SBORNIK CESKOSLOVENSKE SPOLECNOSTI ZEMEPISNE
Roénik 1970 ® Cislo 1 ® Svazek 75

JOSEF HURSKY

KOMUNIKACNI EKVIDISTANTY (IZOCHORY)
(Vénovéno 75. vyroti Sborniku Cs. zemépisné spolecnosti.)

Clanek navazuje na tradici ekvidistantnich (izochorickych) map v &eské literature.
Sbornik uvefejnil v r. 1911 prvni izochorickou mapu z tuzemi tehdej$tho mocnéafstvi,
jeZz byla patrn& druhou svého druhu v Evrop& vibec. (Uvahu nad touto mapou, sestro-
jenou V1. Tomanem, obsahuje autoriv ¢ldnek v Historické geografii 2, 1969. Pozd&ji
uvefejnil Sbornfk dal¥f pfispévky ke konstrukci a vyhodnoceni izochorickych map,
zv148té v ramci $irSich n&amé&ta.

Komunikaéni ekvidistanty patii k nejcenngj§im pomickam pro uréovéani kvanti-
tativnich ukazatelt drovné dopravy rtiznych tzemnich celki. Zpravidla se jim
rozumi ve smyslu $ir§im, tj. nejen jako €aram stejné vzdalenosti od veskerych
dopravnich cest, nybrz také ve smyslu ,ekvidistant staniénich®, které maji vétsi
vyznam nezli prvni typ pro znazorfiovani vefejné osobni dopravy a také nakladni
dopravy Zelezniéni.

Ukazatel dostupnosti vefejné dopravy, tj. data o délce pési cesty na Zelezni¢ni
nebo autobusovou stanici, je i v hospodafsky vyspélych stiatech chépan jako
komponenta Zivotni urovné obyvatel, ktefi nevlastni osobni auta. Plati to pfede-
v8im pro tzemi mimo kompaktni méstské osidleni, aviak mnohé studie z geogra-
fie mést (Pafiz, Drazdany aj.) svédéi o tom, Ze i tam nach4zi uplatnéni. Pri-
mérna ¢isla v dopravé statistickych tabelarnich pfehledech — publikovani jen
pro vétsi spravni celky (oblasti drah, kraje) — neskytaji uspokojivé charakte-
ristiky a ani ddaje o pottu ,do sité zapojenych obci“ nejsou pro nepfesnd méteni
prumérné dostupnosti sidelnich ploch ze stanic vyhovujicim ukazatelem. Nutnym
ptedpokladem je spravné pouZiti map. Pro uréeni skuteén& souborné charakte-
ristiky oblasti je pak zakresleni stani¢nich ekvidistant nezbytné.

Prlpomenme tu pro tplnost zptisob znazornéni dostupnosti komun1kac1 resp.
stanic, ktery je tfeba chdpat jako elementdrni. Je to bodovy kartogram, jehoz
znacky odpovidaji jednotkdm osidleni — tedy celkiim zemépisnym, nikoliv dzemné
spravnim — a jsou rozliSeny barvou nebo vyplni podle primérné dostupnosti
téchto celkli od stanic. Obr. 1 je ukdzkou takové jednoduché formy, v niZ jsou
sidelni celky, nezapojené do sité, oddéleny pro vét§i nazornost tetkovanou Zarou.
Tato linie neni oviem izofarou, nybrz nejvyse — ve smyslu nové terminologie
— ,&arou hraniénich hodnot®. Jestlize se generalizované vymezené plochy odlisi
barvou nebo rastrem, dostivdme nejjednodu$§i vyjadfeni vibec (srv. napf. do-
stupnost dvorcového osidleni v atlase Finska, mapa 30/5). Pokud se tiskly karto-
grafické pfilohy nasich autobusovych jizdnich fadu ve vét§im méfitku 1:200 000,
bylo sestrojeni takovych kartogrami zvlast snadnou a ¢asové nenirotnou tlohou,
nebot staéilo vkreslit do nich Zelezni¢ni sit z Administrativni mapy CSSR, podle
niz byly pfilohy kresleny. V téze mapé lze také pomérné dobfe uréit polohu auto-
busovych stanic; stanice Zelezniéni v ni znadeny jsou.
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1. Ukéazka nejjednodussiho zpisobu znézornéni dostupnosti (obecné dosaZitelnosti) ve-
rejné dopravy, a to podle sidel (1:400000). Vyplni terél se udava vzdalenost od
nejbliz8i Zelezni¢ni nebo autobusové stanice.

Popsany zpusob skytd sice orientaéni pomicku pouzitelnou pripadné i pro
planovaci tcely, aviak neuspokojuje z hlediska dopravni kartografie. Je to dano
hlavné tim, Ze v Administrativni mapé jsou sidla znacena toliko krouzkem a ni-
koliv tvarem piudorysu, takze se v mnoha pfipadech docili jen pfiblizného vy-
sledku, tj. nikoliv skute¢né typické hodnoty stani¢ni dostupnosti. Protoze uvol-
néna a rozptylena sidla nejsou z mapy patrna, byvaji vypoctené pruméry vzda-
lenosti sidel od stanic u nékterych mist oproti skutecnosti ¢asto podhodnoceny.
Uvazujeme-li o poloze bydlist presnéji, jevi se potfeba pouzit mapy 1 : 100 000
a'u nékterych autobusovych stanic dokonce polohu ovérovat (na zavodé CSAD
ap.). A tak jakmile nejde jen o orienta¢ni kartogramové schéma, ale zndzornéni
skute¢né mapové, je tfeba podrobné sledovat rozlozeni zastavénych ploch a body
lokalizovat jako signatury kvantitativni (odpovidajici napt. 50— 149 obyvateliim).

Vhodné uplatnéni ma bodovy zptsob u historickyjch (retrospektivnich) znazor-
néni dostupnosti komunikaéni sité, a to zvlasté pfi uz$im vybéru sidel, napf.
omezime-li se na mésta. Huarsky ve Sborniku r. 1961 (obr. 2 a 3) se tak pokusil
o znéazornéni dosazitelnosti mést v Cechich k r. 1720 a pokroku dosazeného
v tom sméru do r. 1755, tj. v prvni etapé terezidnského zestatnéni post. V témze
tlanku je vsak také ukédzka (obr. 7) znazornéni celé sidelni sité (byv. kraj Lito-
méficky k r. 1799 podle Crusiova post. lexikonu). Pfedchiidcem tohoto karto-
gramu je mapka v ¢lanku, ktery Sbornik uvefejnil o tfi 1éta dfive (1958, obr. 3).
Je rovnéz kreslen na podkladé dobovych ufednich prament (post. iizdni fad
k r. 1835) a jesté napadnéji dokladd pro nedplnost téchto podkiadi pot¥ebu re-
konstruovanych znazornéni, at jiz zptusobem bodovym, jenz je pro urceni sidel
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vev,

nad dolni velikostni hranici obtiznéj§i, nebo izofdrovym (staniénimi ekvidistan-
tami).

K duplicité terminu dosaZitelrost a dostupnost je tfeba uvést, Ze se n nas dosud
uZivaly bez rozliSeni obsahu. V posledni dob& vSak snahy po zhospodarnéni naSeho do-
pravné geografického ndazvoslovi sméfuji k dfelné diferenciaci. DosaZitelnosti by se
rozumélo ve smyslu dosaZitelnosti ¢asové, kdeZto dostupnost by se vyjadiovala vzda-
lenosti kilometrovou. Prakticky by to znamenalo u prvniho terminu vazbu na izochro-
nickou mapu a u ,dostupnosti“ na mapu komunika¢nich ekvidistant. ProtoZe v3ak v&t-
Sina pfiloh tohoto prisp&vku byla jiZ diive v ¢istokresbdch dokon¢ena, neni v jejich
.nézvech uvedené rozliSeni je$t& uplatné&no.

Termin ekvidistanta ma i z védeckometodického hlediska vyznam bud uZsi
nebo $ir§i. V prvnim ptipadé je chipana jako ,prava“ izoédra, tj. predpoklada
se bezpodmine¢né spojité rozloZeni (kontinuum) znizorfiovaného jevu. Snad

u #4dné z dopravnich izoar se viak neseikidvime s tak silnym natlakem na
ustupky ve vykladu této podminky, jako pravé u ekvidistant. U nds M. Macka
pouzil jiz pted léty ,izochor skuteéné vzdalenosti“, které v jeho kartogramech
dojizdky tvofi obdobné formy jako izochrony (lalo¢naté a polypovité). Rubic
(1951) je nazval ,izotely”, Brandes (1961) ,izohody“. Viimnéme si vSak nejprve
ekvidistant jako skuteénych izofar a jejich postaveni mezi ostatnimi izofarami,
zvla§t¢ pak mezi izofarami dopravnimi.

Pocet riznych izofar vzrostl béhem let natolik, Ze to vedlo k vytvofeni samo-
statmého odvétvi ,izokartografie® (Witt 234 aj.). Jeden z nejstarSich a nejsvé-
raznéjsich oddila tohoto zvla§tniho odvétvi tematické kartografie se zabyva izo-
¢arami dopravnimi. Je jich pfiblizné 20 (Meine, str. 9, aj.) zahrneme-li do nich
i nékolik pfechodnych typu, které z&asti zasahuji i do sféry obchodu nebo vyroby
a vyloud¢ime-li nazvy, jez se nevzily, jakoz i nazvy synonymni (chorigrafické
izoary, izohody aj.) a zbyte¢né terminologické kombinace (dopravni izomery ap.).
Je také tfeba pfipomenout, ze nékteré typické nazvy komunikaénich izofar na-
byly povahy termini homonymnich, protoZe se jich uZivd nyni i v jinych na-
uénych odvétvich, tak izochron v geofyzice, meteorologii a Brity i v archeologii,
nebo izotach (&ar téze rychlosti) v hydrografii, dale se izodynam (&ar téhoZ do-
pravniho napéti) odeddvna pouziva v geofyzice atd. Nékteré z novych ndzvi
dopravmch izoCar jsou jazykové nepruzne, resp. obtiZné preloz1telne jako mapf.
izolary téie kvoty pfepravného (v poméru k cené zboZi) nazvané pivodné
»isooutlay-lines“ nebo specialni druhy izopret, jako ,IACF-lines“ (International
Air -Coach Fares) navrzené v r. 1959 ap. Celkem o izodarach dopravy — jejichz
vyéet a vymezeni by nutné pfesdhly rdmec daného namétu — plati, co Witt
(str. 202) soudi o izofdrovych mapach viibec: ,Existuji sice o nich &etni jed-
notliva pojednédni z odborn& védeckého hlediska, aviak souhrnné kritické avahy,
jez by mély byt predevsim zaleZitosti geografa... se objevuji velmi ziidka“.

Pro komunikaéni ekvidistanty se po r. 1910 u nas a v nékolika jinych zemich
ustalil nazev ,izochory”. Skuteénost, Ze jsou patrné tfetimi nejstar§imi dopravnimi
izo¢arami vibec (Marinelli 1899), vSak nijak nezabrzdila rychlé poklesani jejich
vyznamu a popularity po druhé svétové valce. V mezinarodni literatufe mizi jejich

Nahrazovat izotely ,ekvidiltantnimi &arami“ (,Esenwein-Rotheovd, 1958) je nevhodné
zliZeni obsahu pojmu. Jinou terminologickou svéradznosti autorCiny jinak velmi pozoru-
hodné studie jsou ,izostanty“, jimi%Z rozumi &ary tychZ konkurenénich dopravng-eko-
nomickych dispozic, zatimco Krzyzanowski (1857) pouZil tohoto oznafeni pru ,Cary
vymezujici sféry dopravni pritaZlivosti“ (linia graniczna obszaro6w ciazenia), pro néZ se
v nasi literatufe ujal nazev ,dopravni predé&l”.
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Dosazitelnost komunikaci
(paraizochory) v 10-12.stoleti

_ 1€eskamile(1Tkm) " A

2. Schematizaci (hran&nim) equidistant — jeZ tu méla byt vyrazn#jSi — se naznacuje,
Ze se jejich kresba opira o rekcnstruovanou sii stiedovékych cest, jejichZz soutasné
uplatnéni nelze jednozna¢né nrokazat (1:4 mil.j. Sit cest i polit. hranice (gene-
ralizované) podle mapy 5a Atlasu &s. dé&jin.

jméno z rejstiikti pfiruénich kompendii a v textech téchto prament a ucebnic
se objevuji zpravidla jen v zavorkich jako termin méné uzivany, resp. zastaraly.
V izokartografické kapitole bibliografie Meineho pfirucky je uvedeno osmkrat
vice prispévkil o izochronach nezli o komunika¢nich ekvidistantach (izochorach),
jichz je tam zaznamenano jen S3est.

Je pozoruhodné, ze tento pokles popularity v pfirutkach a ucebnicich neni
v souladu s uplatiiovanim izochronickych map v ndrodnich a regiondlnich atla-
sech. Tak z tabeldrniho ptehledu kritického soupisu map dopravy v narodnich
atlasech ve stati Chr. Clausse zjistujeme o polovinu vétsi uplatnéni map izo-
chorickych — vétsinou viak omezenych na sif Zelezni¢ni — nezli map izochro-
nickych. Kromé obou nasich atlast jsou to v chronologickém potadi atlasy Indie
(1957), Jizni Afriky (1960, s 11 stupni po 10 milich), Izraele (1956—1963)
a tfi svazovych republik, totiz Armenie (1961), Azerbajdzanu (1963) a Gru-
zie (1964). Ze zemskych atlasi je to napf. atlas Slezska (doplitkovd mapa
1:1875000), Korutanska (1 :300000), Burgenlandu (1 :300 000, pro léta
1913 a 1933) ze série zdpadonémeckych planovacich atlasi svazek ,Hessen®
(1:600000) ap.

Tak jako se v nékterych atlasech objevuji mapy s tolike vybranymi izochro-
nami — nékdy dokonce jen s jednou jedinou, jako typickou nebo normativni —
tak se i komunika¢ni ekvidistanta uplatni nékdy jen jedna, jako ohraniceni
plochy s napojenymi obcemi (15 nebo 30 min.) nebo naopak jako vymezeni
verejnou dopravou tézce pristupnych ¢asti zemé (napt. v atlase Kuby). Regionalni
monografie i drobné oblastni charakteristiky obsahuji ¢asto izochorické mapy,
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Cestovni dosazitelnost 1958
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3. Néavrh na Zadouci zpresnéni ekvidistantni mapy velikostnim rozliSenim kruZnic vy-
mezujicich aredly dostupnosti stanic podle Gtvaru komunika¢niho uzlu (pasma A aZ
C po 1 km, sféra D dostupnost 3 a vice km).

jez jsou pfevazné ,ilustraéniho“ typu a ozfejmuji spiSe hustotu dopravni sité
nezli dostupnost osidlenych ploch. Na druhé strané se obéas setkdvdme s pokusy
o svérazné modifikace jak tvaru izochor (hranénych i ve velkém méfitku mapy),
tak i v typech rastru, jako tomu je napf. v mapé K. Gstottenbauera, jejiz navrh

navic nevyhovuje vzhledové (srv. ukdzku v pfiruéce K.-H. Meineho, pfil. 3).
Na tomto misté nelze opomenout zdsadni pfipominku terminologickou. Nékdy
se komunikaéni ekvidistanty nazyvaji ,geometrickymi izochronami“ (naptiklad
Jensch, cit. podle Meineho str. 10)* a ¢asto se — bez zvia§tniho oznacdeni a bez
zduvodnéni kruhové schematizace — prosté za izochrony vydavaji (napt. v zépa-
doberlinském svazku Pladnovaciho atlasu NSR, list 63). To je tfeba kvalifikovat
jako zasadni metodickou chybu — pfinejmensim pro nednosny stupeii schemati-
zace — zatimco s nahrazenim nézvu ,izochora® terminem ,dopravni ekvidis-
tanta“, zfejmé neodvratnym, je mozno se smifit jak vzhledem k logickému systé-
mu izo¢ar (Imhof 1961), tak i pro nevhodnou podobnost s nazvem ,izochrona®,

*) Tomanova volba (1911, s. 82) mezi adjektivy ,chorigraficky“ a ,isochoricky“ — na ni%
plisobil nepochybné i V. Svambera — byla spravna jiZz pro moZnost substantivni formy. av3ak
mohlo pfijit v dGvahu i oznaleni ,isometricky“ jak lze soudit z néazvu Marinellihc ¢&lanku.
V anglidting se vystadilo s ptivodni ,distanci“, odpovidajici némecké ,Ferne“ na rozdil od
,Entfernung” (Penckova ,Entfernungskarte“ z r. 1887 byla mapa izochronicka!)
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4. Zpresnéni ekvidistantnich péast rozliSenim jejich 3ifky podle priimérné délky sta-
ni¢nich relaci. (Zpifesnéni se tedy vztahuje op&t jen na vefejnou dopravu.)
Pozn. Ob& stanice na pravém brfehu Labe jsou stanicemi piivozi z levého biehu
a proto maji vyjime¢né ekvidistanty kruZnicové. Pfimé trasa od Petrovic (pies Var-
vaZov) pfi levém okraji mapky je toliko pravd&podobnéd, jeZto zatim nebylo moZno
zjistit, od které doby tam poStovni trasa vedla pfes Libouchec a Tisou. Také pfi pra-
vém okraji (stanice Krasny Buk) neni poloha po$tovni trasy k uvedenému leto-
po&tu naprosto jednoznaé&na.

jez vede k castym zdméndm pii pfepisech, sazbé ap.”” Zatim se v dopravni
kartografii objevuje termin ,dopravni ekvidistanta“ zfidka (srv. napf. néazev
Gentilliho stati z r. 1949), aviak v jinych odvétvich tematické kartografie se

**) Adjektivum ,geometricky“ je tu oviem zasadn& nevhodné, nebot nap¥. elipsy a kombi-
nace kruZnic s nf nebo i s jinymi kuZelosetkami, jsou rovndZ geometrickymi tvary. Protc jsme
upustili od ozna&enf ,geometrickych ekvidistant” i kdyZ k tomu majf opravnéni pon&kud vé&tsi.
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vziva rychle. U néas o ekvidistantnich ¢ardch psali Kudrnovskid (1964) a Kfiz
(1966).

Retrospektivni pfehled u nas publikovanych pfispévkia k problematice izochor
sta¢i tu nastinit s ohledem na zminény zvl#tni autoriv pfispévek (1969) —
jen struéné. V1. Tomanem kreslend izochorickd mapa Moravy nasledovala jen
rok po své némecké predchudkyni — uvadéné jako prvni vibec — tj. po Tron-
nierové izochorické mapé Hannoverska (1910). Skoda, e Tomanova mapa nepii-
sobila ani zdaleka tak podnétné jako o 7 roku drive uvefejnéna izochronicka mapa
Cech V. Nového, které jesté po 27 letech vénoval samostatné publikovany meto-
dicky komentaf s podrobnym kartografickym vyhodnocenim mapy K. Kuchat
(1931, Isochronenkarte Bohmens). V témze roce kratky ¢lanek téhoz autora uve-
fejnény ve Sborniku se o Tomanové mapé jen zmifuje, a to v podstaté kri-
ticky, totiz odmitnutim elementdrni pdsové metody pro znazortiovani verejné
osobni dopravy. Pfi kresleni celostdtni izochronické mapy pro na$§ prvni narodni
atlas uplatnil Kuchat jiz izochory stani¢ni (kruhové). Pivodni metodu vsak
po dalsich 25 letech znovu uplatnil O. Tichy, jenz nakreslil pasovou Zelezni¢ni
izochorickou mapu Ceskoslovenska podle stavu k r. 1948. Hlavnim piinosem
studie — mapa sama vyti§téna nebyla — je nesporné vyuziti mapy pro sledovdni
zmén v obdobi 1948—1955. Jinym pokusem o ¢asové srovnidni je zminéna stat
Hiurského (1969), v niz je reprodukovdna — jako protéjsek s mapé Tomanové —
zcela obdobnym zpusobem sestrojend izochoricka mapa Moravy k r. 1891. (Slou-
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5. Retrospektivni dynamické znéazornéni vyvoje dosaZitelnosti Zeleznice pésovou me-
todou (1:750000). Sestrojeno kombinaci Tomanovy ,izochorické mapy Moravy“
z r. 1911 a rekonstrukce J. Hirského {1969).
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zila pfedevsim za podklad k urceni vyvoje dosazitelnosti Zeleznice v letech 1891
—1910.) Jinak v$ak lze této elementarni formé jednotnych past sotva pfiznat
vét§i vyznam nezli celkové orientacni, jak to dokladd mapka 2. Ekvidistanty
jsou na ni kresleny — jak lze zjistit pfi pozornéj§im sledovani — primkové, aby
se zdiraznil velmi aproximativni rdz znarodnéni, kresleného na zdkladé plné
neprokazatelné sité stfedovékych cest v mapé 5a Atlasu ceskoslovenskych déjin.
Pfimkové generalizované ekvidistanty odpovidaji ,paraizochronam“ (srv. v cit.
atlase mapku 19c a v kniZce Meineho, str. 9) a mohly by byt tedy analogicky
oznadovény jako ,paraekvidistanty .

K. Kuchai se k pasovym ekvidistantam vratil u prilezitosti pfipravy naseho
druhého narodniho atlasu, a to jisté s ohledem na pfedem stanovené, velmi malé,
méfitko mapy (1:5 mil.). Tam také K. Kuchat uvefejnil (rub listu 49) zatim
nejviestrannéjsi kartometrické vyhodnoceni izochorické mapy, jaké kdy byio u nas
— a snad i v okolnich zemich — publikovano (é&asteénym vyuzitim vysledka Ti-
chého podle stavu k r. 1955). Skoda, Ze znizornéni nemohlo — a to jiz pro malé
méfitko — zahrnout i dopravu autobusovou. K praktické pouzitelnosti by snad
pfispélo vynechani trati pro osobni i nakladni dopravu méné vyznamnych nezli
doprava automobilova.

Celkova dosaZitelnost
vefejné dopravy se zlepsila

(1913 -1933)
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6. Dynamické zndzornéni vyvoje dostupnosti stanic obou siti vefejné dopravy (1:300 000).
Vyrez piilohy €. 7 autorovy publikace z r. 1952.

O nékolik let dfive byl u néds uvefejnén prvni pokus o kresbu ekvidistant
»diferen¢nich® (Hirsky 1961; koment. Meine, str. 10), znéazoriiujicich stupei
rozvoje sité za urcitou dobu a predstavujicich tak formu znazornéni dynamického
(srv. obr. 6), k niz se zdvérem tohoto ¢lanku jesté vratime.
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Prvni stuperi upfesnéni, a tim i modernizace tradi¢nich izochor, pfedpoklada
roziifeni znazorfiovaného jevu, tj zahrnuti vefejné dopravy silniéni, a to od oka-
mziku, kdy se zaala v mechanizované formé silni¢ni doprava vyraznéji uplat-
novat. Toto pojeti nepfichazi tedy u nds v dvahu pro retrospektivni znézornéni
uz k r. 1914, i kdyz byly tehdy na nékterych tratich vefejné dopravy v provozu
jiz automobily s 8 a vice sedadly, nybrz aZ koncem let dvacatych. Na druhé strané
se nelze u téchto rekonstrukci smifit s Gplnym opomenutim sité osobni dopravy
konéspfeiné, z niz by se vSak méla vyloudit — coZ se tyka zvlasté osobni dopravy
postovni — vozidla s méné nei tfemi sedadly. Ekvidistanty dostavnikd a vétSich
poStovnich vozii by se mohly kreslit bud odlisnou (méné vyraznou) barvou
nebo teckované. RozliSeni plo§nym rastrem neposkytuje naproti tomu uspokojivy
vysledek, jak svédéi napf. obr. 22 v 2. sv. uéebnich textd Vysoké dopravni skoly
v Drazdanech, které sestavili Schmidtovd a Clauss, nebo obr. 20 v kniZce
Freitagove.

Za druhy stupeii zdokonaleni konstrukce ekvidistantnich map je u vefejné
dopravy moéno urcit dusledné pouZiti ekvidistant stani¢nich misto ekvidistant ko-
munikaénich, tj. nahrazeni pasové formy formou kruznicovou. V tzemnim mé-
fitku celé republiky k tomu u nas poprvé doslo zminénou stati K. Kuchafe z r.
1931.

Tteti a metodicky nejzdvaznéjsi stupeii zpfesnéni metody komunikaénich ekvi-
distant se tykd jednotnosti ekvidistantnich kruhd s polomérem danym vzdu$nou
vzdalenosti, jez je oviem z hlediska skutetnych moZnosti pohybu élovéka po pevné
zemi vidy aproximaci, jednou mensi, jindy vét§i. S timto zkreslenim by bylo
mozno se smifit jen za predpokladu, Ze se jednotlivé &asti zobrazeného wzemi
co do kartometricky zjisténych hodnot (napf. procent plochy podle pasem sta-
niéni dosaZitelnosti) nebudu srovnavat, ¢imz by se oviem pouZitelnost mapy silné
omezila. Mapové méfitko tu hraje pfirozené vyznamnou tilohu, nicméné napf.
jiz u obrazu Ceskoslovenska v méf. 1:5 mil. by nebylo mo#no srovnavat bez
vyhrad Moravu se Slovenskem nebo v méf. 1:1 mil. jednotlivé kraje ap.

Posuzovat hodnotu terénu v okoli stanice z hlediska dostupnosti lze oviem bud
velmi podrobné nebo hrubym odhadem. Optimalni postup by mél, analogicky jako
u map izochronickych, pfihlizet k pfekazkam jakymi jsou vodni toky, rokle, ndspy
ap., kdeito pfiblizny se omezi na konfiguraci sité cest. Nelze ovSem uvaZovat
viechny cesty, ale je tfeba se omezit na celorotné schiidné, resp. ,udrzované“
v nej§ir§im smyslu slova, do nichZ zahrnujeme .i znadené turistické stezky. Le-
gendu mapky 3b° tvori konkrétni pfipady kfiZovatek a rozcesti pfi stanicich
ze zobrazené oblasti. Jsou to I. Mezni- Louka, II. Arnoltice, III. Hfensko, IV.
Podskali a V. Dol. Zleb Zelezn. zastdvka. Tvarové rozliSené ,éary téze délky cest”
(izotely) jsou vsak relativné pracné, coz nis spolu s jinymi okolnostmi vedlo
k névrhu rozliSovat 5 tfid staniénich ekvidistant jen podle velikosti. Jak plyne
z uvedenych vysvétlivek na obr. 3 je hlavnim momentem této difrenciace pro-
storovd rovnomérnost kiiZovatek a rozcesti v bezprostfedni blizkosti (v okruhu
1 km) stanice. Ke splnéni pozadavku snadné konstrukce lze jako jednoduché
pomucKy . pouzit pravého tGhlu a prosté zjisfovat kolikrat jej lze mezi ramena
kfizovatky ¢i rozcesti vloZit. Moznosti je pak spolu s optimélni formou pét, pfi-
¢emZ nejniZ§i stuperi pfislusi situaci, kdy jde o takovou stanici Zelezni¢ni, kterad
je (napf. v hlubokém tudoli s fekou) pfistupna jedinou udrZovanou cestou, coz je
pfirozené piipad, vyskytujici se velmi zfidka. Velikostnim rozliSenim ekvidistant-
nich kruhu se dospivad mj. k vyraznému snifeni poétu pfekryvii. Tato skutecnost -
vede nutné k myslence, zda by se velkd vét§ina kruhd nemohla prosté podle
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jednotlivych velikostnich typa séitat a zbyvajici usefe sou¢tem odhadnout, ¢imz
by bylo mozno obejit se bez ¢asové pomérné naro¢ného planimetrického nebo

jiného méteni ploch.
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7. Retrospektivni statické (stav 1906) a dynamické (zmé&ny 1850—1906) ekvidistantni
znazorné&nf oblasti Cvikovské kotliny (1:200000). Stupné rastru znac¢f ziepSeni do-
stupnosti stanic obou typd dopravy: B — o0 2 km, C — 0o 4 km, D — o 6 km,
E — o 8 a vice km; rastr F zna¢i zhorS$eni.

Na rozdil od zdokonaleni kruhové generalizovanych staniénich ekvidistant je
zpfesnéni ekvidistant komunikaénich (péasovych) slozitéjsi proto, ze se ¢&leni ve
dvé faze. Jde v podstaté o dva tkoly. Predev§im je tfeba pfekonat primarni ne-
dostatek dany tim, Ze se nerespektuje rozdilnd hustota stanic. 1 zde jsme uréili
pét stupnid, z nichZ nejniz§i je pfirozené rezervovan pro pfekryvajici se kruhy,
a to az do vzdélenosti mezi stfedy 1,5 r, kdy tato dolni mez pfedstavuje prekryv
minimalné asi 1/7." Dalsi stupné jsou zfejmé z legendy mapek 5 a—c. Stupné
jsou po 1 km a horni mezi 4. stupné je vzdalenost mezi stanicemi 4,5 km, resp.
mezi ekvidistantnimi kruznicemi 2,5 km. Do stupné 5, se ztZenim ekvidistant-
niho pésu na 1/5, se zahrnuji viechny dalsi mezistani¢ni intervaly.

*) Dosadi-li se do vzorce pro vzniklou dvojise& r2(arcq—sing) pfisluina thlova hednota
pfekryvu (se zaokrouhlenim na 82°), vyché&zi podil pf¥ekryté plochy — uvaZovany pro stupeii!

jako prekryv maximalnf — 14 %.
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Druh4 faze zpfesnéni pasovych ekvidistant odpovidd postupu u obr. 3, tj. spo-
¢iva ve velikostni diferenciaci ekvidistantnich kruht. Za pfedchidce takto zlepse-
nych péasovych ekvidistant nutno povaZovat kartografickda zndzornéni, ktera
asponi schematicky kreslila rozdilné §iroké ekvidistantni pasy podle schudnosti
terénu. Tak napf. na jedné z map Afriky, vystavenych v Zemépisném muzeu
v Lipsku, je tento pas v oblasti stepi §iroky 30 km, av§ak v pasmu vlhkého pra-
lesa pouze 5—10 km. Stanovit §itku ekvidistantniho pasu pfesné je moznc ovsem
jen na zdkladé vypoltu, avSak pfislu§né pfevodni vzorce jsou relativné sloZité,
a tak je snaz$i cesta konstrukéni, tj. zakreslenim diferencovanych ekvidistantnich
kruznic jako pomocného konstrukéniho prvku, ktery se v ¢istokresbé neuplatni.
Pro vétsi pracnost s upfesiiovdnim pasovych ekvidistant jsou viak vyhlidky upfes-
nénych ekvidistant kruhovych nepomérné vétsi.

Jiz Toman v r. 1911 zdaraziioval (str. 83), Ze ekvidistanty nabyvaji skuteény
vyznam az pfi srovndvdni, a to pfedeviim ¢asovém. Polozenim dvou ekvidistant-
nich znazornéni rozdilnych dat na sebe lze stupiiovym rozliSenim ploch dostup-
nosti na pofitku a na konci obdobi pofidit zndzornéni, o kolik 'se dostupnost
zlepsila nebo zhorila. Téchto ekvidistantnich map ,diferenénich® pouzil autor
v minulych letech (1952, 1961, 1963 a 1964) ke znazoriiovani vyvoje doprav-
niho zpfistupfiovani. K trojici ukdzek podle origindlnich kreseb v rdznjch mé-
fitcich patfi pfedev§im obr. 5. Podle kartometrického vyhodnoceni tohoto mapo-
vého vytfezu dosdhlo se na tizemi nékdejsiho okresu Daéice (vymezeného v obr. 5
pferufovanou ¢éarou) v obdobi 1891—1910 zlepSeni- dostupnosti Zeleznice o 30
a vice km: 1 %, 0 25—30 km: 12 %, 0 20— 25 km: 20 %, o 15—20 km: 29 %,
010—15km: 17 %, 0 5—10 km: 3 % a o méné nez 5 km a bez zlepseni 18 %
dzemi okresu. Obdobné, avsak ve vét§im méfitku (dvaapiilndsobné, tj. 1:300 000)
je reprodukovan obr. 6 a v je§té vét§im (1 :200000) obr. 7. Naopak v méfitku
men§im byly zndzornény ve zminéném autorové ¢lanku z r. 1961 zmény dostup-
nosti mést v Cechach v ddobich 1720—79 a 1779—99. Pokusem o kombinaci
se zndzorn&nim zmén cenirdlni dosazitelnosti je autorovo zndzornéni obdobnych
zmén na Slovensku v pilstoleti 1800—1850 v ¢lanku z r. 1963. Dostupnost
stanic je tam zndzornéna rastrem ekvidistantnich ploch, kdeito dosazitelnost
Bratislavy znakovymi signaturami, odlifenymi velikostné podle poétu obyvatel
vybranych (stfediskovych) sidel a s vyplni podle stupné zlepSeni. Stejné jako
ukazka zafazeni do pfispévku v némeckém znéni (1963), skytd tato kombinace
pomérné vyvazeny obraz obou ukazateld, zatimco je ve Freitagové navrhu (obr.
20) tézisté zndzornéni vyrazné v dostupnosti. DosaZitelnost centra je tam totiz
znadena toliko teckovanymi rastry s omezenim na vnitini ekvidistantni péas.

Zavérem je tieba uvést, Ze jsme se tu z pomérné $iroké problematiky doprav-
nich ekvidistant dotkli tfi otdzek. Nejpodrobnéji jsme se zabyvali jejich vyuzitim
jako podkladu pro upfesnéni ukazatele dopravniho zpfistupnéni tzemnich celkd,
a to jak z hlediska vefejné dopravy (velikostni diferenciaci vnitfnich ekvidistant-
mnich kruhu podle stanic), tak i z hlediska dopravy individualni (rozlifenim sitky
ekvidistantnich past). Jsme si védomi, Ze toto roztfidéni do 5 t¥id je FeSenim
kompromisnim, aviak dal$i stupeil zpfesnéni by jiZz nebyl Gmérny pracnosti.
Svédéi o tom m. j. rozpaky v dopravné kartografickych pfiruckach nad izote-
lami, ¢arami téZze distance trasové. U zndzornéni ve velkém méfitku musime
nakonec volit mezi néjakou formou téchto ¢ar, nebo se u vefejné dopravy uchylit
k cardm casové dosazitelnosti stanic, tj. k izochrondm, zvla§té kdybychom je
nekreslili v celych soustavach, nybrz jen v typickém vybéru, popiipadé jednotlivé.
Nicméné izohoddm nelze pravo na existenci zcela upfit. Pfi tolerantnim posuzo-
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vani pseud01zocar (1zoplet) — s nimZ se setkdvdme i v prxrucmm kompendlu
Wittové, jenz jim piiznava schopnost »podat obecné vyvojové tendence® — lze
izotel pouzivat aspori jako ,ndzorné pomicky”. Nelze jim viem pfiznat piislus-
nost ke kategoru skuteénych izotar, jako ,elit€“ dopravné kartografickych signa-
tur, k éemuz pfedpona ,izo- nepochybne — jako ostatné také u Eckertovych
izosynechén a mnoha-jinych dopravnich pseudoizoar — svadi. Tteti ze zminé-
njch aplikaei nevyzaduje komentdfe. Je to vyuZiti pasovych ekvidistant pro
kartometrickd uréovani hustoty dopravnich siti, pfi némz se dociluje spravnéj-
§ich vysledk@ nezli u nékterych jinych metod. Stejné nepochybni je efektivnost
vyuziti ekvidistant v dopravni geografii historické, jak se pokousi dolozit dva
soufasné vydavané autorovy pfispévky o vyvoji dopravnich poméri na Moravé
a ve Slezsku.
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AQUIDISTANTEN DES VERKEHRSWEGENETZES (ISOCHOREN)

In dieser Zeitschrift wurde im Jahre 1911 die Isochorenkarte von M&hren und Schle-.
sien, ein Entwurf von V. Toman, mit einem eingzhenden Kommentar verdffentlicht. Sie
diirfte — nach Tronniers Isochorenkarte des Gebietes von Hannover (Petermanns Ceogr.
Mittn. 1910) — die zweitédlteste ihrer Art sein, sodass man von einer alten Tradition
der behandelten Darst*ellungsmethode in der tschechischen Geographie sprechen kann.
Da die Bezeichnung ,Isochoren” chnedies nicht allgemein und einheitlich beniitzt wird,
biirgert smh allmahlich wegen der ungunstlgen lautlichen Ahnlichkeit mit den ,Iso-
chronen” der Terminus ,Aquidistanten“ ein, der auch gemeinverstdndlicher ist.

Gegenwirtig ist, was Anwendung der Aquidistanten in der Verkehrskartographie
betrifft, ein gewisses Missverhdltnis festzustellen, da diese einerseits in den National-
und Regionalatlanten ihre Stellung im allgemeinen bewahren konnten (vgi. die tabella-
rische Ubersicht im Beitrag von Chr. Clauss) andrerseits aber aus den Hand- und Lehr-
biichern sehr rasch verschwinden. Der Autor des Beitrages vertritt die Meinung, dass
diese Isolinien auch weiterhin ein sinnvolles Darstellungsmittel bieten kdnnen, dass
sie jedoch eine Vorvollkommnung (Prédzisierung) — bes. als Unterlagen zur Messung
des Grades der regionalen Verkehgserschliessung — benbtigen. Die Stationen und
Haltestellen, bzw. die Verkehrswege im Ganzen haben unterschiedliche Erreichbarkeits-
indizes, war vor allem von der Dichte und der Richtung der dortigen ganzjéhrig be-
nutzbaren Feld- und Waldwege — zu denen hier auch alle markierten Wanderwege
gerechnet werden — abhidngig ist. Es wird vorgeschlagen im Sinne dieses Kriteriums
die Aquidistanten in 5 Grossenkategorien zu differenzieren (Abb. 3). Eine entspre-
chende Korrektur der bandférmigen Aquidistanten ist ebenfalls gut durchfiihrbar, sie
ist aber komplizierter, da ausser den Uberdeckungen der Aquidistanten auch die Geldn-
deverhdltnisse wenigstens approximativ berlicksichtigt werden miissen. So stellt z. B.
die Strasse an der Elbe und unter steilen Felswdnden zwischen D&&in (Tetschen) und
der Staatsgrenze (Abb. 4 c) die extreme 5. Stufe dar.

Ein relativ wichtiges Hilfsmittel bieten die Aquidistanten der historischen Verkehrs-
geographie. Dies versuchte der Verfasser in mehrerer Beitrdigen — u. A. auch in dem,
der in den Petersmanns Geogr. Mitteilungen erschien (1963) — zu beweisen. Als Gegen-
stiick zu seinen ,Para-Isochronen“ {vgl. das zit. Handbuch von K..—H. Meine, S. 9—10)
sollen fiir die &ltesten Zeitabschnitte die ebenfals geradlinig schematisierten ,Par-
Aquistanten“, dienen (Abb. 2). Methodisch wichtiger ist jedoch die dynamische Form
der Aquidlstanten die der Verfasser urspriinglich als ,differentiale Isochoren“ henannte
und die in den Abb. 5—7 erscheinen. Als Unterlage zur kartometrischen Auswertung
diente beispielsweise Abb. 5, die die siiddstliche Ecke des Landes Mdihren -darstellt,
wihrend in Abb. 6 die dynamische Form in einemn Bezirk des sterreichischen Burgen-
landes und in Abb. 7 in einem nordbShmischen Kleingebiet (das Becken von Cvikov)
ermittelt wird. Im Atlas ‘der tschechoslowakischen Geschichte konnte der Autor in
kleinem Kartenmasstab, aber dafiir in mehrfarbiger Ausfiihrung eine ,differentiale
Aquidistantenkarte von Bohmen (Bl. 19) verdfientlichen. Fur die Darstellung der
Erschliessung durch den dffentlichen Verkehr sind als feste Ausgangspunkte die Sta-
tionen und Haltestellen zu betrachten, doch bei Darstellungen zu gewissen allgemeinen
Zwecken wird manchmal von Siedlungen ausgegangen, wozu sich die Punktmethode —
even. erginzt durch Wertgrenzlinien — gut eignet (Abb. 1J.

Ubersetzt von Kvéta Hirskd
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