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ANALYZA CESTNEJ DOPRAVY AKO PRVKU MODELU EXISTUJUCEJ
EKONOMICKEJ STRUKTURY REGIONU

Hlavnymi ulohami dopravy s prepravy priemyselnych a pol'nohospo-
darskych vyrobkov, pripadne surovin uréenych pre vyrobu a prepravy oséb,
predovietkym prepravy velkého poétu pracovnikov z miesta bydliska na
pracovisko a spat’.

Délezitost’ a vyznam prepravnej ¢innosti posudzujeme podla objemu
dopravy a prepravného vykonu, pri¢om nezabidame ani na daldie uka-
zovatele dopravy (rychlost, bezpe¢nost' a pod.). Objem dopravnej ¢&in-
nosti sa udava v tonach prepraveného tovaru alebo poltom prepravnych
oséb v ¢asovej jednotke, spravidla za kalendarny rok. Pri posudzovani
prepraveného vykonu treba urcovat’ nielen mnoistvo prepraveného sub-
stratu alebo osob, ale aj vzdialenost, na ktorti sa tdto preprava uskuto-
¢nila; prepravny vykon sa udava v tonokilometroch (tkm) alebo v osobo-
kilometroch (oskm).

Doprava v uréitom hospodarsky vyspelom regiéne nie je prevadzana
len jednym druhom dopravy. Spolujevstvovanie réznych druhov dopravy
(Zelezniénd, cestnd, vodnda, potrubnd, leteckd), delenie preprav nékladov
alebo oséb medzi ne, je jednou z charakteristickych ¢éft dopravného sy-
stému. Delenie prepridv medzi jednotlivé druhy dopravy vznikd z dvoch
pri¢in. Prvou pri¢inou delenia preprav je nemoZnost’ prevadzky uréitého
druhu dopravy v danych prirodnych alebo hospodérskych podmienkach.
Napr. lacna vodna doprava neméZe prekonat’, vodopady alebo prahy na rieke.
V takychto pripadoch sa preprava nakladu alebo oséb rozdeli medzi vodnu
a cestni alebo Zelezni¢ni. Tu hovorime o komplementarnosti, o zasade
vzajomného dopoliiovania sa dopravnych druhov. Druhou pri¢inou delenia
preprav je skonkurenciae jednotlivych druhov doprav. Réozne druhy
preprav, ¢i uz nakladov alebo osdb, maju rozliéné naroky na dopravu.
Niekedy nadobuda rozhodujicu tlohu rychlost’ dopravy, inokedy ma-
sovost’, bezpet¢nost, lacnost' alebo ind dopravna vyhoda. Kazdy druh do-
pravy poskytuie (moZno povedat’ disponuje) rozliéné vyhody, pricom méze
sa stat'ze urc¢ity druh dopravy méze ziskat' niektori vyhodnost’ bud skvalit-
nenim komunikaénej linky alebo skvalitnenim dopravnych prostriedkov.
Takto sa stava, Ze v urlitom regiéne dochddza k presunu prepravy na-
kladov alebo oséb z jedného druhu dopravy na druhy.

* Dr., doc.,, CSc, Katedra ekonomickej geografie PF UK, 80100 Bratislava, Rajska
32 b, glej izvledek na koncu zbornika.
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Formovanie sa dopravnej sieti regionu je Gzko spojené s jeho eko-
nomicko-geografickymi zvlastnost'ami. Vytvorivii sa ekonomicky typ hos-
podarstva regiénu ma pre dalsi svoj rozvoj osobitné poZiadavky na dopravnd
siet, na jej Struktaru, hustotu, konfiguraciu (Nikolskij, 1960). Velke
uhol'no-metalurgické regiony, v ktorych sa vyZaduje preprava velkého
mnoZstva nakladov, maji osobitny nérok na Zelezniénii dopravu. Podob-
ne oblasti taZzby nafty a chemického priemyslu na potrubni, pol'nohos-
podarske oblasti na cestnii dopravu, oblasti turistiky a rekreédcie na cestnu
i leteckl dopravu a pod. Samozrejme vznikla dopravna siet’ potom spiitne
vplyva na vyvoj regionu.

Jednou z charakteristickych éft saéasného vyvoja dopravy je pre-
sun preprav nakladov aj osdéb zo Zeleznitnej dopravy na cestnu. Zdoko-
nalenie dopravnych prostriedkov v cestnej doprave (osobnych i naklad-
nych automobilov) a tieZ skvalitnenie cestnej siete (vystavba hustej siete
ciest s tvrdym povrchom a najmi vystavba dial'nic) ziskalo pre cestnu
dopravu rad vyhod. Ziskanie tychto vyhod malo za nasledok uZ spomi-
nany presun preprav.

Ciel'om predkladanej prace je ukazat' na zavislost' cestnej dopravy od
ekonomicko-geografickych zvlastnosti regionu a stiéasne poukazat’ na dial'-
nicu ako na element znaéne ovplyvaujici vykony cestnej dopravy.

Studoviane uzemie a pouzita metoda vyskumu

Boli studované dve krajiny ¢SSR a NDR. NDR hlavne preto, Ze ma
pomerne hustit siet' dial'nic a stupen rozvoja cestnej dopravy je vysoky.
Zékladnymi skiimanymi jednotkami boli kraje, na ktoré sa CSSR a NDR
administrativne delia. Kazda z krajin bola 3tudovana osobitne.

Typologickd $truktira v sledovanych siboroch je postihnuta metédou
logickej analyzy vyznamu numerickych materialov (tab.¢. la, 2a, 1b, 2b).
Tieto tabul'ky predstavuji relativne, ale i $tandardizované hodnoty para-
metrov v sledovanych stiboroch. Vstupné 3tatistické udaje sa niekol’kymi ma-
tematicko-3tatistickymi metédami zmodifikuji a pre geografické uéely sfor-
muji do geograficky interpretovatel'nych Struktar.

Ak predpokladame, Ze prvky matic IA, IIA (tj. tab. la, 2a) predstavuji
hndnoty xjj, potom prvky matic IB, IIB (tj. tab. 1b, 2b) oznadené Vi
s vyvazené Standardizované veli¢iny po dl'a predpisu

Xij — xj
yij = ———— , kde i = 12,....,n (pofet Studovanych uzemnych
s
jednotiek), l
i=12,...,m (poéet zohladnenych premennych), s j=smerodajna odchylka
j-teho parametra, 7 [ aritmeticky priemer hodnét j-teho parametra.

Vyznam 3$tandardizdcie je v moZnosti posiidenia vyznamnosti Studo-
vanych uzemnych jednotiek z aspektu zvolenych premennych parciilne,
pretoze vysSie kladné hodnoty v maticiah IB, IIB s ekvivalentné
viitSej Specificnosti z hl'adiska integracie prisluinej premennej v celom
stubore.

Teraz treba vysvetlit, ktoré paramerte boli zvolené na postihnutie
typologickej Struktury v jednotlivych stboroch. Pri ¢SSR bolo 3tudova-
nych desat' krajov (i=12,...10, pricom bolo zohladnenych tychto se-
dem parametov (j=12,...7):
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L8

Relativne a Standardizované hodnoty ukazovatel'ov Struktiry
cestnej siete v krajoch CSSR (rok 1973)

The relative and standardized values of the indices of structure
of road network in the regions CSSR (1973)
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Matica vzdialenosti krajov CSSR
Matrix of the distances of the regions of the CSSR

Strc Je e SevC ve JM SM Zz8 SS VS
Stredocesky 0,0 9,765 7,603 3,331 7,139 5,514 7,850 11,379 13,204 9,991
Juhocesky 0,0 2,542 7,576 3,170 6,911 11,133 15,329 16,760 13,007
Zapadocesky 0,0 5,034 1,649 5,156 9,899 14,096 15,527 11,774
Severocesky 0,0 4,702 3,691 8,068 12,265 13,696 9,942
Vychodotesky 0,0 5490 10,509 14,705 16,136 12,383
Juhomoravsky 0,0 5,018 9,214 10,646 6,892
Severomoravsky 0,0 4,491 8,013 5,114
Zapadoslovensky 0,0 5,818 4,778
Stredoslovensky 0,0 3,907
Vychodoslovensky 0,0

Matica, podobne ako u krajov NDR, ukazuje vzdialenosti vypoéitané na
zédklade podobnosti ukazovatel'ov cestnej dopravy v roku 1973.

Matrix similarly as in the regions of the GDR shows distances calcula-
et on the basis of similarity of indices of road transportation in 1973



Relativne a Standardizované hodnoty ukazovatelov Struktiry cestnej siete v krajoch NDR (rok 1973)

The relative and standardized values of the indices of structure of road network in the regions GDR (1973)

Cottbus 43,8 10,4 0,615 1,97 28,8 1,73
—0,608 —0,347 1,586 2,612 —0,607 0,214
3 45 13,2 0,392 1,06 i 1
Dré2dany —1,855 2,148 —0,476 —0,736 —:’g.goo g.sgo
Brfurt 15,0 10,9 0,508 1,34 33.0 T35
0,069 —0,018 0,596 0,294 0,342 —0,136
e 31,6 10,3 0,397 1,26 25,6 2,39
—0,741 —0,478 —0,430 0,000 —1,331 0,824
=l 113 9.6 0,517 1.15 377 347
—0,154 —0,872 0,680 —0,404 1,405 1,821
Halle 52,3 11,2 0,621 1,50 34,7 1,32 — tab. ¢. 2a
0,511 0,178 1,642 0,883 0,726 —0,164 — tab. & 2b
74,2 12.8 0,51 113 36,1 2,76
Karl-Marx-Stadt 1,837 1,229 0.61(5) 0,478 1,043 1,165
: 63,6 11,7 0,446 0,96 30,8 2,62
Lipsko 1,195 0,506 0,023 —1,104 1,880 1,036
40,5 12,0 0,262 0,94 24,7 0,82 — tab.¢. 2a
Magdeburg —0,202 0,703 —1,679 —1,177 —1,534 —0,626 — tab. & 2b
20,6 85 0,323 1,14 29,4 0,50
Neubrandenburg —1,407 —1,595 —1,114 —0,441 —0,471 0,021
, 271 9,1 0,379 1,14 20,7 1,83
Postupim —1,013 —1,201 —0,596 —0,441 —0,403 0,306
32,7 9.4 0,464 1,20 32,0 0,00
Rostock —0,971 —0,215 —1,577 0,110 0,319 — 1,383
y 27,8 10,6 0,273 1,110 321 0,00
Schwerin —0,674 —1,004 0,374 —0,552 0,138 —1,383
18,9 124 0,482 1.65 25,7 0,00 —tab. €. 2a
Suhl 0,305 0,966 0,356 1,435 —1,308 —1,383 — tab. & 2b
Pi P: P P Ps Fs
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Matrix of the distances of the regions of the GDR

Matica vzdialenosti krajov NDR

Co Dr Er Fr Ge Ha KMS Li Ma Neu Po Ro Sch Su
Cottbus 0,0 11,195 5,62 6,23 8,52 514 10,69 11,25 10,28 9,08 6,79 6,96 9,17 6,94
Drazd'any 0,0 7,37 7,33 9,32 8,77 4,07 5,66 7,74 9,76 7,16 9,91 8,83 8,86
Erfurt 0,0 5,23 4,88 2,69 5,81 6,33 7,11 7,10 5,39 3,41 5,71 5,50
Frankfurt 0,0 6,23 7,91 8,53 7,90 5,80 5,51 3,05 5,37 5,87 6,94
Gera 0,0 6,63 5,25 535 10,15 8,43 5,83 5,76 8,35 10,38
Halle 0,0 6,41 6,97 9,35 9,73 8,07 6,04 8,34 6,09
Karl-Marx-Stadt 0,0 3,55 993 1144 4,84 8,85 9,97 8,87
Lipsko 0,0 845 10,81 8,21 8,93 9,20 9,83
Magdeburg 0,0 6,16 6,60 8,13 4,85 6,40
Neubrandenburg 0,0 2,60 462 3,46 8,92
Postupim 0,0 4,47 4,35 8,91
Rostock 0,0 3,88 5,92
Schwerin 0,0 7,83
Suhl 0,0




P1 — hustota ciest s tvrdym povrchom,
P* — zabezpeCenost' izemia cestnou siet'ou (hodnota je poéitana podla

1
vzorca D = «———— 1 — dlZka ciest s tvrdym povrchom,

s — plocha uzemia, p — poéet obyvatel'ov),

Py — zat'aZenie cestnej siete v preprave oséb (v oskm na 1 km dlZky ciest,
preprava verejnou autobusovou dopravou),

P« — intenzita prepravy oséb verejnou autobusovou dopravou (v oskm
na 1 obyvatel'a),

Ps — zat'aZenie cestne) siete v preprave nakladov (v tkm na 100 km
dlzky ciest, len preprava verejnou automobilovou dopravou),

Ps — pocet obyvatel’ov pripadajucich na 1 osobné auto,

P; — podet nakladnych aut pripadajicich na 1 km cestnej siete;

Pri NDR bolo Studovanych Strnast’ krajov (i=12, ...,14) a bolo zo-
hl'adnenych Sest' parametrov (j=12,...,6). Prvé Styri boli tie isté ako u
CSSR, dalsie dva boli nasledovné:

Ps — zat'azenie cestnej siete v preprave nakladov (v tkm na 100 km
~ dlzky ciest, cela nakladna doprava),
Ps« — hustota siete dial'nic;

Na material pripraveny hore opisanym spdésobom aplikujeme tzv.
CLUSTER ANALYSIS, pomocou ktorej moéZme optimalne klasifikovat’
mnohoparametrické Struktary, V tomto zmysle sa o metéde vyslovuje
viacero autorov, napr. B. J. L. Berry (1961). Myslienku interpretovat’ po-
dobdost' v mnohoparametrickom systéme pomocou grafu vo forme stro-
mu naértol E. Mayr, E. G. Linsley, R. L. Usinger (1953) v praci z oblasti
systematickej zoologie.

Metéda CLUSTER ANALYSIS spoéiva v najdeni vzdialenosti medzi
jednotlivymi jednotkami suboru, na zdklade podobnosti z hl'adiska Studova-
nych premennych, a vytvarani typov na zdklade vzdialenosti podobnosti.
Jednotlivé body vypoétu:

1) Vzdialenost' medzi 'ubovolnymi prvkami siboru Aj a A, vypoditame
podla formuly djr == |yij— yrj|» kde yjj, ygsi vyvaZené Standardizované
hodnoty z tabuliek 1b, 2b (prvky matic IB, IIB). Ak predpokladime
Zze polet sledovanych uzemnych jednoitiek suboru je n, potom dosta-
neme maticu vzdialenosti typu n x n, prvkami ktorej su vzdialenosti
medzi jednotlivymi uzemnymi jednotkami (dj).

2) Najdeme miniméltiy prvok matice, ktori vytvaraja prvky djr

3) Zredukujeme tato maticu na maticu typu n-1 x n-1. Vietky vzdiale-
nosti d;, ostavaju tie isté, okrem vzdialenosti k agregovanému prvku.
Tento novy agregovany prvok nam vytvaraju prvky, medzi ktorymi
bola minimalna vzdialenost. Vzdialenost' I'ubovolného prvku od agre-
govaného je priemer vzdialenosti od oboch prvkov, ktoré boli agre-
gované. Proces opakujeme n-1 krat. V konetnej faze vypoétu nam
cela mnozina skumanych jednotiek splynie v jeden typ. Maticou typu
2x2 je cela mnozina skimanych jednotiek rozdelend na dva typy, ma-
ticou 3x3 na tri typy atd.
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4) Pri kazdom kroku vypoéitavame percento straty informacie.

Hodnoty koeficientu straty informacie sa pohybuji od 0 po 1 (pri na-

sobeni 100-mi je to percento straty informécie). Percento straty in-

formicie nam pomaha pri stanoveni optimalneho poétu typov. Reku-

rentny vzorec pre vypolet koeficientu straty informécie je v praci

S. Polacika (1970, str. 36).

V geografii bola metodika, ak( pouzivame, po prvykrat vyuZita
B. J. L. Berrym (1961). Po matematickej stranke bola prvykrat opisana
autormi R. R. Sokol, C. D. Michener (1958). Produkt, ktory vznikne apli-
kiciou Cluster analysis sa nazyva DENDROGRAF a velmi citlivo od-
zrkadl'uje rozdielnosti a podobnosti v sledovanom sibore z hl'adiska zvo-
lenych premennych.

Analyza cestnej dopravy v krajoch CSSR

Kartogramy na mapach ¢1 — 7 predstavuji elementarne typy podl'a
vsetkych siedmich ukazovatelov v poradi 1 — 7. Ukazovatele charakte-
rizuji cestn dopravu ¢SSR v roku 1973 a ich relativne i $tandardizované
hodnoty su v tabul'kach 1a, 1b,

Z kartogramov ¢.1 a ¢.2 vidime nizke hodnoty hustoty cestnej siete a za-
bezpedenosti tizemia cestnou siet'ou v slovenskych krajoch. Naopak zat’azenie
cestnej siete v preprave oséb a intenzita prepravy oséb verejnou autobu-
sovou dopravou (ukazovatele Ps a Pi) nadobudaji najvy3iie hodnoty v
slovenskych krajoch. Do istej miery je tomu na pri¢ine velkd dochadzka
do prace z vidieka do miest u obyvatel'stva Slovenska. Z kartogramu ¢&.5
vidime, Ze najzat'aZenejSiu siet’ v preprave néakladov maju kraj tazby
tierneho uhlia a t'a’kej metalurgie — Severomoravsky a niZinaty Zapado-
slovensky kraj.

Vychadzajic z matice vzdialenosti sme z hladiska zvolenych ukazo-
vatel'ov stanovili komplexné typy. Sledovanim straty informdicie sa nam
subor rozpadol na tri typy, pritom delenie siboru sprevadza strata infor-
macie 13,31%. Rozdelenie krajov na typy podla percenta straty infor-
macie vidime na dendrografe é.1.

Prislusnost’ krajov k typom je na mape ¢.8 a je nasledovna:
lyp A — kraj Severomoravsky, Zapadoslovensky, Stredoslovensky,

Vychodoslovensky;
typ B — kraj Juhotesky, Zapadodesky, Vychododesky;
typ C — kraj Stredolesky, Severofesky, Juhomoravsky.

Charakteristika typov:

Typ A — tvoria tri slovenské kraje a Severomoravsky kraj. Uz hore sme
spominali, Ze hustota i zabezpefnost’ lizemia cestnou siet'ou je v sloven-
skych krajoch vel'mi mala (Standardizované hodnoty u Zéapadoslovenského
kraja —1,1019 a —1,2742, u Stredoslovenského —1,6526 a —1,386, u
Vychodoslovenského —1,4249 a —1,1101). I ked hodnoty tychto dvoch
ukazovatel'ov s u Severomoravského kraja vysSie, predsa st nizdie ako
v dal3ich 3iestich krajoch. Podobnost’ tychto $tyroch krajov méZme dobre
vidiet' i zo Standardizovanych hodnét ukazovatel'ov Py, Py, P, Pe. Kazdy
zo 3tyroch krajov patriacich k tomuto typu mé vietky Styri spominané
hodnoty kladné. Vysoké kladné hodnoty ukazovatela Ps maji viak za-
porni vyznamnost’,
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PRISLUSNOST KRAJOV CSSR K ELEMENTARNYM TYPOM
Regions of the CSSR by the elementar types
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Typ B — tieto kraje maji vel'mi nizke hodnoty u ukazovatel'ov zat'aZenia
cestnej siete v preprave oséb i v preprave nakladov (P: a Ps) a vel'mi
nizke hodnoty ukazovatel'a P; (pocet atu pripadajucich na 1 km cestnej
siete). Standardizované hodnoty tychto ukazovatelov st vSetky pod
—1,000 okrem 3tandardizovanej hodnoty ukazovatela P; u Vychododes-
kého kraja (aj tato hodnota je vsak —0,9556).

Typ C — charakterizovany hustotu siet'ou ciest s tvrdym povrchom, no
hodnoty zabezpefenosti Gzemia cestnou siet'ou st vzhl'adom na velky pocet
obyvatelov v tychto krajoch malé. Za pozornost' stoja tiez nizke hodnoty
ukazovatel'a Ps (intenzita prepravy oséb autobusovou dopravou) u Stre-
doceského a Severoceského kraja.

Analyza cestnej dopravy v krajoch NDR

Ukazovatele charakterizuju cestni dopravu NDR v roku 1973 a ich
relativne ako aj Standardizované hodnoty si v tabul'kdch 2a, 2b. Pri po-
hl'ade na tieto tabulky si méZeme viimnat' niektoré skutofnosti. Specifi¢-
nost’ ukazovatela P: v krajoch NDR je vel'mi podobna 3pecifiénosti uka-
zovatel'a P: Standardizované hodnoty ukazovatel'a Ps: st vysoké v juZnych,
priemyselnych a hustejSie osidlenych krajoch NDR. U ukazovatela Pu
vidime vysoké Standardizované hodnoty v troch krajoch — Cottbus,
Halle a Suhl. Ukazovatel' Ps; (zat'aZenie cestnej siete v preprave nakladov)
ma vysoké hodnoty v najindustrializovanejsich krajoch NDR. Hustota
dial'niénej siete (ukazovatel' P¢) je najvysSia na juhu krajiny.

Pri stanovovani komplexnych typov, vychadzajuc z matice vzdiale-
nosti, sme dospeli k dendrografu ¢.2. Na zaklade sledovania straty in-
formécie sme siubor rozdelili na tri typy. Rozdelenie suboru sprevadza
strata informacie 21,32 %.. Pri dalSom kroku grupovania je strata infor-
macie uZz 48,27 %%. PrisluSnost’ krajov k typom vidime na mape &9 a je
nasledovna:
typ A — kraje Frankfurt, Magdeburg, Neubrandenburg, Postupim, Ro-

stock, Schwerin;
typ — B kraje Cottbus, Erfurt, Halle, Suhl;
typ C — kraje Drazdany, Gera, Karl-Marx-Stadt, Lipsko.

Charakteristika typov:

Typ A — tvoria kraje, ktorych Standardizované hodnoty u Siestich
sledovanych ukazovatel'ov su takmer vietky zdporné (z 36 hodndt je len
7 kladnych). To ukazuje jednak na slabi vybavenost' krajov cestnou
sietou a aj na malé prepravné vykony cestnej dopravy v porovnani s
ostatnymi krajmi NDR. St to kraje leZiace v severnej polovici krajiny,
v ktorych koncentricia priemyslu je znalne niZiia ako na juhu krajiny.

Typ B — tvoria kraje, ktorych hodnoty ukazovatel'ov vybavenosti
cestnou siet'ou (P: P Pe¢) st o poznanie vysSie ako u krajov z typu A, no
hodnoty krajov z typu C nedosahuji. Hodnoty ukazovatel'ov P: a P« (pre-
pravné vykony osobnej dopravy) su u vietkych Styroch krajov vysoké,
vietkych osem 3tandardizovanych hodndt je kladnych (Cottbus +1,5868
a 426128, Erfurt +0,5968 a +0,2040, Halle +1,6423 a +0,8832, Suhl
+0,3562 a +1,4352). To by mohlo ukazovat' na velki dochadzku do za-
mestnania, bud v désledku rozptylenosti sidiel alebo dasledkom velke]
koncentracie priemyslu.

Typ C — kraje patriace k tomuto typu maju vysoké hodnoty ukazo-
vatelov vybavenosti cestnou sietou (Pi, P: Ps). Siet’ kvalitnych ciest s
tvrdym povrchom i siet’ dial'nic je tu najhustejsia. St to Styri na juhu le-
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7iace kraje s dobre rozvinutym priemyslom a intenzivnou pol'nohospodar-
skou vyrobou. Ukazovatel' zat'aZenia cestnej siete v preprave nakladov
(Ps) ma prave v tychto krajoch najvysSie hodnoty (Gera — Stand. hodn.
+1,4054,, Karl-Marx-Stadt +1,0435, Lipsko -+1,8803).
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Zhodnotenie a zaver

Analyzou ukazovatel'ov cestnej dopravy sme choeli poukazat’ na vzt'ah

cestnej dopravy regionu a jeho hospodérskej struktury. Pri parcialnych
analyzach sme dospeli k niektorym zaverom, ktoré moZno integrovat' do
niekol'kych bodov:

1)

2)

3)

4)

5)

Kraje majice podobnu Struktiru hospodarstva nam pri typologii pre-
vedenej vzhl'adom na ukazovatele cestnej dopravy spadajue do jed-
ného typu (Vychodoslovensky — Stredoslovensky, Juholesky — Za-
padocdesky, Stredocesky — Juhomoravsky, Rostock — Schwerin — Neu-
brandenburg, Drazdany — Karl-Marx-Stadt — Lipsko).

Kraje, v hospodarstve ktorych priemyselna funkcia vyrazne dominu-
je, kladi na cestnii dopravu vys$sie naroky ako kraje, v ktorych je kon-
centriacia priemyslu nizSia. Napr. kraje DréaZidany, Karl-Marx-Stadt,
Lipsko, Gera, ktoré nam pri typologii vytvaraja jeden typ, sa podiela-
ji na celej priemyselnej bruttoprodukcii NDR 40,2¢, a podiel tychto
krajov z celkového poétu obyvatel'stva NDR zamestnaného v priemysle
je 43,9 %; koncentracia priemyslu je teda v tychto krajoch velka. Stan-
dardizované hodnoty =zat'aZenia cestnej siete prepravou ndkladov v
tychto krajoch st vysoké — Gera +1405, Karl-Marx-Stadt + 1,043,
Lipsko +1,880. Aj dalSie kraje v ktorych je koncentricia priemyslu
vysokd maji tieto hodnoty vysoké napr. Halle +0,726, Severomo-
ravsky kraj +1,423. Aj hodnoty hustoty cestnej siete a zabezpedenosti
lizemia cestnou siet'ou st v tychto krajoch znaéne nad priemerom. U
niektorych krajov v CSSR su Standardizované hodnoty zat'aZenia cest-
nej siee skreslené nizkymi hodnotami hustoty cestnej siete v sloven-
skych krajoch.

Kraje ktoré majia husta siet’ dial'nic si charakterizované vysokymi
hodnotami zat'aZenia cestnej siete v preprave néakladov.

Kraje ¢SSR maju hustotu cestnej siete vysoki, no chyba viési pocet
magistral, ciest celoStatneho vyznamu, ktoré by zabezpefovali prepra-
vu medzi jednotlivymi regiénmi 5titu. Tento problém sa v saéasnosti
riedi vystavbou dial'ni¢nej siete v CSSR. Dial'niéna siet' navzajom spoji
délezité administrativne centra S3tatu a dolezité hospodarske regiony
(regién Prahy, Podkrusnohorsky regén, regién Brna, regién Ostrevska,
region Bratislavy, PovazZie, Vychodoslovensky region). Popri tomto je
dial'niéna siet' v CSSR vyborne napojend na existujice dial'niéné siete
susednych 3tatov a v znacnej miere sa kryje so siet'ou eurdpskych »Eec
ciest na tizemi CSSR.

MoZno povedat, Ze existujica konfiguracia cestnej siete ako aj pre-
pravné vykony cestnej dopravy daného regiénu st zavislé od ekono-
mickej Struktiry tohto regiénu, samozrejme fyzickogeografickymi
podmienkami s v detailoch podmienené. Politicky faktor, v danom
pripade hlavne spoluprica krajin RVHP, cestni dopravu neovplyv-
naja natol'ko ako Zelezni¢ni. Pre nasledujiice obdobie, v ktorom presun
preprav na cestni dopravu bude pokralovat, viak treba s faktorom
hospodéarskej spoluprace krajin RVHP ratat’ ako s vaZnym momentom,
ktory podmieni i konfiguraciu hlavnej cestnej siete i formovanie pre-
pravnych prudov.
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Pavol Korec

ANALYSIS OF ROAD-TRANSPORTATION AS AN ELEMENT OF
ECONOMIC STRUCTURE OF REGION

The main task of transportation is the transport of industrial and agri-
cultural products, or raw materials for production and the transport of
people mainly that of a great number of workers from their residence to
the working place and back.

.The importance of the transportation activity is considered by the
volume of the transport and the transport function and we do not forget also
the other indices (speed, security etc.). The volume of the transportation
activity is indicated in tons of transported goods or in numbers of trans-
ported passengers in a time unit — regurally in a year period. Evaluating
the transport function we must take into consideration not only the quan-
tity of the transported substrate or persons but also the distance from
which this transportation was realized, the transportation function is gi-
ven in ton-km (Tkm) or person-km (Pkm).

The forming of the transportation network of a region is closely con-
nected with its ecomonic-geographical particularities. The creative type of
the economy of the region has for its further development also specifical
demands for the transportation network, its structure, density, configu-
ration. One of the characteristic features of contemporary development
of transportation is the shifting of freight transport and passengers trans-
port from the railways to road transportation.

The goal of this work is to show the dependence of the road transporta-
tion on the economic-geographical particularities of the region and parallely
to point out the highway as an element which strongly influences the ef-
fects of the road transportation.

We have studied the two countries the C.S.S.R. and the G.D.R. The
G.D.R was chosen because it has a relatively dense network of highways
and also the high level of the development of the road transportation.
The regions into which the C.S.S.R. and the G.D.R. are divide, are the
basic studied units. Each of the countries was studied separately.



The typological structure of the studied complexes is expressed by
the method of logical analysis of numerical materials. The input statisti-
cal data are modified by some mathematical — statistical methods and for
geographical purposes they are formed into geographically interpretable
structures. For the described material we applied the CLUSTER ANA-
LYSIS, by means of which we could make an optimum classification of
the multiparametric structures. The method of CLUSTER ANALYSIS
consists in finding of distances between individual units of the complex
on the basis of similarity from the standpoint of the studied variables.

With the analysis of the road transportation we wanted to point out
the relation of the road transportation of the region and its economic
structure. In partial analysis we have reached some conclusions which we
can integrate into following points:

1) The regions having the similar structure of economy, in typology rea-
lized with regard to the indices of road transportation are concen-
trated into 1 type (East-Slovak — Middle-Slovak, South.Czech —
West-Czech, Middle-Czech — South-Moravian, Rostock — Schwerin
— Neubrandenburg, Dresden — K.M. Stadt — Leipzig).

2) The regions with the dominant industrial function have higher de-
mands for road transportation than the region without it. For
example Dresden, K.M. Stadt, Leipzig, Gera which form one type in
the typology and they share in the whole btto production of the G.D.R.
with 40.2¢/, and the share of these regions in the total number of the
inhabitants of the G.D.R. employed in industry is 43.9%, — the con-
centration of industry in these regions is high. The standardized va-
lues of the traffic volume of the road network in forwarding in these
regions is high.

3) The regions with the dense network of highways are characterized by
high values of the traffic volume of road network in forwarding.

4) The regions of the C.S.S.R. have the density of road network high, but
there is a lack of higways, roads of all state importance realizing the
transport among industrial regions of the state. This problem is at pre-
sent solved by the construction of a highway network. The highway
network will mutually connect important administrative centres of
the state and important economical regions (reg. of Prague, Krusné
Hory, Brno Ostrava basin, Bratislava, PovazZie and East-Slovakia).
Besides the Czechoslovak highway network is excellently linked up to
existing highway network of the neighbouring states and in a great
extent it is in confortmity with the network of European roads »E«
on the territory of the C.S.S.R.

5) We can say that the existing configuration of the road network as well
as the intensity of the road transportation of the given region are depen_
dent on the economic structure of the region but in the details they are
conditioned by physical-geographical conditions. The political factor in
the given case, mainly the cooperation of the states of CMEA do not
influence the road transportation so much as railways. Fof the period
to come in which the shifting of the transports to the road transpor-
tation will continue, we must reckon with the factor of economic co-
operation of the CMEA states as a very important moment which will
condition also the configuration mainly of the road network and the
forming of the transport courses.
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