néjakém systému urcenych jednotek”.
Pokud jsou témito jednotkami prostorové utvary, hovofime o prostorové (geografické) mobilité
obyvatelstva, nebo také mechanickém pohybu obyvatelstva. (Maryas a Vystoupil 2001, s. 44). Dle
této definice je tedy mobilita jako obecny pojem, ktery v sobé zahrnuje vSechny formy
prostorovych pohybu. V této praci budeme ale pracovat predevsim s mobilitou prostorovou.

Hanson definuje prostorovou mobilitu jako ,fyzicky pohyb osob, myslenek a zbozi v radmci
néjakého uzemi' (Hanson 2009, s. 467).

Prostorova mobilita miZe existovat v rozlicnych ¢asovych a prostorovych méfitcich. Jednou z
jejich forem je i migrace, ktera se tyka zmény bydlisté a ma trvalejsi charakter (Hanson 2009), v
ramci této prace se vsak nebudeme migraci dale vénovat. Mobilita je povaZovana za dlleZitou
slozku nezavislosti a kvality Zivota. Jedinci, ktefi nemaji finan¢ni a Casové zdroje potiebné pro
uskutec¢novani prostorové mobility (déti, starSi osoby, apod.) maji mobilitu ztizenou, s rozvojem
telekomunikaci vSak v souc¢asné dobé vsak v urcitych pfipadech neni fyzickd mobilita podminkou

pro prostorovou interakci (Hanson 2009).

Mobilita patii mezi zakladni soucasti lidského Zivota. Lidé se neustdle pohybuji s cilem se nékam
dostat a prostfednictvim cest uspokojuji své Zivotni potfeby a prani. | dva jedinci cestujici z bodu A
do bodu B mohou nakonec vyuzit rozdilny zplsob dopravy a mit rozdilny cil nebo vyznam cesty.
Rostouci Uroven mobility je typickd pro vsechny Casti svéta, avSak nejvétsi narlst je pochopitelné

zaznamenan v regionech s vysokym stupném ekonomického a socialniho rozvoje (Kraft 2014).



Maryas a Vystoupil (2004) vymezili 4 typy mechanickych prostorovych pohybd.

e Migrace obyvatelstva — je spojena se zménou trvalého bydlisté a to vramci sidelni
struktury nebo je vazana na prekroceni hranic daného statu ¢i kontinentu. Ma zaroven
trvaly raz a je statisticky sledovana.

e Docasné zmény pobytu — do této kategorie patfi sezonni a vikendové (Ci prazdninové)
migrace, kdy se jedna o prechodnou zménu bydlisté se zachovanim toho trvalého. Od r.
2011 se v SLDB sleduji i mista obvyklého pobytu a to zejména student( vysokoskolakd,
kteri vétsi ¢ast roku travi v jiném mésteé.

e Dojizdka — do zaméstnani Ci Skol, kterd se odehrava pravidelné mezi bydlistém a cilem
cesty. Je statisticky sledovdna pfi kazdém scitdni a fadi se do kyvadlové migrace
(cirkulaéni). Sem je fazena také dojizdka za sluzbami, o které je sloZitéjsi zaznamenat data.

e Nepravidelné docasné pohyby — napt. za Ucelem cestovniho ruchu, odpocinku, rekreace,
navstévy pratel apod. Jsou nepravidelné, a to nejen v ¢etnosti, ale i ve vzdalenosti, ¢asu a
sméru. | presto, Ze se jedna o nejfrekventovanéjsi pohyby, sleduji se pouze na zakladné

nékterych dotaznikovych Setteni v urcité oblasti.

Dojizdka do zaméstnani ¢i Skoly je jedinou ze slozek mobility, kterd je podrobné statisticky
zjistovana a patfi mezi nejdalezitéjsi a nejcastéjsi formy cirkulaénich nebo kyvadlovych pohybt
vlbec. Dojizdka do Skoly ¢i zaméstnani se pochopitelné tyka velké c¢asti obyvatel a ve vétsiné
pfipad( predstavuje pohyb ptres administrativni hranice obce, kde je jejich trvalé bydlisté.
Necastéji se pouziva pro vymezeni spadovych hranic obce a intenzitu vztah(l mezi centrem a jeho
zazemim. Vliv na ni ma prfedevsSim nestejnomérné rozmisténi ekonomicky aktivnich obyvatel a
pracovnich pfilezitosti, v pfipadé dojizdky do Skoly pak samoziejmé rozmisténi vzdélavacich

zafizeni. Formuje také soucasné prostorové vazby v sidelnim systému (Tousek a kol. 2006).

Denni ¢asoprostorovou mobilitu ekonomicky aktivnich obyvatel ovliviiuje nejvice pracovni doba
v jejich zaméstnani. V ramci dopravy na misto pracovisté ma nejvétsi podil doprava osobnim
automobilem, dopravu vefejnou vyuZivaji zejména ti lidé, kterym na cestu za praci staci pouze
jeden spoj bez prestupll. Ze vsech sledovanych skupin obyvatel vykazuji ekonomicky aktivni
obyvatelé nejvyssi miru mobility a jsou schopni se vyrovnat i s nedostatecnym vybavenim obci
sluzbami (Temelova a kol. 2011). Rozdily v mobilité obyvatel mezi okresy mohou byt zplisobeny
raznymi faktory, mezi ty hlavni lze zafadit napfiklad rozmisténi pracovnich pfrileZitosti, stav

vefejné dopravy, mira automobilizace nebo kvalita dopravni infrastruktury (Marada a kol. 2006).
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Vzdalenost z mista bydlisté do mista pracovisté lze povaZovat za jeden z indikatord prostorové
dostupnosti. Pokud se jesté podivdme na obecné charakteristiky vzddlenosti dojizdky do
zaméstnani, lze mezi né zaradit zejména delsi dojizdkovou vzdalenost u muzl, u osob s vyssim
vzdélanim a také u osob v mladS$im produktivnim véku a také u osob svy$Sim vzdélanim

(Temelova a kol. 2011).

Obrazek €. 1: Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva CR

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydligtém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby
ise zménou trvaleho bydlisté) (bez zmény trvaleho bydlisté)
W ramci Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
administrativnich pfip. staty Cirkulaéni pohyb v delfim éasovém
hranic obce {vnitini nebo v prub&hu dne intervalu
(vnifromeéstska, pfip. zahraniéni migrace (napF. dojizdka
vnitroobecni migrace) v klasickém pojeti) za rek.r"eac."_. dojizdka

za praci a do kol
spojena s prechod-
nym ubytovanim,

W kazdodenni VW nedenni periodé nebo nedenni pendlerstvi)
periodé Jiny nepravidelny pohyb
(napf. dojizdka (dojizdka za nakupy
za praci a do &kol, béiného i specializova-
waZdodenni ného zboZi, dojizdka
pendlerstvi) za kulturou a vefenymi
sluZbami — navitéva
obvodniha lékare,

nemocnice, navitéva
na urade)

Zdroj: CsU 2001

ProtoZe je prace vztazena k motocyklim a motocyklové dopravé, z vyse uvedeného schématu
jsou pro nas stéZejni relativné vratné pohyby, a to jak v kazdodenni periodé (tedy k vyuziti
motocyklu coby prostfedku k dojizdce do zaméstnani nebo skoly), tak v nedenni periodé (vyuziti
motocyklu napt. k cesté za sluzbami nebo za nakupy zboZi). VyuZiti motocyklu jako prostfedku
k traveni volného casu, rekreacni vyjizdky nebo dojizdka za konkrétnimi turistickymi cily pak spada
do cirkulacnich pohyb( v delSim ¢asovém intervalu.

V pripadé motocyklové dopravy je vsak problém se zachycenim prostorovych pohybUl. Prestoze

stdle dochazi krozvoji novych technologii a zplsobl ziskavani informaci o dennim pohybu
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obyvatel, (vyuZiti GPS systém(, dat z mobilnich telefond apod.), Ceskd republika je v tomto sméru
ponékud pozadu oproti nékterym zahrani¢nim zemim. Jednou z mozZnosti, jak zachytit fyzicky
pohyb motocykll, jsou mytné brany a scitace, které byly vyuZity pfi celostatnim scitani dopravy,
avsak scitani se provadi pouze jednou za nékolik let (posledni scitani probéhlo v roce 2016 a

pfedchozi v roce 2010).

Problematika prostorové mobility je v souasné dobé ve svété pomérné intenzivné studovdna,
avsak ne jako samostatnd oblast vyzkumu, ale vétSinou ve spojeni s dalSimi védami, Casto se

sociologii nebo ekonomii a s procesy s nimi souvisejicimi.

2.2.1 Soucasné trendy prostorové mobility

Potreby a pozadavky na mobilitu se v soucasné dobé naddle zvysuji, i kdyz existuji teorie, které
uvadi, Ze navzdory rostouci mobilité zlstane ¢as vénovany dopravé v ramci jednoho clovéka
nadale konstantni.

Schmeidler (2010) uvadi jako hlavni faktory, které ovlivni vyvoj mobility:

e Zmény klimatu (zejména globalni oteplovani, na kterém maji podil sklenikové plyny, ale
také zplodiny vznikajici z intenzivni dopravy)

e Pokles zasob neobnovitelnych zdroji, zejména ropy, které povede ke zvyseni ceny paliv
energii, ale povede klepsSimu wyuZiti obnovitelnych zdroji energie a vyzkumu
alternativnich zdroji energie a pohonl

e Masivni rozvoj informacnich technologii (zvlasté v dopravé), narlst informacnich
technologii zejména v sektoru dopravy, rozsifeni kybernetického rozsifeni virtualniho
prostoru, umélé inteligence a svétovych siti

e Rozvoj globalizace a jeji transformace v globalizaci virtudlni, rozvoj socidlnich siti

e NarGst placenych sluzeb v dopravé jako dusledek potizi (kongesce, nehody, zatéz
Zivotniho prostredi, atd.), nedostatek financi v transportnim sektoru na udrzbu a
konstrukci transportni infrastruktury.

e Narust pozadavku na dopravu pfi velkém stupni diferenciace Zivotnich styl(i ve mésté,

v suburbiich i na venkové.

e  Zvyseni podill sdilenych vozl a forem prepravy
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e Vramci technického pokroku bude dochazet k redukci spotfeby energie a emisi, stejné
jako ke zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu, snizeni nehodovosti a dopadu smrtelnych
nehod

e Pokles vyznamu konvencnich masovych transportnich systém ve velkych méstech
v dlsledku rozsifovani mésta za administrativni hranice a rlst vyznamu netradi¢nich
transportnich pristupt (cyklistika, pési chiize).

e NarlGst potfeb a pozadavkl na flexibilni multimodalni fetézce mobility vyuZivajici

informacnich technologii

2.3 Dopravni chovani v Ceské republice

Fenomén dopravniho chovani je jednim z klicovych kategorii dopravy. Dopravni chovani je
komplexnim projevem uUrovné vyspélosti a kvality dopravniho systému. Pojmy mobilita a dopravni
chovani jsou pro kazdého clovéka velmi individudlni a jsou také ovlivnény rdznymi faktory
objektivni, nebo subjektivni povahy. Hunecke (2000) rozdéluje tyto faktory na osobni a vnéjsi.
Osobni faktory se tykaji socio-demografickych ukazatel(, Zivotniho stylu ¢i dostupnosti rdznych
druhl dopravy. Vnéjsi faktory jsou naopak ovlivnéné prostredim a umisténim individualni aktivity,
napf. bydleni, Skoly, prace Ci sluzeb, v dalSich ohledech pak vzdalenosti nebo dopravni politikou.
Problematika dopravniho chovéni je velmi komplikovana a je studovdna nejen v rdmci geografie,
ale také napftiklad v ramci ekonomie, sociologie, psychologie nebo kulturni antropologie. Vyzkum
v oblasti dopravniho chovani se proto se snazi pochopit, jak lidé cestuiji,
jaké motivacni, kognitivni, situacni a dispozi¢ni faktory ovliviuji jejich vybér dopravniho médu a
podobné (Dewi 2010).

Ceska republika patfila do roku 1989 mezi staty tzv. vychodniho bloku. Dynamické zmény po roce
1989 pak ovlivnily vétsinu socidlné ekonomickych procesti véetné dopravy (Nuhn a Hesse 2006) a
to nejen vCR, ale i vdalsich postsocialistickych zemich. Jejich dopravni systémy pak lze ve
srovnani se zapadnimi zemémi oznalit za nekonkurencni s jinymi druhy dopravy. | dopravni
chovani je v postsocialistickych zemich stile velmi odliSné, protoZe dopravni systémy nebyly
v dobé pred r. 1989 dostatecné rozvinuté - podcenoval se napf. vyznam dopravni infrastruktury
nebo byl naopak pfikladan vyssi vyznam hromadnym zplsoblm dopravy (Pucher 1999). Cilem byl
dlraz na kolektivni a proporcionaini rozvoj celé ekonomiky véetné sektoru dopravy, a proto se
jednotlivé druhy dopravy v podstaté nemohly samostatné vyvijet.

ZvySeni poctu vozidel bylo zaznamenano predevsim ve vétSich méstech v jihozdpadni Casti

Ceské republiky. To zptsobilo jistou zdpado-vychodni orientaci v individualni automobilizaci
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(poctu vozidel na 10 osob). Mezi zakladni faktory, které toto rozmisténi zpUsobily, mizeme radit
rozdilny systém osidleni, zvySeny socio-ekonomicky potencial ceské populace, pfichod
zahrani¢nich automobilovych spolec¢nosti, prijeti modernich dopravnich trendl ze zahranidi,
automobilizace pak Ize nalézt v regionech Moravy a zejména Moravskoslezského kraje. Vzhledem
k historickému vyvoji osidleni v téchto regionech prevazuji vétsi vesnice s vétsim poctem obyvatel
(na rozdil od populaéné malych vesnic typickych v zapadni ¢asti CR). Stim souvisi také vyssi
rentabilita dopravnich spoji a lepsi dopravni obsluznost téchto regionl verejnou dopravou. Lze
tedy fici, ze vyuziti verejné dopravy zavisi na mnoha faktorech. To se potvrdilo i v mnoha
vyzkumech a studiich, napf. Marada a kol. (2010), ktefi pfedpokladaji, Ze velké vesnice na Moravé

budou mit lep$i dostupnou veiejnou dopravou nez mensi vesnice v jihozapadnich Cechéch.

2.3.1 Aktualni trendy ve vyvoji dopravniho systému v CR

Soucasnd prostorova organizace ceského dopravniho systému je vysledkem fady zmén a
procesu, které byly spojené s rozvojem sektoru dopravy po padu totality, zejména transformacni
procesy v oblasti socio-ekonomické nebo politické, a vedly tak ke znacné reorganizaci tohoto
systému. Vysledkem transformacnich procest pak byly naptiklad nové naroky na dopravni systém,
ktery se musel pfizplsobit nové vytvofenym podminkam (Hampl 2005).

Korner (2010), pripadné Kraft a Prener (2014) uvadi nékteré klicové procesy, které mély vyrazny
vliv v oblasti dopravy.

e Zmény ve velikosti podnikd — transformace ekonomiky a trhu dala vzniknout novym
malym a stfednim podnikim, casto i na zdkladé reorganizace velkych primyslovych
podnikl. Vznikla vétsi poptavka po individualni dopravé, nebot doprava vefejna nemohla
tuto poptavku dostatecné uspokojit. Hlavni roli tak pfebrala pfedevsim doprava silnicni.

e Rostouci intenzita dojizdky do zaméstnani a Skol — zplUsobena také nemoZnosti nebo
neochotou ke zméné bydlisté. Jako centra této dojizdky mUZe uvést napfiiklad Prahu
nebo Mladou Boleslav. Doslo ale také k socio-ekonomické diferenciaci nékterych regiont
souvisejici napfiklad s rozdilnou nabidkou pracovnich pfileZitosti a rovnéz s rozdilnymi
platy.

e Rozvoj suburbanizacnich procesli — vtomto pripadé jde predevsim o rozvoj bydleni
v priméstskych castech velkych mést. Suburbanizacni procesy jsou spojeny s vyvojem
individualni automobilové dopravy. Vyssi prijem a celkové lepsi socio-ekonomické
podminky domacnosti v téchto oblastech jim pak umoznuji provozovat jedno nebo vice

osobnich automobilll. Proces suburbanizace je zvyraznén jesté vice pfi dojizdce do
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zaméstnani, skol a za sluzbami, které generuji nové zdroje a prileZitosti a zaroven tak
zvysuji prostorovou mobilitu osob, nakladi a informaci.

e Vyvoj novych forem cestovani a volno¢asovych aktivit — lepsi ekonomicka situace stale
vétsiho poctu obyvatel umoziuje vyssi prostorovou mobilitu a cestovani na delsi dobu a
delsi vzdalenost. S tim souvisi tedy i nepravidelné pohyby obyvatel v ramci cestovniho
ruchu a ,,uzivani si jizdy” (fenomén tzv. cruising rides — kfiZzovani, brazdéni, projizdky

napfi¢ danym krajem (Hanson 2004)).

V neposledni fadé pak Ize zminit zmény ve vlastnictvi vozidla nebo pfistupu k vozidldm ze strany

Ceskych obyvatel.

2.4 Rekreacni vyjizd'ky a scénické silnice

Automobily ani motocykly nejsou pochopitelné vyuZivany pouze jako dopravni prostiedek
k dojezdu do prace Ci Skoly, ale slouZi i jako prostfedek k cestovani a vyuziti volného casu.

Dalezitou roli vramci ,rekreacni” motocyklové dopravy (tedy vyjizdék za rekreaci a
volnocasového cestovani) ve svétovém meéritku hraji tzv. scénické silnice. Scénické silnice, jak
uvadi Bobr a Riezner (2017), ,,se vyznacuji atraktivnimi krajinnymi scenériemi v okoli nebo
propojuji kulturné Ci historicky vyznamnd mista.

V Ceském jazyce neni vyraz scénické silnice pfFilis ustalen, Castéji se proto pouzivaji origindlni
vyrazy scenic roads Ci scenic routes. Ve svété, zejména v USA, jsou rozsifené i vyrazy scenic byway
¢i scenic highway. Spole¢nym znakem téchto silnic je fakt, Ze jsou situovany v oblastech s dobrymi
lokaliza¢nimi predpoklady pro rozvoj cestovniho ruchu. Prostfednictvim scénickych silnic maji
motorizovani turisté moznost béhem jizdy poznavat rozli¢né krajinné scenérie a ziskat tak vizualni
zazitek. Smyslem cestovani tak neni pouze presun z mista A do mista B, ale i to, Ze cesta samotna

se stava zazitkem.

Kolébkou scénickych silnic jsou Spojené staty Americké. UZ ve druhé poloviné 19. stoleti se
zejména ve velkoméstech na vychodnim pobfezi staly oblibenou kratochvili projizdky kocarem pro
potéseni a byly provozovany zejména v ramci anglickych parku (siti takovych cest disponoval napft.
newyorsky Central Park). Na pocatku 20. stoleti dochazi v souvislosti s rozvojem automobilismu ke
vzniku tzv. parkways — silnic urcenych zejména pro rekreacni jizdu v automobilech. Silnice byly
prizplGsobené terénu a jejich okoli bylo upraveno v parkovém duchu. Za prvni komunikaci mizeme

oznacit 31 km dlouhou Bronx River Parkway v severni ¢asti mésta New York. Zejména v ramci
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méstskych aglomeraci pak v dalSich letech zacaly vznikat podobné silnice, ke kterym zaroven byly
pridavany zatraktiviujici prvky (nap¥. mosty).

Scénickeé silnice vSak nevznikaly pouze v aglomeracich. Horské oblasti a narodni parky byly také
teréem mnoha turistd, v rdmci lepsiho zpfistupnéni téchto oblasti nabizejicich pfirodni bohatstvi
se tak zacaly budovat scénické silnice i tam. Prvni takova byla pojmenovana Columbia River
Highway, nachdazela se v Oregonu a skytala velké mnozstvi ,,scénickych kvalit”, napf. mostq,
tunell, serpentin a vyhlidkovych plosin.

V dalsich desetiletich vznikaly vétSinou v rdmci jednotlivych statd rGzné formy scénickych silnic, a
v roce 1991 byl schvélen federalni program National Scenic Higway, ktery takrka zastitil vétSinu
scénickych silnic s cilem podpofit podél nich cestovni ruch a v souvislosti s tim je také adekvatné
upravit a udrZovat. Vznikla i jista klasifikace scénickych silnic, podle které musely vybrané
komunikace vykazovat nékterou se Sesti kvalit (pfirodni, historicka, kulturni, archeologicka,
rekreacni ¢i scénickd). Podle vyznamu jsou jesté rozliSovany dvé kategorie — nizsi National Scenic
Byway a vyssi All-American Road .

V soucasné dobé nalezneme v USA vice nez 1500 scénickych silnic probihajicich rozlicnymi
oblastmi, mimo plvodnich horskych lokalit jsou dnes oblibené i silnice podél morského pobrezi
(Big Sur Coast Highway), pres ostrovy (Florida Keys Scenic Highway) ¢i mista s kulturné-
historickym vyznamem (Amish Country).

Americky koncept byl ve 30. letech 20. stoleti do jisté miry vyuzit v tehdejSim nacistickém
Némecku pti projektovani novych silniénich komunikaci, zejména dalnic, které se mély ptizpUsobit
terénu a mimo vlastniho dopravniho vyznamu mély rovnéz poskytovat vizudlni zazitek pfi jizdé
automobilem ¢i motocyklem. V némeckém konceptu byly tyto komunikace pojmenovany jako
Ferienstrassen. Tyto komunikace byly zna¢eny a propagovany jako turistické trasy pro motoristy.
Nejstarsi takovou trasou je Deutschen Alpenstrasse prochazejici Alpami v jizni ¢asti Némecka.
Bé&hem 70. a 90. let bylo vytvoreno dalSich nékolik desitek scénickych silnic.

V soucasné dobé je v provozu vice nez 150 scénickych silnic, podobné jako v USA rizné tematicky
zamérenych. Prikladem muze byt Strafse der Romanik, jejimZz tématem jsou fimské pamatky ci
Deutsche Mdrchenstrafe, ktera je vénovana mistim spjatym némeckymi pohadkami a povéstmi.
N&které scénické silnice jsou navic vedeny i pfes hranice Ceské republiky. Via Sacra, jejimz
tématem je sakralni uméni v povodi feky Nisy, Cesta porceldnu, kterd je vénovana porcelankam
v oblasti Bavorska a Karlovarska, Hradni stezka, propojujici hrady a zdmky mezi Mannheimem a
Prahou) a Sasko-Ceskd stribrnd stezka vénujici se hornickym méstim a pamatkam v Krusnych

horach (Bobr, Riezner 2017).
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2.4.1. Scénické silnice v Ceské republice

Zatimco v USA jsou scénické silnice a cestovani po nich fenoménem, vétsina evropskych zemi
vtomto ohledu na takové urovni neni. Na evropské pldé je dlouhodobym prikopnikem
Némecko, avsak i ostatni staty pomalu prejimaji americky koncept scénickych silnic a snazi se jej
na svém Uzemi rozvijet v zdvislosti na ekonomickych a spolecenskych podminkach.

V Ceské republice neni problematice scénickych silnic vénovano mnoho prostoru. Dlouhodobé se
ji vénuje geograf Ladislav Bobr, ktery se zaméfil na moznosti scénickych komunikaci v rdmci
Usteckého kraje. Pfestoze v ramci kulturnich ¢&i pFirodnich predpoklad( skytd nase zemé jisty

potencial, vétsi pozornost je v soucasné dobé vénovana cyklistim a vytvareni novych cyklotras.

2.5 Historie motocyklu a motocyklové dopravy

Historie motocyklu sahd do druhé poloviny 19. stoleti, kdy se na francouzské pUdé zacalo
s pokusy o motorizaci jizdnich kol. Ve stejné dobé se rovnéZ experimentovalo s rdznymi
konstrukcemi motorl a jejich pohonnymi hmotami (para, svitiplyn, petrolej). Za prvni vyrobeny
motocykl miZeme povaZovat jednovalcovy stroj némeckého konstruktéra G. Daimlera v roce
1885. Prvni sériové vyrobeny motocykl pak vyrobila némecka firma Hildebrand a Wolfmiller
v roce 1894, a jejich stroj uz mél pevny ocelovy ram a byl osazen pneumatikami. Do Ceskych zemi
privezl prvni motocykl podnikatel Vaclav Klement, ktery si jej v roce 1898 privezl z Patize, a hned
nasledujici rok spolu s kolegou Vaclavem Laurinem verejnosti predstavil prvni ¢esky motocykl.
Cesti konstruktéfi se inspirovali pravé francouzskym modelem bratfi Werner(, jejich?z koncepce
s motorem umisténym ve spodni ¢asti ramu je, byt s mnoha vylepsenimi, pouzivana dodnes.

Nejen v Ceskych zemich pak dochazi k rozvoji motocykld a motocyklové dopravy a zacinaji se
poradat i prvni motocyklové zavody. Dalsi technicka vylepseni motocyklu se zrodila béhem prvni
svétové valky, a zejména v mezivdleéném obdobi nastava velky boom motocykl(, v Cechéch
spojeny se znatkami JAWA a CZ, pFipadné s dovazenymi americkymi motocykly znagky INDIAN a
HARLEY-DAVIDSON.

| povélecné obdobi bylo pro motocyklovou dopravu pfiznivé, avsak s nastupem automobild,
které zacaly byt dostupné i pro Sirsi vrstvy obyvatelstva, vyznam motocyklu jako dopravniho
prostiedku postupné klesal. Naopak ale vzristala role motocyklu jako stroje pro volnocasové jizdy
a rozviji se motorkarské hnuti. Svym dilem ktomu ptispély i na trh nové prichozi motocykly

japonskych znacek jako Kawasaki, Honda, Suzuki ¢ Yamaha. V Cechdch se motorkaiské hnuti
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naplno zacalo rozvijet az v 90. letech a nadale se rozviji, stejné jako roste pocet novych motoklub

(Faus 2011).

2.6 Provozni podminky jizdy na motocyklu

At uZ je motocykl vyuZivan jako dopravni prostfedek k dojizd'ce do zaméstnani a skoly, nebo jako
prostfedek rekreacni vyjizdky a volnocasové aktivity, je tfeba zminit alespon nékteré provozni

provozni podminky k jizdé na motocyklu.

V prvé fadé je nutné uvést, Ze legdlni provozovani motocyklu vroli fidi€e po silni¢nich
komunikacich je dle zédkona v Ceské republice podmin&no vlastnictvim fidi¢ského opravnéni
skupiny A (pfipadné nékterého z podkategorii, které opravnuji k fizeni motocykll pouze do
urcitého objemu a vykonu). Opravnéni vsak mizZe ziskat pouze osoba starsi 15 let (kategorie AM),
pro ziskani ,,plnohodnotné’ skupiny A je pak tfeba dovrsit minimalné véku 24 let (pfi dvouletém
vlastnictvi RP skupiny A2 Ize ziskat RP skupiny A ve dvaceti letech). V roli spolujezdce je pak moZno
na motocyklu cestovat nejdfive ve 12 letech. Ztoho vyplyva, Ze na rozdil zejména od verejné
dopravy, kterd v podstaté neni vékem limitovana, je z Ucasti na aktivni motocyklové dopravé

vyjmuta vékova kategorie 0 az 15 let.

| horni hranice provozu motocyklové dopravy je v jistém smyslu limitovana zakonem, ktery se
tyka vlastnictvi fidi¢ského opravnéni, v tomto pfipadé jde vSak o nutné zdravotni prohlidky, které
musi absolvovat fidi¢i nad 65 let. Ve stafi také obvykle dochdzi k horSimu fungovani nékterych
smysl{ (zpravidla zraku), hybnosti, nebo ke zhorSeni zdravotniho stavu obecné. V neposledni fadé
je tfeba uvést jesté jisté hledisko genderové, respektive Ze muzi jsou kjizdé a manipulaci

s motocykly vzhledem ke své télesné konstrukci zvyhodnéni.

Jizdni komfort v pfipadé jizdy na motocyklu také hraje svou roli. Vzhledem ke konstrukci
motocykll je realizace jizdy na motocyklu ¢asto podminéna urcitymi fyzicko-geografickymi
podminkami, zpravidla po¢asim a podnebim, a minimélné v Ceské republice mizeme mluvit o jisté
,,motocyklové sezéné“ trvajici pfiblizné v obdobi mezi bfeznem a fijnem. Navic je v nasi zemi se
zdkona o nutné pfi jizdé pouzivat ochrannou pfilbu. V tomto ohledu je tedy jizdni komfort pfi jizdé
motocyklem nizsi, na rozdil od ostatnich druhl dopravy, zejména od cestovani automobilem nebo
hromadnymi dopravnimi prostfedky, kdy cestovdni v podstaté neni ovlivnéno pocasim nebo
roénim obdobim, ani pfi ném neni tfeba pouZivat ochranné pomdicky nebo zvlast vhodné

obleceni.
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2.6 Formulace vyzkumnych hypotéz

Hypotéza ¢. 1

V soudasné dobé je role automobilll a individudini automobilové dopravy velmi vyznamna.
Z predchozich vyzkum( (napf. Marada a kol. 2010 nebo Kraft, Prener 2014) vyplyva, Ze Uroven
individudlni automobilizace je na Uzemi Ceské republiky diferencovana ve sméru zdpad-vychod,

s nejvy$$imi hodnotami v oblasti jihozapadnich Cech a s nejniz§imi na Uzemi Moravy a Slezska.

Prfedpokladame tedy, Ze i Uroven individualni motocyklizace je diferencovana ve stejném sméru.

Hypotéza €. 2

K 31. 12. 2010 bylo v Ceské republice registrovdno celkem 924 291 motocyklG viech kategorii.
V dalSich letech tento pocet dale nardstal, v roce 2015 byl pfekonan pocet 1 milion registrovanych
motocykll a k 31. 12. 2016 bylo v centradlnim registru vozidel evidovano 1 089 383 motocykld.
Jak je patrné v tabulce nize, meziro¢ni narlst byl v poc¢atku sledovaného obdobi ptiblizné 20 000,
ke konci sledovaného obdobi dokonce o 40 000. Mezi lety 2010 a 2016 tedy pfibylo do evidence
vice nez 150 000 motocykl(. Predpokladam tedy, Ze celkova intenzita motocyklové dopravy bude

v absolutnich ¢islech v roce 2016 vyssi neZ v roce 2010.

Hypotéza ¢. 3

Z uvedenych skutecnosti v predchozich kapitoldch je zfejmé, Ze scénické jsou fenoménem
predevsim v USA a v Némecku. V obou zemich je vysokd poptavka po tomto druhu cestovani a na
scénickych silnicich je realizovana vétSina rekreacnich vyjizdék (Bobr, Riezner 2017). Prestoze
v Ceské republice nenalezneme prakticky 7adné pfimo vybudované scénické silnice,
predpokladame, Ze rekreacni vyjizdky, respektive rekreacni motocyklova doprava, je na nasem
uzemi realizovana na komunikacich, které dosahuiji pfiblizné stejnych kvalit jako plvodni scénické
silnice — napfiklad probihaji po horskych svazich a nabizeji rlizné panoramatické vyhledy, jsou

situovany v blizkosti vodnich ploch a tok( nebo jinych turisticky atraktivnich cild.
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3) Metodika prace a datova zakladna

Jak jiz bylo zminéno, datova zakladna obsahujici vyuZitelné informace k tématu motocyklové
soucast vétsich datovych celkd.

Prvnim zdrojem dat bylo Sc¢itani lidu, domd a bytl vroce 2011. Dotaznikové Setfeni tehdy
obsahovalo otazku tykajici se kazdodenni dojizdky a vyuzitych dopravnich prostfedkd, jmenovité
,,Uvedte dopravni prostredek/prostiedky, které obvykle pouzivdte pri jedné cesté do zaméstndni
nebo Skoly” a mezi nabizenymi dopravnimi prostfedky byl i motocykl. Otazka byla
(z pochopitelnych divodud) formulovana pravé takto a mohla do jisté miry vyradit respondenty,
ktefi motocykl vyuZivaji méné casto neZ jiny dopravni prostfedek, avSak na druhé strané nam
v podstaté vyselektovala ty respondenty, ktefi skute¢né motocykl vyuZivaji jako dominantni
dopravni prostredek.

Datovy soubor v tomto pripadé sestaval zejména z Ciselnych Gdaju, které zachycovaly konkrétni
pocet osob vyjizdéjicich z jednotlivych obci CR. Pfestoe data byla pomérné prosta, poskytla ndm
dostacujici informace o vyuZiti motocyklu jako dopravniho prostfedku v rdmci klasické dojizdky do
zaméstnani a Skoly v béznych pracovnich dnech.

Druhym zdrojem dat bylo CSD — Celostatni s¢itani dopravy realizované v letech 2010 a 2016. To
bylo provddéno sledovanim vozidel na vymezenych séitacich usecich vybranych komunikaci na
uzemi CR pomoci elektronickych zafizeni nebo klasickym ru¢nim zapisovanim. Projizd&jici vozidla
byla zafazena do pfislusnych evidovanych kategorii a v dalsi fazi pak byla provedena méfeni a
vypocty tykajici se intenzity provozu. Je ale nutné zminit, Ze poskytovana data ve formé tzv.
shapefilli pro program ArcMap byla oproti online verzi CSD o nékteré Udaje ochuzena a mnoho
udajl bylo také rGznymi zplsoby zprimérovano. Datové soubory nicméné sestavaly z vice nez
8000 polozek, z nichz kazda oznacovala jeden scitaci uzel nebo uUsek a k nim konkrétni pocty
zachycenych vozidel. Dalsi Udaje byly spiSe statistického charakteru, rlizné podily a praméry
vychazejici znamérenych dat. Na zavér je nutné podotknout, Ze scitani dopravy také
nepodchycuje véechny silniéni komunikace na tzemi CR (chybi zejména komunikace niz$ich t¥id).
V roce 2016 navic pribyly Useky, na kterych se scitani dopravy provadélo, avsak oproti roku 2010
bylo od scitani na nékterych Usecich upusténo.

Tretim zdrojem dat byl CRV CR — Centrélni registr vozidel Ceské republiky. Ten obsahoval
v nékolika formach statistické Udaje o druzich vozidel, poctu vozidel v obcich CR, a podobné.
Z nich bylo tieba vyselektovat Gdaje o poctu registrovanych motocyklil v jednotlivych obcich CR.
Datovy soubor vtomto pfipadé sestdval z konkrétnich Ciselnych ddaji za jednotlivé obce,

tabulkova data z CRV vsak nebyla pfili§ kompatibilni pro pouZiti v programu ArcMap a tak bylo
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nutné nezanedbatelnou Cast dat prepsat do programu rucné. V konkrétnich poétech motocykli

jsou zahrnuty vSechny kategorie motocyklG.

Data ztéchto zdroji byla zpracovana a vyuZita pro tvorbu mapovych vystupl a naslednou
prostorovou analyzu. Dalsi komentare tykajici se metodiky jsou u konkrétnich mapovych vystupd.
K realizaci mapovych vystupl jsem vyuZil software GIS, konkrétné program ArcMap a mapové

podklady z databaze ArcCR500 verze 3.3.
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4) Analyticka cast prace

Motocyklova doprava je realizovana takrka ve vSech oblastech svéta. Ne ve vSech oblastech ma
ale stejny vyznam a stejné postaveni v rdmci systému dopravy.

Jisté informace o situaci ve svété nam podava nasledujici graf. V ném je uvedeno 20 svétovych
zemi, ve kterych byla zaznamendana nejvyssi hodnota v po¢tu motocykld na 1000 obyvatel dané
zemé.

Graf ¢. 1 — Poradi statl s nejvyssimi hodnotami v poc¢tu motocyklii na 1000 obyvatel (k roku

2016)

400

Motorcycies per 1,000 population

Zdroj: SULTAN, D. a kol. (2016)

Prvni Ctyfi pricky obsadily staty jihovychodni Asie — Vietnam, Malajsie, Indonésie a Thajsko.
V téchto statech jsou motocykly, zejména maloobjemové skiutry a mopedy, vyuzZivany velkym
mnozstvim obyvatel a motocyklova doprava zde ma velmi vyznamné postaveni. Ve Vietnamu a
Malajsii podle dat vlastni motocykl pfiblizné kazdy treti ¢lovék, v dalSich dvou zemich pak pfiblizné
kazdy ctvrty. Dlvodl pro masové vyuZivani motocykll je nékolik, mezi ty hlavni patfi zejména
Spatna socioekonomickd situace tamnich obyvatel, ktefi si nemohou dovolit osobni automobil a
jeho provoz a motocykl je tak jedinym dostupnym dopravnim prostfedkem zajistujici solidnéjsi
mobilitu obyvatel. Dalsim ddvodem je pak prelidnéni tamnich oblasti, predevSsim mést a

nedostatecné fungujici hromadna doprava a dopravni infrastruktura. Pomérné kompaktni
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rozméry motocykll pak dovoluji i jejich snadnéjsi Uschovu a parkovani témér kdekoliv ve mésté,
na rozdil od osobnich automobild.

Motocyklova doprava se i v téchto oblastech nadale vyviji. Mezi soucasné trendy patfi napftiklad
zavedeni jizdnich pruhi vyhrazenych pfimo pro motocyklisty nebo zavedeni radnych parkovacich
mist. Velkd intenzita provozu motocykll, kombinace provozu s osobnimi automobily
a nedostatecné dodrzovanim dopravnich predpisl je totiz v téchto zemich pfic¢inou velkého poctu
dopravnich nehod.

Podobna situace je i v dalSich zemich, které jsou v grafu uvedeny, jako je Laos, Kambodza, nebo
staty Stfedni a Jizni Ameriky. Zavérem je nutné uvést, Ze ve vSech vySe uvedenych zemich jsou
motocykly vyuZivany predevsim k cesté do Skol a zaméstnani. Rekreacni motocyklova doprava je
v téchto oblastech realizovdna v urcité mife také, na té ale maji podil zejména turisté ze zahranici,
ktefi si ji mohou dovolit sndze nez mistni obyvatelé a je pochopitelné realizovdna na motocyklech
jinych kategorii.

Pokud se v grafu podivdme na evropské staty, nejvyssi hodnoty vykazuje Itdlie a Recko. V obou
téchto stdtech je motocyklovd doprava velmi oblibena a vyuZivdna, a to jak pro cesty do
zaméstndni, tak pro rekreacni dopravu. Nezanedbatelnou roli zde hraje i pftiznivé teplé
sttedomotské klima, které umoznuje vyuzivat motocykl po velkou cast roku. Velké mnozstvi
turistickych cild v obou zemich pak priznivé ovliviiuje rozvoj rekreacni motocyklové dopravy a
nalezneme zde i dostatek mist s krajinnymi scenériemi. Vyznamnou polozkou jsou v tomto ohledu
predevsim Alpy a Dolomity, navic s kvalitnimi scénickymi komunikacemi.

K obéma druhim dopravy jsou pochopitelné vyuzivany rGzné druhy motocykll, ve méstech hraji
hlavni roli predevsim maloobjemové mopedy a skutry, pro rekreacni jizdu pak motocykly s vy3Sim
objemem.

Postaveni motocyklové dopravy je tedy vtéchto zemich méné vyznamné neZ vzemich
jihovychodni Asie, podil dojizdky je mensi, ale narostl vyznam motocyklu coby prostfedku
k rekreaénim jizddm a traveni volného ¢asu. V Recku, kde je obyvatelstvo ekonomicky slabsi,

vyuziti motocyklu k dojizd’ce mirné pfevazuje nad jizdami rekreacnimi.
Co se tyce Ceské republiky, ta se v uvedeném Zebfi¢ku nachézi na 18. misté a dle uvedenych dat

vlastni motocykl 91 obyvatel z 1000, tedy pftiblizné kazdy 10. obyvatel nasi republiky. O tom, jaké

je postaveni a vyznam motocyklové dopravy v CR ndm mohou vice prozradit nasledujici analyzy.
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4.1 Analyza na zakladé dat z CRV

Mapa €. 1 — Poéet motocykl@ na obyvatele podle obci €R v roce 2016
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Tento mapovy vystup zobrazuje pocet motocykld v obcich, ktery je vztazen k poctu obyvatel
dané obce. ProtozZe vSak vypoclty nejenom v tomto pfipadé vykazuji velmi malé hodnoty, je pocet
motocykll vztaZzen na 100 obyvatel obce. Jak data o poctu obyvatel, tak data o po¢tu motocykld v

obcich jsou platné k 1. 1. 2016.
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Analogicky k pojmu droven individudlni automobilizace miZeme hovofit i zde o Urovni
individualni motocyklizace. Drivéjsi vyzkumy prokazuji, Ze droven individudlni automobilizace,
vyjadiena poctem automobil(l na dany poéet obyvatel, je v Ceské republice orientovana ve sméru

zapad-vychod, s nejvyssi Grovni v jihozapadni ¢asti Cech a s nejnizsi v oblasti Moravy a Slezska.

vykazuji obce témér na celém Gzemi Moravy a Slezska, a to jak obce v perifernich oblastech, tak i
obce v urbanizovanéjsich regionech. V Urovni je patrny i jisty zlom, ktery témér kopiruje plvodni

zemskou hranici oddélujici tzemi Cech a Moravy.

Vzhledem k celkovému charakteru osidleni, které je na Moravé a ve Slezsku vice suspenzni, jsou
moravské a slezské obce populacné vyssi a je zde také vyssi Uroven a lepsi dostupnost hromadné
dopravy. Zejména tyto faktory pak zpUsobuiji, Ze Uroven individualni dopravy je v téchto oblastech
nizsi.

zejména periferni obce v pfihranicnich oblastech nasi republiky, stejné jako obce v blizkosti
vétdich mést a center. Pokud se podivdme na jihozapadni ¢ast Cech, kde je Uroveri IAD nejvyssi,
mUzeme fici, Ze i zde je Uroven individudIni motocyklizace nejvyssi, avsak vici ostatnim ¢astem
Cech neni rozdil tak markantni jako v p¥ipadé IAD. Hranice Ceské republiky jsou ve velké mife
situovany v oblastech s vyssi nadmofiskou vyskou a celkové chladnéjsim klimatem. Déle trvajici
obdobi zimy, pfipadné i vy$si mnoiZstvi snéhovych srazek také mohou byt divodem, proc je
uroven individudlni motocyklizace v hrani¢nich oblastech nizsi a svou roli tedy mize hrat i nizsi
jizdni komfort, zejména pokud jsou na vozovce tajici snéhové srazky, které navic mohou byt
pfi¢inou dopravnich nehod. V neposledni fadé pak Ize zminit mensi hustotu dopravni sité nebo
Prahy, Plzné, Pardubic apod.) Ize vysvétlit pomérné snadno, protoZze maji zpravidla fungujici
systém hromadné dopravy, ptipadné je vefejnd doprava dostupnd i vSirSim zazemi (napfr.
v oblastech vychodné od Prahy). Vtom pfipadé je ale tfeba uvést, Ze mlZe dochazet i ke
kombinaci s jinymi druhy dopravy, tedy motocyklu coby dopravniho prostifedku k dojizdce do

mista, kde lze realizovat dopravu verejnou, napt. Zelezni¢ni.
Na zavér tedy lze fici, Ze vyf¢ena hypotéza se takrka v plném rozsahu potvrdila.

Pokud se jesté podivame na absolutni Cisla z centralniho registru vozidel, zjistime, Ze k 31. 12.
2010 bylo v Ceské republice registrovano celkem 924 291 motocykl( viech kategorii. V dalsich

letech tento pocet dale narlstal, vroce 2015 byl prekonan pocet 1 milion registrovanych
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motocykll a k 31. 12. 2016 bylo v centralnim registru vozidel evidovano 1 089 383 motocyklu. Jak
je patrné v tabulce nize, meziro¢ni narlst byl v pocatku sledovaného obdobi pfiblizné 20 000, ke
konci sledovaného obdobi dokonce o 40 000. Mezi lety 2010 a 2016 tedy pfibylo do evidence vice
nei 150 000 motocykl(l. Z Gdajd v roce 2016 je patrné, e priblizné kaidy 10. €lovék v CR vlastni

motocykl, data tedy koresponduji s daty v tabulce ptredchozi.

Tabulka €. 1 - Podet registrovanych motocykli v CR v letech 2010 az 2016

Rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Pocet

registrovanych

motocyklU 924291 | 944171| 976911| 977197| 9988161046467 | 1089393

Zdroj: CRV CR
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4.2 Analyza na zakladé dat z SLDB

Mapa &. 2 - Pracovni vyjizdka na motocyklu v obcich €R v roce 2011
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Vyse uvedené mapové dilo bylo vytvoreno na zakladé dat ze Scitani lidu, domu a bytd v roce 2011.
Vzhledem k tomu, Ze pocet osob, které z dané obce realizovaly vyjizdku do Skoly ¢i zaméstnani na

motocyklu byl v porovnani s poctem vsech vyjizdéjicich osob velmi maly (v podstaté na Grovni
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jednotlivct), byly vysledné hodnoty pro lepsi pochopeni vztazeny na 100 vyjizdéjicich osob z dané

obce.

V porovnani s pfedchozim vystupem si lze vS§imnout, Ze i zde se objevuje jistd zapado-vychodni
orientace, avsak rozdil neni tak markantni jako v prvnim pfipadé. V prvni fadé mdzeme fici, Zze dle
vysledk(l SLDB se nam v mapé vyskytuji obce, ze kterych obvykle nikdo do skoly nebo zaméstnani
nevyjizdi, a ty tvofi témér polovinu ze viech obci CR. Spoleénym jmenovatelem maze byt jejich
jista perifernost, at uz se jednda o p¥ihrani¢ni obce (napf. v oblasti Sumavy nebo Jesenik(), nebo
obce, které jsou v periferni ¢asti nékterého z region(. Relativné vyssi pocet osob vyjizdéjicich na
motocyklu je znatelny v obcich, které jsou blize k dopravnim tepnam nebo hlavnim komunikacim,
¢i se nachdazeji ve vice urbanizované oblasti. Pfikladem muze byt pas obci kolem komunikace E55,
pfipadné dalsich tepen vedoucich do Prahy nebo dalSich krajskych mést. Prikladem provozu v
urbanizované oblasti pak napiiklad vychodni a severovychodnich Cechy, kolem mést, jako jsou
Pardubice, Hradec Krdlové, Vysoké Myto, Nachod a podobné, kde je vysokd koncentrace

nejvyssich hodnot vibec (nejtmavsi mista), jak je z mapy patrné.

Nakonec Ize tedy fici, Ze ziskané vysledky do jisté miry potvrzuji hypotézu ¢. 1.
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4.3 Analyza na zakladé dat z CSD
Mapa ¢. 3 — Intenzita motocyklové dopravy na vybranych komunikacich v roce 2016
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INTENZITA MOTOCYKLOVE DOPRAVY NA VYBRANYCH KOMUNIKACICH CR V ROCE 2016

Zdroj: CSD 2016, vlastni tvorba

Vyse uvedeny mapovy vystup pracuje v ramciintenzity motocyklové dopravy s absolutnimi

hodnotami, a prestoZe jsou namérené hodnoty zprimérovany (a tedy nezobrazuji rozdily mezi
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intenzitou v pracovnich dnech a o vikendech), podchycuji intenzitu motocyklové dopravy

dostatecné.

Jak si lze vSimnout, nejvyssi intenzita motocyklové dopravy (respektive nejvyssi pocet projetych
motocykll) byla namérfena na komunikacich v zazemi Prahy a takika vsech krajskych mést a
dalSich centrech regiondlniho vyznamu. Pomérné vysokou intenzitu také nalezneme na
komunikacich, které vedou do oblasti nebo oblastmi s vysSim potencidlem cestovniho ruchu.
Vzhledem k prdmérnym hodnotam lze vysokou intenzitu vysvétlit zejména dvéma dlivody. Prvnim
znich mGZou byt pomérné nizké naklady na provoz motocyklu coby dopravniho prostfedku
k dojizdce do zaméstnani. Samotna konstrukce motocykll také nabizi oproti automobiliim jisté
vyhody s ohledem na provoz ve méstech a Casty nedostatek parkovacich mist. Druhy ddvod je
spojeny s volnocasovymi vyjizdkami na motocyklu. Vysoka intenzita provozu obecné a jista
neatraktivnost méstského prostfedi pro motoristy jsou vyznamnymi faktory, diky nimz realizuji
své volnocasové vyjizdky mimo mésto, ze kterého je nutné vycestovat na mista nebo na trasy pro

motoristy atraktivnéjsi.
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Mapa ¢. 4 — Rozdil v intenzité motocyklové dopravy v letech 2010 a 2016
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Zdroj: CSD 2010 a 2016, vlastni tvorba

Dal$i mapovy vystup uvadi rozdil vintenzité motocyklové dopravy mezi lety 2010 a 2016.
Vzhledem k tomu, Ze na nékterych Usecich nebylo v roce s¢itani 2016 provedeno (a tedy k nim
nejsou data), zachycuje mapa rozdil pouze na komunikacich, k nimz byla dostupna data z obou

scitani.
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Zmapy je patrné, Ze nejvétsi narlst byl zaznamenan na komunikacich v okoli Prahy, Brna a
nékterych krajskych mést, naptiklad Pardubic nebo Liberce. Mirny narGst pak v okoli mensich
center jako jsou okresni mésta a obce s rozsifenou plsobnosti. Tento narUst Ize do jisté miry
vysvétlit suburbanizanimi procesy a ¢astéjSim vyuZzitim motocyklu k dojizdce do zaméstnani, ale
zejména rostouci oblibou rekreacni motocyklové dopravy u méstskych domacnosti, ktery souvisi
s jejich lepsi socio-ekonomickou situaci a jinymi formami vyuziti volného casu. V pripadé vysoké
narlstu intenzity na komunikacich, které nejsou v blizkosti center, mizZeme hledat vysvétleni ve
vétsi oblibé tras jako takovych, naptiklad z dGvodu jejich turistické atraktivity (Cesky raj,

Kokofinsko, apod.).

Je pomérné logické, Ze pokud intenzita na nékterych Usecich vzrostla, musela také na nékterych
klesnout (narlst nelze oddvodnit jen vy$sim poétem registrovanych motocykld). Mirny pokles je
patrny na komunikacich, které jsou vétdinou periferniho charakteru. Useky s nejvy3im poklesem
vsak Casto nalezneme i v blizkosti Usek( s nardstem. V okoli Prahy jde pfedevsim o dalnici D1 a DS,
coz jsou dopravni tahy s velmi silnou intenzitou provozu a nenabizeji ani ptilis velky poZitek z jizdy
z pohledu atraktivity krajiny. Na vyznamu pak vtomto pfipadé u motoristl nabyvaji vedlejsi
komunikace s klidnéjsim provozem. V neposledni fadé muZe byt pricinou poklesu i Spatny

technicky stav téchto komunikaci.

Pokud se budeme zabyvat celkovou intenzitou motocyklové dopravy v absolutnich cislech, doslo
pfi porovnani hodnot primérnych intenzit z roku 2010 a 2016 ke zjisténi, Ze v roce 2016 bylo na
s¢itanych usecich zachyceno o vice nez 4000 projetych motocykll vice (a to i presto, Ze v roce
2016 nebylo scitdni na nékterych Usecich provedeno). Pfestoze vyic¢ena hypotéza byla postavena

na pomérné jednoduchém zakladé a i charakteristika vysledk( je velmi obecna, potvrdila se.
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Mapa €. 5 — Podil motocyklové dopravy na celkové intenzité dopravy v €R v roce 2010
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Dalsi mapovy vystup vychazejici z dat CSD ndm zobrazuje podil motocyklové dopravy na celkové
intenzité dopravy, respektive podil projetych motocykll na vSech projetych vozidlech. Protoze i
zde byly hodnoty velmi malé, bylo pfistoupeno ke vztaZeni poctu projetych motocyklt ku 100

projetym vozidlam.
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Kdyz se podivame na uvedenou mapu, je na prvni pohled ziejmé, Ze na nékterych usecich
mérenych komunikaci je v poméru k celkové dopravé vysoky podil dopravy motocyklové. Pokud
se zamé&fime na Uzemi Cech, nejvét$i pocet projetych motocyklli je zaznamenan zejména
v zapadni &sti Krugnych hor, Sumavy, Orlickych hor, ve vnitrozemi pak napfiklad v okoli Berouna,
Mimonég, Turnova ¢i Milevska. Na Moravé a ve Slezsku jde napfiklad o oblast Litomysle, Svitav a

okoli pohoti Jeseniky.

Pfi blizSim rozboru konkrétnich komunikaci v uvedenych oblastech Ize nalézt urcité znaky, které
maji dané komunikace spolecné. Kupftikladu ve vyse uvedenych horskych oblastech jde vétSinou o
komunikace prvni a druhé ttidy, které prochazi kolem horskych vrcholl s moznostmi vyhledli do
krajiny a jsou casto tvorené kvalitnim asfaltovym povrchem. V ptipadé uvedenych
vnitrozemskych komunikaci jde ¢asto o komunikace, které jsou situovany v blizkosti turisticky
atraktivnich mist, at uz z pohledu pfirodniho bohatstvi, nebo z pohledu historického. Kombinaci
obou mize byt vtomto ohledu napftiklad oblast Krivoklatska (CHKO Krivoklatsko), které nabizi jak
urcité prirodni bohatstvi, tak dédictvi kulturni a historické v podobé hradu Kfivoklat ¢i zamku
Zbiroh. Velmi podobna situace je i v dalSich zminénych oblastech. V blizkosti Mimoné se rozklada
CHKO Kokofinsko-Machav kraj, ve kterém se nachazi i Machovo jezero a hrad Bezdéz. Nedaleko

Turnova zase nalezneme CHKO Cesky raj, a v ném hrad Kost nebo zficeninu hradu Trosky.
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Mapa €. 6 — Podil motocyklové dopravy na celkové intenzité dopravy v Jihoceském kraji v roce

2010
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Kdyz se blize podivdme na Jihocesky kraj a jeho komunikace, vidime, Ze nejvétsi relativni podil na
provozu maji motocykly v jizni a jihozdpadni Casti kraje, vysokou intenzitu zde navic vykazuji
komunikace vedouci smérem k hranicim. Pricinou této vysoké intenzity v téchto mistech mlze byt

predevsim vysoka turisticka atraktivita spojena s prehradni nadrzi Lipno a tokem Vltavy obecné.
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Z pohledu kultury a historie pak zdejsi vyznamné pamatky jako klaster ve Vyssim Brodé nebo hrad
RoZmberk. Dal3i pFicinou mohou byt atraktivni krajinné scenérie spojené s pohofim Sumava.
Vysokou intenzitu nalezneme napfiklad smérem do Volar, kam je vedena silnice /39 a silnice
11/167. Spoleénym jmenovatelem téchto komunikaci je jejich poloha v relativné vyssi nadmofrské
vysce a jejich pribéh zalesnénou horskou krajinou a také relativné kvalitni povrch. Vysoka
¢eskych motocyklistd sméfujicich na némeckou stranu Sumavy, a jednak podilem motocyklistti

z Némecka smétujicich k nam.

Dalsi oblasti s vysokou intenzitou nalezneme napfiklad v oblasti Milevska nebo v pomysiném
Ctverci Sobéslav — Veseli nad LuZnici - JindfichGv Hradec a Kamenice nad Lipou. Severozapadnim
smérem od Milevska se rozklada prehradni nadrz Orlik a o néco severnéji nadrz Slapy, které maji
vysokou turistickou atraktivitu, podobné jako Lipno, vysoka intenzita provozu na téchto
komunikacich tak je pomérné snadno vysvétlitelna. Pfi¢ina vysoké intenzity ve zminéném
pomysiném ctverci vsak tak jasnd neni. Vnitfni oblast je protkdna predevsim komunikacemi
nizsich tfid, a nenachazi se v ni Zadné zvlast atraktivni pamatky nebo mista. Na druhou stranu je
tedy na komunikacich celkové mensi intenzita provozu obecné, ¢ehoz mohou motocyklisté vyuzit

k volnym projizdkam (,,spanilym jizdam*).

O fad mensi intenzitu provozu nalezneme zpravidla na komunikacich, které navazuji na Useky
s vysokou intenzitou (tedy jde komunikace, které vedou k danému cili nebo mistu projizdky) a
logicky v zazemi vétsich center, ¢asto opét smérem k danym turistickym cildm nebo oblastem (zde

viditelné napfiklad u Ceskych Budéjovic nebo Jindfichova Hradce).

Obecné tak Ize konstatovat, Ze intenzita motocyklové dopravy v porovndni s celkovou dopravou
je nejvyssi v mistech, které skytaji urcity turisticky potencial nebo na trasach, které nabizeji jisty
vizualni zézitek. Pfestoze v Ceské republice neexistuji prakticky zadné cilené vyhlasované scénické
silnice uréené pro motoristy, mlzeme fici, Ze nejvyssi intenzita motocyklové dopravy je
zaznamenana na komunikacich, které svoji povahou do jisté miry koncept pavodnich scénickych

silnic naplAuji.
Na zavér tedy miZeme fici, Ze i tfeti vyf¢ena hypotéza se v podstatném rozsahu potvrdila.

Ackoliv Ceska republika dle dat patii do prvni dvacitky stat(, kde je nejvy3si pocet registrovanych
motocyklG na 1000 obyvatel, postaveni motocyklu v CR coby dopravniho prostiedku k dojizdce
neni zdaleka tak vyznamné jako napfiklad ve statech jihovychodni Asie. Zatimco v téchto statech

je motocykl hlavnim dopravnim prostfedkem v ramci nejzakladnéjsi mobility obyvatel viibec,
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v Ceské republice vtomto ohledu plini roli pouze doplfikového dopravniho prostiedku & modu.
Dominantni vyznam md u nds tedy motocykl coby prostfedek k traveni volnocasovych aktivit, pod

které lze zahrnout jak ,,spanilé jizdy”, tak vyjizdky sméfované ptfimo na konkrétni trasy ¢i za

néjakym turistickym cilem.
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5) Zavér

Zaklad teoretické Casti prace tvofi dvé témata, zejména tedy prostorovd mobilita a dopravni
chovani v Ceské republice. Dal3i kapitoly jsou pak vénovany dal$im podstatnym témat@im jako
provoznim podminkam jizdy na motocyklu, historii motocykll, problematice scénickych silnic a

v neposledni fadé také geografickému uchopeni.
Metodicka ¢ast byla vénovana metodice a predevsim vyuzitym datovym zdrojam.

V analytické ¢asti prace byla provedena prostorova analyza na zakladé dat ze S¢itani lidu, dom( a
byt( (SLDB), Centralniho registru vozidel (CRV) a Celostatniho scitani dopravy (CSD). PrestozZe data
tykajici se motocykll byla spise sekundarniho charakteru, byla dostatec¢na k tomu, aby mohla byt
provedena prostorova analyza podchycujici vyuziti motocyklu coby dopravniho prostfedku
k dojizdce do Skoly a zaméstndni, tak coby prostfedku k realizaci volnocasovych aktivit a

rekreacnich vyjizdék.

Hlavnim cilem v této préci byla prostorova analyza motocyklové dopravy v Ceské republice a
nasledné zhodnoceni jejiho stavu a postaveni v ramci dopravniho systému. Vysledky v podstaté
naplnily dana ocekavani. Zejména tedy to, Ze vyznam motocyklu jako dopravniho prostiedku
k dojizdce do Skoly a zaméstndni je velmi maly, motocykl je brdn pouze jako doplfikovy dopravni
prostiedek a vtomto ohledu jej vyuzivaji takika pouze ,,skalni fanousci”. Uroven individudlni
motocyklizace, vztazend k po¢tu motocykll na jednoho ¢lovéka, respektive na 100 obyvatel, je
prostorové témér shodna jako individudlni automobilizace a prostorové je orientovana ve stejném
sméru, tedy ve sméru zapad — vychod. Pfestoie je v globalnim méfitku Ceska republika mezi
prvnimi dvaceti staty s nejvétsim poctem motocykld na pocet obyvatel a motocyklova doprava
méla v na$i zemi pomérné dlouhou tradici, dnes jsou motocykly v CR vyuZivané predeviim jako
prostfedek krealizaci volnocasovych aktivit a rekreacnich vyjizdék, o cemz svédci i jejich
prostorova organizace, tedy relativné wvyssi intenzita motocyklového provozu zejména na
komunikacich naplfiujicich v uréitém smyslu koncept scénickych silnic. Tento trend v Ceské

republice nadale roste, stejné jako pocet nové registrovanych motocykld.

Dil¢imi cily poté bylo zjisténi Grovné motocyklizace v nasi republice a jeji porovnani v globalnim

kontextu. Oba tyto cile se v rdmci mozZnosti a v ramci dostupnych dat také podafilo naplnit.

Prace pfinasi castecné nové, ale predevsim shrnujici informace, které ndm podavaji zpravu o
prostorové organizaci a stavu motocyklové dopravy v Ceské republice. Dali analyza ¢&i

pokracovani vyzkumu by se mohlo ubirat smérem k blizSimu zkoumani motocyklovych tras a
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moznostem scénickych silnic. Ktakovému vyzkumu by ale byla tfeba rozhodné SirSi datova

zakladna.
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