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MARADA, M., KVETON, V. (2010): Differences in the availability of transport possi-
bilities in Czech municipalities and socio-geographical micro-regions. Geografie,
115, No. 1, pp. 21-43. — The aim of this paper is to analyse the spatial differentiation of
transport possibilities, i.e. the availability of public transport connections (bus and train)
and households equipped with cars. Monitoring has been carried out on two levels. First,
an analysis of differences in transport possibilities was made, in socio-geographical regions
(with at least a sub-regional extent of powers) and at the municipality level, using essential
statistical indexes, spatial autocorrelation (the univariate LISA procedure) and cartograph-
ic observations. Anticipated socio-geographical conditional factors as well as geo-societal
factors were observed and these are evaluated in the second part of the paper. The last step
involved the creation of a typology of socio-geographical micro-regions, in terms of their
transport possibilities and using cluster analysis. It is evident that the rate of automobli-
zation is not spatially differentiated to the same degree as public transport connections,
which differ significantly among municipalities and socio-geographical regions. Altogether,
six main types of regions are described, in the context of transport availability in Czechia.
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Prispévek byl pfipraven diky vyzkumnému projektu GA AV CR & KJB301110801, projek-
tu VaV MMR CR: WD-01-07-1 ,Regionalni diferenciace venkovskych obci Ceska: dispari-
ty a moznosti rozvoje“ a grantu GA CR ¢. 403/07/0743 ,Role lidského a socidlniho kapitalu
v procesu integrace periferii do regionalnich struktur Ceska v kontextu nové Evropy*“.

Uvod do problematiky

Problematika dopravni obsluznosti je v ¢eské geografii dlouhodobym téma-
tem. Do znaéné hloubky ho v 70. a 80. letech 20. stoleti zpracoval zejména Jo-
sef Hursky, dosud nas nejvyznamnéjsi dopravni geograf (napr. Hursky 1974).
Dopravni obsluznost venkova jako specifické ¢asti osidleni se vyrazné dostala
do popredi zajmu vyzkumnikd i verejnosti bezprostiedné po roce 1989, kdy do-
$lo k masivnimu omezovani poc¢tu spoju verejné dopravy v nasich sidlech, a to
zvl4sté citelné ve venkovskych oblastech v periferni poloze. Vzhledem ke sku-
tecnosti, Ze totalitni Ceskoslovensko mélo jednu z nejhustsich siti autobusové
linkové dopravy v Evropé a dojizdka do zaméstnani a §kol byla prakticky plné
zajistovana verejnou hromadnou dopravou, jednalo se pravdépodobné o prvni
markantni dopad zmény spole¢enského systému na venkovska sidla. Ackoliv se
situace od druhé poloviny 90. let postupné stabilizovala, obyvatelstvo postupné
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privyklo nové situaci a po preneseni organizace regionalni dopravni obsluznos-
ti z okresnich uradd na urady krajské doslo po roce 2005 i k urcité optimalizaci
linek, mirny pokles hromadné dopravy v odlehlych obcich stdle trva a rada
stiredisek obci je o vikendech dokonce bez spojeni (v roce 2007 vice neZ polovina
obci do 3 000 obyvatel; sidel, resp. ¢asti obci bez spojeni, a to i ve vSedni den,
bude jesté vice; blize viz Marada, Kvétonn 2008). Dalsim trendem v doprav-
ni obsluznosti se po roce 1989 stal prechod obyvatel od dopravy hromadnymi
dopravnimi prostiedky (v nasich podminkach zejména autobusem a vlakem)
k prepravé prostredky individualnimi, tedy k pouzivani osobniho automobilu.
Pristup k uvedenym tiem zakladnim druhtm dopravnich prostiedku je zaro-
ven dosti diferencovan jak z hlediska socidalniho, tak izemniho.

Cilem tohoto ¢lanku je zejména vyhodnoceni izemni diferenciace dopravnich
prilezitosti, tj. nabidky spojt vefejné hromadné dopravy (autobusové a vlako-
vé) a vybaveni domacnosti automobily v Cesku. Sledovani je vedeno ve dvou
rovinach. Nejprve bude provedena analyza diferenciace dopravnich prilezitosti
na bazi obci a sociogeografickych regionu (s alespon subregionalni ptsobnos-
ti strediska) pomoci zakladnich statistickych ukazatelt variability, prostoro-
vé autokorelace (procedura LISA) a kartografickych vystupd. Ve druhé céasti
¢lanku bude stanovena mira vlivu predpokladanych sociogeografickych i geo-
socialnich faktord podminujicich diferenciaci dopravnich ptilezitosti. Zvlastni
zietel bude vénovan venkovskym obcim, pro néz je dojizdka za praci a sluzba-
mi klicovym fenoménem. Posledni trovni hodnoceni bude vytvoreni typologie
sociogeografickych regionu z hlediska nabidky dopravnich moznosti.

Souvislosti dopravni nabidky a ostatnich faktoru

Na ¢éem vlastné v soucasnosti zavisi mnozZstvi dopravnich piilezitosti oby-
vatel venkova? V obecné roviné lze hovorit o faktorech objektivnich, které jsou
dany zejména ekonomickym hlediskem, tj. poZadavkem efektivity dopravnich
spoju (at uz verejnych hromadnych nebo individualnich), a tedy populaéni ve-
likosti sidel, nebo vysi prijmi obyvatel, ktera spolurozhoduje o porizeni au-
tomobilu. A dale jsou pritomné faktory subjektivni, mezi které patii rozho-
dovanim subjektd ovliviiujicich stav dopravni obsluznosti, tj. jeji organizaci
(smérovani, frekvenci apod.) a kvalitu dopravnich prostiredka dopadajici na
kulturu cestovani, a déle také volba pouzitého spojeni popt. vlastniho automo-
bilu individualnimi uzivateli (pfijmeme-li ekonomicky predpoklad o rovnovaze
poptavky a nabidky) apod.

Mezi objektivni faktory podminujicimi pocet spoju verejné dopravy v daném
sidle patii zejména jeho populacni velikost a celkovy charakter osidleni v re-
gionu, které maji primy dopad na ekonomickou efektivitu spoji. Zjednoduse-
né: vétsi mnozstvi potencidlnich zédkaznikd spise pokryje ndklady na spoj ¢i
alespon zajisti nizsi ztraty. Vliv poc¢tu zakaznikt na kvalitu vetejné dopra-
vy priznaéné shrnuje napi. Nutley (1998) v podobé tzv. za¢arovaného kruhu
dopravni obsluznosti. Ztrata éasti zakazniku vede k niz$i rentabilité spoju,
kterou dopravni spole¢nost zpravidla kompenzuje rusenim malo obsazenych
spoju. Tim se ale snizi kvalita nabidky, ktera vede k dal§imu odlivu zakazni-
k. S velikosti sidel vécné souvisi charakter osidleni, ktery byl rovnéz proka-
zan také jako jeden z faktort podminujicich vybaveni domacnosti automobi-
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ly. V rozdrobeném osidleni jsou totiz lidé relativné vice vybaveni automobily
nez v osidleni kompaktnéjSim, coz z pohledu okrest vytvaii jakysi gradient
vice automobilizované jihozdpadni Cechy — slab&ji automobilizovana severo-
vychodni Morava a Slezsko. Gradient denniho poc¢tu spoju verejné hromadné
dopravy ma zhruba opac¢nou orientaci, tedy okresy s nedostateénou obsluznos-
ti vefejnou dopravou maji zvySenou automobilizaci, ktera je pravdépodobné
kompenzaci horsi dostupnosti hromadnymi dopravnimi prostiedky (vice viz
napr. Kvéton 2006; Marada, Hudecek 2006). Lze hovorit o jakémsi paradoxu
dopravni obsluznosti v malych (tj. zpravidla odlehlych) sidlech: objem poptav-
ky dany potencialnim poctem cestujicich je maly, coz podminuje ekonomickou
neefektivitu verejné dopravy, proti tomu poptavka po dopraveé ve smyslu potie-
by dostupnosti a mobility je velmi vysoka, vy$si nez ve méstech, kde 1ze fadu
potieb zajistit i v bezprostiednim okoli bydlisté. Vozovy park ve venkovskych
okresech je ovSsem mirné starsi nez v okresech s vyssi urbanizaci, coz evokuje
predpoklad porizeni automobilu z diivodu nedostateéné obsluznosti verejnou
dopravou, ovSsem s ohledem na nizsi prijmy obyvatelstva venkovskych oblas-
ti. Vyssi automobilizace ve méstech naopak vychazi spise z vy$si ekonomické
arovné a vyvojové pokrocilejsiho (nikoliv ovSem environmentalné Setrného)
dopravniho chovani zalozeného spise na individualni dopravé.

Jinym objektivnim faktorem, ovéem sekundarniho vyznamu, je poloha sid-
la v dopravni siti, protoze néktera sidla, zvlasté mala, mohou tézit z polohy
na frekventované spojnici mezi centry vyssiho Fadu. Tuto skuteénost dolozila
fada studii, napt. Kvéton (2006) pro Jesenicko v mikroregionalnim métitku
nebo Marada a kol. (2010) pro nékolik mikroregioni Ceska s diferencovanou
polohou. V pripadé vyznamnéjsich stiedisek ovSem naopak plati, Ze zména
komplexniho vyznamu stredisek je tésnéji asociovana se zménou nabidky
spoju vef'ejné dopravy a poctu projizdéjicich automobilt nezli s polohou v do-
pravni siti, jejiz vyvoj zaostava za ,naroky“ stiedisek (viz studie souboru 34
neryznamnermh stredisek Ceska, Marada 2006). Prokazani platnosti objek-
tivnich faktord je mozné s vysokou spolehlivosti pomoci statistickych metod
aje provedeno v podkapitole 4.
predikovatelné patii rozhodovani lidi o vyberu dopravnlho prostredku Tento
aspekt sice patii na stranu poptavky, prijmeme-li ovSem predpoklad, Ze vys-
§1 poptavka urcuje i vyssi nabidku spoji, je diskuze problematiky volby pro-
stredku namisté. Zaroven je nezbytné uvést, ze nabidka a poptavka po verejné
dopravé nejsou vzdy ve vzajemném souladu, nebot nap#. Marada a kol. (2010)
zjistili na vybranych mikroregionech, Ze i regiony s vyssi automobilizaci mo-
hou ve zvySené miie pouzivat verejnou hromadnou dopravu a naopak. Je zde
tedy jasny vliv individudlnich rozhodnuti uzivatela, tradice dopravniho cho-
vani v lokalni komunité, ale i rozhodnuti ve sfére planované dopravni obsluz-
nosti apod. Provedené statlstlcke analyzy za turoven 144 sociogeografickych
mikroregioni Ceska prokézaly stiedné silnou zévislost poétu odjizdéjicich
vlakovych spoji a po¢tu obyvatel pouzivajicich vlak k dojizdce do zaméstnani
a §kol. Naopak podobny vztah v piipadé autobusové a individualni automobi-
lové dopravy byl prakticky nezavisly a tato skuteénost naznacuje, ze uvedené
dopravni prostredky si vyznamné konkuruji.

Rozhodnuti vyuzit autobus nebo vlastni automobil m4 jisté fadu davodu,
které byly v odborné literature obsirné popsany i zkoumany zejména pomoci
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raznych teorii a modeld dopravniho chovani ¢i volby druhu dopravniho pro-
stiredku (,modal choice“). Rozsifenym badatelskym piistupem jsou teorie za-
loZené na vyzkumech parametrd realizovanych cest (,trip-based approach®).
Vsechny piistupy analyzujici provedené cesty koncepéné vychazeji z neokla-
sické ekonomie a jsou predmétem zejména ekonomického vyzkumu. Jejich
¢astou soucasti je také problematika elasticity, kdy je zjisStovan dopad zmé-
ny urcité veliéiny na zménu chovani domacnosti, napt. vztah poklesu piijmu
a miry vyuzivani automobilu nebo prodeje automobili. Napt. ze studie Dar-
gay a Hanly (2002, cit v Brahova-Foltynova a kol. 2008) provedené pro britské
ministerstvo dopravy vyplyva na zakladé dat z let 1986-1996, ze ,hodnota
elasticity jizdného se pro Anglii pohybuje okolo —0,4 v kratkém obdobi a —0,9
v dlouhém obdobi“ (s. 21), tedy Ze zvySenim ceny jizdného dojde k poklesu
poptavky.

Z uvedené skupiny pristupti zamérujicich se na parametry a podminky rea-
lizovanych cest vychazi také teorie racionalni volby, ktera se stala vychodis-
kem pro radu praci sociologického i geografického charakteru. Jadrem teorie
je ,snaha izolovat elementarni prvky rozhodovaciho procesu, které ¢ini jed-
notlivci o cestach a cestovani, a vztahy mezi nimi za tcelem operacionalizace®
(Brahova-Foltynova a kol. 2007, s. 8), tzn. prevést situaci do méritelnych cha-
rakteristik, které 1ze kvantitativné vyhodnotit. Zpravidla se tak jedna o roz-
klad rozhodovaci situace do souboru diskrétnich voleb (tj. volba z dvou ¢i vice
alternativ), piicemz v praxi se pro zjednodusSeni pouzivaji zpravidla modely
maximalné s dvéma turovnémi voleb (Hensher, Button 2000). Zohledniovan je
zejména prijem cestujiciho, ucel cesty, frekvence, cil cesty, jeji nacasovani nebo
zvoleny dopravni prostiedek. Ackoliv vysledky empirickych studii vychazeji-
ci z teorie racionalni volby maji vysokou zobecnitelnost a jejich soucasti jsou
dnes bézné i sociologické charakteristiky, jsou kritizovany v podobném duchu
jako kvantitativni pfistupy obecné. Chybi zejména kvalitativni analyzy, které
by blize oziejmily povahu vztahu volby dopravniho prostiedku a situace, ve
které aktér Zije, zpochybnovana je také piredpokladana racionalita rozhodova-
ni jednotlivct vedena maximalizaci uzitku, tedy i prenositelnost zavéru studii.
Vysledky zaroven trpi deskriptivnim charakterem.

O prekonani nedostatki teorie racionalni volby se pokousi teorie planova-
ného chovani uvedena do odborné literatury v 90. letech sociologem Ajzenem
(1991). Ajzen teorii racionalni volby obohatil o prvky ovliviiujici chovani jedin-
cu. Kromé postoja jedince, které vedou k preferenci uréitého dopravniho pro-
stiedku, piidal do modelu prvky omezujici individuélni rozhodovani, kterymi
jsou podle jeho nazoru socialni normy (co je v komunité vnimano jako obvyklé,
spravné, ocenénihodné chovani) a vnimana behavioralni kontrola (vyhodnost
zamysleného chovani pro jedince). Tyto tii aspekty vedou ve svém spoluptiso-
beni k zaméru jedince, ktery je nakonec realizovan jako pozorovatelné chovani
(viz schéma na webu autora). Kritikové této teorie na jednu stranu hodnoti
kvalitu poznani procesu volby dopravniho prostredku, na strané druhé na-
padaji nemoznost usuzovat na jednani jedince v jinych situacich. Z hlediska
napt. mikroekonomickych pristupi je proto tento pristup nevyuzitelny. Podle
dosavadnich vyzkumu v dopravni geografii u nés jsou ovSem sociologické as-
pekty zahrnuté do tohoto teoretického modelu klicem k uréeni faktoru podmi-
nujicich rozmisténi automobilizace domacnosti. Svéd¢i pro to skuteénost, zZe
populaéné podobné velké obce v podobné periferni poloze maji rdznou turoven
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automobilizace nebo Ze regiony s vyS$si automobilizaci mohou i nadpramérné
vyuzivat vefejnou dopravu, jejiz nabidka je pritom relativné slaba.

Jako do jisté miry kontrastujici védecky pristup je od 70. let rozvijen pri-
stup zalozeny na vyzkumu lidskych aktivit (,activity-based approach®), kte-
ré jsou cili cest obyvatel. Soubor téchto cilt i zptsob dopravy k nim vytvari
vzorec chovani jedince diferencovany podle socialnich skupin populace, polohy
bydlisté vaci mistam pozadovanych aktivit apod. Jedna se tedy o pristup za-
loZeny na ¢asoprostorovych geografickych principech, uvedenych do védy Ha-
gerstrandem (napt. 1970). V Ceské literatute tento pristup rozviji v poslednich
letech napt. Novak, Sykora (2007) na prikladu novych suburbii v zdzemi Pra-
hy. Z uvedenych tvah je mozné odvodit, Ze roztiisténost cilt dojizdky muze byt
dalsim z faktord podporujicich prechod na vyuzivani automobilu. Tento pied-
poklad bude vyhodnocen na zdkladé vztahu poctu cilt vyjizdky z obce k podilu
vyjizdéjicich automobilem.

Casto uvadénym davodem pro porizeni automobilu a jeho vyuZivani je
ryze sociologicky/psychologicky fenomén ,kultu automobilu“. O emocionali-
té spojené s automobilovou kulturou a zptusobem Zivota referuje napi. Urry
(1999). Jinym faktorem subjektivniho charakteru, ovéem pravdépodobné nej-
zasadnéjsim, ktery ovliviiuje stav verejné hromadné dopravy v sidlech je in-
stituciondlni rozhodovani ve smyslu planovani dotované regionalni dopravni
obsluznosti dopravnimi odbory krajskych urada (nap#. roce 2007 byla na au-
tobusovou obsluznost rozdélena celkova dotace 4 069 mil. K¢, pricemz kraje
prispély rozhodujici ¢asti 3 816 mil. K¢). Toto subjektivni rozhodnuti o alokaci
subvenci je pravdépodobné motivovano mj. rozdilnym vnimanim vyznamu ve-
rejné dopravy v zZivoté obyvatel regionu, nebo rozdilnou citlivosti k ekologic-
kym hlediskiim apod.

Nasledujici analyzy se budou tykat, vzhledem k vyuziti sekundarnich dat,
zejména objektivnich faktora ovliviiujicich nabidku dopravy a také vyhodno-
ceni vlastniho stavu nabidky. Vzhledem k poznatkim z predchozich sledovani
Ize predpokladat, Ze objem spoju verejné dopravy bude zasadné podminén ver-
tikalni geografickou polohou, tj. polohou v hierarchii osidleni, ktera se uplat-
nuje také v pripadé spolecenskych a ekonomickych zmén (viz napi. Hampl
2005). Soucasné lze oéekavat, ze mira vybaveni obyvatelstva automobily bude
mnohem méné zavisla na populaéni velikosti nez verejnd doprava a bude se
jednat o negativni asociaci vzhledem k vys$si trovni automobilizace v radé
venkovskych obci i v zdzemi mést. Automobilizace jako strukturalni charak-
teristika bude vykazovat mensi droven diferenciace nez pocet spoju verejné
dopravy jako znak velikostné-vyznamovy. Z metodického hlediska pak Ize oce-
kavat urcity prekryv oblasti obci s nejvyraznéjsimi hodnotami diléich charak-
teristik dopravni nabidky s typovymi shluky sociogeografickych mikroregiont
stanovenymi shlukovou analyzou v zavéru studie.

Metodické poznamky
V souvislosti s cili élanku je sledovani dopravnich mozZznosti rozdéleno do
t¥i hlavnich ¢asti. Prvotni empiricka hodnoceni jsou zaméfena na podchy-

ceni zakladni duzemni diferenciace nabidky verejné dopravy i miry vybaveni
domaécnosti automobily. V nasledujici ¢asti jsou méreny a diskutovany mozné
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podminiujici faktory dopravnich pomérd a poslednim krokem bylo vytvotreni
souhrnné typologie dopravnich moznosti obyvatel v Cesku.

Z metodického pohledu je vhodné zduraznit a vysvétlit predevsim hodno-
cené uzemni jednotky, volbu vhodnych dopravnich, ale i podminujicich uka-
zatel, sledované éasové obdobi a aplikované metody hodnoceni. Jak jiz bylo
uvedeno vyse, zakladni méritkovou drovni diferenciace jsou regiony s alespon
subregiondlni vyznamnosti, které byly vymezeny v ramci sociogeografické re-
gionalizace Ceska k roku 2001 (blize viz Hampl 2005). I presto, Ze je élanek
vénovan zejména dopravnim podminkdm a moznostem na venkové, je vhodné
hodnotit vSech 166 vymezenych mikro- a subregiond z divodu zachyceni celé-
ho kontinua tzemni polarizace typu jadro—periferie. Jedna se o prirozené so-
ciogeografické mikroregiony vymezené na zakladé prevladajici vyjizdky obyva-
tel z obci za praci a do §kol. Dopravni nabidku, kter4 je hlavnim vyzkumnym
tématem tohoto ¢lanku, je nezbytné chapat jako prostredek umoznujici komu-
nikaci mezi jadrem regionu a jeho zpravidla venkovskym zazemim. Druhou
méritkovou drovni hodnoceni jsou obce, za které je mozné detailné hodnotit
fadu dopravnich i podminujicich ukazatelt a provést srovnani jejich diferenci-
ace z téchto hledisek s méritkovou urovni mikroregiond.

Ukazatele pouzité k hodnoceni dopravni nabidky je mozné rozdélit do dvou
hlavnich skupin. V prvni skupiné jsou ukazatele charakterizujici vyznam
verejné dopravy v obcich. Vyznam vetejné vlakové a autobusové dopravy byl
hodnocen prostirednictvim poc¢tu odjizdéjicich spoju za 24 hodin. V pripadé au-
tobusové dopravy byly seéteny odjizdéjici linky mistniho vyznamu s dalkovymi
spoji. Také v pripadé zelezni¢éni dopravy byl vyuzit agregat, kdy celkova nabid-
ka spoju verejné hromadné dopravy byla stanovena jako soucet poctu lokalnich
spoju a trojnasobku pocétu spoju spésnych a rychlikovych. Divodem vazeni je
nizsi frekvence a vyrazné vyssi kapacita v této kategorii vlakta. Soucasné je
tim zduraznéno zapojeni stiediska do sité nadregiondlnich spoji. Z pohledu
cestujiciho se vsak jedna stdle o jednu cestovni prilezitost. Podobnym zptso-
bem provedl hodnoceni jiz napi. Marada (2003). Data se vztahuji k béznému
pracovnimu dni (stfedé 4. 4. 2001), ktery je nedotéeny ruznymi vyjimkami
v jizdnich fadech, a byla ziskana z firmy CHAPS spol. s r. 0., jez databazi elek-
tronickych jizdnich rada spravuje. Z ¢éasového hlediska se sice jedna o star-
§1 obdobi, nicméné tak lze zachytit prvni rok fungovani krajskych samosprav
a soucasné vyuzit jina data podminujiciho charakteru nezbytna pro tento vy-
zkum (zejména SLDB 2001).

Druhym podstatnym dopravnim ukazatelem je vybavenost domécnosti au-
tomobily (zde nazyvana téz jako automobilizace domécnosti), ktera byla v kon-
textu rozvoje venkova obecné diskutovana v tivodni kapitole ¢lanku. Data byla
na urovni obci ziskana z ¢eského statistického dradu (SLDB 2001) a vyjadiuji
podil bytovych domacnosti, které vlastni jeden a vice automobilti. V neposled-
ni radé byla vyuzita data, ktera slouzi zejména k vysvétleni geografickych sou-
vislosti a potencidlnich podminujicich vlivii na dopravni ukazatele. Mezi tato
data patii zejména populaéni velikost obci a mikroregiont, jejich nadmoiska
vyska, pocet ¢asti obce, pocet pracovnich prilezitosti, mira nezaméstnanosti,
index vzdélanosti, pocet lokalizovanych tzv. mikropodnikt a stfednich a vel-
kych podnikua (viz metodika CSU). Soucéasné byla sledovdana priamérna doba
cesty obyvatel vyjizdéjicich za praci. V neposledni fadé byla hodnocena tzv.
fragmentace cila vyjizdky. Jedna se o pramérny pocet cili vyjizdky z obci re-
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lativizovany celkovym pocétem vyjizdéjicich obyvatel a vykazuje vysokou vari-
abilitu i regionalni nerovnomérnost. Tento indikator ukazuje na (ne)koncen-
trovanost pracovnich piilezitosti a sluzeb, ktery mize ovliviiovat organizaci
verejné hromadné dopravy v Cesku. Na tento ukazatel diive upozornili napt.
Kvéton, Marada (2008).

Pro vyjadreni regionalnich rozdila jsou vyuzity zakladni statistické ukaza-
tele (smérodatna odchylka, variac¢ni koeficient a rozpéti), které jsou doplnény
o kartografické znazornéni. Specifickou metodou vyuzitou v této ¢asti hodno-
ceni je analyza prostorové autokorelace ukazatelt prostiednictvim Morano-
va kriteria I a nasledné vyhodnoceni hlavnich dopravnich ukazateld pomoci
analyzy LISA. Jedna se o metody zamétfené na vyhodnoceni izemnich dife-
renciace, jejichZ vypocéet umoznuje software Geoda. S pomoci analyzy LISA
jsou identifikovany oblasti s rozdilnym charakterem prostorové autokorelace,
a tedy dopravnich moznosti. Do hodnoceni pomoci analyzy LISA byla zahrnu-
ta nabidka verejné dopravy jako celku (autobusova a Zelezni¢ni) a vybaveni
domdcnosti automobily za obce, nebot se jednd o dva zakladni segmenty do-
pravni nabidky (obsluznosti) v Cesku. V obou piipadech bylo jednotné zvoleno
vazici schéma s mezni vzdalenosti zohlednovanych obecnich jednotek 10 km,
které na zakladé provedenych analyz a pfedchozich zkusenosti napi. Spurné
(2008) 1ze povazovat za nejvhodnéjsi pro charakter struktury osidleni Ceska.
Podminujici vztahy a souvislosti dopravnich a ostatnich socioekonomickych
faktora byly sledovany zejména pomoci korelaéni analyzy (vyuzit byl Pearso-
nuv korela¢ni koeficient).

Na turovni sledovanych 166 jednotek s alespon subregionalni vyznamnosti
byla provedena v poslednim kroku typologie dopravni nabidky. K tomu byla
vyuzita hierarchicka shlukova analyza (v software SPSS), ktera umoznuje
rozklad souboru objektd (mikro- a subregionti) na relativné stejnorodé pod-
mnoziny (shluky) tak, aby objekty pattici do téhoz shluku vykazovaly podobné
znaky a charakteristiky a co nejvice se lisily od shlukud ostatnich. Popisovany
pocet shlukt byl stanoven na zakladé dendrogramu, ze kterého lze vycist po-
typovych skupin, které jsou na zakladé zpétného urceni hodnot jejich znakt
blize charakterizovany a kartograficky vizualizovany.

Diferenciace nabidky verejné dopravy
a automobilizace domacnosti

Vetejnou dopravu v Cesku ovlivnila v pribéhu transformaéniho obdobi
rada vyraznych ekonomickych, institucionalnich a legislativnich zmén, jejichz
vysledkem byla proména celkové dopravni obsluznosti. Od konce devadesatych
let vSak doslo ve vétsiné oblasti Ceska k urcité stabilizaci po¢tu nabizenych
spoju (Marada, Kvéton 2006). Verejna hromadna doprava je ovsem stale vice
vystavovana konkurenci individualni automobilové dopravy a v mnoha regio-
nech je zajisténa pouze zakladni dopravni obsluznost, ktera nemusi byt ¢asti
obyvatel vyhovujici a dlouhodobé dochézi k prechodu na vyuzivani vlastnich
osobnich automobili (viz Kvétoni 2006; Marada, Kvétoni 2006). Tento jev neni
specificky pouze pro Cesko, ale zminuje se o ném i rada zahrani¢nich autort
(Hensher 2006; Gray, Farrington, Kagermeier 2008; Nutley 1998 aj.). Ackoliv
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Tab. 1 — Zakladni diferenciace dopravnich ukazatelti na trovni obci a sociogeografickych
mikroregionu

Uroven obci Uroven SG regiontt
Rozpéti | Pramér | Sméro- | Variance | Mora- Rozpéti | Pramér | Smeéro- | Variance
datna novo datna
odchylka I kriteri- odchylka
um
Automo- 72,73 59,92 8,67 75,15 0,3328 24,42 58,31 5,60 31,41

bilizace

Nabidka | 1 395,00 32,63 43,32 | 1876,51 | 0,1408 | 120,71 35,59 18,97 | 359,82
bus

Nabidka 500,00 8,64 20,94 438,35 0,0482 80,70 10,46 8,67 75,20
vlak

Podil 100,00 83,69 28,59 817,40 0,1035 61,62 82,98 9,92 98,32
bus

Podil 100,00 12,78 23,81 566,89 0,0983 51,76 14,08 8,15 66,43
vlak

Zdroj: SLDB 2001 (CSU), elektronicky jizdni ¥4d IDOS (fa CHAPS Brno)

Pozn.: automobilizace — podil bytovych doméacnosti s jednim a vice automobily; nabidka
bus — poéet odjizdéjicich autobusovych spoju z obce ve vSedni den (stfeda 4. 4. 2001, tj. v roce
censu); nabidka vlak — obdobné jako nabidka bus, ovSem pocet rychlikovych spoji byl vazen
tfemi; podil bus = podil autobusovych spoji na celkovém poétu spoju verejné hromadné do-
pravy v obci (autobusova+zelezni¢éni) v %; obdobné podil vlak.

muzeme charakterizovat pokles poptavky po verejné dopravé a redukci obje-
mového i prostorového rozsahu linkové sité (zejména v pribéhu 90. let) jako
plosny jev projevujici se na celém tzemi Ceska, proces probihal selektivné,
a mezi regiony tak existuji znaéné disparity.

Vychozi empirické hodnoceni je zaméfeno na postiZzeni stavu regiondlni di-
ferenciace z hlediska dostupnosti verejné dopravy a vybaveni doméacnosti au-
tomobily. Pouzité sociogeografické mikroregiondlni a subregionalni jednotky
(n = 166) 1ze povazovat za vhodnéjsi nez napi. administrativni obvody ORP, pii-
padné okresy, nebot byly vymezeny ,prirozené“ na zakladé prevladajici vyjizd-
ky, ktera vykazuje relativné vysokou souhlasnost se smérovanim spoju verejné
hromadné dopravy (diky vztahové uzavienosti sociogeografickych procesi).

Soubor zdkladnich charakteristik o mife variability dopravnich ukazatela
na obou sledovanych drovnich podava tabulka 1. Uzemni diferenciace jedné
z téchto charakteristik — automobilizace domacnosti (podilu bytovych domac-
nosti s jednim a vice automobily) je vizualizovana v obrazku 1. Nabidka ve-
fejné autobusové a zelezniéni dopravy vykazuje vysokou uzemni variabilitu.
Smeérodatna odchylka vyjadiujici absolutni miru variability je nejvyssi v pri-
padé nabidky autobusové dopravy, a to na obou sledovanych drovnich. Je tedy
ziejmé, ze pravé autobusova doprava vykazuje nejvyssi rozdily mezi obcemi
iregiony. Naopak v ptipadé trovné automobilizace, jako relativniho znaku, do-
chazi dlouhodobé ke snizovani rozdila (viz Kvéton 2006), a proto je i vysledna
variabilita relativné nizka. Na drovni obci bylo diky vét§imu rozsahu souboru
(n = 6 258) mozné vypocitat také hodnoty Moranova kriteria I, jehoz hodnoty
potvrzuji, ze mira signifikantniho prostorového shlukovani v celém souboru
obci je nejvyssi v pripadé vybaveni doméacnosti automobily, zatimco u obou sle-
dovanych systémi verejné dopravy jsou hodnoty vyznamné nizsi. Jinymi slovy
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W <=3,0(27,2-33,9)
777 =3,0--2,1(34,0-42,5)
-2,0 - 1,1 (42,6-51,2)
-1,0--0,1 (51,3-59,8)
0(59,9)
0,1-1,0 (60,0-68,6)
1,1-2,0 (68,7-77,2)
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Obr. 1 — Diferenciace obci podle automobilizace domécnosti. Zdroj: SLDB 2001 (CSU). Pozn.:
Hranice kategorii byly stanoveny pomoci hodnoty aritmetického priméru a nasobkd sméro-
datné odchylky (v legendé vlevo, v zavorce hodnoty).

I1ze konstatovat, ze mira automobilizace nevykazuje v prostoru takové rozdily
jako nabidka verejné dopravy, ktera se mezi obcemi a regiony lisi vyraznéji.
I pires zminéné procesy dlouhodobé redukce spoju je v fadé mikroregionu za-
jisténa relativné vysoka nabidka spoju. Jedna se zejména o mikroregiony na
jihovychodni Moravé a v ¢éasti Slezska. Faktory pravdépodobné podminujici
tento stav budou detailnéji zkoumany v nasledujici podkapitole, nicméné jiz
drive byla na pripadovych studiich obci potvrzena znaéna souvislost s popu-
la¢ni velikosti obci, popt. jejich dopravni polohou (napi. Marada a kol. 2008).
Diky populaéné vétsim obcim v téchto oblastech se i pres uplatnovani ekono-
mickych kritérii (rentabilita spoji) poc¢et spoji nesnizil tak vyrazné. Vyssi po-
ptavka (pravidelna, ovS§em také nepravidelna?) v tomto piipadé pravdépodob-
né podporuje také vyssi nabidku. Relativné vysoka nabidka verejné dopravy
je typicka také pro mikroregiony lezici v severoceském pohraniéi (oblast Krus-
nohoii). I v tomto pfipadé lze hledat souvislosti se strukturou osidleni v té-
to ¢asti Ceska. Naopak v mikroregionech lokalizovanych v krajich s vyrazné
fragmentovanou sidelni strukturou je patrna podstatné nizsi nabidka spoju.
Kromé zminénych ekonomickych kritérii se zde vyraznéji projevuje také do-
pravni poloha regionid. NejniZsi pocet spoji byl zaznamenén v tzv. vnitfnich
periferiich Ceska.

Hlavnim geografickym rysem ve vybaveni domécnosti automobily v obcich
(obr. 1) je rozdil mezi Cechami (s vyjimkou krusnohorské a podkrusnohorské

L Za nepravidelnou poptavku lze povazovat vyjizdku obyvatel za sluzbami (nakupy, aiady,
zdravotnicka zatizeni aj.) a déle cestovani v ramci volného ¢asu.
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oblasti) a moravsko-slezskym prostorem. Rozdily v automobilizaci domacnosti
jsou dlouhodobé (stejné jako ,inverzni“ rozmisténi absolutniho poétu automo-
bild), ovSem soucasna vyssi dynamika nartstu automobilizace v moravskych
regionech (viz Kvéton 2006) je postupné sniZuje. Na zakladé vyse zminénych
skutecnosti tykajicich se dzemni diferenciace z hlediska verejné dopravy lze
usuzovat na urcitou ,dopliikovost® mezi verejnou a individualni dopravou. Po-
dobné souvislosti uvadéji uz Moseley, Harman, Coles a Spencer (1977) na pii-
kladu regionu Norfolk, East Anglia a North Walsham ve Velké Britanii.

Specifickou ¢asti hodnoceni regiondlnich diferenciaci dopravnich ukaza-
teld je sledovani prostorovych autokorelaci pomoci metody LISA. Vzhledem
k tomu, Ze zelezniéni dopravu lze vyuzit pouze v cca 27 % obci (1 711 obci), je
ziejmé, ze mira shlukovani by byla velmi nizka (vyplyva to také z velmi nizké
hodnoty Moranova kritéria I a neméla by vypovidaci hodnotu, nebyla Zeleznié-
ni doprava metodou LISA vibec samostatné hodnocena. Metodou LISA tak
byla hodnocena verejna doprava jako celek a mira automobilizace. Tyto dva
ukazatele vykazuji dle predpokladu rozdilny charakter prostorové autokorela-
ce a lze identifikovat zretelné oblasti (shluky) podprimérnych a nadpriamér-
nych hodnot nabidky vetejné dopravy i automobilizace. Kategorizace obci dle
vysledkt analyzy LISA (obr. 2 a 3) ukazuje shluky obci s vysokou nabidkou
obsluznosti verejnou dopravou. V souladu s diive zminénymi skuteénostmi se
jedna zejména o jihovychodni Moravu (zvlasté jizni ¢ast Moravskoslezského
kraje, Zlinsky kraj a velka ¢ast Jihomoravského kraje). Souéasné jsou vidét re-
lativné velké shluky s nadprimérnou nabidkou verejné dopravy v okoli Prahy
(¢asti okresu Praha-vychod a Praha-zapad, Kladensko), na Mostecku a v okoli
Karlovych Vara. Hlavnim piinosem analyzy LISA je v tomto pripadé prede-
v§im identifikace oblasti podobného charakteru z hlediska verejné dopravy,
pricemz v budoucich vyzkumech by bylo vhodné provést vyzkum pomoci kva-
litativnich metod, ktery by pomohl odhalit lokalni souvislosti a podminénosti
uvedeného stavu. Obdobnym zptisobem Ize vymezit oblasti s nizkou nabidkou
vefejné dopravy, které se nachdzeji zejména v prostoru stfednich a jiznich
Cech a také v kraji Vysocina. Charakteristickym jevem je lokalizace takovych
shluki pfi administrativnich hranicich zminénych kraji — jedna se o oblasti
tzv. vnitinich periferii Ceska. Vliv na podprimérnou nabidku verejné dopravy
ma nepochybné poloha v rdmci kraje, a tedy dostupnost z téchto obci do hie-
rarchicky nadrazeného centra (krajského mésta), ale urcita souvislost se miize
projevovat také v souvislosti s pfenesenim kompetenci spojenych se zajisténim
dopravni obsluZznosti na krajské diady. Je podnétnou otdzkou pro budouci vy-
zkum, zda sidla a stfediska osidleni pi#i hranicich kraju komunikuji i se sidly
v sousednim kraji a zda tomu odpovidaji také dopravni vztahy. Anebo jestli
naopak administrativni hranice kraji nepredstavuji ,bariéru“ dopravnich
kontakt, ktera je dopravni politikou ,uméle“ zesilovana.

Analyza LISA dale prokazala mnohem vyssi prostorovou autokorelaci miry
automobilizace (odpovida také vys$si hodnoté Moranova kriteria I, nebot lze
identifikovat rozsahlé shluky obci s podobnou vybavenosti. Nékteré prace
(napr. Kvéton 2006; Kvéton, Marada 2007) pracuji s jinou méiitkovou trov-
ni (okresy) a hodnoti miru automobilizace jako zdpado-vychodni gradient.
I presto Ze ,zonalizace“ jihozapad—severovychod neni v tomto piipadé zcela
patrnéd?®, 1ze zminéné tzemni nerovnomérnosti zhruba potvrdit. Zejména pa-
nevni oblast v severnich Cechach ,narusuje“ rozmisténi, které je patrné na
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Typ prostorové autokorelace

vysoka-vysoka
nizka-nizka
nizka-vysoka
vysoka-nizka

|| nesignifikantni

Obr. 2 — Kategorizace obci dle vysledkt autokorelaci analyzy LISA — nabidka vetejné dopra-
vy (autobusova a zelezni¢ni doprava). Zdroj: SLDB 2001 (CSU), vypocet v programu GeoDa
0.9.5-1. Pozn.: Zobrazené hodnoty jsou statisticky vyznamné na hladiné vyznamnosti 5 %.

Typ prostorové autokorelace
BB vysoka-vysoka
nizka—nizka
nizka-vysoka
vysoka-nizka
nesignifikantni

Obr. 3 — Kategorizace obci dle vysledkii autokorelaci analyzy LISA — automobilizace do-
macnosti. Zdroj: SLDB 2001 (CSU), vypocet v programu GeoDa 0.9.5-i. Pozn.: Zobrazené
hodnoty jsou statisticky vyznamné na hladiné vyznamnosti 5 %.
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bazi okresu. Kromé dil¢ich shluku v Plzenském, Kralovehradeckém a Pardu-
bickém kraji je mozné pozorovat také osu smétujici z Mladoboleslavska pies
prazskou aglomeraci az k Ceskym Budé&jovicim. Prostorovych souvislosti vyso-
ké automobilizace je mnoho a cilem tohoto ¢lanku neni jejich plné objasnéni.
Nicméné lze napt. zminit, Ze kolem hierarchicky nejvyssich stiedisek osidleni
muze byt troven automobilizace ovlivnéna procesem suburbanizace, naopak
ve venkovskych prostorech se muze jednat spiSe o potfebu kompenzovat ne-
dostatecnou nabidku verejné dopravy. Tomu vSak odpovida i vyssi pramérné
stari automobilt na ceském venkové (viz Kvéton 2006).

Podminujici faktory dopravni nabidky

Identifikace dzemni diferenciace v nabidce verejné dopravy a v miie vyba-
veni domacnosti automobily bylo pouze prvotni éasti hodnoceni. V nasledujici
podkapitole je pozornost zaméiena na pravdépodobné podminujici faktory této
diferenciace. V uvodni teoretické ¢asti ¢lanku byly faktory rozliSeny na objek-
tivni a subjektivni. Z obecného hlediska je mozné vychazet také ze soustavy
faktord, mechanizmt a jimi podminénych procesti uvadénych v praci Hampl,
Blazek a Zizalova (2008), ktera rozliSuje geografické faktory (piirodni, polo-
hové a sociogeografické), ekonomicko-socidlni a sociokulturni. V ramci spole-
¢enského vyvoje se vSak vyznamné uplatnuji i ,nadstavbové® institucionalni
faktory, které znacéné ovliviiuji také sektor dopravy (zejména planovani ve-
rejné autobusové a Zelezniéni dopravni obsluznosti). V pripadé tohoto diléiho
prispévku neni mozné realné podchytit vsechny faktory ptsobici na dopravni
nabidku (zejména neni mozné ve vétsim rozsahu sledovat vliv institucional-
nich faktort), a proto je pozornost soustiedéna jen na podstatné kvantifikova-
telné ukazatele. Sou¢asné nejsou podchyceny sociokulturni faktory (ve smyslu
postojt lidi, tradic rozhodovani aj.), u nichz lze predpokladat podminujici vli-
vy dopravnich moznosti (napt. vybaveni domacnosti automobily), ale zejména
vztah k poptavece po vyuziti dostupnych dopravnich prostiedki.

Meéreni korelacéni zavislosti mezi charakteristikami dopravni nabidky a cha-
rakteristikami pravdépodobnych podminujicich faktori je uvedeno v tabul-
ce 2. Z porovnani korela¢nich koeficientt je mozné rozlisit vztahy jednotlivych
ukazateld na trovni obci i elementarnich sociogeografickych regionti. Hlavni
vysledky jsou komentovany v nasledujicich bodech.

1. Vyznamné zavislosti mezi irovni nabidky spoju verejné autobusové a zelez-
ni¢ni dopravy s populaéni velikosti sidla byly ocekdavané a potvrdily obecny
primy vztah objemu verejné dopravy a poc¢tu obyvatel. V piipadé miry au-
tomobilizace se na turovni obci projevuje spiSe nezavislost, ale na trovni so-
ciogeografickych regionu to je jiz vyznamna negativni zavislost s populaéni
velikosti obci. Tato skutecnost ukazuje na uréitou nahodilost ve vybaveni
obci automobily, ktera je dana zejména subjektivnimi faktory. Jak autoko-
relaéni analyza (procedura LISA), tak generalizovanéjsi vztahy ukazatelu
za mikroregiony prokazuji shodny trend. Lze tedy tvrdit (viz nap#. Marada,

2 Miru automobilizace Ize sledovat ze SLDB 2001, ale také na zdkladé Registru silni¢nich
vozidel Ministerstva vnitra. Dal§im divodem mirné odliSnych vysledkua jsou sledované
uzemni jednotky (obce, okresy, ,,pracovni mikroregion®).
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Kvéton 2008), ze uroven automobilizace se ve venkovskych obcich stale zvy-
Suje, coz je dusledek na jedné strané zvysSujici se Zivotni trovné a uréitého
zivotniho stylu a na strané druhé je to reakce na nedostatecnou nabidku
veiejné dopravy v regionech s nizkou hustotou zalidnéni a fragmentovanou
sidelni strukturou. Céasteéné to potvrzuje jiny geograficky faktor, kterym
se projevuje, nadmoiska vyska, a tedy zprostiedkované poloha obce. Ta
prokazuje na obou sledovanych drovnich (obce i sociogeografické regiony)
slaby pozitivni vztah k vybaveni domacnosti automobily a slabou negativ-
ni korelaéni zavislost k nabidce obou segmentt verejné dopravy. Pritom je
treba pripomenou, Ze Uroven casti obci, tj. jednotlivych sidel, nebyla sledo-
vana a dopravni prilezitosti jsou zde jisté jesté horsi. Jak ukazuje korelac¢ni
vztah, vétsi pocet éasti maji pravé obce s vys$si nadmorskou vyskou, tedy
v méné priznivé poloze.

. Socioekonomické faktory maji také prokazatelné souvislosti s dopravnimi
prilezitostmi obyvatel. Z hodnoceni vztahu nezaméstnanosti a vybaveni do-
macnosti automobilem vyplyva pomérné zietelny negativni vztah (v pripa-
dé nezaméstnanosti nejtésnéjsi zavislost), zatimco v pripadé nabidky verej-
né dopravy se jedna spise o neutralni souvislost. Je tedy zirejmé, Ze periferni
venkovské regiony stejné jako strukturalné postizené oblasti trpici vysokou
nezaméstnanosti jsou méné automobilizované a veiejna hromadna doprava
zde ma i svij socidlni vyznam. To je zptsobeno zejména nizsi koupéschop-
nosti tamnich obyvatel, ktera se muze promitnout i do nizsich vydaji na
dopravni naklady. V této souvislosti je mozné spekulovat, zda by zlepSena
dopravni obsluznost verejnou dopravou vedla ke sniZeni miry nezaméstna-
nosti. Obecné se predpoklada, zZe vyssi nabidka by nezaméstnanym pomoh-
la v dostupnosti pracovnich ptrilezitosti. V téchto problémovych regionech
se ovSem obvykle projevuje komplexni pisobeni ekonomickych, socialnich
a polohovych faktord, které ovliviiuji miru nezaméstnanosti, a dostupnost
verejné dopravy hraje pouze diléi roli.

. Z hodnoceni je déle patrné, Ze nabidka vetrejné dopravy vykazuje souvis-
lost s lokalizaci podnikatelskych subjektt a to jak tzv. mikropodnika, tak
i stfednich a velkych podnika. Hlavni pri¢inu je ovSem nutné spatiovat ve
velmi tésné korelaci podnikatelskych subjekta s populaéni velikosti. Nicmé-
né je opravnéné se domnivat, zZe pokud by tato zavislost nebyla mérena na
souboru vsech obci resp. regiont, ale pouze na drovni vybranych (zejména)
venkovskych mikroregiont, projevil by se pozitivni vztah k vetrejné dopravé
predevsim u stfednich a velkych podnikt (prace na smény, koncentrovany
prepravni proud sméfujici i do mensich obci, kde je zavod lokalizovan). Této
hypotéze také odpovida vztah mezi nabidkou verejné dopravy a roztiisténos-
ti cila vyjizdky. Je zcela zfejmé, ze ¢im je mensi fragmentace cila vyjizdky,
tim vice se uplatnuje verejna doprava. PakliZze v regionu nejsou pracovni
prilezitosti vyrazné koncentrované, je patrna také vyssi vybavenost doméc-
nosti automobily. Tuto skutecnost lze vysvétlovat tim, Ze verejna doprava
je konkurenceschopna zejména v oblastech, kde vyjizdi vyssi pocet obyvatel
pouze nékolika sméry a verejna doprava zde muze zvysit frekvenci spoju
a je schopna prepravit vétsi objem cestujicich (zejména Zelezni¢éni doprava).

. Vztahy mezi vlastnimi segmenty dopravni nabidky jsou vyssi v pripadé
obci, coz je zpusobeno nejen vétsSim poctem jednotek, ale také skutecnos-
ti, Ze udaje za mikroregiony jsou generalizovany. Zaroven je tak doloZena
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Tab

. 2 — Korelaéni vztahy mezi vybranymi ukazateli

Automo- | Nabidka | Nabidka | Poéet |PPP/100| Neza- Index | Mikro- | Stiedni
bilizace bus vlak |obyvatel | obyv. | méstna-| vzdéla- | podniky | a velké
nost nosti podniky
1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 ~0,429% | 0,506 | —0,471™) | —0,314" | —0,641" | 0,261%7 | —0,428" | —0,452*"
9| —0,194¢ 0,659 | 0,808 | 0,219% | 0,212%9 | 0,411¢7 | 0,744%0 | 0,725¢"
3| —0,265 | 0,595 0,818 |  0,252%9 | 0,309%0 | 0,188" 0,719 | 0,717
4| —0,090¢0 | 0,651 | 05270 0,292¢9 | 0,286 | 0,263 | 0,946"" | 0,938
5| -0,076" 0,212 0,179 0,069 0,135 -0,238" 0,246 0,220
6 | —0,410 | —0,028" 0,01 —-0,002 -0,061" -0,381%" 0,211 0,209
7 0,150 0,385 0,298 0,158 0,176 | -0,336"" 0,330 0,285
8| —0,0607 | 0,585 | 0,457 | 0,986 | 0,059 | —0,01 0,129 0,969
9| —0,063* | 0,593 | 04672 | 0,987 | 0,062 | —0,011 0,134 | 0,999

10 | 0,124% | —0,174%0 | —0,171%0 | —0,053%2 | 0,025 ~0,094% | 0,096 | 0,040 | —0,040
11| 0,158 | 0,434%0 | 0,316 | 0,117 | 0,069 | 0,066 | 0,346 | 0,066" | 0,067
12 0,214 | -0,104"" | -0,145"" | -0,050“" | -0,076"" | -0,110“" | —0,063"” | -0,033"" | —0,035""

13 0,077 0,047 | —0,01 -0,014 —-0,067"" | -0,086 0,030 -0,017 -0,017
14 | -0,157% 0,160 0,159 0,062 0,005 —-0,044" 0,151 0,040 0,042¢"
15 | —0,181% | 0,174%9 | 0,203"2 | 0,084 | 0,035 | —0,017 0,194 | 0,063 | 0,064
16 | —0,159" | 0,124%0 | 0,196"2 | 0,081 | 0,032® | —0,015 0,153 | 0,064™ | 0,065
17 | =0,119" | 0,058 | 0,145%0 | 0,068°2 | 0,046°9 | 0,031® 0,042 | 0,055 | 0,057
18 | 0,087 | 0,519%0 | 0,469"0 | 0,674 | 0,133¢9 | —0,024 0,144 | 0,645 | 0,651

Zdroj: SLDB 2001 (CSU), elektronicky jizdni ¥4d IDOS (fa CHAPS Brno), ukazatele databa-

ze MOS (CSU), vlastni vypoéty

Poznamka: Pearsonovy korela¢ni koeficienty nad diagonalou se vztahuji k sociogeografickym
mikroregionim (viz Hampl 2005), pod diagonalou k obcim. Automobilizace — podil bytovych
domacnosti vybavenych jednim a vice automobily v roce 2001. Nabidka bus/vlak — celkovy
pocet autobusovych (vlakovych) spoji odjizdéjicich z obce v bézny pracovni den (4. 4. 2001).
Index vzdélanosti obyvatelstva ve véku 15 a vice let — trojndsobek podilu vysokoskolsky
vzdélanych + podil obyvatelstva s iplnym stiedoskolskym vzdélanim v roce 2001. Mikropod-
niky (stfedni a velké podniky) — pocet lokalizovanych podnikatelskych subjekti v obci dle
jednotlivych kategorii (v roce 2001). PPP — pocet pracovnich prilezitosti. Na trovni mikrore-
gionu byly hodnoty stanoveny jako aritmeticky priumér ddaju za piislusné obce.

doplnkovost dopravnich médu, zejména na drovni obci. Vztahy mezi katego-
riemi cestovniho ¢asu prokazuji, Zze nediverzifikovanéjsi jsou prvni tii kate-
gorie (do 45 min.), které jsou do znaéné miry ovlivnény mistnimi podminka-
mi. Dojizdka na del$i ¢as je jiz ,pravidelnéjsi“ v celém souboru.

Rozsah ¢lanku neumoznuje rozebrat vSechny souvislosti dopravni nabidky
v obcich, ale snahou bylo poukazat alesponn na vztahy, které je nezbytné na-
slednym mikroregionalnim vyzkumem provérit. Soucasné je nezbytné upozor-
nit na slozitost pusobeni podminujicich faktord a odpovidajici promény jejich
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Nad- | Vyjizdé- | Cesta Cesta Cesta Cesta Cesta Cesta Pocet
moiska | jici/po- | 14 min. 15-29 30-44 45-59 60-89 | 90 min. casti
vyska | et cilu min. min. min. min. a vic obci
vyjizdky
10 11 12 13 14 15 16 17 18
0,182 | —0,468™ | 0,528 | 0,066 ~0,360* | 0,280 | —0,118 ~0,004 ~0,021
0,271 | 0,807 | —0,443¢ | 0,028 0,480 | 0,424 | 0,278 | 0,043 ~0,102
~0,309* | 0,799 | —0,467% | 0 0,409 | 0,394 | 0,245 | 0,086 0,119
0,241 | 0,917% | 0,516 | —0,048 0,491 | 0,478 | 0,272°9 | 0,027 0,14
0,184 0,235 | -0,045 0,107 0,033 -0,089 -0,141 -0,127 0,239
-0,2667" 0,217 | -0,363"" | —0,238" 0,068 0,121 0,095 0,045 -0,068
-0,049 0,325 | -0,214"" | -0,028 0,295¢ 0,390 0,283 0,071 -0,241¢"
~0,239% | 0,841 | 0,547 | —0,118 0,515 | 0,563 | 0,345 | 0,077 0,134
0,212 | 0,844 | 0,507 | —0,065 0,503 | 0,511 | 0,281 | 0,022 0,169
~0,184® 0,240 | 0,177% | —0,092 —0,313 | —0,394 | 0,369 | 0,296
—0,228 ~0,552¢" | 0,01 0,569 | 0,501 | 0,258 | —0,031 0,042
0,059 | —0,141"" 0,244 | -0,733" | 0,690 | —-0,450"" | —0,190" 0,044
0,023 0,101 | —0,056¢" -0,061 -0,597" | -0,685" | —0,496"" 0,067
—-0,039¢ 0,195 | -0,489"" | -0,101"" 0,585 0,164 -0,082 0,014
~0,135% | 0,174*) | 0,407 | —0,376" | 0,293 0,737¢9 | 0,362 | —0,116
~0,159% | 0,046 | —0,294) | 0,384 | 0,084" | 0,454 0,787 | —0,107
-0,104 | 0,061 | —0,172¢ | 0,226 | 0,013 0,210 | 0,416 0,042
0,070 | 0,128 | —0,127%0 | 0,025® 0,151 | 0,116 | 0,100" | 0,122

vlivu v prubéhu transformacéniho obdobi. Vyznamové uplatnéni jednotlivych
faktora je rozdilné a predevs§im dochazi k jejich prolinani a spoluptsobeni.
Nad témito objektivnimi faktory se projevuje zejména ptusobeni institucional-
nich faktort, které maji specificky vliv predevsim na nabidku verejné dopravy.
Zatimco mira automobilizace se do jisté miry ,spontannim“ jevem, ktery neni
vyznamné regulovan institucemi (vyjimku mize piedstavovat v souc¢asné dobé
tzv. ,Srotovné“ nebo firemni slevy pro pracovniky Skody Auto), nabidka vetej-
né dopravy je regulovdna vyznamné, navic diferencované z riznych instituct
(krajské urady, MD CR, obce). Specifickou roli sehrava financovani dopravni
obsluznosti, které souvisi s financovanim krajskych samosprav. Nabidka ve-
rejné dopravy se tak muze v jednotlivych krajich vyznamneé lisit.

Typologie mikroregionu z hlediska nabidky dopravy
Posledni kapitola je vénovana aplikaci shlukové analyzy, na jejimz zakladé
je provedena typologie, resp. klasifikace okrest z hlediska dopravni nabidky

a jeji diferenciace v Cesku. Z metodického pohledu je nejprve nezbytné uvést
nékolik poznamek k pouzitym proménnym. Zakladnim predpokladem bylo vy-
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Tab. 3 — Pramérné hodnoty vstupnich proménnych za jednotlivé shluky sociogeografickych
mikroregionu

Shluk Vnitini Zazemi Velké Panevni | Venkovské Velka
periferie velkych moravské oblasti _ regiony zelezniéni

Ukazatel Cech mést Cech obce Cech ostatni| centra
Automobi- 62,8 64,0 54,7 52,7 56,7 53,9
lizace
Podil bus 91,2 80,0 88,9 80,2 74,7 70,5
Podil vlak 7,9 12,1 9,2 17,6 23,6 23,8
Nabidka 26,9 24,8 44,6 54,9 29,1 37,3
bus
Nabidka 49 7,0 8,6 18,5 13,7 16,1
vlak
Nabidka 31,8 31,8 53,2 73,4 42,7 53,4
VHD
Nabidka 218,0 240,3 337,5 654,1 303,2 672,8
auto
Pocet 43 29 27 31 26 10
jednotek

Zdroj: SLDB 2001 (CSU), elektronicky jizdni ¥4d IDOS (fa CHAPS Brno)

Pozn.: Nabidka auto — soucet poétu bytovych domacnosti s jednim automobilem a dvojna-
sobku poc¢tu bytovych domacnosti s dvéma a vice automobily (tj. zhruba pocet automobilt
v obci). Nabidka VHD - celkovy poéet spoju veiejné hromadné dopravy (vlakovych a auto-
busovych) z obce, pricemz pocet rychlikovych vlakovych spoju byl zahrnut 3krat (blize viz
metodickd kapitola). Tento ukazatel nevstupoval do shlukové analyzy a je uveden pouze
z informativnich duvodu. Definice ostatnich ukazateld viz poznamka pod tabulkou 1.

stihnout jak strukturalni dopravni charakteristiky, tak i velikostni ukazatele
vyjadfujici realnou nabidku dopravnich ptilezitosti. Do prvniho typu ukazate-
It spada podil domacnosti vybavenych jednim a vice automobily a dale podil
vlakovych a podil autobusovych spoju na celkové nabidce verejné hromadné
dopravy. Jedna se tedy o ukazatele, které sice nevyjadruji samotnou nabidku
dopravy, ale ukazuji na vyznam daného dopravniho prostiedku ¢i vzajemnou
konkurenci nebo dopliikovost jednotlivych dopravnich systému. Druhou sku-
pinu tvoii ukazatele vyjadiujici velikost dopravni nabidky. Jedna se o jiz zmi-
nény agregat Zelezni¢ni dopravy (soucet poétu lokalnich a trojnasobku poétu
rychlikovych spoji) a dale o pocet autobusovych spojt (soucet mistnich a dal-
kovych bez vahy). Soucasné byl vypoéitan agregat pro individudlni automo-
bilovou dopravu, ktery vyjadiuje soucet po¢tu domacnosti s jednim automo-
bilem a dvojnasobku po¢tu domacnosti se dvéma a vice automobily. Agregat
byl stanoven s ohledem na dostupnost dat a také se zdmérem zdtraznit vice
automobilizované domacnosti pro jejich ziejmou vyssi potiebu vyuzivani au-
tomobilt. Uvedenych Sest ukazatelt vyc¢islenych jako primérné hodnoty za
soubor obci kazdého ze 166 sociogeografickych regionu se stalo vstupnimi pro-
ménnymi shlukové analyzy provedené s pouzitim metriky ,nejblizsi soused”.
Jako nejlépe vypovidajici byl zvolen krok shlukové analyzy, ve kterém bylo
urceno 6 shlukt, a to jednak pro jejich prijatelny rozsah a izemni souvislost,
jednak na zakladé zpétného ovéreni ,logiky“ shluku prostiednictvim stiednich
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Typy regiont
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Obr. 4 — Typologie regionu z hlediska nabidky dopravnich moznosti. o
Zdroj: vystupy ze softwaru SPSS 12.0 — shlukova analyza, SLDB 2001 (CSU), elektronicky
jizdni ¥ad IDOS (CHAPS Brno).

hodnot vstupnich ukazatela (viz tab. 3). V navaznosti na predchozi analyzy se
tedy jednalo o komplexné pojaté resSeni s cilem agregovat poznatky z predcha-
zejicich ¢asti a poukézat na jednotlivé ,dopravnégeografické” typy mikroregi-
onu v Cesku.

7 obrazku 4 je patrné, Ze vzniklé shluky mikroregiona vytvaieji éasto uréité
ucelené oblasti nebo osy, coz doklada, Ze dopravni poméry odrazeji dalsi rysy
jednotlivych oblasti, zejména charakter osidleni. Prvni dva vytvorené shluky,
které 1ze zjednodusené oznacit jako venkovské regiony Cech, vykazuji z hledis-
ka dopravnich poméra radu podobnych charakteristik: pramérna automobili-
zace v obou shlucich je nejvyssi ze vSech shluku (62,8 % resp. 64,0 %), objem
pomér vlakovych a autobusovych spoji. V prvnim piipadé se jedn4 o jasnou
dominanci autobusové dopravy, u druhého shluku je zastoupeni Zeleznice
vyraznéjsi, i kdyz dominance autobusové dopravy zustava. Vysvétleni toho-
to rozdilu lze hledat v dopravni poloze mikroregiont, kdy prvni typ pokryva
zejména tzv. vnitini periferie s obecné ridkou Zelezni¢éni siti a druhy typ lezi
zejména v zazemi krajskych mést a Prahy s hustsi Zelezni¢ni siti. Z hlediska
dopravnich moznosti se tedy jedna o mikroregiony zavislé na automobilové
a autobusové dopravé, selektivné s vyznamem zelezniéni dopravy (vyraznéji
u druhého shluku).

Dalsi dva vyrazné shluky mikroregiont témér pokryvaji celou oblast Mora-
vy a Slezska. Vétsi ¢ast tohoto prostoru zaujima shluk pokryvajici oblast po-

ulacéné velkych venkovskych sidel sahajici z jizni Moravy az k mikroregionu
Sumperka. Shluk je do jisté miry kontrastni s predchozimi typy ,,vnitfni peri-
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ferie Cech“ a ,zazemi velkych mést Cech se zpravidla rozt¥isténym osidlenim.
Typickym znakem tohoto shluku je totiz nizkd automobilizace domacnosti
hromadné dopravy, zejména autobusové (pramérné témér 45 spoju v obci den-
né). To se odrazi v nékolikandsobné prevaze podilu autobusovych spojiu nad
podilem spojui vlakovych (88,9 % : 9,2 % na celkové nabidce VD). Jedna se tedy
o region s vyraznym vyznamem autobusové dopravy s dopliikovym vyznamem
dopravy automobilové (,plosné“) a dopravy Zelezni¢ni (selektivné dle dopravni
polohy).

Ctvrty shluk, rozkladajici se na ,zbytku“ izemi Moravy, ve Slezsku a v za-
padnim Krus$nohoti a Mostecké panvi (ptiblizné od Litvinovska a Biliny po
Sokolovsko), se vyznacuje celkové nejvyssi nabidkou spoju verejné dopravy pri
nejnizsi drovni automobilizace (prumérné 52,7 % domécnosti). Pomér vlako-
vych a autobusovych spoji pritom patii k nejvyrovnanéjsim. Relativné silna
pozice Zeleznice je ovlivnéna zejména historickym vyvojem Zeleznice v sever-
nich Cechach a na Ostravsku podporenym vyskytem nerostnych surovin a na-
vazujicimi odvétvimi primyslu v panevnich oblastech. Hustota sité podporuje
vy$8i nabidku spoji i zvySené vyuzivani Zeleznice k dopravé do zaméstnéni.
Cestovani vlakem zde ma ovSem i urcitou ,,spolecenskou” tradici. Zeleznice ma
tradiéni vyznam také v ,solitérnich® mikroregionech Tabora, Veseli nad Mora-
vou, Uherského Brodu, Unicova apod.

Ptedposledni vymezeny shluk regionu vykazuje fadu podobnosti se shlu-
kem ,velké obce Moravy“, konkrétné v celkové vyssi nabidce spoju verejné
hromadné dopravy, ovSsem pri nejvyssim podilu vlakovych spoji a druhém nej-
nizs$im podilu spoji autobusovych (23,6 % : 74,7 %). Automobilizace dosahuje
stfedni urovné 56,7 %. Nejvétsi uzemné souvisla oblast tohoto typu pokryva
pas od Podboranska, pres Zatecko, Lounsko a Litoméricko az k severoceskému
Novoborsku a Ceskolipsku. Shluk je nicméné dosti fragmentovan a patii k né-
mu také napt. mikroregiony Pisku, Stfibra, Broumova, Frydlantu, ale i napf.
Tiebonisko ¢i Ceskokrumlovsko. Celkovy stav dopravni nabidky tak bude mit
v ruznych oblastech pravdépodobné jiné davody. Mikroregiony sjednocuje spi-
né autobusové dopravy (pro Cechy typicka). Vyssi nabidka vlakové dopravy je
opét selektivnim jevem, ktery se promita do celkovych ddaji za mikroregio-
ny, a ,,syti“ ji zejména mikroregiony v zazemi Prahy typické dojizdkou vlakem
(Kolinsko, Nymbursko, Kralupsko) nebo na Zelezni¢nich magistralach (mikro-
regiony Ceské Tiebové, Tynisté nad Orlici, Sttibra, Marianskych Lazni atd.).

Posledni, nejméné pocetny shluk mikroregionti (10 jednotek) je tvofen regio-
ny s velkymi stredisky osidleni (Praha, Olomouc, Teplice, Usti nad Labem, Li-
berec aj.), pro které je typicka vysoka nabidka spoju verejné dopravy i vysoky
pocet automobili, automobilizace doméacnosti je ov§em stiredni trovné z davo-
du dostatecnych dopravnich prilezitosti ve verejné dopravé. Diky kvalitni do-
pravni poloze téchto jadrovych stredisek v obou hlavnich typech dopravni sité
(zvlasté na Zelezniénich koridorech — do shluku patti nap¥. i Bieclav a Cheb)
je pomér vlakovych a autobusovych spoji nejvyrovnangjsi. Piipad Trutnovska
Ize vysvétlit vysokym regionalnim vyznamem pro oblast Podkrkonosi, ktery
zvysuje dopravni nabidku v mikroregionu.
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Zavéry

P#i hodnoceni dopravnich pomért na narodni drovni byly na soubor socio-
geografickych regiond, resp. obci aplikovany ruzné statistické metody, které
vedly k cennym a zajimavym poznatkim uvadénym prabézné v jednotlivych
kapitolach. Nicméné pro piehlednost je vhodné provést struéné shrnuti jed-
notlivych analyz v kontextu dosazenych vysledkd.

Uzemni diferenciace automobilizace (podil domacnosti vybavenych auto-
mobilem) se ukazala jako slabsi proti diferenciaci nabidky spoju verejné hro-
madné dopravy. Divodem je vysoka podminénost objemu veiejné dopravy
populacni velikosti obci, tedy vertikalni polohou v sidelni hierarchii. Vyznam
tohoto faktoru je do jisté miry posilovan zptisobem organizace tzv. regionalni
dopravni obsluznosti, ktera je v kompetenci krajskych duradud, a ve vysledné
diferenciaci se tedy projevuji také institucionalnimi faktory. Vyssi diferenciaci
podporuje také dopravni poloha, u které se projevuje vyssi selektivita Zelezni-
ce a vysokorychlostni dopravni infrastruktury. Do budoucna lze predpokladat
posilovani dalkovych funkeci Zeleznice a ,mikroregionalni“ funkce autobusové
dopravy spojené s nahrazovanim Zelezni¢ni dopravy na okrajovych tratich do-
pravou autobusovou. Naproti tomu droven automobilizace, ktera je struktu-
ralnim znakem, samoziejmé vykazuje v souladu s teoretickymi predpoklady
(viz napt. Hampl 2008) podstatné mensi rozdily a je pravdépodobné, zZe se
vzrustajici zavislosti mensich obci na automobilu i s postupnym prechodem
na vyuzivani osobniho automobilu obecné se budou tyto rozdily jesté mirné
snizovat.

Kvalita obsluznosti verejnou dopravou bude vzidy zavisla na vysi dotaci
(zvlasté v obcich a sidlech s horsi polohou), a tedy i na celkovém vyvoji narod-
ni ekonomiky. Zvlasté na perifernim venkové se proto zavislost na automobi-
lu bude zvySovat a porizovani €¢i vyuzivani automobilu bude nadale uréitou
kompenzaci nedostupnosti pomoci verejné dopravy. Zaroven bude v téchto
oblastech narustat socidlni a integraéni funkce verejné dopravy, ktera bude
hlavnim néastrojem resSeni selektivni socialni exkluze vrstev obyvatelstva bez
pristupu k automobilu.

Dominantni vliv vertikalni polohy v sidelni hierarchii a dopravni polohy ze-
jména v dalkovych/rychlostnich sitich na celkovou diferenciaci potvrdila i pro-
vedena shlukova analyza. Sest typové diferencovanych shlukt mikroregioni
vykazuje fadu souhlasnosti s analyzou LISA provedenou za obce, kdyZ ana-
Iyza LISA pro vefejnou i automobilovou dopravu vyjadrila na drovni obci ja-
dra shluku, které nasledné byly vytvoreny i v ramci shlukové analyzy na bazi
mikroregionta. V nésledujicich dopravnégeografickych vyzkumech je ovSem
nezbyté provedeni detailnich analyz vhodné zvolenych pripadovych obci a mi-
kroregiont na bazi kvalitativniho vyzkumu se zamérem ovérit ptisobeni sub-
jektivnich faktord i dopravni politiky. Velké vyzkumné moznosti se oteviraji
v oblasti hodnoceni poptavky po existujicich dopravnich prilezitostech, ktera
nemusi byt v souladu s nabidkou pravé pod vlivem subjektivnich faktora (viz
i Marada a kol. 2010).
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Summary

DIFFERENCES IN THE AVAILABILITY OF TRANSPORT POSSIBILITIES
IN CZECH MUNICIPALITIES AND SOCIO-GEOGRAPHICAL MICRO-REGIONS

The article deals primarily with spatial differences in transport possibilities, character-
ized by the availability of public transport connections (bus and train) and by the rate of au-
tomobilization (households equipped with cars). Analyses were conducted at two levels — in
socio-geographical micro-regions (determined by the prevailing direction of commuting) and
in municipalities — with the aid of common, general statistics and spatial autocorrelation
(local statistics LISA). The association of the anticipated conditional factor was measured
with Pearson’s correlation coefficient. The last step was the creation of a typology of socio-
geographical micro-regions using a cluster analysis.

In terms of results, it stands to reason that the availability of public bus and railway
transport shows high territorial variability. Standard deviation, expressing the absolute
variability rate, is the highest in case of bus availability, particularly at both of the analysed
levels. It is, therefore, evident that the availability of bus connections, alone, embodies the
highest differences among municipalities and regions. On the contrary, considering the au-
tomobilization rate as a structural sign, it shows a long-term tendency towards decreasing
differences. In other words, it is possible to note, that the rate of automoblization does not
exhibit spatial differences to the same degree as public transport, which differs significantly
among municipalities and socio-geographical regions. Despite a general reduction in public
transport connections, the relatively high provision of connections is ensured in many re-
gions (especially in southeast Moravia and parts of Silesia).

A significant part of our spatial differentiation analysis of transport indicators was moni-
toring spatial autocorrelation with the aid of the LISA method (GeoDa software). According
to our assumptions, both the availability of public transport connections and the automobli-
zation rate indicators express a different type of spatial autocorrelation and it is possible to
identify distinct under-sized and above-average clusters, in terms of public transport and
automoblization. Furthermore, LISA analysis also indicates a much higher spatial autocor-
relation of the automoblization rate (this corresponds with the higher Moran’s I value), due
to the fact that extensive clusters of municipalities with a similar automoblization rate can
be found in Czechia.

Identification of spatial differences in terms of public transport availability and the au-
tomoblization rate was only part of our evaluation. The next section focuses on evaluating
possible conditional factors of transport differences. Mutual relationships among transport
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indicators and conditional characteristics were investigated with correlation coefficients.
Dependencies were observed at both the municipality and microregional levels and these
were, subsequently, compared. A significant dependence was confirmed to exist between the
level of public transport connections and the population of a settlement unit. Therefore,
the influence of vertical geographical position as one of the key conditional factors was con-
firmed. Analysis also focused on the influences of socio-economic factors, which undoubtedly
play an important role in inhabitants’ transport possibilities. Evaluation of the relationship
between the unemployment rate and automobilization shows a negative dependence, while
in the case of public transport, unemployment exhibits a more or less neutral relationship.
The analysis also shows that public transport connections have an influence on the localiza-
tion of entrepreneurial units. Last but not least, correlation analysis indicates the existence
of an interesting relationship between public transport availability and the fragmentation
of commuters’ destinations. It stands to reason that lower fragmentation of destinations
would result in higher usage of public transport. If job opportunities are not significantly
concentrated in a region, it is evident that households are more equipped with cars.

It is clear that the significance of particular factors differs and, particularly, that im-
portant interactions are taking place. In addition, institutional factors play an important
role in the above-mentioned geographical and socioeconomic factors. Institutional factors
are especially influential in the organisation of public transport. While the process of au-
tomoblization is a rather “spontaneous” phenomenon, which is not implicitly regulated by
institutions (company discounts for Skoda Auto employees, for instance, are an exception),
the availability of public transport has been significantly regulated since 2005 (subsidies
through regions of local government) and, moreover, such regulation is different in various
institutions (the Ministry of Transportation, regions, municipalities).

The typology of regions, based on a cluster analysis of transport possibilities, is described
in the last part of this paper. The generated clusters often form integrated spatial areas or
axes, which are evidently connected with conditional geographical and socioeconomic fac-
tors. This leads to the claim that transport conditions reflect specific features of particular
regions. Overall six types of regions, in terms of transport availability in Czechia, resulted
from the analysis. Subsequently, the specific features and characteristics of each cluster are
described.

Based on a cartographic expression of the created typology, we can demonstrate that the
transport situation in a region is especially conditioned by its vertical geographical position
and that its macroeconomic attractiveness presents another important factor. Last but not
least, a transport location effect of micro-regions and their primary settlement centres is
typical in Czechia. Also, a certain congruence between the results of the LISA and cluster
analyses can be shown.

Fig. 1 — Differentiation of municipalities according to the automobilization of households.
Source: Population and Housing Census (Census) 2001 (CZSO).

Fig. 2 — Categories of municipalities according to the results of LISA analysis — public
transport availability (bus and railway transport). Type of spatial autocorrelation:
high—high, low—low, low—high, high —low, insignificant. All values are statistically
significant at the 5% level. Source: Census 2001 (CZSO), calculations in GeoDa
0.9.5-1.

Fig. 3 — Categories of municipalities according to the results of an autocorrelation of LISA
analysis — the automobilization of households. Type of spatial autocorrelation:
high—high, low—low, low—high, high—low, insignificant. All values are statistically
significant at the 5% level. Source: Census 2001 (CZSO), calculations in GeoDa
0.9.5-1.

Fig. 4 — Typology of regions in terms of the availability of transport possibilities. Types of
regions: cluster 1 — Bohemia’s internal periphery, cluster 2 — hinterland of large cit-
ies in Bohemia, cluster 3 — large Moravian municipalities, cluster 4 — basin areas,
cluster 5 — other Bohemian’s rural regions, cluster 6 — large railway centres. Source:
output from SPSS 12.0 — cluster analysis, Census 2001 (CZSO0), electronic IDOS
timetables (CHAPS Brno).
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