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MILAN VITURKA 

VZTAH StDELNt STRUKTURY A SILNICNt DOPRAVY 

M. Vi t u l' k a: The relationship between the settlement structure and the road 
traffic. - Sbornlk CSGS 86:1:28-37 (1981 J. - In this paper the author describes thn 
method he applied in stating the dependence of the road traffic upon the location of 
lhe settlement in relationship to the road pattern, and upon the number of inhabi· 
tants living ill the settlement. As a centre of rc'ad traffic he considers a dwelling 
centre where the dependence of intensity of the road traffic upon the number of inha­
hitants 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 the 
centres of road traffic into 36 theoretical types. The results of his work may he helpful 
in the construction and re-constructioll of the roud netwol'l{, especially ill the plan­
ning of by passes. 

1. Teoreticko-metodicky pTistup k reSen! problematiky 

Vztah sidelni struktury a silnieni dopravy je jednim ze zakladnich vztahu 
prostcrove dynamiky spolecnosti. Sidla jako centra vyroby a spotreby maji roz·· 
hodujici padiI na vzniku prepravnich narokii; sidelni struktura je tedy hlavnim 
Cinitelem prostorove koncentrace realizovanych prepravnich pohybti. Vztah s,idelni 
struktury a silnieni dopravy lze obecne chapat ve dvou urovnich. 'Prvni uroven 
je dana zprosti'edkujicim vztahem komunikaeni site jako nutnehO' predpokladu 
silnieni dO'pravy k osidleni a je nepochybne, ze historicky proces budovani kO'mu· 
nikacni site byl v prvni rade podminen pozadavkem vzijemnehO' spojeni koncen­
traci obyvatelstva - sidel. Druha uroven je dana vztahem intenzity silnieni do­
pravy k O'sidleni, ktera je odrazem v soucasnosti existujicich uzemnich vztahll. 
tedy jevem dynamickym a z diivodu fixace rozhodujici easti komunikaeni site 
geograficky zavaznejsim. 

Z vyse uvedeneho lze odvodit, ze kvantitativni ukazatele silnieni dopravy 
vztazene k jednotlivym sidliim jsou pi'edevsim O'vlivneny dvema faktory: polo­
hou sidla v silnieni 'siiti a jeho velikO'sti vyjadi'enou poetem O'byvatel, ktery je za­
kladnim ukazatelem jeho vyznamu. Protoze z diivO'du z1skani ohecne platnych 
ziverii bylO' nutne se zabyvat prO'blematikO'u uvedeneho vztahu v nimci ceM CSR), 
vyvstala zde otazka nutnosti redukce dane slO'zite skuteenosti. Tato redukce byla 
prO'vedena rozdelenim souooru sidel na sidla s aktivnim celkovym vlivem v distri­
buci silnieni dO'pravy (sti'ediska silnieni dopravy) a sidla s vlivem pasivnim, 
tzn. nalezenim h ran ice, ad ktere je treba v prvO'tni uvaze pi'istupovat k sidlu 
jakO' k urCite "dO'pravni individualite", jejiz projevy byly po,tom dale zkO'umany. 
Vyber stredisek byl proveden zkoumanim interakce mezi korelaenfm vztahem in~ 
tenzity silnieni dO'pravy k poctu obyvatel sidla a kO'relaenim vztahem tetO' inten­
zity k vazenemu paetu do nej smerujicich silnic. (Jednotlivym tridam sUnie byly 
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prisuzovany ruzne vahy poole pomeru jejich prumernych dopravnich zitezi, pri­
cemz silnidm 3. tridy byla pfisouzena hodnota l.) Za logiekou hranici stredisek 
silnicni dopravy je povazovana takova velikost sidla, od ktere se zacina projevovat 
vetsi zavislost intenzity silnicni dopravy na poetu obyvatel nez na poloze sidla 
v silnieni sUi. 

Zvoleny metodicky pfistup byl aplikovan na soubor sidel CSR, ktera v roce 
1970 mela alespoii 1000 obyvatel. V prvnim kroku jeho aplikace byly do druhe 
korelace zahrnuty vsechny tfidy silnie. Srovnanim korelacnich koeficientii bylo 
nalezeno prvni teoreticke "patro" stfedisek spadajici do velikostniho intervalu si­
del v rozmezi 7000 - 9999 obyvatel. V druhem kroku byly z vyzkumu vypuste­
ny silniee 3. tfidy. Analogieky ziiW~ne druM patro stfedisek spada do velikostni­
ho intervalu 20000-29999 obyvatel. Ve tfetim kroku byly do vYzkumu zahrnuty 
pouze silnice l. tfidy. Tak bylo nalezeno treti patro stfedisek ve velikos,tnim inter­
valu 50000-74999 obyvatel (velikostni intervaly byly stanoveny tak,aby v je­
jich vzestupne rade dochazelo ke zhruba linearnimu ubytku poetu sidel v nieh 
obsazenych) . 

Tabulka vypocltanych hodno( korelacnich zavislosH podZe velikostnich skupin side I: 

Vel. interval 1000-1999 2000-2999 3000-4999 5000-6999 7000-9999 

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 10000-14 999 15000-19999 20000-29999 

1. korelace 0,5 0,4 0,8 
2. korelace 0,7 0,7 0,7 

vel. interval 30000-49999 50000-74999 

1. korelace 0,6 0,7 
2. korelace 0,8 0,3 

2. Vyber stredisek silnicni dopravy 

Na zliklade teoreticko-metodologickeho rozpracovani bylo mozne pfistoupit 
k praktickemu vyberu stredisek silnicni dopravy v CSR, na jehoZ zliklade lze 
potom hodnotit kvalitativni i kvantitativni aspekty zkoumaneho vztahu. Nejdi'ive 
bylo pristoupeno k vyberu stredisek 1. radu. Vychozim zakladem pro jejich vyber 
bylo treti teoreticke strediskove patro spadajici do velikostniho intervalu sidel 
s 50 000 -74 999 obyvateli. Protoze z hlediska geografickeho pfistupu k i'eseni 
dane problematiky jde 0 odhaleni skutecne aktivni ulohy sidel v procesech vzniku 
silnicni dopravy, byla jako zakladni vyberove kriterium zvolena hodnota tzv. stre­
diskoveho efektu. Vytvoreny termin strediskovy efekt oznacuje souhrn pi'epravnich 
pohybu, jejichZ prostfednictvim jsou realizovany riiznorode vztahy mezi sidlem 
resp. sti'ed1skem a je obklopujidm prosti'edim. DruM vyberove kriteriUlm vyplynulo 
z kvalitativnich prvkii, ktere poskytuji silnice ruznych ti'id pro realizaci pi'eprav­
nich pohybu, predevsim z hlediska jejich vlivu na rychlost pi'ekonivani vzdalenos,­
ti, ktera je rozhodujici charakteristi~ou pro volbu komunikacni trasy . 

• 
29 



Hodnota strediskoveho e£ektu byIa ziskana odeCtenim hodnoty tzv. uzloveho 
efektu tzn. tranzitni dopravy od celkoveho objemu silnieni dopravy na silnienich 
komurrikacich prislusnych danemu sidIu. ProtoZe strediska 1. radu predstavuji nej­
vyssi kvalitativni i kvantitativni uroveii vIivu na distribuci silnieni dopravy z hle­
diska uzemniho dosahu tohoto vlivu, byIo druM: vyberove kriterium zavedeno ja­
ko hodnota priimerne zateie na silnicich 1. tridy, kterou by strediska I. radn mela 
dosahovat (prumer byl vypocten z charakteristi~ sidel spadajicich do stanoveneho 
teoretickeho strediskoveho intervalu). Z diivodu maleho rozsahu souboru sideI, 
u ktereho se proto muze do znacne miry projevit vIiv extremnich hOOnot, byla 
sidJa s vice nez 74999 obyvateli a sidla pi'islusejici svou velikosti teoretickemu 
strediskovemu intervalu zarazena mezi strediska I. radu tehdy, kdyz hodnota je­
iich strediskoveho efektu dosahla urovne g,idla s nejmensi hodnotou strediskoveho 
efektu, ktere jeste spliiovalo druM hodnotici kriterium a naleielo do teoretickeho 
strediskoveho intervalu. Pro sidla s mene nez 50 000 obyvateli bylo vyzadovano 
i spineni druMho kriteria. Celkem bylo ureeno 19 stredisek silnieni dopravy I. 
i';.1du vcetne Prahy, Brna, Ostravy a Plzne, ktere z hlediska vylucnosti jejich pos­
taveni lze vyelenit a oznaeit jako superstrediska 

Pred vyberem stredisek II. a III. radu je tfeba poznamenat, ze s, klesa,jicim 
hidem strediska (podle pouiite klasifikace) a s tim spojenym zmensavanim jeho 
uzemniho vlivu se zvetsuje uloha oblastnich rozdilu danych spoleeensko-prirodnimi 
podminkami te ktere oblasti pro rozvoj spolecensko-ekonomickych aktivit. 

V pi'ipade stfedisek II. Hdu byla proto CSR rozdelena pro vypocet stredis­
koveho efektu na Cechy a Moravu; druM vyberove kriterium bylo vztaieno k pru­
mernym krajskym intenzitam silnieni dopravy na silnicich 1. a 2. mdy. Sidla 
s vice nei 20 000 obyvateli byla zarazena mezi strediska tehdy, kdyz splnovala 
priimernou hodnotu strediskoveho efektu (opet stanovena ze side! teoretickeho 
strediskoveho intervalu) a jeden z ukazatelu druheho vyberoveho kriteria nebo 
splnovala oba ukazatele druheho kriteria (to umoznilo objektivnejsi geograficke po­
souzeni vyznamu sidel v distribuci silnieni dopravy Iokalizovanych v hospodar­
~ky mene vyvinutych oblastech). Podobne byla posuzovana sidla, ktera se svoji 
velikosti hachazeji mezi prvnim a druhym teoreticky ureenym "patnim" stredisek 
(musela vsak dosahnout hodnoty nejmensiho strediskoveho efektu sidla stredis­
koveho intervalu). Celkem bylo stanoveno 43 stredisek II. radu. 

Na urovni stredisek III. radu se jii znacne projevuje vIiv polohy sidla v sil­
nieni siti, zvlaste vzhledem k silnicim 1. mdy, na celkovou intenzitu silnicni do­
pravy. DruM vyberove kriterium obsahuje jiz vsechny tridy silnic. Za zaklad pro 
hodnoceni dopravni zateie na silnicich 2. a 3. tridy byly vzaty okresni prumery 
intenzit; pro hodnoceni zatHe na silnicich 1. tridy byly z diivodu relativne vetSi 
dalkove setrvacnosti prepravnich proudii vzaty krajske prumery intenzit. Hodnoty 
strediskoveho efektu byly vztazeny k jednotIivym krajum. Sidla s vice nez 7 000 
obyvateli byla zarazena mezi strediska tehdy, splnovala-li hodnotu prumerneho 
strediskoveho efektu (stanovena obdobne jako v predchazejicich pi'ipadech) a uka­
zatel zateze na silnicich l. nebo 2. tridy nebo v pi'ipade nesplneni prvniho kri­
teria, kdyz dosahovala pozadovane iirovne alespon dvou ukazatelu dopravni zate­
ze. Pro zarazeni side! s mene nei 7 000 obyvateli mezi strediska musela byt spIne­
na pfislusna minimalni hod nota strediskoveho efektu stredisek III. radu (stredis.­
kovy interval), sdruienych do skupin poole okresnich priimerii intenzity dopra­
vy na silnicich 2. a 3. tridy. Ce!kem bylo ureeno 70 stredisek silnicni dopravy 
III. radu. 
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3. Hodnoceni proudit silnicni dopravy prislusnych strediskitm I., II. a III. r. 

V teto cas,ti jsou podany nektere charakteristiky prepravnlch proudii s,ilnicni 
dopravy, ktere ovliviiuji organizaci silnicniho hospodarstvi, dopravni planovani 
a investicni Cinnost. Nejdi'ive byla sledovana druhova skladba silnicni dopravy, 
jejlz sledovani je vyvolano technicko-hospodarskymi faktory silnicniho provozu 
a jeho rozvoje a rna ne nepodstatny vliv na uroveii piisobeni silnicni dopravy na 
zivotni prosti'edi. Celkove intenzity pi'epravnich proudii pi'islusnych jednotlivym 
sti'ediskum byly rozdeleny na ti'i slmky: nakladni silnicni doprava, individualni 
silnicni doprava osobni a hromadna silnicni doprava. Aritmeticke prumery podilu 
jednotlivych slozek jsou nasledujic!: strediska I. radu - 24.1:71,8:4,1; stfediska 
II. radu - 23,7:72,5: 3 ,8; strediska III. radu - - 25,3:71,4:3,3 . Rozdily mezi pru­
mery sti'edisek ruznych radii nejsou velke, coz svedci 0 zhruba rovnomerne pro~ 
porcionalite uzemni delby silnicni dopravy. Vypocitane priimerne hodnoty byly 
vzaty za zaklad (stredni hodnota) pro urceni intervalii prumernydi, padpriimer­
nycha nadpriimernych hodnot jednotlivych radii stredisek. Intervaly byly urceny 
podle variacniho rozpeti procentualnich podilii jednotlivych skladebnich druhii 
dopravy pi'islu snych stUpiill sti'ediskovosti. Srovnani udaju ziskanych ze scitani 
silnicni dopravy v roce 1973 (pouzite v tomto pfispevku) s udaji z roku 1968 
u kazuje, ze vyrazne stoupl padiI osobnich automobilii v prepravnich proudech 
a to na u kor motocyklu a tezkych vozide!. Druhova skladba silnicni dopravy pri­
slusne vybranym stfediskLlm (strediskove schema bylo doplneno z diivodu plynu­
lejsich prechodu mezi jednotlivymi i'ady 0 tzv . interstrediska) je zachycena na ob· 
r:hku c. 1. 

O bI. 1 : O RU H OVA SKLA D BA StLNI CN I D OPRAVY 
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Dalsi z Ciniteiii, ktery ovliviiuje organizaci a pianovani si!nicni dopravy 
pi'edevsim v sidelnim intravilanu a pi'ilehiem extravilanovem uzemi je sltllerova 
koncentrace silnicni dopravy. Je vys ledkem souborneho piisobeni faktvru geogra-
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[ide polohy s lredi ska tzn. jeho polollY vzhlcJem k hierarchicke struk1u re cenler 
spolecenske aktivity a topograficke polohy tzn. terenniho charaktetu nejblizsiho 
okoli strediska. Pro hodnoceni smerove konccn!race bylo pouzito vypracovaneho 
ukazatele smerove koncentrace silnicni dopravy. Kazde slredisko bylo uvazovano 
Jako geometricky pocatek pravolihleho souradnicoveho systemu. Souradnicovy 
system byl orientovan ta k, aby stredem prvniho kvadrantu prochazela silnice s nej­
vetSi intenzitou silnieniho provozu. Pro jednotlive kvadranty byl pak vypoeten 
procentualni podil z celkove intenzity silniCni dopravy. Ukazatel smerove koncen· 
trace silnieni dopravy byl p2k vypocten jako soueet jednotkove hodnoty zakladn[­
ho kvadrantu (kvadrant s nejvetSim ntenzitnim podllem) a k nemu vztazenych 
pomernych hodnot intenzit zbyva jicich kvadrantu. Bylo potvrzeno, ze se vzrusta· 
jicim radem sfediska dochazi k rovnomernejsimu sn:erovemu rozlozeni silnieni do­
pravy; aritmeticky prumer ukazatele smerove koncentrace silnieni dopravy je na ­
sledujici: stfediska 1. fadu - 2,8 (superstrediska 3,0), strediska II. radu - 2,7 
a strediska III. fadu - 2,6. Smerova koncentrace silnieni dopravy je zachycena 
na obrazku e. 2. 
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DlileZilym udajem je charakter siln ieni dopravy, jchoz zna lost je poti'ebni 
pro vypocet smerodatne hodiny pro posouzeui a dimenzovani silnienich komunika­
ci. Pro moznost stanoveni teto tzv . n-te hOOiny bylo pIi zpracovani vysledku sCi­
tani silnicni dpravy v r. 1973 provedeno roztfideni se itacich u seku podle charak­
teru provozu pomoci koeficientu aHa a beta. HOOnoty aHa a beta vyjadiuji pomer 
letnich spiekovych intenzit provozu za 24 hodin v pracovnich dnech (beta) a 0 

nedelich (aHa) k celorocnimu prumeru. Rozmezi koeficientu umoiiiuji zaradit 
jednotlive useky do skupin poole charakteru dopravy. Pro prakticke ueely byly 
vytvoreny tyto tIi skupiny poole charakteru dopravy: hospodars.kY, sm[seny are­
kreaerri charakter dopravy. Skupina s charakterem dopravy hospOOarskym by1a 
pro dalsi. liCely rozdelena na ti'i pOOskupiny - HI, Hz, a H3. Pro vybrana stre-
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diskabyly pomoci vazenyeh aritmetiekyeh prumeru vypoctenyeh z hod not koefi­
cientu na jednotlivyeh 'seitacieh stanoviStieh provedeny vypoCty ohou koeficientu. 
Prumerna hodnota koefieientu (beta/aHa) Cini pro s.trediska 1. rauu 1,25/1,13 
(hez superstredisek 1,27/1,04), pro strediska II. radu 1 ,30!1 ,23 a pro strediska 
III. radu 1,33/1,18. Vysledek je zpraeovan na obrazku e. 3. 
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4. Obeemi typologie stiedisek silnieni dopravy 

Pro prakticke otazky spojene s resenim organizaee silnieni dapravy v nasieh 
mest-eeh je dulezitym predpokladem odpovidaj1ci reseni navaznosti silnieni dopravy 
ve vztahu extravilan-intravilan. Tento pazadavek se stal jednim z hlavnich prak­
tickyeh podnetu pro vypraeovani typologickeho schematu stredisek silnieni do ­
pravy. 

Za zaklad typologiekeho sehematu byla zvolena hodnota eelkoveho efektu, 
tzn. eelkova intenzita silnieni dopravy prislusna danemu stredisku. Metodickym 
zakladem prvni etapy bylo zjisteni odehylek skuteenych hodnot celkoveha efektu 
od teoreticky vypoctenyeh hOOnot. Teoretieke hOOnoty Ize zjistit vyrovnimim sku­
tecnyeh hodnot birou zkonstruovanou na zaklade metody nejmensich etvereu. Pro­
toze bylo zjisteno, ze pi'irustky hodnot celkoveho efektu klesaji s rostoucim poc­
tem obyvatel sti'ediska (stejna tendenee se projevuje i u hodnat strediskoveho efek­
iu), byJa pro vyrovnani hOOnot eelkoveho efektu v rozmezi velikosti stredisek 
7000 - 95000 obyvatel zvolena parabola (viz obrazek c. 4). Cleny takto zavede­
ne nelinearni korelaee je celkem 107 stredisek. Nebyly zahrnuty kvantitativni 
ukazatele Prahy , Brna, Ostravy a Plzne, jejiehz spoleeensko-ekonomieky vyznam 
a z neho vyplyvajici uroveii dopravnich interakci vyzaduje odlisny "rlyze 
individualni pris/up" k i'e~ eni dopravni problematiky; zahrnutl kvantitativnlch uka­
z:lleiu Havifova, Karvine a Kladna by zpL"tsobilo znacnezkresleni prubehu para­
Daly pri relativne malem poctu zastupeu s vice nez 50000 obyvateli a proto s ph­
hlecinutim k jejich speci ficke funkei nebyly rovnez zahrn uty. 
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Podle relad skutecnych hodnot celkoveho dektu stredisek 1,: teoretickym hod­
notam lezidm na parabole lze soubor stredisek rozdelit na stfediska s idadnymi 
odchylkami (anomaliemi) skutecnych hodnot (skutecna hodnota je vyssi nez vy­
poCtena teoreticka hodnota) a zapornymi odchylkami skutecnych hodl;ot od teore­
tickych hOOnot. Pro podrobne jsi cleneni jsou soubory kladnych i zapornych od­
chylek podle prumeru vypocteneho z nejvyssi kladne a zapcrne odchylky deleneho 
na tretiny rozdeleny na ti'i sku piny. Celkem tak obdrzime sest skupin ocislovanych 
ve smeru od paraboly: tri skupiny kladnych anomalii - Kl~ K 2, a K3 a tfi sku­
piny zapornych anomalii - Zl, Z2 a Z3. Toto rozdeleni umoziiuje posoudit nale­
havost komunikacniho a organizacniho reseni prestavby navaznosti extravilanove 
a intravilanove silnicni dopravy. Relativni ukazatele musi byt prirozene doplneny 
ukazateli absolutnim. NejvhOOnejsi je pri posuzovani skutecne potreby reseni pos­
tupovat poole radii stredisek, ktere nejvhodneji vys.tihuji aktivni ulohu sidla v pro­
cesu distribuce silnicni dopravy (strediskovy efekt je do jiste miry ovlivnen hod no­
tou celkoveho efektu ). Pritom je treba mit na zreteli soucasny a vyhledovy trend 
rustu motorizace poole jednotlivych velikostnich skupin sti'edisek. 

Na pOOklade uvedenych uvah lze obecne stanovit nasledujid stupeii spole­
censke potreby reseni :1 

1. superstrediska 
2. strediska I. radu K2 a II. radu K3 
3. strediska I. radu Kl a II. radu K2 
4. strediska I. radu Zl, II. i'adu Kl a III. radu K2 
5. sti'ediska 1. radu Z2, II. radu Zl a III. radu Kl 
6. strediska I. radu Z3 a ostatni strediska pi'esahujici 50 000 obyvateL 

1) Uvedeny postup je chaplin ve smyslu investieni politiky z hlediska celostatniho 
resp_ z hIe disk a CSR. Zlepsovani a pi'estavba silnieni site na nitsi investieni urovni je 
pi'irozene casove a uzemne nepi'etrzity proces, vyvolany rustem spolecen"ko-ekonomic­
kych aktivit jednotlivych regionu. 
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Uvedeny POostup se tyka kOomplexniho i'eseni problematiky intravilanove 
a zvlaste extravilanove dopravy navaznych cast] silnienich komunikaci vybranych 
stredisek silnieni dopravy v CSR. Proces prestavby silnieni site se tyka temer ce­
leho uzemi CSR a tedy vsech sidel, jejichz katastrem budou prochazet nove bu­
dovane ei prebudovavane silnice. Navrzeny postup umGziiuje stanOovit etapizaci 
vystavby Ci prestavby silnieni site podle kvantitativnich charakteristik stredisek 
lezicich na dane komunikacni Iinii a dale tak prispet k zajisteni coo nejkomplex­
nejsiho charakteru dopravnich planu. 

Dalsim einitelem, ktery rna vIiv na optimalizaci prestavby komunikaenich 
vazeb extravilan-intravihin je smerOova koncentrace silnieni dopravy. Pro jeji zhOO­
noceni byl jiz dHve zaveden ukazatel smerove koncentrace. Poole jeho hOOlioty 
lze strediska rozdelit do ti'i skupin oznaeenych Ai B, C: 
A. Strediska s hoonotou ukazat€?le mene nez 2 
B. Strediska s hOOnotou ukazatele 2 - 3 (veetne) 
c. Strediska s hodnotou ukazatele vice nez 3 

Pro strediska prvni skupiny lze obecne predpokladat, ze silnieni doprava je 
v rOozhodujici mire sOoustredena do dvOoU komunikaenich smeru, u stredisek druM 
skupiny do ti'i smeru a u stredisek nilezejkich do tret! skupiny je smerove zhru­
ba rovnomerne rOozmistena. Optimalni trasovani obchvatne komunikace je z hle­
di~ka dopravniho planovani a zivotniho pro~tredi mest takove, ph kterem je 00-
vedena co nejvetSi cast tranzitni dOopravy mimo intravilan. Jeji stavebni reseni vsak 
neni podmineno pouze timto pGzadavkem, ale i pozadavkem umernych stavebnich 
nikladu. To se tyka predevsim stredisek skupiny C, dale stredisek s nevhodnymi 
topografickymi pomery nejbIizsiho okoli. 

Tretim typizaenim faktorem jsou sezonni rozdily v intenzite prepravnkh 
proudu. JSOoU zde vyjadreny ukazatelem beta, ktery zaroveii umoziiuje priblizne 
posouzeni charakteru silnieni dopravy. Se stoupajici hodnotou podilu letnich 
spiekOovych intenzit k celorocnimu prumeru intenzity silnieni dopravy za 24 hod. 
v pracQvni dny vyvolava umerne vyssi tlak na reseni dopravni problematiky sti'e­
disek. Podle hodnoty koeficientu beta lze strediska rozdeIit na dva typy: sti'ediska 
s hospodarskym charakterem silnieni dopravy (h) a strediska s. charakterem smi­
senym (s). 

Celkove typizaeni schema je tedy (K/Z/1,2,3) (A, B, C) (h, s). Celkem muze 
teoreticky existovat 36 typu stredisek. Skuteene existujici typy stredisek CSR 
spolu s jejich charakerizujicimi ukazateIi jsou zaznamenany v souhrnnych tabul­
kach (M. Viturka: Strediska silnicni dopravy CSR. Rigorozni prace, PF U JEP 
Brno, 1975). . 

5. Zliverecne uvahy 

Podany prispevek je ureitym pokusem 0 spojeni dvou pHstUpl"l k problematice 
vyznamu sidel v procesech vzniku a distribuce silnieni dopravy. K reseni teto pro­
blematiky lze pfistoupit ze dvou zakladnich pozic: geograficke a dopravne-inze­
nyrske. Goegraficky pristup lze strucne charakterizovat tak, ze rozhodujicim kri­
teriem je zde aktivni vIiv sidel na distribuci silnieni dopravy jako zdroje Ci cile 
prepravnich pohybu. Silnieni prepravni proudy tedy posuzujeme z hlediska jejich 
pOOilu na realizaci obousmerneho vztahu strediska a jeho zazemi. DOopravne-in­
zenyrsky pHstup lze zhruba charakterizovat tak!, ze u neho je zakladnim kriteriem 
celkove zatizeni silnienich komunikaci, jehoz zjiSteni slGuzi jako podklad pro vy­
hodnocovani technicko-provoznkh charakteristik~ kterym by pHslusna silnieni 
komunikace melavyhovov<it ,ModifikujiciJ;n hlediskem tohoto pi'istupu jsou glo-
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balni koneepeni zamery eelostatniho rozvoje silnieni site, jej ichz vysledkem je za­
iazeni dane silnieni komunikaee do obeeneho klasifikaeniho sehematu. V tom se 
skryva urCite nebezpeei meehanickeho piejimani eelkove koneepee, ktera mnohdy 
nevyhovuje potiebam daneho objektivne existujiciho regionu a jeho rozvoji. Pro 
zajisteni optimalnih9 rozvoje silnieni site je proto nutne mit na zieteli obe hledis~(a, 
tzn. pOZadavky kladene na silnieni sif z hledisek eelostatniho i regionalniho roz­
voje. 

Proces piestavby a vystavby silnieni site je piirozene ovlivnen iadoudalsich 
faktoru, z nieM je mozne jmenovat nejdiileZitejsi, tj. investieni moznosti. Faktory 
vypl:9vajici z hodnoeeni kvalitativnich ei kvantitativnich ukazatelu sHnienido­
pravy tvoii pouze jednu cast uvah spojenych s pIanovanim a organizaci silnieni 
dopravy. Jejieh znalost je vsak nutna a tvoii pi'irozenou zakladnu pro dalM kom­
plexnejsi uvahy. 

Nove pouziUi terminy a jejlch definice: 

Stredisko silnicni dopravy (~eHTp wocceH·Horo T,pa,HcnopTa, centre of mad traffic, 
Zentrum des StraBenverkehrs, centre du transport rOlltler) je sidle s aktivnfm celkovyIV­
vlivem v distribllci silnieni dopravy. 

Stfoediskovy efekt (~eH'"panboHbIH 3<P<t>eKT, centre effect, Zentrumseffekt, effet d'3 
centre) oznaeuje souhrn pi'epravnich pohybii, jejichz prosti'ednictvim jsou realizovany 
riiznorode vztahy mezi sidlem a okolim. 

Uzlovy efekt ('Y311Cl'BbIH 3cpcpeKT, junction effect, Knoteneffekt, effet de noeud) ozna­
euje souhrn pi'epravnfch pohybii tranzitni povahy. 

Celkovy efekt (OOUfHH 3(j)cpeKT, total effect, Totaleffekt, effet total) je celkova in 
tenzita silnienf dopravy pi'islusna dan emu sti'edisku. 
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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 to 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 Oli 

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 basi!> 
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 types 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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