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A N A L i Z A CESTNEJ DOPRAVY AKO PRVKU MODELU EXISTUJÜCEJ 
EKONOMICKEJ STRUKTÜRY REGIÖNU 

Hlavnymi ülohami dopravy sü prepravy priemyselnych a pol'nohospo-
därskych vyrobkov, pripadne surovin urcenych pre vyrobu a prepravy osöb, 
predovsetkym prepravy vel'keho počtu praeovnikov z miesta bydliska na 
pracovisko a spät'. 

Dčležitost' a vyznam prepravnej činnosti posudzujeme podl'a objemu 
dopravy a prepravneho vykonu, pričom nezabüdame ani na dalšie uka-
zovatele dopravy (rychlost', bezpečnost' a pod.). Objem dopravnej čin-
nosti sa udäva v tonäch prepraveneho tovaru alebo poetom prepravnych 
osöb v časovej jednotke, spravidla za kalendärny rok. Pri posudzovani 
prepraveneho vykonu treba určovat' nielen množstvo prepraveneho sub-
stratu alebo osöb, ale aj vzdialenost', na ktorü sa täto preprava uskuto-
čnila; prepravny vykon sa udava v tonokilometroch (tkm) alebo v osobo-
kilometroch (oskm). 

Doprava v určitom hospodärsky vyspelom regiöne nie je prevädzanä 
len jednym druhom dopravy. Spolujevstvovanie röznych druhov dopravy 
(železnična, cestnä, vodnä, potrubnä, leteckä), delenie prepräv näkladov 
alebo osöb medzi ne, je jednou z charakteristickych črt dopravneho sy-
stemu. Delenie prepräv medzi jednotlive druhy dopravy vznika z dvoch 
pričin. Prvou pričinou delenia prepräv je nemožnost' prevädzky určiteho 
druhu dopravy v danych prirodnych alebo hospodärskych podmienkach. 
Napr. lacnä vodnä doprava nemože prekonat', vodopädy alebo prahy na rieke. 
V takychto pripadoch sa preprava näkladu alebo osöb rozdeli medzi vodnü 
a cestnü alebo železničnu. Tu hovorime o komplementarnosti, o zäsade 
vzäjomneho dopolnovania sa dopravnych druhov. Druhou pričinou delenia 
prepräv je »konkurencia« jednotlivych druhov dopräv. Rözne druhy 
prepräv, či už näkladov alebo osöb, maju rozlične näroky na dopravu. 
Niekedy nadobüda rozhodujücu ülohu rychlost' dopravy, inokedy ma-
sovost', bezpečnost', lacnost' alebo inä dopravnä vyhoda. Každy druh do-
pravy poskytuie (možno povedat' disponuje) rozlične vyhody, pričom može 
sa stat',že urcity druh dopravy može ziskat' niektorü vyhodnost' bud skvalit-
nenim komunikačnej linky alebo skvalitnenim dopravnych prostriedkov. 
Takto sa stäva, že v určitom regiöne dochädza k presunu prepravy nä-
kladov alebo osöb z jedneho druhu dopravy na druhy. 
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Formovanie sa dopravnej sieti regiönu je üzko spojene s jeho eko-
nomicko-geografickymi zvlästnost'ami. Vytvorivsi sa ekonomicky typ hos-
podärstva regiönu ma pre dalši svoj rozvoj osobitne požiadavky na dopravnü 
siet', na jej struktüru, hustotu, konfiguräciu (Nikolskij, 1960). Vel'ke 
uhol'no-metalurgicke regiony, v ktorych sa vyžaduje preprava vel'keho 
množstva näkladov, majü osobitny närok na železničnu dopravu. Podob-
ne oblasti t'ažby nafty a chemickeho priemyslu na potrubnü, pol'nohos-
podärske oblasti na cestnü dopravu, oblasti turistiky a rekreäcie na cestnü 
i leteckü dopravu a pod. Samozrejme vzniklä dopravnä siet' potom spätne 
vplyva na vyvoj regiönu. 

Jednou z charakteristickych črt sücasneho vyvoja dopravy je pre-
sun prepräv näkladov aj osöb zo železničnej dopravy na cestnü. Zdoko-
nalenie dopravnych prostriedkov v cestne j doprave (osobnych i näklad-
nych automobilov) a tiež skvalitnenie cestnej siete (vystavba hustej siete 
ciest s tvrdym povrchom a najmä vystavba dial'nic) ziskalo pre cestnü 
dopravu rad vyhod. Ziskanie tychto vyhod malo za näsledok už spomi-
nany presun prepräv. 

Ciel'om predkladanej präce je ukäzat' na zävislost' cestnej dopravy od 
ekonomicko-geografickych zvlästnosti regiönu a sücasne poukäzat' na dial'-
nicu ako na element značne ovplyvnujüci vykony cestnej dopravy. 

Studoväne üzemie a použita metoda vyskumu 

Boli študovane dve krajiny ČSSR a NDR. NDR hlavne preto, že mä 
pomerne hustü siet' dial'nic a stupen rozvoja cestnej dopravy je vysoky. 
Zäkladnymi skümanymi jednotkami boli kraje, na ktore sa ČSSR a NDR 
administrativne delia. Každa z krajin bola študovana osobitne. 

Typologickä struktüra v sledovanych süboroch je postihnutä metödou 
Iogickej analyzy vyznamu numerickych materiälov (tab.č. la, 2a, lb, 2b). 
Tieto tabul'ky predstavujü relativne, ale i štandardizovane hodnoty para-
metrov v sledovanych süboroch. Vstupne štatisticke üdaje sa niekol'kymi ma-
tematicko-statistickymi metodami zmodifikujü a pre geograficke ücely sfor-
mujü do geograficky interpretovatel'nych struktur. 

Ak predpokladäme, že prvky matic IA, I IA (tj. tab. la, 2a) predstavujü 
hodnoty Xjj, potom prvky matic IB, IIB (tj. tab. lb, 2b) označene y,j 
sü vyvažene štandardizovane veliciny po dl'a predpisu 

X i j — X j 

yjj = , kde i = 1,2,... ,n (počet studovanych üzemnych 

a j 

jednotiek), 
j = 1,2 m (počet zohl'adnenych premennych), a j=smerodajnd odchylka 
j-teho parametra, "xj = aritmeticky priemer hodnöt j-teho parametra. 

Vyznam štandardizacie je v možnosti posüdenia vyznamnosti studo-
vanych üzemnych jednotiek z aspektu zvolenych premennych parciälne, 
pretože vyššie kladne hodnoty v maticiah IB, IIB sü ekvivalentne 
vačšej špecifičnosti z hl'adiska integräcie prislušnej premennej v čelom 
sübore. 

Teraz treba vysvetlit', ktore paramerte boli zvolene na postihnutie 
typologickej struktüry v jednotlivych süboroch. Pri ČSSR bolo Studova-
nych desat' krajov ( i = 1,2,... 10, pričom bolo zohl'adnenych tychto se-
dem parametov ( j = 1,2,... 7): 



Relativne a štandardizovane hodnoty ukazovatel'ov struktury 
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) 

Stredočesky 85,0 
1,243 

19,7 
0,257 

0,330 
—0,158 

1,41 
—1,431 

9,4 
0,307 

8,3 
—1,309 

3,34 
0,921 

Juhoiesky 63,2 
0,089 

26,1 
1,423 

0,157 
—1,368 

1,70 
—0,004 

4,9 
—1,423 

9,5 
—0,982 

1,28 
—1,828 

Zapadocesky 67,2 
0,301 

23,8 
1,004 

0,191 
—1,130 

1,61 
—0,447 

5,8 
—1,007 

10,2 
—0,792 

1,80 
—1,134 

Severoiesky 79,8 
0,968 

21,0 
0,494 

0,256 
—0,675 

1,42 
—1,382 

8,1 
—0,192 

11,6 
—0,411 

2,7 
0,066 

Vychodočesky 82,6 
1,116 

25,1 
1,241 

0,216 
—0,955 

1,65 
—0,250 

5,6 
—1,154 

10,5 
—0,710 

1,85 
—1,068 

— tab. č. la 
— tab. č. lb 

Juhomoravsky 69,8 
0,438 

17,1 
—0,071 

0,341 
—0,081 

1,69 
—0,054 

8,1 
—0,192 

12,9 
—0,057 

2,46 
—0,253 

Severomoravsky 61,9 
0,020 

15,1 
—0,581 

0,480 
0,889 

1,78 
0,388 

12,3 
1,423 

13,7 
0,160 

3,09 
0,587 

Zapadoslovensky 40,7 
—1,101 

11,3 
—1,274 

0,559 
1,442 

1,75 
0,241 

13,2 
1,770 

16,5 
0,922 

3,74 
1,455 

— tab. č. la 
— tab. č. lb 

Stredoslovensky 30,3 
—1,652 

10,7 
—1,383 

0,570 
1,519 

2,16 
2,257 

9,2 
0,230 

19,7 
1,793 

3,25 
0,800 

Vychodoslovensky 34,6 
—1,424 

12,2 
—1,110 

0,427 
0,519 

1,84 
0,683 

9,4 
0,307 

18,2 
1,385 

2,99 
0,453 

Pi Pa Pa P4 Ps P. P 7 



Matica vzdialenosti krajov ČSSR 

Matrix of the distances of the regions of the CSSR 

Strč JČ Z C Sevč VČ JM SM ZS SS VS 

Stredocesky 0,0 9,765 7,603 3,331 7,139 5,514 7,850 11,379 13,204 9,991 

J uhocesky 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 

Vychodocesky 0,0 5,490 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 vypocitane na 
zaklade podobnosti ukazovatel'ov cestnej dopravy v roku 1973. 

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



Relativne a standardizované hodnoty ukazovatel'ov struktury 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 
33,8 

—0,608 
10,4 

—0,347 
0,615 
1,586 

1,97 
2,612 

28,8 
—0,607 

1,73 
0,214 

Dräzd'any 
74,5 14,2 0,392 1,06 30,6 2,18 Dräzd'any 

—1,855 2,148 —0,476 —0,736 —0,200 0,630 

Erfurt 
45,0 
0,069 

10,9 
—0,018 

0,508 
0,596 

1,34 
0,294 

33,0 
0,342 

1,35 
—0,136 

Frankfurt 
31,6 

—0,741 
10,3 

—0,478 
0,397 

—0,430 
1,26 
0,000 

25,6 
—1,331 

2,39 
0,824 

Gera 
41,3 9,6 0,517 1,15 37,7 3,47 Gera —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. c. 2a Halle 
0,511 0,178 1,642 0,883 0,726 —0,164 — tab. c. 2b 

Karl-Marx-Stadt 
74,2 12,8 0,510 1,13 36,1 2,76 Karl-Marx-Stadt 1,837 1,229 0,615 —0,478 1,043 1,165 

Lipsko 
63,6 11,7 0,446 0,96 39,8 2,62 Lipsko 1,195 0,506 0,023 —1,104 1,880 1,036 

Magdeburg 
40,5 12,0 0,262 0,94 24,7 0,82 — tab. c. 2a Magdeburg —0,202 0,703 —1,679 —1,177 —1,534 —0,626 — tab. c. 2b 

Neubrandenburg 
20,6 

—1,407 
8,5 

—1,595 
0,323 

—1,114 
1,14 

—0,441 
29,4 

—0,471 
0,50 

—0,921 

Postupim 
27,1 

—1,013 
9,1 

—1,201 
0,379 

—0,596 
1,14 

—0,441 
29,7 

—0,403 
1,83 
0,306 

Rostock 
32,7 

—0,971 
9,4 

—0,215 
0,484 

—1,577 
1,29 
0,110 

32,9 
0,319 

0,00 
—1,383 

Schwerin 
27,8 10,6 0,273 1,110 32,1 0,00 

Schwerin —0,674 —1,004 0,374 —0,552 0,138 —1,383 

Suhl 
48,9 12,4 0,482 1,65 25,7 0,00 — tab. c. 2a 

Suhl 0,305 0,966 0,356 1,435 —1,308 —1,383 — tab. c. 2b 
Pi Ps Pa P 4 Ps Ps 



Matica vzdialenosti krajov NDR 

Matrix of the distances of the regions of the GDR 

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 5,14 10,69 11,25 10,28 9,08 6,79 6,96 9,17 6,94 

Dräzd'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 5,35 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 9,93 11,44 8,84 8,85 9,97 8,87 

Lipsko 0,0 8,45 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 4,62 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 



Pi — hustota ciest s tvrdym povrchom, 
P2 — zabezpecenost' uzemia cestnou siet'ou (hodnota je počitana podl'a 

1 
vzorca D = , 1 — dlžka ciest s tvrdym povrchom, 

p 
s — piocha uzemia, p — počet obyvatel'ov), 

Pa —- zat'aženie cestnej siete v preprave osôb (v oskm na 1 km dlžky ciest, 
preprava verejnou autobusovou dopravou), 

P4 — intenzita prepravy osôb verejnou autobusovou dopravou (v oskm 
na 1 obyvatel'a), 

P5 — zafaženie cestnej siete v preprave nâkladov (v tkm na 100 km 
dlžky ciest, len preprava verejnou automobilovou dopravou), 

Pe — počet obyvatel'ov pripadajûcich na 1 osobné auto, 
P7 — počet nâkladnych âut pripadajûcich na 1 km cestnej siete; 

Pri NDR bolo Itudovanych strnâst' krajov (i—1,2,... ,14) a bolo zo-
hl'adnenych šest' parametrov ( j = 1,2,... ,6). Prvé štyri boli tie isté ako u 
ČSSR, dalšie dva boli nasledovné: 

P5 — zafaženie cestnej siete v preprave nâkladov (v tkm na 100 km 
dlžky ciest, cela nâkladnâ doprava), 

Pe — hustota siete dial'nic; 

Na material pripraveny hore opisanym spôsobom aplikujeme tzv. 
CLUSTER ANALYSIS, pomocou ktorej možme optimalne klasifikovat' 
mnohoparametrické struktûry. V tomto zmysle sa o metôde vyslovuje 
viacero autorov, napr. B. J. L. Berry (1961). Myšlienku interpretovat' po-
dobdost' v mnohoparametrickom système pomocou grafu vo forme stro-
mu načrtol E. Mayr, E. G. Linsley, R. L. Usinger (1953) v prâci z oblasti 
systematickej zoologie. 

Metôda CLUSTER ANALYSIS spočiva v najdeni vzdialenosti medzi 
jednotlivymi jednotkami suboru, na zaklade podobnosti z hl'adiska študova-
nych premennych, a vytvârani typov na zaklade vzdialenosti podobnosti. 
Jednotlivé body vypoctu: 

1) Vzdialenost'medzi l'ubovolnymi prvkami sûboru Aii a Ar vypočitame 
podl'a formuly = ^ |yij — yrj|, kde yi j ,yrj s , i vyvžžen6 Standardizované 
hodnoty z tabuliek lb, 2b (prvky matic IB, I IB) . Ak predpokladâme 
že počet sledovanych ûzemnych jednoitiek sûboru je n, potom dosta-
neme maticu vzdialenosti typu n x n, prvkami ktorej sû vzdialenosti 
medzi jednotlivymi ûzemnymi jednotkami (dj r ). 

2) Nâjdeme minimâlny prvok matice, ktorû vytvârajû prvky djr 

3) Zredukujeme tuto maticu na maticu typu n-1 x n-1. Všetky vzdiale-
nosti djr ostâvaju tie isté, okrem vzdialenosti k agregovanému prvku. 
Tento novy agregovany prvok nâm vytvârajû prvky, medzi ktorymi 
bola minimâlna vzdialenost'. Vzdialenost' l'ubovolného prvku od agre-
govaného je priemer vzdialenosti od oboch prvkov, ktoré boli agre-
gované. Proces opakujeme n-1 krât. V konečnej fâze vypočtu nâm 
celâ množina skûmanych jednotiek splynie v jeden typ. Maticou typu 
2x2 je celâ množina skûmanych jednotiek rozdelenâ na dva typy, ma-
ticou 3x3 na tri typy atd. 



4) Pri každom kroku vypocitavame percento straty informäcie. 
Hodnoty koeficientu straty informäcie sa pohybujü od 0 po 1 (pri nä-
sobeni 100-mi je to percento straty informäcie). Percento straty in-
formäcie näm pomaha pri stanoveni optimälneho počtu typov. Reku-
rentny vzorec pre vypocet koeficientu straty informäcie je v präci 
Š. Poläcika (1970, str. 36). 

V geografii bola metodika, akü použivame, po prvykrät využita 
B. J. L. Berrym (1961). Po matematickej stränke bola prvykrät opisanä 
autormi R. R. Sokol, C. D. Michener (1958). Produkt, ktory vznikne apli-
käciou Cluster analysis sa nazyva DENDROGRAF a vel'mi citlivo od-
zrkadl'uje rozdielnosti a podobnosti v sledovanom sübore z hl'adiska zvo-
lenych premennych. 

Analyza cestnej dopravy v krajoch ČSSR 

Kartogramy na mapäch č.l — 7 predstavujü elementärne typy podl'a 
vsetkych siedmich ukazovatel'ov v poradi 1 — 7. Ukazovatele charakte-
rizujü cestnü dopravu ČSSR v roku 1973 a ich relativne i štandardizovane 
hodnoty sü v tabul'käch la, lb. 

Z kartogramov č.l a č.2 vidime nizke hodnoty hustoty cestnej siete a za-
bezpečenosti üzemia cestnou siet'ou v slovenskych krajoch. Naopak zafaženie 
cestnej siete v preprave osob a intenzita prepravy osöb verejnou autobu-
sovou dopravou (ukazovatele Pa a P4 ) nadobüdajü najvyššie hodnoty v 
slovenskych krajoch. Do istej miery je tomu na pričine vel'kä dochädzka 
do präce z vidieka do miest u obyvatel'stva Slovenska. Z kartogramu č.5 
vidime, že najzafaženejšiu siet' v preprave näkladov maju kraj t'ažby 
čierneho uhlia a t'ažkej metalurgie — Severomoravsky a nižinaty Zäpado-
slovensky kraj. 

Vychädzajüc z matice vzdialenosti sme z hl'adiska zvolenych ukazo-
vatel'ov stanovili komplexne typy. Sledovanim straty informäcie sa näm 
sübor rozpadol na tri typy, pričom delenie süboru sprevädza strata infor-
mäcie 13,31 °/o. Rozdelenie krajov na typy podl'a percenta straty infor-
mäcie vidime na dendrografe č.l. 

Prislušnost' krajov k typom je na mape č.8 a je nasledovnä: 
typ A — kraj Severomoravsky, Zäpadoslovensky, Stredoslovensky, 

Vychodoslovensky; 
typ B — kraj Juhocesky, Zäpadocesky, Vychodocesky; 
typ C — kraj Stredocesky, Severocesky, Juhomoravsky. 

Charakteristika typov: 
Typ A — tvoria tri slovenske kraje a Severomoravsky kraj. Už hore sme 
spominali, že hustota i zabezpečnost' üzemia cestnou siet'ou je v sloven-
skych krajoch vel'mi malä (štandardizovane hodnoty u Zäpadoslovenskeho 
kraja —1,1019 a —1,2742, u Stredoslovenskeho —1,6526 a —1,386, u 
Vychodoslovenskeho —1,4249 a —1,1101). I ked hodnoty tychto dvoch 
ukazovatel'ov sü u Severomoravskeho kraja vyššie, predsa sü nižšie ako 
v dalšich šiestich krajoch. Podobnost' tychto styroch krajov možme dobre 
vidiet' i zo Standardizovanych hodnöt ukazovatel'ov P3, Pi, P.-, P6. Každy 
zo štyroch krajov patriacich k tomuto typu mä vsetky štyri spominane 
hodnoty kladne. Vysoke kladne hodnoty ukazovatel'a Pe majü však zä-
pornü vyznamnost'. 



P R í S L U S N O S T K R A J O V C S S R K E L E M E N T Á R N Y M T Y P O M 
Regions of the CSSR by the elementar types 

Pj - hustota cestnej siete 
(iensity oí roads 

mapa c.1 



- intenzita prepravy osob 
intensity of the passenger t ra f f i « 
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mapa c.4 

P^-zat'azenie cestnej siete 

v preprave nakladov 
traf f ic vo lume of the f o rward ing 

mapa c.5 

pocet obyvatel'ov na 1 os.auto 
number of inhabitants per one car 

mapa c.6 



B,-počet nákl. áut ni 1 km cestnej siete 
number of lorries per 1 km of (he network 

mapa Č.7 
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Typ B — tieto kraje majü vel'mi nizke hodnoty u ukazovatel'ov zafaženia 
cestnej siete v preprave osöb i v preprave näkladov (Ps a Ps) a vel'mi 
nizke hodnoty ukazovatel'a P7 (počet ¿tu pripadajücich na 1 km cestnej 
siete). Štandardizovane hodnoty tychto ukazovatel'ov sü vsetky pod 
—1,000 okrem štandardizovanej hodnoty ukazovatel'a P3 u Vychodoces-
keho kraja (aj täto hodnota je však —0,9556). 
Typ C — charakterizovany hustotu siet'ou ciest s tvrdym povrchom, no 
hodnoty zabezpečenosti üzemia cestnou siet'ou sü vzhl'adom na vel'ky počet 
obyvatel'ov v tychto krajoch male. Za pozornost' stoja tiež nizke hodnoty 
ukazovatel'a P4 (intenzita prepravy osöb autobusovou dopravou) u Stre-
dočeskeho a Severočeskeho kraja. 

Analyza cestnej dopravy v krajoch NDR 
Ukazovatele charakterizujü cestnü dopravu NDR v roku 1973 a ich 

relativne ako aj štandardizovane hodnoty sü v tabul'käch 2a, 2b. Pri po-
hl'ade na tieto tabul'ky si možeme všimniit' niektore skutočnosti. Specifič-
nost' ukazovatel'a Pi v krajoch NDR je vel'mi podobna špecifičnosti uka-
zovatel'a PJ. Štandardizovane hodnoty ukazovatel'a Pa sü vysoke v južnych, 
priemyselnych a hustejšie osidlenych krajoch NDR. U ukazovatel'a P4 
vidime vysoke štandardizovane hodnoty v troch krajoch — Cottbus, 
Halle a Suhl. Ukazovatel' P5 (zafaženie cestnej siete v preprave näkladov) 
mä vysoke hodnoty v najindustrializovanejšich krajoch NDR. Hustota 
dial'nicnej siete (ukazovatel' P«) je najvyššia na juhu krajiny. 

Pri stanovovani komplexnych typov, vychädzajüc z matice vzdiale-
nosti, sme dospeli k dendrografu č.2. Na zaklade sledovania straty in-
formäcie sme sübor rozdelili na tri typy. Rozdelenie süboru sprevädza 
strata informäcie 21,32 °/o. Pri dalšom kroku grupovania je strata infor-
mäcie už 48,27 °/o. Prislušnost' krajov k typom vidime na mape č.9 a je 
nasledovna: 
typ A — kraje Frankfurt, Magdeburg, Neubrandenburg, Postupim, Ro-

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

Charakteristika typov: 
Typ A — tvoria kraje, ktorych štandardizovane hodnoty u šiestich 

sledovanych ukazovatel'ov sü takmer vsetky zaporne (z 36 hodnot je len 
7 kladnych). To ukazuje jednak na slabü vybavenost' krajov cestnou 
siet'ou a aj na male prepravne vykony cestnej dopravy v porovnani s 
ostatnymi krajmi NDR. Sü to kraje ležiace v severnej polovici krajiny, 
v ktorych koncenträcia priemyslu je značne nižšia ako na juhu krajiny. 

Typ B — tvoria kraje, ktorych hodnoty ukazovatel'ov vybavenosti 
cestnou siet'ou (Pi P2, Pe) sü o poznanie vyššie ako u krajov z typu A, no 
hodnoty krajov z typu C nedosahujü. Hodnoty ukazovatel'ov P3 a P4 (pre-
pravne vykony osobnej dopravy) sü u všetkych styroch krajov vysoke, 
vsetkych osem štandardizovanych hodnöt je kladnych (Cottbus +1,5868 
a +2,6128, Erfurt +0,5968 a +0,2940, Halle +1,6423 a +0,8832, Suhl 
+ 0,3562 a +1,4352). To by mohlo ukazovat' na vel'kü dochädzku do za-
mestnania, bud v dösledku rozptylenosti sidiel alebo dösledkom vel'kej 
koncenträcie priemyslu. 

Typ C — kraje patriace k tomuto typu mäju vysoke hodnoty ukazo-
vatel'ov vybavenosti cestnou siet'ou (Pi, P2, Pe). Sief kvalitnych ciest s 
tvrdym povrchom i siet' dial'nic je tu najhustejšia. Sü to Styri na juhu le-
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žiace kraje s dobre rozvinutym priemyslom a intenzivnou pol'nohospodär-
skou vyrobou. Ukazovatel' zafaženia cestnej siete v preprave nakladov 
(Ps) mä präve v tychto krajoch najvyssie hodnoty (Gera — stand, hodn. 
+ 1,4054,, Karl-Marx-Stadt +1,0435, Lipsko +1,8803). 
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Zhodnotenie a záver 

Analyzou ukazovatel'ov cestnej dopravy sme choeli poukázat' na vzt'ah 
cestnej dopravy regiónu a jeho hospodárskej struktúry. Pri parciálnych 
analyzach sme dospeli k niektorym záverom, ktoré možno integrovat' do 
niekol'kych bodov: 

1) Kraje majúce podobnú struktúru hospodárstva nám pri typológii pre-
vedenej vzhl'adom na ukazovatele cestnej dopravy »padajú« do jed-
ného typu (Vychodoslovensky — Stredoslovensky, Juhocesky —- Zá-
padocesky, Stredocesky — Juhomoravsky, Rostock — Schwerin — Neu-
brandenburg, Draždany — Karl-Marx-Stadt — Lipsko). 

2) Kraje, v hospodárstve ktorych priemyselná funkcia vyrazne dominu-
je, kladú na cestnú dopravu vyssie nároky ako kraje, v ktorych je kon-
centrácia priemyslu nižšia. Napr. kraje Drdždany, Karl-Marx-Stadt, 
Lipsko, Gera, ktoré nám pri typológii vytvárajú jeden typ, sa podiel'a-
jú na celej priemyselnej bruttoprodukcii NDR 40,2 °/o a podiel tychto 
krajov z celkového počtu obyvatel'stva NDR zamestnaného v priemysle 
je 43,9 °/o; koncentrácia priemyslu je teda v tychto krajoch vel'ka. Štan-
dardizované hodnoty zafaženia cestnej siete prepravou nákladov v 
tychto krajoch sú vysoké — Gera +1,405, Karl-Marx-Stadt +1,043, 
Lipsko +1,880. A j dalšie kraje v ktorych je koncentrácia priemyslu 
vysoká majú tieto hodnoty vysoké napr. Halle +0,726, Severomo-
ravsky kraj +1,423. A j hodnoty hustoty cestnej siete a zabezpečenosti 
územia cestnou siet'ou sú v tychto krajoch značne nad priemerom. U 
niektorych krajov v ČSSR sú standardizované hodnoty zafaženia cest-
nej siee skreslené nízkymi hodnotami hustoty cestnej siete v sloven-
skych krajoch. 

3) Kraje ktoré majú hustú siet' dial'nic sú charakterizované vysokymi 
hodnotami zafaženia cestnej siete v preprave nákladov. 

4) Kraje ČSSR majú hustotu cestnej siete vysokú, no chyba vačši počet 
magistrál, ciest celostátneho vyznamu, ktoré by zabezpečovali prepra-
vu medzi jednotlivymi regiónmi §tátu. Tentó problém sa v súcasnosti 
rieši vystavbou dial'nicnej siete v ČSSR. Dial'nicná siet' navzájom spojí 
doležit0 administrativne centrá státu a doležite hospodárske regióny 
(región Prahy, Podkrusnohorsky regón, región Brna, región Ostrevska, 
región Bratislavy, Považie, Vychodoslovensky región). Popri tomto je 
dial'nicná siet' v ČSSR vyborne napojená na existujúce dial'nicné siete 
susednych átátov a v značnej miere sa kryje so siet'ou európskych »E« 
ciest na území ČSSR. 

5) Možno povedat', ze existujuca konfiguracia cestnej siete ako aj pre-
pravné vykony cestnej dopravy daného regiónu sú závislé od ekono-
mickej Struktúry tohto regiónu, samozrejme fyzickogeografickymi 
podmienkami sú v detailoch podmienené. Politicky faktor, v danom 
pripade hlavne spolupráca krajin RVHP, cestnú dopravu neovplyv-
ñújú natol'ko ako železničmi. Pre nasledujúce obdobie, v ktorom presun 
prepráv na cestnú dopravu bude pokračovat', vsak treba s faktorom 
hospodárskej spolupráce krajin RVHP rátat' ako s vážnym momentom, 
ktory podmieni i konfiguráciu hlavnej cestnej siete i formovanie pre-
pravnych prúdov. 
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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 A N A -
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 °/o and the share of these regions in the total number of the 
inhabitants of the G.D.R. employed in industry is 43.9 °/o — 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, Povazie 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. 


