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Peswome

CTATHA KR OHEHRE CBA3M CTPYKTVYPHBI HACEJEHHEIX
IIYVHHTOB U MOCCENHOTO TPAHCIIOPTA B UCP

Musan Bumypra

CraTes, NMEIOIIAs METOIMICCKUI XapaKkTep, 3aHUMACTCA OUMEHKOH CBASK MEMLY ¢TPYKTYpOi
HaceJeHHHIX NYHKTOB M IIocceifHmM TpaHcnoproM B UCP. Ee 0CHOBHOU HeJbIO sBIACTCH
KBalnQuKalMA 3TOH ¢BA3W, KOTOpasd pelleHa Ha OCHOBe BhIGOpa LEHTPOB — 9TO 3HAMHT
nocesieHuit ¢ npeolaagalolMM AKTHBHEIM BIMSAHHeM Ha ANCTpUOYNHIO MIOCCEeHHOTOo TpaHe-
nopra. CHavana Omula cO3TaHA TEOPETHYECKAS MOJelib, BHIBOABL KOTOPOH BRUIM yeTaHOBIIe-
HueM 001el I'paHUbLI BeJHYHHEL Toce/IeH 1 (BEIPaKeHHOH YKcIiIoM HacesieHuA), Heob X0 Mol
MWISL BRCTIOUEHMs GO B LUEHTPHI; IMOTOM OblIM YCTaHOBIEHHI TeOpeTHYECKHEe HepapXuueckue
cTynHu 1eHTpoB. Ilpawruueckmit BEIOOp HEeHTPOB OBIT cpellaH ¢ reorpauuecKod TOUKH
3peHNsA (OCHOBHBLIM KDHTEPHEM 3HeCh fIBJCTCA PeasbHOE aKTHBHOE 3HAUGHHE LEHTpPa
AECTPHOYIMY 1IOCCeIIHOI0 TPAHCIIOPTA) B TAKUM CII0c000M n30paHHEbIE IICHTPH GHITH OIeHeHb
¢ TOYKH 3PEHNsI TPAHCIOPTHO-TEXHUYECKOI'0 MOJIXO0/a; 3eCh OBbIIIN YCTAHOBICHB OTKIOHEHN
peasibHbIX BeanuuH 06inero 00beMa MIOCCERHOT0 TPAHCIOPTA OT TEOPETUYeCKH Ha3HAYCHHBIX
BeJIMYMH — 3TO JiaeT BO3MOMKHOCTE O0CY/{UTH HEOOXOQMMOCT KAIMTAJIOBJIOKEHH B IKCTPA-
BHJISHOBYIO IIOCCEHHYIO ¢eTh HABASKLBANIYI0 HA MHTDABHIAH.

Summary

THE CONTRIBUTIONTO EVALUATION
OF THE RELATION SHIPS BETWEEN SETTLEMENT
STRUCTURE AND ROAD TRANSPORT IN THE C.S.R.

The paper that is of methodic character is dealing with the evaluation of the relation-
ships between settlement structure and road transport in the C.8.R. The aim of this
paper is the qualification of this relationship tackled on the basis of selection of
centres 1.e. seats, with predominating active influence on the distribution of road
transport. First, a theoretic model was created, whose output is the establishment of
the general limit of the necessary size of settlement (expressed in the number of popula-
tion for the purpose of its inserting among centres; further the theoretic hierarchical
levels of centres ware set. The practical selection of centres was done from the geogra-
phical point of view (the basic criterion here is the real active significance of a centre for
road transport distribution) and the selected centres were then valued from the point
of view of transport technical approach deviations of real values of the total capacity

69



of road transport from theoretically fixed values were established which allows to
judge the sequence of urgency of investments for the municipal and suburban road
networks.

1. OBECNY UVOD DO RESENI DANE PROBLEMATIKY

Jednim ze zdkladnich projevi prostorove dynamiky spoleénosti je vztah si-
delni struktury, tedy mist vzajemné podminéné koncentrace obyvatelstva
a vyroby, a dopravy. Piispévek se zabyvé silniéni dopravou, kterd je nejvy-
znamnéj$im druhem dopravy jak z hlediska realizovanych objemt pfeprav,
tak z hlediska velikosti tizemi dopravni obsluhy. Sidla jako centra vyroby
a spotfeby maji rozhodujici podil na vzniku p¥epravnich narokil v ndkladni
silni¢ni dopravé; sidelni struktura je tedy hlavnim &initelem prostorové kon-
centrace realizovanych prepravnich naroku tzn. prepravnich pohybtu. Podob-
nou tlohu mé sidelni struktura i v osobni silniéni dopravé, jejimZ prostied-
nictvim se realizuje prevaznad ¢ast prepravnich naroku obyvatelstva, které
jsou soucasti procesu uspokojovani jeho zivotnich potfeb a naroki. V roce 1973
¢inil podil prepravnich proudi osobni silnién{ dopravy v CSR na celkovém ob-
jemu silniénf dopravy asi 68 9%,.

Vztah sidelni struktury a silniéni dopravy lze obecné chapat ve dvou trov-
nich. Prvni droverl je dana zprostiedkujicim vztahem komunikaéni sité jako
nutného predpokladu silniéni dopravy k osidleni a je nepochybné, Ze histo-
ricky proces budovani komunikaéni sité je v prvni fadé podminén poiadavkem
vzéjemného spojeni koncentraci obyvatelstva tzn. sidel. Druhd droven je
dana vztahem realizovanych piepravnich pohybi k sidlam jako jejich zdro-
jum &i cilam. Tento vztah je vysledkem v soudasnosti existujicich izemnich
vztahtl, tedy jevem dynamlckym a z duvodu fixace rozhodujici 84sti komuni-
kacni sité geograficky zdvaznéj$im. Kvantitativnim ukazatelem tohoto vztahu
je intenzita silniéni dopravy.

Z uvedeného lze odvodit, Ze kvantitativni ukazatelé silni¢ni dopravy vzta-
zené k jednotlivym sidlam jsou predeviim ovlivnény dvéma faktory: polohou
sidla v silni¢ni siti a jeho vyznamem, ktery je potfeba z divodil obtiZnosti
ziskédni souhrnného syntetického ukazatele pouzitelného v dané problema-
tice vyjadiit potem obyvatel.

2. VYBER STREDISEK SILNICNI DOPRAVY

Prvni etapu hodnoceni vztahu sidelni struktury a silniéni dopravy, chipané
zde v bezprostiedné navazujicim vztahu extravilan-intravilan, je zékladni
obecné rozdéleni souboru sidel na skupinu sidel s prevladajicim aktivnim vli-
vem na distribuci silniéni dopravy, tzn. jako zdroje & cile prepravnich pohybt
a skupinu sidel s prevladajicim vlivem pasivnim, tzn. jako prtichozich boda
na trasich prepravnich pohybt. Toto rozdéleni bylo provedeno na zakladé
srovnani korela¢nfho vztahu intenzity silnidni dopravy na komunikacich
sméfujicich do daného sidla k podtu jeho obyvatel a korelaéniho vztahu této
intenzity k poétu komunikaci smé&fujicich do sidla, kterym byla pfisuzovéna
rizné vaha podle jejich tifd na zéklad$é primérnych intenzitnich ukazateld
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v CSR. Sidla byla pro tdely vyzkumu dané problematiky rozdélena do veli-
kostnich skupin. Za sidla s pfevladajicim aktivnim vlivem jsou pak povaZovana
ta, u nichz je vyssi korelaéni zavislost intenzity silniéni dopravy na jejich
velikosti vyjadrené pottem obyvatel. Tato sidla byla nazvéna stfedisky sil-
ni¢ni dopravy. Ziskand obecnd hraniéni hodnota pro zarazeni sidel mezi
stfediska je 7 000 obyvatel. Ve druhé etapé pak byly nalezeny tti obecné
hierarchické trovné stiedisek. Prvni stupen strediskovosti byl stanoven tak,
Ze do vypoétu korelace byly zatazeny vSechny t¥idy silnic. Dolni teoretickou
hranici je 7 000 obyvatel. Pro nalezeni druhého stupné byly z vypodta vypus-
tény silnice 3. t¥idy. Vypodtena spodni hranice je 20 000 obyvatel. Nejvyssi
stuperi stFediskovosti byl pak zkoumén ve vztahu k silnicim 1. t¥{dy. Nalezens,
spodni hranice je 50 000 obyvatel.

Na zékladé uvedeného teoretického pristupu bylo mozné pfistoupit k prak-
tickému vybéru stredisek silniéni dopravy v CSR. K hodnoceni sidel z hlediska
jejich st¥ediskovosti ve vztahu k silniéni dopravé lze pfistoupit ze dvou z4-
kladnich pozic: z pozice geografického a z pozice dopravné-inzenyrského pii-
stupu k hodnoceni vyznamu sidel v distribuci silniéni dopravy. Rozhodujfci
pozornost byla vénovana prvnimu tedy geografickému pristupu k YeSeni.
Zde je zédkladnim kriteriem posouzeni aktivniho vlivu sidel na distribuci sil-
niéni dopravy, faktor polohy v silniéni siti mé pozici pomoeného krite-
ria. Aktivni Gdast sidel v procesu distribuce silni¢ni dopravy lze v piipads
st¥edisek silniéni dopravy oznadit jako stfediskovy efekt sidla na rozdil od
uzlového efektu sidla, které vyplyva fedeno geometricky z jeho polohy jako
bodu, kterym vozidlo jedouci z mista A projede na své cesté do cile v misté B.
Uzlovy efekt je vysledkem atraktivity polohy sidla v silniéni siti.

Jak jiz bylo Fe¢eno, zédkladnim kriteriem pro vybér stredisek vSech stupnhd
resp. ¥add je hodnota stfediskového efektu a pomocné kriterium lze zavést
jako hodnotu prGmérného zatiZeni silniénich komunikaci v nejbliz§im okoli
sfdla (jednotlivé tiidy silnic byly zahrnuty podle fadi stiedisek stejné jako
v pripadé stanoveni obecnych drovni stfediskovosti). Vychozi srovnavaci hod-
noty pro zafazeni sidel do stiediskovych fadd byly ziskiny z primérnych
ukazatelt obou kritérii v teoreticky stanovenych stfediskovych intervalech.
Cim vys§i je ¥ad strediska,tim vyssi je mira jeho dzemniho vlivu na distribuci.
silniéni dopravy. Z toho lze odvodit, Ze s klesajicim fadem stfediska a s tim
spojenym zmensSovénim jeho tzemniho vlivu se zvétSsuje tdloha oblastnich
rozdila danych spoleéensko-pfirodnimi podminkami té které oblasti pro rozvoj
spoledensko-ekonomickych aktivit.

Vyznam stiedisek nejvyssiho tzn. I. fddu je celostdtni, a proto zde nebyly
oblastni rozdily do vypodti zahrnuty. Celkem bylo vybrano 15 stfedisek véetné
Prahy, Plzné, Brna a Ostravy, které byly zahrnuty do skupiny tzv. superstie-
disek. Pro vybér stiedisek II. fadu, které predstavuji nizsi distribuéni drover,
byla CSR rozdélena pro aplikaci zékladniho kriteria na Cechy a Moravu a druhé
hodnotici kriterium bylo vztazeno k primérnym krajskym intenzitdm sil-
niéni dopravy na silnicich 1. a 2. t¥idy. Celkem bylo vybrano 43 stiedisek. Pro
vybér stredisek II1. ¥4du bylo prvni kriterium aplikovano v ramei kraji a druhé
hodnoticf kriterium bylo v piipad8 silnic 1. t¥idy vztazeno ke krajskym hodno-
tdm a v pifpad$ silnic 2. a 3. tiidy bylo pouzito okresnich primért inzenzit.
Celkem bylo takto stanoveno 70 stiedisek III. radu.
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3. ZAVER

Nejvétsim piinosem geografického piistupu k vybéru stfedisek silniéni dopravy
je to, e tvoii podklad pro posouzeni skuteéného vyznamu téchto sidel v pro-
cesech realizace vzédjemnych vztahl mezi stiedisky a jejich zézemim. Pro
dopravni plénovani skytd vychozi material pro posouzeni dasoprostorovych
aspektt rozvoje silniéni dopravy.

7 hlediska dopravng-inzenyrského jsou zakladnim faktorem intenzitni
ukazatelé celkového objemu silniéni dopravy na komunika&n{ siti, tzn. v nasem
piipadd celkového efektu stiedisek v distribuci silniéni dopravy. Vybrana
stiediska byla proto posouzena z hlediska prisludné irovné celkového efektu.
Metodickym zakladem zde bylo zjisténi odchylek skuteénych hodnot celko-
vého efektu stiedisek od teoreticky uréenych hodnot pfislusnych dané veli-
kosti stiediska. Teoretické hodnoty byly stanoveny vyrovnanim skutecnych
hodnot nejvhodnéjii ktivkou, kterou je v tomto piipadé parabola. Kladné ¢
zéporné odchylky (anomalie) umoziuji zafadit stiediska podle porfadi nalé-
havosti investi¢nich vkladé do nivaznych &4sti extravilanovych a intravila-
novych komunikaci.

Zavérem je tieba zdiraznit, Ze vyzkum vztahu sidelni struktury a silniéni
dopravy ptispivé k fesenf organizace silniéni dopravy predevsim v nejbliz$im
okoli strediska. Regeni extravilénové dopravy navazujici na sideln{ intravilin
by mélo piedchizet vétdim zdsahtim v fefeni intravilénové dopravni proble-
matiky a jednim z jeho p¥fnostt by m&lo byt i snizovani skodlivych vlivi sil-
ni¢ni dopravy na Zivotni prostiedi ¢lovéka.
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