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VZTAH SIDELNI STRUKTURY A SILNICNI DOPRAVY

M. Viturka: The relationship between the settlement structure and the roa:l
traffic. — Sbornik CSGS 86:1:28—37 (1981). — In this paper the author describes the
method he applied in stating the dependence of the road traffic upon the location of
the settlement in relationship to the road pattern, and upon the number of inhabi-
tants living in the settlement. As a centre of recad traffic he considers a dwelling
centre where the dependence of intensity of the road traffic upon the number of inha-
bitants is greater than upon the location of the settlement in the road network.
He applied his method in the area of the Czech Socialist Republic having divided thc
centres of road traffic into 36 theoretical types. The results of his work may be helpful
in the construction and re-construction of the roed network, especially in the plan-
ning of by passes.

1. Teoreticko-metodicky pristup k feSeni problematiky

Vztah sidelni struktury a silniéni dopravy je jednim ze zdkladnich vztahd
prostcrové dynamiky spole¢nosti. Sidla jako centra vyroby a spotfeby maji roz-
hodujici podil na vzniku pfepravnich ndrokd; sidelni struktura je tedy hlavnim
Cinitelem prostorové koncentrace realizovanych prepravnich pohybti. Vztah sidelni
struktury a silniéni dopravy lze obecné chapat ve dvou trovnich. Prvni Groveii
je dana zprostfedkujicim vztahem komunikaéni sité jako nutného pfedpokladu
silni¢ni dopravy k osidleni a je nepochybné, Ze historicky proces budovini komu-
nikaé¢ni sité byl v prvni fadé podminén pozadavkem vzijemného spojeni koncen-
traci obyvatelstva — sidel. Druh4 trovenl je ddna vztahem intenzity silni¢éni do-
pravy k osidleni, kterd je odrazem v soucasnosti existujicich tzemnich vztahi.
tedy jevem dynamickym a z divodu fixace rczhodujici ¢4sti komunikaéni siié
geograficky zavaznéj§im.

Z vyse uvedeného lze odvodit, Ze kvantitativni ukazatele silni¢ni dopravy
vztazené k jednotlivym sidlim jsou pfedevsim ovlivnény dvéma faktory: polo-
hou sidla v silniéni siti a jeho velikosti vyjddfenou poétem obyvatel, ktery je za-
kladnim ukazatelem jeho vyznamu. ProtoZe z didvodu ziskdni obecn& platnych
zivéra bylo nutné se zabyvat problematikou uvedeného vztahu v ramci celé CSR),
vyvstala zde otdzka nutnosti redukce dané slozité skute¢nosti. Tato redukce byla
provedena rozdélenim souboru sidel na sidla s aktivnim celkovym vlivem v distri-
buci silni¢ni dopravy (stfediska silniéni dopravy) a sidla s vlivem pasivnim,
tzn. nalezenim hranice, od které je tfeba v prvotni dvaze pfistupovat k sidlu
jako k urcité ,dopravni individualitd“, jejiz projevy byly potom déle zkoumany.
Vybér stredisek byl proveden zkoumdanim interakce mezi korelaénim vztahem in-
tenzity silni¢ni dopravy k poétu obyvatel sidla a korelaénim vztahem této inten-
zity k vaZenému poctu do néj sméfujicich silnic. (Jednotlivym tfidam silnic byly

28



pfisuzovany rizné vihy podle poméru jejich primérnych dopravnich z4t&zi, pti-
&emiz silnicim 3. tf¥idy byla pfisouzena hodnota 1.) Za logickou hranici stiedisek
silniéni dopravy je povazovédna takova velikost sidla, od které se za¢ina projevovat
vét§i zavislost intenzity silniéni dopravy na poltu obyvatel nez na poloze sidla
v silni¢ni siti.

Zvoleny metodicky pristup byl aplikovan na soubor sidel CSR, kterd v roce
1970 méla alespoii 1 000 obyvatel. V prvnim kroku jeho aplikace byly do druhé
korelace zahrnuty viechny tfidy silnic. Srovnanim korela¢nich koeficientid bylo
nalezeno prvni teoretické ,patro” stfedisek spadajici do velikostniho intervalu si-
del v rozmezi 7 000 — 9 999 obyvatel. V druhém kroku byly z vyzkumu vypusté-
ny silnice 3. tfidy. Analogicky zji§téné druhé patro stfedisek spadd do velikostni-
ho intervalu 20 000— 29 999 obyvatel. Ve tfetim kroku byly do vyzkumu zahrnuty
pouze silnice 1. tfidy. Tak bylo nalezeno tfeti patro stfedisek ve velikostnim inter-
valu 50 000—74 999 obyvatel (velikostni intervaly byly stanoveny tak, aby v je-
jich vzestupné fadé dochizelo ke zhruba linedrnimu dbytku poctu sidel v nich
obsazenych).

Tabulka vypoéitanych hodnot korelaénich zdvislosti podle velikostnich skupin sidel:

Vel. interval 1000—1999 2000—2999 3000—4999 5000—6999 7 000—9 999

1. korelace 0,1 0,25 0,3 0,2 0,5

2. korelace 0,8 0,8 0,7 0,55 0,45

vel. interval 10 000—14 999 15 000—19 999 20 000—29 999
1. korelace 0,5 0,4 0,8

2. korelace 0,7 0,7 0,7

vel. interval 30 000—49 999 50 000—74 999

1. korelace 0,6 0,7

2. korelace 0,8 0,3

2. Vybér stredisek silni¢ni dopravy

Na zikladé teoreticko-metodologického rozpracovani bylo mozné pfistoupit
k praktickému vybéru stredisek silni¢ni dopravy v CSR, na jehoz zakladé lze
potom hodnotit kvalitativni i kvantitativni aspekty zkoumaného vztahu. Nejdrive
bylo ptistoupeno k vybéru stfedisek I. fadu. Vychozim zakladem pro jejich vybér
bylo tfeti teoretické stfediskové patro spadajici do velikostniho intervalu sidel
s 50 000—74 999 obyvateli. Protoze z hlediska geografického pfistupu k FeSeni
dané problematiky ide o odhaleni skute¢né aktivni tlohy sidel v procesech vzniku
silniéni dopravy, byla jako zakladni vybérové kritérium zvolena hodnota izv. stfe-
diskového efektu. Vytvoreny termin stfediskovy efekt oznaduje souhrn pfepravnich
pohybd, jejich? prostfednictvim jsou realizovdny riiznorodé vztahy mezi sidlem
resp. stfediskem a je obklopujicim prostfedim. Druhé vybérové kriterium vyplynulo
z kvalitativnich prvki, které poskytuji silnice raznych tfid pro realizaci pfeprav-
nich pohybd, pfedevsim z hlediska jejich vlivu na rychlost pfekonivani vzdalenos-
ti, ktera je rozhodujici charakteristikou pro volbu komunikaéni trasy.
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Hodnota stfediskového efektu byla ziskdna odeétenim hodnoty tzv. uzlového
efektu tzn. tranzitni dopravy od celkového objemu silniéni dopravy na silniénich
komunikacich p#islusnych danému sidlu. ProtoZe stfediska I. fadu pfedstavuji nej-
vy§5i kvalitativni i kvantitativni drovefi vlivu na distribuci silni¢ni dopravy z hle-
diska tzemniho dosahu tohoto vlivu, bylo druhé vybérové kriterium zavedeno ja-
ko hodnota primérné zatéZe na silnicich 1. t¥idy, kterou by stfediska I. fadu méla
dosahovat (prumér byl vypodten z charakteristix sidel spadajicich do stanoveného
teoretického stfediskového intervalu). Z dvodu maléhc rozsahu souboru sidel,
u kterého se proto miZze do znaéné miry projevit vliv extrémnich hodnot, byla
sidla s vice nez 74 999 obyvateli a sidla pfislusejici svou velikosti teoretickému
sttediskovému intervalu zafazena mezi stfediska I. fadu tehdy, kdyz hodnota je-
jich stfediskového efektu dosihla trovné sidla s nejmensi hodnotou stfediskového
efektu, které jesté spliiovalo druhé hodnotici kriterium a nilezelo do teoretického
stfediskového intervalu. Pro sidla s méné nez 50 000 obyvateli bylo vyzadovano
i splnéni druhého kriteria. Celkem bylo uréeno 19 stredisek silni¢ni dopravy I.
fadu véetné Prahy, Brna, Ostravy a Plzng, které z hlediska vyluénosti jejich pos-
taveni lze vy¢lenit a oznadit jako superstfediska

Pied vybérem stfedisek II. a III. f4du je tfeba poznamenat, Ze s klesajicim
fadem stfediska (podle pouziié klasifikace) a s tim spojenym zmensSovanim jeho
tzemniho vlivu se zvétSuje tloha oblastnich rozdilé danjch spole¢ensko-pfirodnimi
podminkami té které oblasti pro rozvoj spole¢ensko-ekonomickych aktivit.

V ptipadé stredisek II. ¥ddu byla proto CSR rozdélena pro vypocet stiedis-
kového efektu na Cechy a Moravu; druhé vybérové kritérium bylo vztazeno k prii-
mérnym krajskym intenzitdm silniéni dopravy na silnicich 1. a 2. t¥idy. Sidla
s vice nez 20 000 obyvateli byla zafazena mezi stfediska tehdy, kdyZz spliiovala
prumérnou hodnotu stfediskového efektu (opét stanovena ze sidel teoretického
stfediskového intervalu) a jeden z ukazateli druhého vybérového kriteria nebo
spliiovala oba ukazatele druhého kriteria (to umoznilo objektivnéjsi geografické po-
souzeni vyznamu sidel v distribuci silniéni dopravy lokalizovanych v hospodai-
sky méné vyvinutych oblastech). Podobné byla posuzovana sidla, kterd se svoji
velikosti hachézeji mezi prvnim a druhym teoreticky uréenym ,patrem” stfedisek
(musela viak dosiahnout hodnoty nejmensiho stfediskového efektu sidla stfedis-
kového intervalu). Celkem bylo stanoveno 43 stfedisek II. fadu.

Na trovni stiedisek III. ¥adu se jiZ zna¢né projevuje vliv polohy sidla v sil-
niéni siti, zvlasté vzhledem k silnicim 1. tfidy, na celkovou intenzitu silniéni do-
pravy. Druhé vybérové kriterium obsahuje jiz viechny tfidy silnic. Za zaklad pro
hodnoceni dopravni zaté7e na silnicich 2. a 3. tfidy byly vzaty okresni praméry
intenzit; pro hodnoceni zité%e na silnicich 1. t¥idy byly z davodu relativné vétsi
dalkové setrva¢nosti prepravnich proudii vzaty krajské priméry intenzit. Hodnoty
stfediskového efektu byly vztazeny k jednotlivym krajum. Sidla s vice nez 7 000
obyvateli byla zatazena mezi stiediska tehdy, spliovala-li hodnotu primérného
stfediskového efektu (stanovena obdobné jako v predchazejicich pfipadech) a uka-
zatel zAté%e na silnicich 1. nebo 2. tf¥idy nebo v pfipadé nesplnéni prvniho kri-
teria, kdyz dosahovala pozadované tirovné alespoii dvou ukazateld dopravni zaté-
%e. Pro zatazeni sidel s méné nez 7 000 obyvateli mezi stfediska musela byt splné-
na pfislu§nd minimalni hodnota stfediskového efektu stiedisek III. fddu (stfedis-
kovy interval), sdruzenych do skupin podle okresnich priméri intenzity dopra-
vy na silnicich 2. a 3. t¥idy. Celkem bylo uréeno 70 stfedisek silni¢ni dopravy
ITI. f4du. "
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3. Hodnoceni proudd silniéni dopravy ptislusnych strediskim I., II. a III. ¥.

V této ¢asti jsou podany nékteré charakteristiky prepravnich proudd silni¢ni
dopravy, které ovliviiuji organizaci silni¢niho hospodafstvi, dopravni planovani
a investi¢ni ¢innost. Nejdiive byla sledovana druhova skladba silniéni dopravy,
jejiz sledovani je vyvoldno technicko-hospodéafskymi faktory silniéniho provozu
a jeho rozvoje a ma ne nepodstatny vliv na droven ptisobeni silni¢ni dopravy na
zivotni prostfedi. Celkové intenzity prepravnich proudii pfislusnych jednotlivym
stfediskum byly rozdéleny na t¥i slozky: nakladni silniéni doprava, individudlni
silni¢ni doprava osobni a hromadn4 silni¢ni doprava. Aritmetické priiméry podilu
jednotlivych slozek jsou nasledujici: stfediska I. fadu — 24,1:71,8:4,1; stfediska
IT. fadu — 23,7:72,5:3,8; stiediska III. fadu — 25,3:71,4:3,3. Rozdily mezi pra-
méry stfedisek raznych radi nejsou velké, coz svéd¢i o zhruba rovnomeérné pro-
porcionalité uzemni délby silni¢ni dopravy. Vypocitané primérné hodnoty byly
vzaty za zdklad (stfedni hodnota) pro urceni intervald primérnych, podprimér-
nych a nadprimérnych hodnot jednotlivych fada stfedisek. Intervaly byly urceny
podle varia¢niho rozpéti procentudlnich podili jednotlivych skladebnich druhu
dopravy piislusnych stuprid stfediskovosti. Srovnani ddaji ziskanych ze séitani
silni¢ni dopravy v roce 1973 (pouzité v tomto prispévku) s udaji z roku 1968
ukazuje, ze vyrazné stoupl podil osobnich automobili v pfepravnich proudech
a to na tkor motocykli a tézkych vozidel. Druhova skladba silni¢ni dopravy pfi-
slu§né vybranym stiediskiim (stfediskové schema bylo doplnéno z divodu plynu-
lejsich prechodit mezi jednotlivymi ¥ady o tzv. interstrediska) je zachycena na ob-
rdzku ¢. 1.

Obr.1: DRUHOVA SKLADBA SILNICNI DOPRAVY
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Dalsi z cinitelu, ktery ovliviiuje crganizaci a pldnovéni silni¢ni dopravy
predev§im v sidelnim intravildnu a pfilehlém extravilinovém tzemi je smérova
koncentrace silni¢ni dopravy. Je vysledkem souborného pusobeni faktord geogra-
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fické polohy strediska tzn. jeho polohy vzhledem k hierarchické struktuie center
spolecenské aktivity a topografické polohy tzn. terénniho charakteru nejbliz§iho
okoli stfediska. Pro hodnoceni smérové koncenirace byle pouZito vypracovaného
ukazatele smérové koncentrace silni¢ni dopravy. Kazdé stiedisko bylo uvazovano
iako geometricky pocéatek pravouhlého soufadnicového systému. Soufadnicovy
systém byl orientovén tak, aby sttedem prvniho kvadrantu prochazela silnice s nej-
vétsi intenzitou silniéniho provozu. Pro jednotlivé kvadranty byl pak vypoéten

procentudlni podil z celkové intenzity silni¢ni dopravy. Ukazatel smérové koncen-

trace silni¢ni dopravy byl pzk vypocten jako soucet jednotkové hodnoty zékladni-
ho kvadrantu (kvadrant s nejvét§im ntenzitnim po‘dilem) a k nému vztazenych
pomérnych hodnot intenzit zbyvajicich kvadranti. Bylo potvrzeno, Ze se vzrista-
jicim fadem stediska dochdzi k rovnomérnéj§imu smérovému rozlozeni silni¢ni do-
pravy; aritmeticky prumér ukazatele smérové koncentrace silni¢ni dopravy je na-
sledujici: stfediska I. fadu — 2,8 (superstfediska 3,0), stfediska II. fadu — 2,7
a stfediska III. fadu — 2,6. Smérova koncentrace silni¢ni dopravy je zachycena
na obrazku &. 2.

Obr. 2: SMEROVA KONCETRACE SILNICNI DOPRAVY
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Dilezitym udajem je charakter silnicni dopravy, jehoz znalost je potrebna
pro vypocet smérodatné hodiny pro posouzeni a dimenzovani silni¢nich komunika-
¢i. Pro moznost stanoveni této tzv. n-té hodiny bylo pfi zpracovani vysledku sci-
tani silni¢ni dpravy v r. 1973 provedeno rozttidéni s¢itacich aseki podle charak-
teru provozu pomoci koeficientli alfa a beta. Hodnoty alfa a beta vyjadfuji pomér
letnich $pickovych intenzit provozu za 24 hodin v pracovnich dnech (beta) a o
nedélich (alfa) k celoronimu priméru. Rozmezi koeficientd umoziiuji zatadit
iednotlivé tseky do skupin podle charakteru dopravy. Pro praktické dcely byly
vytvofeny tyto ti skupiny podle charakteru dopravy: hospodafsky, smiSeny a re-
kreaéni charakter dopravy. Skupina s charakterem dopravy hospodéaiskym byla
pro dal§i acely rozdélena na tfi podskupiny — Hi, Ha, a Hs. Pro vybrana stie-
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diska byly pomoci vazenych aritmetickych priméri vypoctenych z hodnot koefi-
cientli na jednotlivych s¢itacich stanovistich provedeny vypocty obou koeficientd.
Primérna hodnota koeficientt (beta/alfa) &ini pro stiediska I. ¥adu 1,25/1,13
(bez superstiedisek 1,27/1,04), pro stfediska II. ¥adu 1,30/1,23 a pro stiediska
III. ¥adu 1,33/1,18. Vysledek je zpracovan na obrazku ¢&. 3.

Obr. 3: HODNOCEN| STREDISEK PODLE CHARAKTERU PROVOZU
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4. Obecna typologie stredisek silni¢ni dopravy

Pro praktické otazky spojené s reSenim organizace silni¢ni dopravy v naS$ich
méstech je dilezitym predpokladem odpovidajici feSeni ndvaznosti silni¢ni dopravy
ve vztahu extravilan-intravildn. Tento pozadavek se stal jednim z hlavnich prak-
tickych podnétd pro vypracovani typologického schematu stfedisek silni¢ni do-
pravy.

Za zéklad typologického schematu byla zvolena hodnota celkového efektu,
tzn. celkova intenzita silniéni dopravy pfisluind danému stredisku. Metodickym
zédkladem prvni etapy bylo zjiSténi odchylek skute¢nych hodnot celkového efektu
od teoreticky vypoétenych hodnot. Teoretické hodnoty lze zjistit vyrovnanim sku-
te¢nych hodnot ¢arou zkonstruovanou na zikladé metody nejmensich étvercti. Pro-
toze bylo zjisténo, ze pfirtstky hodnot celkového efektu klesaji s rostoucim poc-
tem obyvatel strediska (stejnd tendence se projevuje i u hodnot stfediskového efek-
tu), byla pro vyrovnani hodnot celkového efektu v rozmezi velikosti stredisek
7 000—95 000 obyvatel zvolena parabola (viz obrazek ¢. 4). Cleny takto zavede-
né nelinearni korelace je celkem 107 stfedisek. Nebyly zahrnuty kvantitativni
ukazatelé Prahy, Brna, Osiravy a Plzné, jejichz spoletensko-ekonomicky vyznam
a z ného vyplyvajici troveri dopravnich interakei vyzaduje odlisny ,ryze
individualni pristup“ k ¥efeni dopravni problematiky; zahrnuti kvantitativnich uka-
zatell Havifova, Karviné a Kladna by zpisobilo zna¢né zkresleni prubéhu para-
boly pfi relativné malém poc¢tu zastupcti s vice nez 50 000 obyvateli a proto s pti-
hlédnutim k jejich specifické funkci nebyly rovnéz zahrnuty.

33



Obr. 4: GRAF ZAVISLOSTI MEZI POCTEM OBYVATEL STREDISEK A HODNOTAMI CELKOVEHO EFEKTU
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Podle relaci skute¢nych hodnot celkového efektu stredisek k teoretickym hod-
notam lezicim na parabole lze soubor stfedisek rozdélit na stiediska s kladnymi
odchylkami (anoméliemi) skuteénych hodnot (skuteénd hodnota je vys§i nez vy-
podtena teoreticka hodnota) a zdpornymi odchylkami skute¢nych hodrot od teore-
tickych hodnot. Pro podrobnéjsi ¢lenéni jsou soubory kladnych i zdpornych od-
chylek podle priméru vypocteného z nejvyssi kladné a zaperné odchylky déleného
na tretiny rozdéleny na tfi skupiny. Celkem tak obdrzime $est skupin oéislovanych
ve sméru od paraboly: tfi skupiny kladnych anomalii — Kiy Ka, a K3 a tfi sku-
piny zapornych anomalii — Zi, Z; a Z3. Toto rozdéleni umoziluje posoudit nalé-
havost komunikaéniho a organizaniho feSeni prestavby ndvaznosti extravilanové
a intravildnové silni¢ni dopravy. Relativni ukazatelé musi byt pfirozené doplnény
tupovat podle ¥adu stredisek, které nejvhodnéji vystihuji aktivni dlohu sidla v pro-
cesu distribuce silni¢ni dopravy (strediskovy efekt je do jisté miry ovlivnén hodno-
tou celkového efektu). Ptitom je tfeba mit na zteteli souasny a vyhledovy trend
riistu motorizace podle jednotlivych velikostnich skupin stfedisek.

Na podkladé uvedenych dvah lze obecné stanovit nasledujici stupeil spole-
¢enské potreby feseni:!

1. superstfediska

2. stiediska I. fadu Kz a II. fadu K3

3. sttediska I. fddu K1 a II. fadu K,

4. sttediska 1. fadu Zi, II. fadu Ky a III. fadu K

5. sttediska I. fadu Zo, II. fadu Z; a III. fadu Ki

6. stiediska I. f4du Z3 a ostatni stfediska presahujici 50 000 obyvatel.

1) Uvedeny postup je chdpan ve smyslu investiéni politiky z hlediska celostatniho
resp. z hlediska CSR. ZlepSovdni a pFestavba silnidni sité na niZ§i investiéni drovni je
pfirozen& Casové a lzemné& nepfetrZity proces, vyvolany riistem spolefensko-ekonomic-
kych aktivit jednotlivgch regiont.

34



Uvedeny postup se tyka komplexniho iefeni problematiky intravilanové
a zvl4§té extravildnové dopravy ndvaznych ¢asti silniénich komunikaci vybrangch
stredisek silni¢ni dopravy v CSR. Proces pfestavby silni¢ni sité se tyka témeéf ce-
lého tizemi CSR a.tedy vsech sidel, jejichz katastrem budou prochéazet nové bu-
dované ¢ piebudovavané silnice. Navrieny postup umoZiluje stanovit etapizaci
vystavby ¢&i piestavby silniéni sité podle kvantitativnich charakteristik stfedisek
lezicich na dané komunikaéni linii a dale tak prispét k zaji§téni co nejkomplex-
néjsiho charakteru dopravnich pland.

Dal§im ¢&initelem, ktery ma vliv na optimalizaci pfestavby komunikaénich
vazeb extravildn-intravildn je smérova koncentrace silni¢ni dopravy. Pro jeji zhod-
noceni byl jiz dfive zaveden ukazatel smérové koncentrace. Podle jeho hodioty
lze stfediska rozdélit do tfi skupin oznadenych A, B, C:

A. Stifediska s hodnotou ukazatele méné nez 2
B. Stfediska s hodnotou ukazatele 2—3 (véetné)
C. Strediska s hodnotou ukazatele vice nez 3

Pro stfediska prvni skupiny lze obecné ptedpokladat, Ze silni¢ni doprava je
v rozhodujici mife soustfedéna do dvou komunikaénich smérd, u stfedisek druhé
skupiny do tii sméri a u stfedisek nilezejicich do tfeti skupiny je smérové zhru-
ba rovnomérné rozmisténa. Optimélni trasovani obchvatné komunikace je z hle-
diska dopravniho planovani a Zivotniho prostfedi mést takové, pfi kterém je od-
vedena co nejvétsi €ast tranzitni dopravy mimo intravildn. Jeji stavebni fe§eni viak
neni podminéno pouze timto pozadavkem, ale i pozadavkem tmérnych stavebnich
nikladt. To se tyka pfedev§im stredisek skupiny C, dile stfedisek s nevhodnymi
topografickymi poméry nejblizsiho okoli.

Tretim typizaénim faktorem jsou sezonni rozdily v intenzité pfepravnich
proudd. Jsou zde vyjadfeny ukazatelem beta, kterj zaroveii umoziiuje pfiblizné
posouzeni charakteru silniéni dopravy. Se stoupajici hodnotou podilu letnich
§pickovych intenzit k celoronimu priméru intenzity silniéni dopravy za 24 hod.
v pracovni dny vyvolava Gmérné vyssi tlak na feSeni dopravni problematiky stie-
disek. Podle hodnoty koeficientu beta lze stfediska rozdélit na dva typy: stiediska
s hospodafskym charakterem silni¢ni dopravy (h) a stiediska s charakterem smi-
Senym (s). .

Celkové typizaéni schema je tedy (K/Z/1,2,3) (A, B, C) (h, s). Celkem miize
teoreticky existovat 36 typu stfedisek. Skute¢né existujici typy stfedisek CSR
spolu s jejich charakerizujicimi ukazateli jsou zaznamenany v souhrnnych tabul-
kach (M. Viturka: Sttediska silni¢éni dopravy CSR. Rigorézni prace, PF UJEP
Brno, 1975). '

5. Zavéreéné tuvahy

Podany ptispévek je uréitym pokusem o spojeni dvou pfistupi k problematice
vyznamu sidel v procesech vzniku a distribuce silni¢ni dopravy. K feseni této pro-
blematiky lze ptistoupit ze dvou zakladnich pozic: geografické a dopravné-inze-
nyrské. Goegraficky pfistup lze struéné charakterizovat tak, ze rozhodujicim kri-
teriem je zde aktivni vliv sidel na distribuci silniéni dopravy jako zdroje ¢i cile
prepravnich pohybt. Silniéni pfepravni proudy tedy posuzujeme z hlediska jejich
podilu na realizaci obousmérného vztahu stfediska a jeho zazemi. Dopravné-in-
zenyrsky ptistup lze zhruba charakterizovat tak, Ze u ného je zédkladnim kriteriem
celkové zatiZeni silni¢nich komunikaci, jehoz zji§téni slouzi jako podklad pro vy-
hodnocovani ‘technicko-provoznich charakteristik, kterym by pfisluind silni¢ni
komunikace méla vyhovovat. Modifikujicim hlediskem  tohoto pfistupu jsou glo-
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balni koncepéni zaméry celostdtniho rozvoje silniéni sité, jejichz vysledkem je za-
tazeni dané silni¢ni komunikace do obecného klasifikaéniho schematu. V tom se
skryva uréité nebezpeéi mechanického pfejimédni celkové koncepce, kterd mnohdy
nevyhovuje potfebam daného objektivné existujiciho regionu a jeho rozvoji. Pro
zajisténi optimalniho rozvoje silni¢ni sité je proto nutné mit na zfeteli obé hlediska,
tzn. pozadavky kladené na silniéni sif z hledisek celostatniho i regionédlniho roz-
voje. »
Proces piestavby a vystavby silniéni sité je pfirozen& ovlivnén fadou dalsich
faktorsi, z nichz je moZné jmenovat nejdilezitéjsi, tj. investiéni moznosti. Faktory
vyplyvajici z hodnoceni kvalitativnich & kvantitativnich ukazateld silniéni do-
pravy tvofi pouze jednu €4st Gvah spojenych s planovanim a organizaci silni¢ni
dopravy. Jejich znalost je viak nutni a tvoti pnrozenou zdkladnu pro dal§i kom-
plexnégjsi uvahy.

Nové pouZité terminy ajejichdefinice:

Stredisko silniéni dopravy (ueHTp wocceiHoro TpaHcnopTa, centre of road traffic,
Zentrum des StraBenverkehrs, centre du transport routier) je sidlo s aktivnim celkovym
vlivem v distribuci silni¢ni dopravy.

Stiediskovy efekt (ueHTpanbHblii addekt, centre effect, Zentrumseffekt, effet de
centre) oznaCuje souhrn prepravnich pohybd, jejichZ prostfednictvim jsou realizovany
rtiznorodé vztahy mezi sidlem a okolim.

Uzlovy efekt (y3noebiit acpbekT, junction effect, Knoteneffekt, effet de noeud) ozna-
¢uje souhrn p¥epravnich pohybii tranzitni povahy.

Celkovy efekt (o6wmit adbdekr, total effect, Totaleffekt, effet total) je celkova in
tenzita silni€ni dopravy pfislu§na danému stiedisku.
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Summary:

RELATIONSHIP BETWEEN THE SETTLEMENT STRUCTURE AND ROAD TRANSPORT
AND ITS INFLUENCE ON FORMATION AND CHARACTER OF THE MAIN TRANSPORT
FLOWS IN THE ROAD NETWORK

The paper deals with the problems of the relationship between settlement struc-
ture and road transport which is one of the basic relationships of the spaceous dyna-
mism of society. As very complicated problems are involved which must be solved for
reason of accepting general conclusions within the framework of the whole Czech So-
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cialist Republic it was necessary t{o approach reduction of complicated reality which
was carried out by the determining of centres of the road transport. Centres were de-
termined on the basis of interaction of the correlation relationships of the quantitative
criteria of road transport to the centre situation in the road network and size of centres
expressed in the population. These centres were divided into 3 groups-sequences oti
the basis of change of the average transport load appurtenant to the individual classes
of roads owing to their different qualitative characteristics and mainly on the basis
of a value of the so-called centre effect. The transport flows appurtenant to the indivi-
dual selected centres were then characterized from the point of view of their sort com-
position, route concentration and character of transport. In the certain attempt at rap-
prochement of the geographical and transport-engineering approach to the solution of
the problems in question typology of centres of road transport is carried out. Its base
is comparison of divergences of real quantitative values of the transport flows of cen-
tres and theoretically determined values according to which and according to other
criteria concerning route concentration and character of transport, centres were clas-
sed into typological groups. Totally 36 tvpes of centres can exist theoretically. The next
part is completed by cartograms showing the results obtained by of the worked out
methods for the territory of the Czech Socialist Republic.
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