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Statisticka analyza cesty autostopom okolo Baltského mora

Stefan KYSELA

Abstract: The main objective of the paper is to present statistical analysis of a hitchhik-
ing trip where the hitchhiking is understood as a way of transport and adventurous way
of tourism. It was achieved by using data from the 10,000 km long hitchhiking trip
around Baltic Sea. The main questions were whether it is possible to undergo the route
via hitchhiking, what the average waiting time is as well as to offer some general find-
ings. Moreover, the basic theoretical concepts are included here. The key results are
that the hitchhiking time does not depend on the traffic density and the cars give the lift
very randomly although the average waiting time is half an hour. The traditional hitch-
hiking is still alive, but the Internet hitchhiking has become more common as a new way
of transport nowadays.
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Uvod

Autostop alebo stopovanie (angl. hitchhiking, nem. Trampen) je jednou z foriem dopravy,
zaroven aj dobrodruznou a alternativnou formou cestovného ruchu. Je staré tak dlho, ako
dlho Tudia vyuzivaju rozne dopravné prostriedky. Kym v minulosti ,,sa stopovali“ hlavne
konské povozy a lode, v sucasnosti dominuji osobné a nakladné automobily. V predklada-
nom ¢lanku, v ktorom stopovanie chapeme ako stiast’ geografie dopravy a geografie ¢asu,
Statisticky analyzujeme 10 000 km dlhu cestu autostopom okolo Baltského mora.

Prehlad rieSenej problematiky a jej teoreticky ramec

Fenoménu stopovania sa v geografickych vyskumoch dosial’ nevenovala pozornost.
Existuju popisy ciest, ktoré boli uskutoénené formou autostopu, napr. z Ceskej republiky
k Bajkalskému moru a spit’ (Sustek 2012), v juhozapadnej Azii (Rybar a Hejna 1978), na
severoamerickom kontinente (Baranowski 1968), rovnako aj cestovny sprievodca s infor-
maciami 0 autostope, v sucasnosti uz Ciastoéne neaktualnymi (Hlubudéek et al. 1993a,
1993b). Zo sociologického hladiska skumal autostop Starkbauer (2014), ktory ho chéape
ako svojbytny sociologicky a historicky fenomén odlisny od formalizovanych sluzieb
zdielania automobilov. Podl'a prieskumu AA Populus poll vo Velkej Britanii je menej nez
1 % vodicov ochotnych zastavit’ stoparovi a rovnako necelé 1 % Britov v minulosti stopo-
valo (Dugan 2011).

Na internete mozno najst’ viacero stranok, ktoré sa venuju stopovaniu, avsak jeho po-
drobna Statisticka analyza absentuje. Na stranke hitchwiki.org sa okrem odporacani pri
stopovani Vv ramci celého sveta mozno doéitat’ aj 0 tom, ako ovplyviiuje pocet a pohlavie
stoparov priemernt dizku ich stopovania. Na zaklade udajov z 1641 jazd bolo zistené, Ze
najrychlejsie stopne auto sama zena, nasleduje dvojica muz a Zena, sam muz (1,05-krat
pomalSie ako dvojica muz a Zena) a nakoniec dvojica muz a muz (1,75-krat pomal$ie ako
dvojica muz a zena), (Hitchwiki 2015). Informécie o dizke Gakania pocas stopovania
v Holandsku a inych krajinach Eurdpy jedného solového stopara sa nachadzaju na stranke
www.franknature.nl. Na tej istej stranke sa nachadzaju podrobné rady pre autostop v Ho-
landsku. Podmienky autostopu v jednotlivych krajinach sveta st uvedené na stranke
en.wikivoyage.org, kde sa napriklad uvadza, ze v Nemecku sa stopuje vel'mi I'ahko, v Nor-
sku priemerne a vo Svajéiarsku velmi tazko.
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Nie je ndm znama Ziadna $tidia, ktord by popisovala zakladné pojmy tykajice sa stopo-
vania, preto sa o to pokusime my. V nasledujucich riadkoch charakterizujeme pojmy, ktoré
v naSom prispevku pouzivame. lde o pojmy stopovanie, klasické stopovanie, stani¢né stopo-
vanie, internetové stopovanie, stopar, vodi¢, stopovat,, stop. Stopovanie (autostop) je navo-
nok prezentovana snaha o ziskanie odvozu od Soféra okoloiduceho alebo stojaceho vozidla.
Stopovanie ma dve zakladné formy: klasické stopovanie a stani¢né stopovanie. Klasické
stopovanie — stopovanie okoloiducich vozidiel oby¢ajne za pomoci vystretej ruky so zdvih-
nutym palcom alebo za pomoci tabulky s oznacenim smeru jazdy prevadzané najcastejsSie na
okraji cesty. Stani¢né stopovanie — pytanie sa na odvoz vodi¢ov stojacich vozidiel na benzi-
novych staniciach, na odpocivadlach a ré6znych parkoviskach. Stani¢né stopovanie sa najviac
vyuziva Vv krajinach s rozvinutou dialni¢nou sietou. V sucasnosti je rozsirené vyuzivanie
tzv. internetového stopovania. Ide o vopred dohodnuty odvoz, za ktory sa plati. Na Sloven-
sku dobre fungoval cez web stranku stopar.sk, v Nemecku mitfahrgelegenheit.de, v Slovin-
sku prevoz.org, vo viacerych krajinach (na Slovensku od januara 2016) funguje blabla-
car.com. Internetové stopovanie je v stiéasnosti vaznym konkurentom verejnej autobusovej a
vlakovej dopravy na vicsie vzdialenosti. Nejde o tradi¢né stopovanie, ale 0 zdiel'anie jazdy
za ucelom lacnejSej prepravy, ktoré sa rozsirilo vd’aka rychlej internetovej komunikacii.
Stopar — ten, kto sa venuje stopovaniu, kto stopuje. Vodi¢ (Sofér) — kazdy, kto potencialne
mdZe zobrat’ stopara a zviest' ho na isti vzdialenost’. Stopovat’ — ist’ stopom, pytat’ sa na
odvoz. Stop — (vo vyzname kone¢ného zastavenia vozidla) jeden usek cesty prejdenej za
vyuzitia jedného vozidla, jedna ¢ast’ stopovania, jedna jazda.

Metodika prace

Vyskum sme uskuto¢nili v juli 2014, kedy sme pri ,,s6lo muz*“ stopovani v priebehu
23 dni presli autostopom 10 000 km v 12 eurdpskych krajinach. Zo Slovenska sme sa cez
Pol'sko, baltské krajiny a Finsko dostali na Nordkapp, odtial’ po nérskom pobrezi, cez Svéd-
sko, Dansko a Nemecko do Pariza a naspit’ cez Nemecko a Cesko na Slovensko. Prejdena
trasa je znazornena na obr. 1.

Obr. 1. Trasa stopovania okolo Baltského mora
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Pocas stopovania sme zaznamenévali miesto a dizku stopovania, zistovali sme hustotu
premavky v nasom smere a u vSetkych vodicov, ktori nam zastavili a zviezli nas, sme zist'o-
vali typ vozidla, pohlavie, vek (iba odhadom) a narodnost’ vodica, zlozenie posadky vozidla,
¢as a dizku jazdy a iné. Na zaklade tychto udajov charakterizujeme uskutoénent cestu. Sta-
novili sme si tri zakladné vyskumné otazky:

1. Je mozné absolvovat’ cestu okolo Baltského mora (zo Slovenska cez Pobaltie na naj-
severnej$i bod Eurdpy a spiat’ cez Dansko) vyluéne autostopom v priebehu styroch
tyzdnov?

2. Aky dosiahneme priemerny ¢as jedného stopovania?

3. Mozno na zaklade empirického vyskumu stanovit’ nejaké hypotézy o problematike
stopovania?

Na tieto otazky odpovedame vo vysledkoch nasho prispevku. Pri analyze udajov sme pocitali
aj koeficient uginnosti stopovania, ktory je podielom dizky jazdy a dizky stopovania (v jed-
notkach ¢asu). Analyzujeme pravdepodobnost’ stopnutia 4ut v zavislosti od dizky stopovania
a popisujeme aj iné Statistické charakteristiky.

Vysledky

Zakladné statistické ukazovatele stopovania okolo Baltského mora st uvedené v tabulke 1.
Priemerna intenzita dopravy je v tabulke uvedena iba pre klasické stopovanie, ked’ze pri
stani¢nom stopovani nebola zistovana. Najplynulejsie sa stopovalo v Dansku, kde pri Sies-
tich stopoch bola priemerna doba stopovania iba 6 minat. Spomedzi krajin, kde sme mali
aspon 9 stopov, bola priemerna doba stopovania najkratsia na Slovensku (29 mintt) a najdlh-
§ia v Nemecku (38 minut). Najviac stopov sme mali v Nérsku (27). Priemerna dizka stopo-
vania bola 30 mintt, priemerna dizka jedného stopu 69 min, resp. 92 km. Spomedzi krajin,
kde sme mali aspon 9 stopov, bol koeficient Gispesnosti stopovania najvyssi vo Svédsku (3,5)
a najniz8i na Slovensku (1,1). Najdlhsi stop meral 737 km, resp. 9 hodin a 15 minut, najkratsi
2 km, resp. 2 mintty.

Tab. 1. Struktiira stopovania v jednotlivych statoch

. Priemerna intenzita | Priemerna dizka | Priemerna dizka jedné- | Koeficient
, " Pocet - . . o .
Nazov $tatu dopravy pri klasickom|  stopovania ho stopu uéinnosti
stopov , . . - .
stopovani (za 5 min) (min) min km | stopovania
Slovensko 13 24 27 29 39 11
Pol’sko 14 37 29 53 65 1,8
Baltské krajiny 5 33 32 100 122 3,1
Finsko 3 6 15 297 431 19,8
Norsko 27 12 30 62 78 2,1
Svédsko 9 26 32 111 135 35
Dansko 6 19 6 34 57 57
Nemecko 15 19 38 70 120 1,8
Francuzsko 10 37 29 46 59 1,6
Cesko 5 24 41 50 72 1,2
Spolu 107 23 voz./5 min 30 min 69 min 92 km 2,3

Forma stopovania a typ vozidla

Spomedzi 107 vozidiel, prostrednictvom ktorych sme mali zabezpecenu prepravu, bolo 84
zastavenych klasickym stopovanim, 22 vodi¢ov nam otvorilo dvere pri staniénom stopovani a
jedno vozidlo bolo zastavené inym sposobom (pomocou vysielacky). Vsetkymi 107 stopnu-

-150 -




tymi vozidlami sme presli trasu dlht 9989 km za &isty ¢as 122 hodin a 30 minut, teda prie-
merna rychlost’ cestovania bola 81,5 km/hod. Spomedzi vsetkych stopnutych vozidiel pred-
stavovali takmer tri $tvrtiny osobné automobily, dodavok bolo 13 % a kamiénov 9 %. Najvy-
§8i podiel na prejdenej vzdialenosti mali okrem osobnych automobilov (65 %) kamiony a
minibusy (po 14 %). V dodavkach bola priemerna prejdena vzdialenost’ 40 km, v osobnych
autach 83 km a v kamiénoch 137 km. Podrobnejsie v tabul’ke 2.

Tab. 2. Typ stopnutych vozidiel a ich podiel na prejdenej trase

Typ vozidla Pocet Prejdend vzdialenost’ (km) Podit-?'l na pre_jdenej
abs. | % | celkova | priemerne na1voz. | vzdialenosti (%)

Osobny automobil | 78 | 73 6494 83 65
Dodavka 14 | 13 557 40 6
Kamion 10 9 1370 137 14
Minibus 3 3 1392 464 14
Karavan 2 2 176 88 2

Spolu 107 | 100 | 9989 93 100

Pohlavie, vek a narodnost vodicov

Spomedzi 107 vodicov, ktori nas zviezli, bolo 94 muzov a 13 Zien. Priemerny vek vodi-
¢iek bol podla nasich odhadov 37 rokov, priemerny vek vodi¢ov 39 rokov. Najpocetnejsie
zastapenie mali U Zien 25 az 30-ro¢né, U muzov 30 az 35-roéni. Narodnost’ vodi¢ov bola na
85 % zhodna s krajinou, v ktorej sa stopovalo. Vynimku tvorilo iba 16 vodi¢ov, na Sloven-
sku (Poliak), v Litve (Rus), Loty$sku (Finka), Estonsku (Ukrajinec), Finsku (Nor), Norsku
(Finka, Dan, Svajéiarka, Svéd, Poliak), Francuzsku (Cech, Brit, Srb), Nemecku (Slovék) a
Cesku (dvaja Slovaci). Tito vodiéi boli zviésa dovolenkari alebo pracovnici v doprave.

Struktiira posdadky vozidiel

Spomedzi 107 vozidiel, ktoré nam zastavili, bolo 75 takych, ktoré riadil Sofér — jednotli-
vec, v 19 vozidlach boli zastapeni dvaja, v 9 traja, v 3 $tyria a v jednom Siesti l'udia. Zena —
jednotlivec bola v aute iba v 3 % pripadov, ziaden dospely muz v 8 %, aspon jedno dieta
Vv aute v 7 %. Zaujimavym je zistenie, ze dvojica muZ a zena nam zastavila takmer styrikrat
CastejSie ako dvaja muzi. Podrobnejsie v tabulke 3.

Tab. 3. Charakteristika posddky stopnutych vozidiel

Charakteristika posadky vozidla | Pocet (abs.) | Pocet (%)
Sam Sofér 75 70
Sam muz 72 67
Sama Zena 3 3
Posadka 2+ 32 30
Posadka 3+ 13 12
Posadka 4+ 4 4
Diet’a v aute 8 7
Ziaden muz 15+ v aute 9 8
Dve Zeny 2 2
Tri Zeny 2 2
Muz + Zena 12 11
Muz + muz 3 3
Spolu 107 100
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Uspesnost stopnutia vozidla v zdvislosti 0d ¢asu stopovania

Pocas nasej cesty sme sa stopovaniu venovali v roznych Castiach dna, av§ak vacsinou nie
v noci a skoro rano. Ak si rozdelime den na 24 rovnakych casti, potom pocetnost’ stopnutia
vozidiel v jednotlivych hodinach znazoriiuje obr. 2. Cas stopnutia vozidla je identicky
s ¢asom zaciatku jazdy.

Pocet s
stopov ‘ i
.11 lI‘”l . ‘ | II
1 3 6 7 8 9

2 4 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Zaciatok jazdy (hodina)

w

Obr. 2. Pocetnost stopnutia vozidiel v jednotlivych hodindch

Pre hodiny, v priebehu ktorych sme mali aspoti 4 stopy, sme vypocitali priemerny ¢as stopo-
vania (tab. 4). Najrychlejsie nam vozidla zastavili v 11., 13., 16. a 17. hodine (do 20 minut),
najdlhsie sme ¢akali okolo poludnia a neskoro veder.

Tab. 4. Priemernd dizka stopovania v jednotlivich hodindch podla ¢asu stopnutia vozidla
Hodina 8 |11]112(13|14|15|16|17 18|19 |20]|21 |22

Priemerné diZka stopovania (min) | 36 | 17 | 53 | 14 [ 20 | 25 | 16 | 13 | 26 | 27 | 26 | 33 | 34

Uspesnost stopnutia vozidla v zdvislosti od di¥ky stopovania

Jednotlivé ¢asové dizky stopovania sme rozdelili do kategérii po 5, resp. po 10 minit na-
sledovne: 0-4, 5-9, 10-14, 15-19, 20-24, 25-29, 30-39, 40-49, 50-59, 60 a viac (tab. 5 a 6).
Dalej sme rozlisili klasické stopovanie (88 stopov) od staniéného stopovania (16 stopov) a
stopovania iného druhu (dohodnuté vysielackou a kombinované, dovedna 3 stopy). Hoci pri
klasickom stopovani bol ¢as stopovania trocha nizsi nez pri stani¢nom stopovani (29 oproti
32 min), velky rozdiel bol v ¢ase jazdy a prejdenej vzdialenosti. Jeden stani¢ny stop meral
priblizne 3 a pol-krat viac a trval priblizne 2,8-krat dlhsie ako jeden klasicky stop. Jeho
priemerna rychlost’ bola 1,25-krat vysSia. Jeden klasicky stop meral v priemere 65 km a
53 min, jeden staniény stop 225 km a 146 mint.

Pri klasickom stopovani bola uspesnost’ stopnutia vozidla najvyssia v prvych piatich mi-
nitach. Nasledujucich 5 intervalov ma navzajom priblizne rovnaku Gspesnost’. Po polhodine
uspesnost’ stopnutia vozidla vyrazne klesla. Uspesnost’ stopnutia vozidla do pol hodiny bola
68 %, v ¢ase 30 az 59 minut to bolo vyrazne menej, len 20 %. Je zaujimavé, ze podobna
uspesnost’ sa ukazala aj pri stani¢nom stopovani. Vozidla, ktoré nam pri klasickom stopovani
zastavili v ¢ase 10-19 alebo 50 a viac minut nas zobrali na va¢Siu vzdialenost’ nez vozidla,
ktoré nam zastavili v inych ¢asovych intervaloch. Ide tu v8ak o nahodn veli¢inu, nie je tu
ziadna dokazatel'na zavislost’.
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Tab. 5. Uspesnost stopnutia dut v zavislosti od dizky stopovania pri klasickom stopovani

stolg)):)z\i(aa:]ia Pocet stopnutych ut | Prejdend vzdialenost’ (km) | Dizka jazdy (min) Pgiﬁzztl’a
(min) abs. % spolu na 1vozidlo | spolu |nalvozidlo| (km/hod)
0-4 13 15 633 49 455 35 83
5-9 10 11 432 43 336 34 77
10-14 10 11 910 91 599 60 91
15-19 8 9 784 98 670 84 70
20-24 8 9 344 43 341 43 61
25-29 11 13 727 66 652 59 67
30-39 8 9 276 35 209 26 79
40-49 6 7 310 52 232 39 80
50-59 4 5 536 134 413 103 78
60+ 10 11 811 81 734 73 66
Spolu 88 100 5763 65 4641 53 75

Tab. 6. Uspesnost stopnutia dut v zavislosti od dizky stopovania pri stanicnom stopovani

Diza . Pocet stopnutych aut |Prejdena vzdialenost’ (km)| Dizka jazdy (min) Pr}ememé
stopovania rychlost
(min) abs. % spolu | nalvozidlo |[spolu| nalvozidlo | (km/hod)
0-4 3 19 577 192 412 137 84
5-9 1 6 330 330 238 238 83
10-14 2 13 270 135 199 100 81
15-19 3 19 785 262 552 184 85
20-24 1 6 457 457 261 261 105
25-29 1 6 91 91 58 58 94
30-39 0 0 - - - - -
40-49 1 6 323 323 205 205 95
50-59 1 6 97 97 44 44 132
60+ 3 19 676 225 377 126 108
Spolu 16 100 3606 225 2346 146 94

Uspesnost stopnutia vozidla v zdvislosti od premdviky

Na zaklade nasho vyskumu méZeme konstatovat’, Ze uspesnost’ stopovania nijako vyraz-
ne nezavisi na hustote premavky. Cas stopovania je ndhodnou veli¢inou. Zastavilo ndm
v priemere kazdé sté vozidlo. Za polarnym kruhom (niZ8ia hustota premavky) to bolo
v priemere kazdé 25 — 40 vozidlo. Cas stopovania bol viak stale viac-menej rovnaky, rovna-
jaci sa 30 minatam. Na vysoko frekventovanych tsekoch ciest nemala vi¢sina aut moznost’
zastavit’ Z dovodu vel'mi kratkeho reakéného Casu a bezpecnosti premavky.

Na druhej strane, na zaklade 79 relevantnych tdajov klasického stopovania, kde kazdé
auto malo prileZitost’ zastavit, sme vypoditali, Ze existuje slabsia negativna zavislost’ medzi
poctom aut a ¢asom stopovania. To znamena, ze zhruba plati, Ze ¢im viac aut, tym kratsi ¢as
stopovania. Na zaklade korelaénej analyzy sme vypocitali vzt'ah:

Cas stopovania = 28 minut minus hustota premdvky za 1 mimitu

Napr. ak je hustota premavky 5 aut za 1 minutu, ¢as stopovania je 23 minut. Podotykame
v8ak, ze nakolko Pearsonov koeficient pre tychto 79 udajov je rovny -0,18, ide len o slabt
zavislost'. Pre 24 relevantnych udajov klasického stopovania v Nérsku sa nepreukazala ziad-
na zavislost’ medzi hustotou premavky a ¢asom stopovania; ¢as stopovania tu bol v priemere
28 minut bez ohl'adu na pocet aut na ceste.
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Stopovanie vs. vozenie
Podr'a koeficientu uspesnosti stopovania mézeme vytvorit’ nasledujice kategorie (tab. 7).

Tab. 7. Kategorie koeficientu ispesnosti stopovania

Interval koeficientu | Pocet stopov
0,00-0,25 11
0,26-0,50 12
0,51-1,00 18
1,01-2,00 16
2,01-4,00 16
4,01-8,00 14
8,01-16,00 11

16,01 a viac 9
Spolu 107

V 62 % pripadov sme sa dlhsie viezli ako stopovali, v 36 % pripadov sme dlhsie stopova-
li ako sa viezli a pri dvoch stopoch bola ¢asovéa dizka stopovania totozna s ¢asovou dizkou
vozenia. V 47 % sme sa viezli aspon 2-krat dlhSie nez sme stopovali. V 19 % pripadov sme
sa viezli asponi 8-krat dlhsie nez sme stopovali a v 21 % sme stopovali aspon 2-krat dlhsie
nez sme sa viezli.

Zavislost” dizky stopovania a dizky jazdy (idaje zo 100 stopov, najextrémnejsie tidaje
sme vylagcili) je znazornena na obr. 3. Z obrazka je zrejmé, ze najéastejsie sa podarilo stop-
nut’ nejaké vozidlo do pol hodiny, pri¢om prislusna dizka jazdy bola roznoroda. Zaujimavym
je zistenie, Ze najdlhsie stopy boli pri stopovani do 30 mindt, resp. nad 90 minat.
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Obr. 3. Zavislost dizky stopovania a dlzky vozenia sa pri oboch formdch stopovania
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Presuny pesi a lodou

Niektoré miesta su na stopovanie nevhodné (napr. v centre mesta, pred krizovatkou).
S tym suvisi potreba pesieho presunu stopara na vhodné miesto (okraj mesta, za krizovatkou
a pod.). V nasom pripade sme sa presuvali pesi v priemere 1 km na jedno stopovanie.
V 39 % pripadoch sme sa nepresuvali vobec, v 34 % bol presun do vzdialenosti 1 km. Cel-
kovo sa pesi presun podiel’al na nasej trase 112 km (neratajic presuny v ramci turistického
spoznavania miestnych zaujimavosti).

Okrem cestnej dopravy a pesieho presunu sme boli nuteni vyuzit' lod’ cez Finsky zaliv
a trajekt cez Tysfjord v Norsku. Navyse pre presun z centra niektorych miest, kde by stopo-
vanie bolo len t'azko Gispesné a pesi presun na okraj mesta ¢asovo naro¢ny, sme vyuzili mest-
sku dopravu.

Aspekt cestovného ruchu

Stopovanie nebolo v naSom pripade len lacnym sposobom dopravy, ale aj zazitkovou
formou cestovného ruchu. Mali sme moznost’ stretnit’ mnoho miestnych obyvatel'ov a disku-
tovat’ S nimi 0 réznych veciach tykajacich sa prirodnej i kulturnej zlozky okolitej krajiny.
Dostali sme sa na miesta, na ktoré by sme sa pri inom spdsobe cestovania dostali len tazko.
Rovnako tak neustala aktivita nam zarudila, Ze sme len malokedy pocitovali tnavu a boli
sme vel'mi pozorni vetkému, ¢o sme mohli vidiet’ navokol. Pre komunikaciu S vodi¢mi sme
vyuzivali angli¢tinu. Najvacsi jazykovy problém sme pocitovali vo Francuzsku, kde sme sa
po anglicky nevedeli dohovorit. Miestnu kultiru obyvatel'ov sme pozorovali aj vd’aka vo-
pred dohodnutému stretnutiu cez Couchsurfing (ha dvoch miestach), okrem toho nas dvaja
vodi¢i pozvali prespat’ k sebe domov. Ponuka vecere bola toho samozrejme sucastou. Po-
zvanie na raiajky, na kavu ¢i ponuka obcerstvenia vodicom kamiona boli taktiez vel'mi pri-
jemnou sacéast'ou cestovania. Okrem toho si $tyria vodi¢i nasli ¢as a ukazali nam zaujimavé
miesta v okoli.

Nasim ciel'om nebolo len prejst’ danu trasu, ale hlavne vidiet’ a navstivit' zaujimavé mies-
ta, preto sme sa niektorych miestach zdrzali dlhsie (napr. Nordkapp, Tromso, Pariz, Praha,
pobrezné oblasti). Na d’alekom severe sme mali moznost’ zakusit' polarny deni. Hlavnym
sposobom poznavania krajiny vsak bolo pozorovanie z iduceho vozidla, v ktorom sme mali
zvacsa vel'mi dobry vyhlad a priestor pre rozhovor s vodi¢om a posadkou vozidla.

Zodpovedanie vyskumnych otazok a diskusia

Na zadiatku nasho vyskumu sme si stanovili tri zakladné vyskumné otazky. Prvou otaz-
kou bolo, ¢i je mozné absolvovat’ cestu okolo Baltského mora (zo Slovenska na najsevernejsi
bod Eurdépy cez Pobaltie a spat’ cez Dansko) vyluéne autostopom v priebehu styroch tyz-
diov. Prakticky sme zistili, Ze je to mozné. Az na mensie vynimky (preprava lod’'ou cez
zaliv, pouzitie mestskej dopravy) sme cela cestu presli autostopom. Pre absolvovanie nejakej
cesty autostopom je ddlezité stopovat’ na spravnom mieste a v spravnom Case, preto je ¢asto
nevyhnutné hl'adanie vhodného miesta na stopovanie, stopovanie za denného svetla a v ne-
poslednom rade aj vzhl'ad stopara. Ak by sme nerobili zachadzku do Pariza, cesta okolo
Baltského mora by sa dala zvladnut’ do troch tyzdiov.

Druhou stanovenou otazkou bolo, aky priemerny ¢as stopovania dosiahneme. Priemerny
¢as jedného stopovania pri absolvovanej ceste bol 30 minut. Pri klasickom stopovani bol
tento &as trocha kratsi nez pri stani¢nom stopovani. Isty vplyv na dizku stopovania mal vyber
miesta stopovania, vzhl'ad a spravanie stopara, v ktory den a v ktoru hodinu sa stopovalo,
av8ak predovSetkym i$lo 0 ndhodnu veli¢inu, ktorti je mozné iba odhadnut. Zaujimavym
zistenim bola Gispesnost’ stopnutia vozidla v zavislosti od dizky stopovania.

Tretou vyskumnou otazkou bolo, ¢ moZno na zédklade empirického vyskumu stanovit
nejaké vSeobecné tvrdenia (hypotézy) o problematike stopovania. Na zaklade nasho vy-
skumu mozno vyslovit’ niekol’ko zaverov:
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1. Neexistuju vyraznejSie rozdiely medzi stopovanim v roznych krajinach.

2. Dodavky bert stoparov na kratsie a kamiony na dlhsie vzdialenosti v porovnani s 0sob-
nymi automobilmi.

3. Ovela castejsie zastavuju muzi ako Zeny, ¢astejSie par muz a Zena neZ dvojica muzov.
Ak nam zastavi vozidlo, v ktorom je samotny Sofér, takmer vzdy nim bude muz.

4. Dizka stopovania pri klasickom stopovani je trocha niz$ia ako pri staniénom stopovani,
avSak staniénym stopovanim mozno dosiahnut’ ovela dlhsie stopy nez pri klasickom
stopovani.

5. Cas stopovania nezavisi od hustoty premavky.

Stopar sa oby¢ajne dlhsie vezie ako stopuje.

7. Stopovanie nie je len lacnym spésobom prepravy, ale aj dobrodruznou formou cestov-
ného ruchu s bezprostrednym a blizkym kontaktom s miestnymi obyvatel'mi.

o

Tieto zavery platia pre sélového stopara muza (mladého a sktiseného cestovatel’a) a pre
konkrétne krajiny severnej, strednej a zapadnej Eurdpy v konkrétnom ¢asovom okamihu a za
danych politicko-ekonomicko-socialnych podmienok. Pri zmene niektorého z faktorov mézu
nastat’ iné vysledky. Poznanie situacie v ur€itej krajine ndm moéze pomoct’ pri planovani
cesty, pretoze budeme vediet pomerne dobre odhadnut’ Cas a pocetnost’ stopov, ktorymi
dokazeme prejst urcitu trasu. Napr. trasu Kosice - Bratislava pri spravnom stopovani mozno
odhadnit’ na 6 az 8 hodin a 4 az 7 stopov.

Pre zaujimavost’ uvadzame Statistické vysledky stopovania podl'a Verharta (2009), ktoré
tento muz uskutocnil v rokoch 2002-2009 na mnohych casto sa opakujicich trasach pri pocte
1171 stopov a celkovej prejdenej vzdialenosti vyse 75 000 km v krajinach zapadnej a stred-
nej Eurdpy (tab. 8). Pri porovnani vysledkov Verharta s nasimi vysledkami mozno vidiet’ ista
podobnost’. Blizsie sa vSak tymto porovnavanim v nasom prispevku nezaoberame.

Tab. 8. Vybrané statistické ukazovatele stopovania Franka Verharta v krajindch zapadnej a
strednej Eurdpy v rokoch 2002-2009.

Nézov Klasick§ stopovanie ’ Stanién,é stopovanie '
Statu Pocet Priememé dlﬁ(a . Pri(’zmerné dizka | Pocet Priemern_é dlika . Pri?merné dlzka
stopov | stopovania (min) | jedného stopu (km) | stopov | stopovania (min) | jedného stopu (km)
Holandsko| 519 13 39 165 17 67
Nemecko | 107 32 163 74 32 149
Pol'sko 120 15 41 8 54 381
Belgicko | 111 16 44 16 20 107
Cesko 33 12 21 - - -
Slovensko| 9 30 72 - - -
Franctzsko| 9 11 22 - - -
Spolu 908 16 min 54 km 263 23 mintt 102 km

Zdroj: Viastné spracovanie podla Verharta (2009)

Zaver

Predkladany prispevok predstavuje nacrt mozného postupu pri skimani celosvetového
fenoménu, akym stopovanie je. Tradi¢né stopovanie je stale popularnym spdsobom prepravy
a netradi¢nou formou cestovného ruchu. Novou formou prepravy je v poslednych rokoch
tzv. internetové stopovanie, ktoré je nielen vaznym konkurentom verejnej autobusovej a
vlakovej dopravy, ale do istej miery ohrozuje aj samotné tradi¢né stopovanie.
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V prispevku na zaklade zachytenych Statistickych udajov pocas stopovania okolo Balt-
ského mora naznacujeme moznosti pre jeho vyskum. Udaje zo 107 stopov nepovaZujeme za
dostatoéné na stanovenie exaktnych zaverov, avSak aj napriek tomu maji svoju vypovedntl
hodnotu. Stopovanie je totiz vel'mi zavislé od aktualnych prirodnych, ale hlavne socialnych
podmienok v krajine, v ktorej sa stopuje. Fenomén autostopu si vyzaduje d’alSie skiimanie,
ktoré moze, ale nemusi byt’ v sulade S nasimi vysledkami.
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Statistical analysis of a hitchhiking trip around Baltic sea

Stefan KYSELA

Summary: There has likely been no interest in the phenomenon of hitchhiking in geo-
graphical research. This paper analyses statistical data of a hitchhiking trip in terms of
transport geography and time geography. It characterises the basic concepts: hitchhiking,
classical hitchhiking, station hitchhiking, Internet hitchhiking, hitchhiker, hitchhike and
others. On the example of the 10,000 km long hitchhiking track with 107 vehicles hitch-
hiked around Baltic sea by a solo man, we assess the main statistic characteristics of the
route, the hitchhiking structure in the countries, the hitchhiked vehicles types, characteris-
tics of drivers and vehicle crews, the hitchhiking time percentage depending on traffic
density, waiting time and hitchhiking time etc. The indispensable hitchhiking aspect of
tourism is mentioned as well. The main results are as follows: verification of the high
probability of hitchhiking around Baltic Sea within four weeks, the 30 minutes average
hitchhiking time and a few other features. These all depend on a certain situation; chang-
ing any of the factors may partly lead to different results. The classical hitchhiking is still
alive but the Internet hitchhiking is becoming more and more common nowadays.

Tab. 1. Hitchhiking structure in individual countries

Tab. 2. Hitchhiked vehicles types and their share on the route travelled
Tab. 3. Characteristics of the hitchhiked vehicles crew
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Tab. 4. The average hitchhiking time in every hour according to the time of the vehicle
hitchhiked

Tab. 5. Percentage of vehicles hitchhiked depending on the hitchhiking time in a classical
hitchhiking

Tab. 6. Percentage of vehicles hitchhiked depending on the hitchhiking time in a station
hitchhiking

Tab. 7. Categories of coefficient of the hitchhiking percentage

Tab. 8. Selected statistical indicators of Frank Verhart's hitchhiking in Western and Central
Europe in the years 2002-2009.

Fig. 1. Hitchhiked route around Baltic Sea
Fig. 2. Multiplicity of vehicles hitchhiked in each hour
Fig. 3. How the hitchhiking time depends on riding time in both hitchhiking forms
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