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JOSEF HORSK"Y 

KOMUNIKACNi EKVIDISTANTY (IZOCHORY) 

(Venovano.75. vyroei Sbomiku Cs. zemepisne spolecnosti.) 

Clanek navazuje na tradiel ekvidistantnIeh (lzoehorlekfeh] map v l!eske literatui'e. 
SbornIk uvei'ejnil v r. 1911 prvnI lzoehorlekou mapu z l1zemi tehdej!ifho moenai'stv[, 
je2: byla patrn~ druhou sveho druhu v Evrop~ vfibec. (Ovahu nad touto mapou, sestro­
jenou VI. Tomanem, obsahuje autorfiv l!lanek v Historieke geografU 2, 1969. Pozd~ji 
uvei'ejnil SbornIk dalsI pi'Isp~vky ke konstrukci a vyhodnoceni izochoriekfch map, 
zvla!it~ v ramei sirsIeh nani~tO. 

Komunikacni ekvidistanty patri k nejcenriejsim pomiickam pro ureovani kvanti­
tativnich ukazatelii urovne dopravy riiznych uzemnich celkii. Zpravidla se jim 
rozumi ve sm,yslu sirsim, tj. nejen jako caram stejne vzdalenosti od veskerych 
dopravnich cest, nybd take ve smyslu nekvidistant stanicnich", ktere maji vetSl 
vYznam nezli prvni typ pro znazoriiovani verejne osobni dopravy a takenakladni 
dopravy zeleznicni. 

Ukazatel dostupnosti verejne dopravy, tj. data 0 deIce pesi cesty na zelezniCni 
nebo autobusovou stanici, je i v hospodafsky vyspelych statech chapin jako 
komponenta zivotni urovne obyvatel, ktefi nevlastni osobIii auta. Plati to prede­
vsim prouzemi m,imo kompaktni mestske osidleni, avsak mnohe studie z geogra­
fie mest (Pariz, Drazdany aj.) svedci 0 tom, ze i tam nachazi uplatneni. Prii­
mema cisla. v doprave statistickych tabelarnich prehledech - publikovana jen 
pro vetS! spravni celky (oblasti drah, kraje) - neskytaji uspokojive charakte­
ristiky a ani udaje 0 poetu "do site zapojenych obci" nejsou pro nepresna mereni 
priimeme dostupnosti sidelnich ploch ze stanic vyhovujicim ukazatelem. N utnym 
predpokladem je spnivne pouziti map. Pro urceni skutecne soubome· charakte­
ristiky oblasti je pak zakresleni stanicnich ekvidistant nezbytne. 

Pripomeiime tu pro uplnost zpiisob znAzorneni dostupnosti komunikaci, resp. 
stanic, ktery je tfeba chapat jako elementarni. J e to bodovy kartogram, jehoz 
znacky odpovidaji jednotkam osidleni - tedy celkiim zemepisnym, nikoliv uzemne 
spravnim - a jsou rozliseny barvou nebo vyplni podle priimeme dostupnosti 
techto celkii od stanic. Obr. 1 je ukazkou takove jednoduche formy, v niz jsou 
sidelni celky, nezapojene do site, oddeleny pro vetsl nazomost teckovanou carou. 
Tato linie neni ovsem izoearou, nybd nejvyse -, ve smyslu nove terminologie 
- "carou hranicnich hodnot". Jestlize se generalizovane vymezene plochy odlisi 
barvou nebo rastrem, dostavame nejjednodussi vyjadreni viibec (srv. napr. do­
stupnost dvorcoveho osidleni v atlase Finska, mapa 30/5). Pokud se tiskly karto­
graficke prilohy nasich autobusovych jizdnich radii ve vetSim meritku 1 :200 000, 
·bylo sestrojeni takovych kartogramii zvlast snadnou a casove nenaroenou ulohou, 
nebof stacilo vkreslit do nich zeleznicni sit z Administrativni mapy CSSR, podle 
niz byly pfilohy kresleny. V teze mape lze take pomeme dobre ureit polohu auto­
busovYch stanic; stanice zeleznicni v nt znaceny jsou. 
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L Ukc'izka nejjednodussiho zpusobu znc'izorn1!nl dostupnosti (obecne dosa~itelnosti) ve­
j'ejne dopravy, a to podle sldel (1: 400000) . Vyplnl ter1::u se udava vzdalenost od 
nejbli~lH zelezni1::nl nebo autobusove stanioe. 

Popsany zpiisob skyta sice orientacni pomiicku pouziteinou pripadne i pro 
planovaci uceIy, avsak neuspokojuje z hlediska dopravni kartografie. Je to dano 
hlavne tim, ze v Administrativni mape jsou sidla znacena toliko krouzkem a ni­
koliv tvarem pildorysu, takZe se v mnoha pripadech docili jen priblizneho vy­
sledku, tj. nikoliv skutecne typicke hodnoty stanicni dostupnosti. Protoze uvol­
nena a rozptylena sidla nejsou z mapy patrna, byvaji vypoctene priimery vzda­
lenosti sidel od stanic u nekterych mist oproti skutecnosti casto podhadnoceny. 
Uvazujeme-li 0 p016ze Qydlist presneji , jevi se potreba pouzit mapy 1 : 100 000 
a ' u nekterych autobusovych stanic dokonce polohu ovei'ovat (na zavode CSAD 
ap.). A tak jakmile nejde jen 0 orientaini kartogramove schema, ale znazorneni 
skutecne mapove, je treba podrobne sledovat rozlozeni zastavenych ploch a body 
lokalizovat jako signatury kvantitativni (odpovidajici napr. 50-149 obyvateliim) . 

Vhodne uplatneni rna bodovy zpiisob u historickych (retrospektivnich) znazor­
neni dostupnosti komunikacni site, a to zvlaste pi'i uzsim vyberu sidel, napr. 
omezime-li se na mesta. Hiirsky ve Sborniku r. 1961 (obr. 2 a 30) se tak pokusil 
o znazorneni dosazitelnosti mest v Cechach k r. 1720 a pokroku dosazeneho 
v tom smeru do r. 1755, tj . v prvni etape terezianskeho zestatneni post. V temze 
d anku je vsak take ukcizka (obr. 7) znazorneni cele sideini site (byv. kraj Lito­
mericky k r. 1799 pod Ie Crusiova post. lexikonu ). Predchiidcem tohoto karto-­
gramu je mapka v cianku, ktery Sbornik uverejnil 0 ti'i leta drive (1958, obr. 3). 
Je rovnez kreslen na podkiade dobovych urednich pramenii (poSt. jizdni rad 
k r. 1835) a jeste napadneji doklada pro neupinost techto podkiadii potrebu re­
konstruovanych znazorneni, at jiz zpusobem bodovym, jenz je pro urceni side! 
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nad doln! velikostni hranid obtiznejsi, nebo izobirovym (stanienimi ekvidistan­
tami). 

K duplicite termfnu dosazitelnost a dostupnost je ti'eba uvest, ze se u nas dosud 
uZlvaly bez rozlisenl obsahu. V posledni doM vsak snahy po zhospodarneni naseho do­
pravne geografickeho nazvoslovl smHujl k u~elne diferenciaci. Dosazitelnosll by se 
rozumlHo ve smyslu dosazitelnosti ~asove, kdezto dostupnost by se vyjadi'ovala vzda­
lenosti kilometrovou. Prakticky by to znamenalo u prvnfho terminu vazbu na izochro­
nickou mapu a u "dostupnosti" na mapu komunikal5nlch ekvidistant. Protoze vsak vet­
sina pi'iloh tohoto pi'lspevku byla jiz drive vl5istokresbc:'ich dokoncena, neni v jejich 
nazvech uvedene rozlisenl jeste uplatneno. 

Termin ekvidistanta rna i. z vedeckometodiekeho hlediska vyznam bud' uzsi 
nebo sirsi. V prvnim pi'ipade je chap ana jako "prava" izoeara, tj. pi'edpoklada 
se bezpodmineene spojite rozlozeni (kontinuum) znazoriiovaneho jevu. Snad 
u zadne z dopravnich izocar se vsak "nesetkcivame s tak silnym natlakem na 
ustupky ve vykladu teto podminky, jako prave u ekvidistant. U nas M. Macka 
pouzil jiz pi'ed lety "izochor skuteene vzdalenosti", ktere v jeho kartogramech 
dOjizdky tvoi'i obdobne formy jako izochrony (lalocnate a polypovite). Rubie 
(1951) je nazval .izotelv", Brandes (1961) "izohody·. Vsimneme si vsak nejprve 
ekvidistant jako skutecnych izocar a jejich postaveni mezi ostatnimi izoearami, 
zvlaste pak mezi izoearami dopravnimi. 

Poeet riiznych izocar vzrostl behem let natolik, ze to vedlo k vytvoreni samo­
statneho odvetvi .izokartografie" (Witt 234 aj.), Jeden z nejstarSich a nejsve­
raznejsich oddilii tohoto zvlastniho odvetvi tematicke kartografie se zabyva izo­
earami dopravnimi. Je jich pi'iblizne 20 (Meine, str: 9, aj.) zahineme-li do nich 
i nekolik prechodnych typii, ktere zeasti zasahuji i do sfery obchodu nebo vyroby 
a vyloucime-li nazv,y, jez se nevZily, jakoz i nazvy synonymni (chorigraficke 
izocary, izohody aj.) a zbytecne terminologicke kombinace (dopravni izomery ap.I). 
Je take treba pripomenout, ze nektere typieke nazvy komunikaenich izocar na­
byly povahy termimi homonymnich, protoze se jieh uziva nyni i v jinyeh na­
uenych odvetvich, tak izochron v geofyziee, meteorologii a Brity i v areheologii, 
nebo izotach (car teze rychlosti) v hydrografii, dale se izodynam (car tehoz do­
pravniho napeti) odedavna pouziva v geofyziee atd. Nektere z novych nazvii 
dopravnich izoear jsou jazykove nepruzne, resp. obtiZne prelozitelne, jako napi', 
izoeciry teze kvoty prepravneho (v pomeru keene zbozO nazvane piivodne 
"isooutlay-lines" nebo specialni druhy izopret, jako "IACF -lines" (International 
AirCoaeh Fares) navrZene v r. 1959 ap. Celkem 0 izoearaeh dopravy - jejiehZ 
vycet a vymezeni by nutne presahly ramee daneho nametu - plati, eo Witt 
(str. 202i) soudi 0 izoearovyeh mapaeh viibee: "Existuji siee 0 nieh cetna jed­
notliva pojednani z odborne vedeekeho hlediska, avsak souhrnne kriticke uvahy, 
jez by mely byt predevsim zaleZitosti geografa ... se objevuji velmi zi'idka". 

Pro komunikaeni ekvidistanty se po r. 1910 u nas a v nekolika jinyeh zemich 
ustalil nazev "izochory". Skutecnost, ze jsou patrne tretimi nejstarsimi dopravnimi 
izocarami viibee (Marinelli 1899), vsak nijak nezabrzdila ryehle poklesani jejieh 
vyznamu a popularity po druhe svetove valce. V mezinarodni literature mizi jejieh 

Nalhrazovat izotely "ekvidiltantnimi ~arami" ("Esenwein-Rotheova, 195{l) je nevhodne 
zuzep.i obsalhu pojmll. linoll terminologickou sveraznosti ,autorl5iny jinak velmi pOZlDru­
hodne stlldie jsou "izostanty", jimiz rozumi cary tychz konkurencniclh dopravne-eko­
nomickych dispozic, zatimco Krzyzanowski (1957) pouzil tohoto oznaceni pro "cary 
vymezujlci sfery dopravni pi'itazlivosti" (liniq graniCZllq obszar6w ciazenia), pro nez se 
v nasi literature ujal nazev "dopravni predel", 
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2. Schematizacf (hranen[m] equidistant - jez tu mel a byt vyraznejsf - se naznacuje. 
Ze se jejich kresba oplra 0 rekonstruovanou sii' s ti'edoveky ch cest, jejichz soucasne 
uplatnenl nelze jedno7nacne Drokazat (1 : 4 mil.]. Sit cest i pOlit. hran!ce (gene­
ral izovane] podle mapy Sa Atlasu cs. de jin. 

jmeno z rejsti'iku pi'irucnich kompendii a v textech tech to pramenu a uc.ebnic 
se objevuji zpravidla jen v zavorkach jako term in mene uZlvany, resp. zastaralY. 
V izokartograficke kapitole bibliografie Meineho pi'irucky je uvedeno osmkrcit 
vice pi'ispevku 0 izochronach nezli 0 komunikacnich ekvidistantach (izochorach), 
jichz je tam zaznamenano jen sest. 

Je pozoruhodne, ze tento pokles popularity v pi'iru~kach a ucebnicich neni 
v souladu s uplatnovanim izochronickych map v narodnich a regionalnich atla­
sech . Tak z tabelarniho pi'ehledu kritickeho soupisu map dopravy v mlrodnich 
atlasech ve stati Chr. Clausse zjisiujeme 0 polovinu vetSi uplatneni map izo­
chorickych - vetsinou vsak omezenych na sit zeleznicni - neZli map izochro­
nickych. Krome obou nasich atlasu jsou to v chronologickem pofadi atlasy Indie 
(1957), Jizni Afriky (1960, s 11 stupni po 10 milicht), lzraele (1956-1961) 
a ti'i svazovych republik, totiz Armenie (1 9611), Azerbajdzanu (1 963) a Gru­
zie (1964). Ze zemskych atlasu je to napi'. atlas Slezska (doplnkova mapa 
1 : 1 875 000), Korutanska (1 : 300 000 ), Burgenlandu (1 : 300 000, pro leta 
1913 a 1933) ze serie zapadonemeckych planovacich atlasu svazek "Hessen" 
(1 : 600 000) ap. 

Tak jako se v nekterych atlasech objevuji mapy s toliko vybranymi izochro­
nami - nekdy dokonce jen s jednou jedinou, jako typickou nebo normativni -
tak se i komunikacni ekvidis tanta uplatni nekdy jen jedna, jako ohraniceni 
plochy s napojenymi obcemi (15 nebo 30 min.) nebo naopak jako vymezen i 
vei'ejnou dopravou tezce pi'istupnych casti zeme (napi'. v atlase Kuby) . R egionalni 
monografie i drobne oblastni charakteris tiky obsahuji casto i ~ochoricke mapy, 
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Cesfovni dosaiilelnost 1958 

B 

A 

STANICE 

ie/ezn . 
autobu$. 

3. Nlivrh na ~lidouci zpi'esneni ekvidistantni mapy velikostnim rozlisenim kru~nic vy­
mezujicich arelily dostupnosti stanic podle I1tvaru komunlka~niho uzlu (plisma A a~ 
C po 1 km, sUira D dostupnost 3 a vice km). 

jez jSOU prevazne "ilustracniho" typu a ozrejmUjl splse hustotu dopravni site 
nezli dostupnost osidlenych ploch. Na druhe strane se obcas setkavame s pokusy 
o svenizne modifikace jak tvaru izochor (hranenych i ve velkem mefitku mapy) , 
tak i v typech rastru, jako tomu je napr. v mape K. Gstottenbauera, jejiz navrh 
navic nevyhovuje vzhledove (srv. ukazku v pHrucce K. -H . Meineho, pril. 3). 

Na tomto miste nelze opomenout zasadni pi'ipominku terminologickou. Nekdy 
se komunikacni ekvidistanty nazyvaji "geometrickymi izochronami" (napriklad 
Jensch, cit. podle Meineho str. 10)· a casto se - bez zvlastniho oznaceni a bez 
zduvodneni kruhove schematizace - proste za izochrony vydavaji (napr. v zapa­
doberlinskem svazku Planovaciho atlasu NSR, list 63). To je treba kvalifikovat 
jako zasadni metodickou chybu - prinejmensim pro neunosny stupeii schemati­
zace - zatimco s nahrazenim nazvu "izochora" terminem "dopravni ekvidis­
tanta", zrejme neodvratnym, je mozno se smii'it jak vzhledem k logickemu syste­
mu izocar (Imhof 1961), tak i pro nevhodnou podobnost s nazvem "izochrona", 

*) Tomanova volba [1911 , s. 82) mezl adjekttvy .. chorlgraflckY" a .. isochorlcky" - na ni z 
pi\sobll nepochybne i V. Svambera - byla spravna jiz pro mo~nost substantlvn! formy . avsak 
mohlo pflj!t v uvahu I oznafen! .. lsometrickY" jak lze soudlt z niizvu Marinelllhc tlanku . 
V angllftln e se vystafllo s pi\vodn! .. dlstand", odpovldajlcl nemecke .. Ferne" na rozdll ad 
.. EJ; tfernung" [Penckova .. Entfernungskarle h z r . 1887 byla mapa Izochronlck a l) 
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Cestovni dosazitelnost 1871 
A 
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4. Zpresn1!nl ekvidistantnlch plisu rozlisenlrn jejich slrky podle prurnerne delky sta­
ni~nlch relacL (Zpresn1!nl se tedy vztahuje op1!t jen na verejnou dopravu.) 
Pozn. OM stanice na pravern btehu Labe jsou stanicerni pi'lvozu z leveho brehu 
a proto majl vyjirne~n1! ekvidistanty kru~nicove. Pi'lrnli trasa od Petrovic (pres Var­

va~ov) pri levern okraji rnapky je toliko pravd1!podobnli, jeHo zatlrn nehylo mo~no 
zjistit, od ktere doby tam postovnl trasa vedla pres Libouchec a Tisou. Take pri pra­
vern okraji (stanice Krlisny Buk) neni poloha postovnl trasy k uvedenernu Ie to­
po~tu naprosto jednozna~nli. 

jez vede k castym zamenam pi'i prepisech, sazbe ap. ** Zatim se v dopravni 
kartografii objevuje termin "dopravni ekvidistanta" zridka (srv. napr. nazev 
Gentilliho stati z r. 1949), avsak v jinych odvetvich tematicke kartografie se 

**J Adjektivum "geometricky" je tu ovsem zasa dne nevhodnll , nebol napr. elipsy a kombi ­
nace kru~nic s nl n ebo I s jinymi ku~elose~kaml , jsou rovn~~ geometrickyml tvary. Proto jSl1Ie 
upll stili od ozna~enl "geometrickych ekvldistant" i kdy~ k tomu majl opravnl!nl pon 1!kud vegl. 
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vziva rychle. U nas 0 ekvidistantnich carach psali Kudrnovska (1964) a Kriz 
(1966) . 

Retrospektivni prehled u nas publikovanych pi'ispevkii k problematice izochor 
staci tu nastinit s ohledem na zmineny zvl-.tni autoruv pi'ispevek (1969) -
jen strucne. VI. Tomanem kreslena izochoricka mapa Moravy nasledovala jen 
rok po sve nemecke predchiidkyni - uvadene jako prvni viibec - tj . po Tron­
nierove izochoricke mape Hannoverska (1910). Skoda, ze Tomanova mapa nepii­
sobila ani zdaleka tak podnetne jako 0 7 rokii drive uverejnena izochronicka mapa 
Cech V. N oveho, ktere jeste po 27 letech venoval samostatne publikovany meto­
dicky komentar s podrobnym kartograficky m vyhodnocenim mapy K. Kuchar 
(1931, Isochronenkarte Bi:ihmens'). V temze roce krcitky clanek tehoz autora uve­
rejneny ve Sborniku se 0 Tomanove mare jen zmiiiuje, a to v pods tate kri­
ticky, totiz odmitnutim elementarni pasove metody pro znazoriiovani verejne 
osobni dopravy. Pri kresleni celostatni izochronicke mapy pro nas prvni llG'trodni 
atlas uplatnil Kuchar jiz izochory stanicni (kruhove). Piivodni metodu vsak 
po dalsich 25 letech znovu uplatnil O. Tichy, jenz nakreslil pasovou zeleznicni 
izochorickou mapu Ceskoslovenska podle stavu k r . 1948. Hlavnim prinosem 
studie - mapa sarna vytistena nebyla - je nesporne vyuziti mapy pro sledovanl 
zmen v obdobi 1948-1955. Jinym pokusem 0 casove srovnani je zminena stat 
Hiirskeho (1969), v niz je reprodukovana - jako protejsek s mare Tomanove -
zcela obdobnym zpiisobem sestrojena izochoricka mapa Moravy k r . 189l. (Slou-

Dosafi felnosf zeleznice 
se zlepsila 0 • 30 km a vice 

II 25 -29 

UIIllJ 20 -24 

~ 15 -19 

§ 10 -14 

LJ .. ... . 5 - 9 

D 0 - 4 

( 1891 - 1910 ) 

5. Retrospektivni dynamicke znazornenf vyvoje dosazitelnosti zeleznice pasovou me­
todou (1: 750000). Sestrojeno kombinaci Tomanovy "izochoricke mapy Moravy" 
z r. 1911 a rekonstrukce J. Hurskeho (1969). 
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zila piedevsim za podklad k urceni vyvoje dosazitelnosti zeleznice v letech 1891 
-1910.) Jinak vsak lze teto elementarni forme jednotnych pasu sotva pi'iznat 
vetSi vyznam nezli celkove orientacni, jak to doklada mapka 2. Ekvidistanty 
jsou na ni kresleny - jak lze zjistit pi'i pozornejsim sledovani - primkove, aby 
se zduraznil velmi aproximativni raz znarodneni, kresleneho na zaklade pIne 
neprokazatelne site sti'edovekych cest v mape 5a Atlasu ceskoslovenskych dejin. 
Pi'irnkove generalizovane ekvidistanty odpovidaji "paraizochronam U (srv. v cit. 
atlase mapku 19c a v knizce Meineho, str. 9) a mohly by byt tedy analogicky 
oznacovany jako "paraekvidistanty". 

K. Kuchar se k pasovym ekvidistantam vratil u piilezitosti pi'ipravy naseho 
druheho narodniho atlasu, a to jiste s ohledem na pi'edem stanovene, velmi male, 
mei'itko mapy (1 : 5 miL). Tam take K. Kuchar uverejnil (rub listu 49) zatim 
nejvsestrannejsi kartometricke vyhodnoceni izochoricke mapy, jake kdy byIo u nas 
- a snad i v okolnich zemich - publikovano (castecnym vyuzitim vysledku Ti­
cheho podle stavu k r. 1955). Skoda, ze znazorneni nemohlo - a t,o jiz pro male 
mei'itko - zahrnout i dopravu autobusovou. K prakticke pouzitelnosti by snad 
pi'ispelo vynechani trati pro osobni i nakladni dopravu mene vyznamnych neZli 
doprava a utomobilova. 

CelkoV8 dosazitelnost 
verejne dopravysezlepsila 

(1913-1933) 

§ z~ .kmna3kmamene 

~ z 5-7kmna 3kmamene 

mm ze 7km a vice na 3 km a mene 

6. Dynamicke znazornE!n! vyvoje dostupnosti stanic obou sit! vei'ejne dopravy (1:300 000 J. 
Vyi'ez pi'llohy t. 7 autorovy publikace z r . 1952. 

o nekolik let drive by! u nas uvereJnen prvni pokus 0 kresbu ekvidistant 
"diferencnich" (Hursky 1961; koment. Meine, str. 10), znazornujicich stupen 
rozvoje site za urlcitou dobu a pi'edstavujicich tak formu znazorneni dynamickeho 
(srv. obr. 6), k niz se zaverem tohoto clanku jeste vratime. 
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Prvni stupeii upresneni, a tim i mOOernizace tradicnich izochor, predpoklada 
rozsireni znawriiovaneho jevu, tj zahrnuti verejne dopravy silniCni, a to od oka­
mZiku, kdy se zaeala v mechanizovane forme silnicni doprava vyrazneji uplat­
iiovat. Toto pojeti neprichazt tedy u nas v uvahu pro retrospektivni znazorneni 
uz k r. 1914, i kdyz byly tehdy na nekterych tratich verejne dopravy v provozu 
jiz automobily s 8 a vice sedadly, nybd az koncem let dvaccitych. Na druM strant~ 
se nelze u techto rekonstrukci smirit s uplnym opomenutim site osobni dopravy 
konesprezne, z niz by se vsak mela vyloucit - coz se tyka zvlaste osobni dopravy 
postovni - vozidla s mene ll.eZ tremi sedadly. Ekvidistanty dostavniku a vetSich 
postovnich vozii by se mohly kreslit bud odlisnou (mene vy-raznou) barvou 
nebo teckovane. Rozliseni plosny-m rastrem neposkytuje naproti tomu uspokojivf 
vysledek, jak svedci napr. obr. 22 v 2. sv. ucebnich textii Vysoke dopravni skoly 
v Drazdanech, ktere sestavili Schmidtova a Clauss, nebo obr. 20 v kniZce 
Freitagove. 

Za druhy stupeii zdokonaleni konstrukce ekvidistantnich map je u verejne 
dopravy mozno urCit diisledne pouziti ekvidistant stanicnich misto ekvidistant ko­
munikacnich, tj. nahrazeni pasove formy formou kruznicovou. V uzemnim me­
ritku cele republiky k tomu u nas poprve doslo zminenou stati K. Kuchare z r. 
1931. 

Tieti a metodicky nejzavaznejsi stupeii zpresnen! metod,.v komunikacnich ekvi­
distant se tyka jednotnosti ekvidistantnich kruhu s polomerem danym vzdusnou 
vzdalenosti, jeZ je ovsem z hlediska skutecnych moznosti pohybu cloveka po pevne 
zemi vzdy aproximaci, jednou mensi, jindy vets!. S timto -zkreslenim by bylo 
mozno se smifit jen za predpokladu, ze se jednotlive casti zobrazeneho uzemi 
co do kartometricky zjistenych hodnot (napr. procent plochy podle pasem sta­
nicni dosaZiteInosti) nebudu srovnavat, cimz by se ovsem pouzitelnost mapy silne 
omezila. Mapove mefitko tu hraje prirozene vyznamnou ulohu, nicmene napi'. 
jii u obrazu Ceskoslovenska v mer. 1 : 5 mil. by nebylo mozno srovnavat bez 
vyhrad Moravu se Slovenskem nebo v mer. 1 : 1 mil. jednotlivekraje ap. 

Posuzovat hodnotu terenu v okoli stanice z hlediska dostupnosti lze ovsem bud 
velmi podrobne nebo hrubym odhadem. Optimalni postup by mtH, analogicky jako 
u map izochronickych, prihlizet k prekazkam jakymi jsou vOOni toky, rokle, naspy 
ap., kdeZto priblizny se omezi na konfiguraci site cest. Nelze ovsem uVaZovat 
vsechny cesty, ale je treba se omezit na celoroene schudne, resp. "udrrovane" 
v nejsiriiim smyslu slova, do nichz zahrnujeme _ i znacene turisticke stezky. Le­
gendu mapky 3b' tvori konkretni pripady krizovatek a rozcesti pn stanicich 
ze zobrazene oblasti. Jsou to I. Mezni- Louka, II. Arnoltice, III. Hrensko, IV. 
Podskali a V. Dol. Zleb zelezn. zastavka. Tvarove rozlisene "cary teze delky cest" 
(izotely) jsou viiak relativne pracne, coz nas spolu -s jinymi okolnostmi vedlo 
k navrhu rozlisovat 5 trid stanicnich ekvidistant jen poole velikosti. Jak plyne 
z uvedenych vysvetlivek na obr. 3 je hlavnim momentem teto difrenciace pro­
storova rovnomernost kfizovatek a rozcesti v bezprostfedni blizkosti (v okruhu 
1 km) stanice. Ke splneni pozadavku snadne konstrukce lze jako jednoduche 
pomiicky pouZit praveho uhlu a proste zjisfovat kolikrat jej lze mezi ramena 
kfizovatky ci rozcesti vlozit. Moznosti je pak spolu s optimalni formou pet, pfi­
cemz nejnizsi stupeii pfislusi situaci, kdy jde 0 takovou stanici zeleznicni, ktera 
je (napf. v hlubokem udoli s fekou) pfistupna jedinou udrzovanou cestou, coz je 
pfirozene pfipad, vyskytujici se velmi zfidka. Velikostnim rozlisenim ekvidistant­
nich kruhu se dospiva mj. k vyraznemu snizeni poetu pfekryvti. Tato skutecnost 
vede nutne k myslence, zda hy se velka vetsina kruhti nemohla proste podle 
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jednotlivych velikostnich typu scitat a zbyvajici usece souctem odhadnout, cimz 
by bylo mozno obejit se bez casove pomerne miroeneho planimetrickeho nebo 
jineho mereni ploch. 

7. Retrospektivnf staticke (stav 1906) a dynamieke (zmi!ny 1850-1906) ekvidtstantni 
znazorn1!nf oblasti Cvikovske kotliny (1: 200000). Stupni! rastru zna~! ziep!;enf do· 
stupnosti stante obou typO dopravy: B - 0 2 km, C - 0 4 km, D - 0 6 km, 
E - 0 8 a vfce ' km; rastr F zna~f 7!hor!;enf. 

Na rozdil od zdokonaleni kruhove generalizovanych stanicnich ekvidistant je 
zpi'esneni ekvidistant komunikacnich (pasovychi) sl&itejsi proto, ze se cleni ve 
dye faze. Ide v podstate 0 dva ukoly. Pi'edevsim je treba pi'ekonat primarni ne­
dostatek dany tim, ze se nerespektuje rozdilna hustota stank. I zde jsme urcili 
pet stupiiu, z nichz nejnizsi je pi'irozene rezervovan pro pi'ekryvajici se kruhy, 
a to az do vzdalenosti mezi sti'edy 1,5 r, kdy tato dolni mez pi'edstavuje pi'ekryv 
minimalne asi 1/7.* DaISi stupne jsou zi'ejme z legendy mapek 5 a - c. Stupne 
jsou po 1 km a horni mezi 4. stupne jc vzdalenost mezi stanicemi 4,5 km, resp. 
mezi ekvidistantnimi kruznicemi 2,5 km. Do stupne 5, se zuzenim ekvidistant­
niho pasu na 1/5, se zahrnuji vsechny dalsi mezistanicni intervaly. 

*J Dosadl-l! se do vzorce pro vzniklou dvoj(ise~ r2(arca-sincd ptfslu~na (ihlova hednota 
ptekryvu (se zaokrouhlenfm na 82°!, vycMzI podfJ ptekrytl! plochy - uva~ovany pro stupen f 
jako prek ry v maximalnf - 14 %. 
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DruM faze zpresneni pasovych ekvidistant OOpovida postupu u obr. 3, tj. spo­
eiva ve velikostni diferenciaci ekvidistantnich kruhii. Za predchiidce takto zlepse­
nych pasovych ekvidistant nutno povazovat kartograficka znazorneni, ktera 
aspoii schematicky kreslila rozdilne siroke ekvidistantni pasy podle schiidnosti 
terenu. Tak napr. na jedne z map Afriky, vystavenych v Zemepisnem muzeu 
v Lipsku, je tento pas v oblasti stepi siroky 30 km, avsak v pasmu vlhkeho pra­
lesa pouze 5-10 km. Stanovit sirku ekvidistantniho pasu presne je mozno ovsem 
jen na zaklade vypoetu, avsak prislusne prevodni vzorce jsou relativne slozite, 
a tak je snazsi cesta konstrukcni, ti. zakreslenim diferencovanych ekvidistantnich 
kruznic jako pomocneho konstrukcniho prvku, ktery se v Cistokresbe neuplatni. 
Pro vetSi pracnost s upresiiovanim pasovych ekvidistant jsou vsak vyhlidky upres­
nenych ekvidistant kruhovych nepomerne vetS!. 

Jiz Toman v r. 1911 zdiiraziioval (str. 83), ze ekvidistanty nabyvaji skutecny 
vyznam az pri STovnavani, a to predevsim casovem. Polozenim dvou ekvidistant­
nich znazorneni rozdilnych dat na sebe lze stup{lOvym rozlisenim ploch dostup~ 
nosti na pocatku a na konci obdobi poridit znazorneni, 0 kolik ':::e dostupnost 
zlepSila nebo zhorSila. Techto ekvidistantnich map "diferencnich" pouzil autor 
v minulych letech (1952, 1961, 1963 'a 1964) ke znazoriiovani v-yvoje doprav­
niho zpristupiiovani. K trojici ukazek podle originalnich kreseb v riiznych me­
ritcich patti predevsim obr. 5. Poole kartometrickeho vyhodnoceni tohoto mapo­
veho vyrezu dosahlo se na uzemi nekdejsiho okresu Dacice (vymezeneho v obr. 5 
prerusovanou carou) v obdobi 1891-1910 zlepseni dostupnosti zeleznice 0 30 
a vice km: 1 %,025-30 km: 12 %,020-25 km: 20 %,015-20 km: 29 %, 
o 10 - 151m: 17 %, 0 5 - 10 km: 3 % a 0 mene nez 5 km a bez zlepseni 18 % 
uzemi okresu. Obdobne, avsak ve vetSim meritku (dvaapiilnasobne, tj. 1 :300000) 
je reprodukovan obr. 6 a v jeste vetSim (1 : 200000) obr. 7. Naopak v meritku 
mensim byly znazorneny ve zminenem autorove clanku z r. 1961 zmeny dostup­
nosti mest v CecMch v udobich 1720-79 a 1779-99. Pokusem 0 kombinaci 
se znazornenim zmen centralni dosazitelnosti je autorovo znazorneni obdobnych 
zmen na Slovensku v piilstoleti 1800-1850 v Clanku z r. 1963. Dostupnost 
stanic je tam znazornena rastrem ekvidistantnich ploch, kdezto dosazitelnost 
Bratislavy znakov-ymi signaturami, odlisenymi velikostne poole poetu obyvatel 
vybranych (strediskovych) sidel a s vyplni podle stupne zlepseni. Stejne jako 
ukazka zarazena do prispevku v nemeckem zneni (1963), skyta tato kombinace 
pomerne vyvazeny obraz obou ukazatelii, zatimco je ve Freitagove navrhu (obr. 
20) tezillte znazorneni vyrazne v dostupnosti. Dosazitelnost centra je tam totiz 
znacena toliko teckovanymi rastry s omezenim na vnitrni ekvidistantni pas. 

Zaverem je treba uvest, ze jsme se tu z pomerne siroke problematiky doprav­
nich ekvidistant dotkli tri otazek. Nejpodrobneji jsme se zabyvali jejich vyuzitim 
jako podkladu pro upresneni ukazatcle dopravniho zpfistupneni uzemnich celkii, 
a to jak z hlediska vei'ejne dopravy (velikostni diferenciaci vnitrnich ekvidistant­
'fiich kruhii podle stanic), tak i z hlediska dopravy individualrii (rozliSenhn sirky 
ekvidistantnich pasii). Jsme si vedomi, ze toto rozttideni do 5 trid je resenim 
kompromisnim, avsak daISi stupeii zpresneni by jiz nebyl umerny pracnosti. 
Svedci 0 tom m. j. rozpaky v dopravne kartografickych priruckach nad izote­
lami, carami teze distance trasove. U znazorneni ve velkem meritku musime 
nakonec volit mezi nejakou formou techto car, nebo se u verejne dopravy uchylit 
k caram casove dosazitelnosti stanic, tj. k izochronam, zvIaste kdybychom je 
nekreslili v celych soustavach, nybrz jen v typickem vyberu, popi'ipade jednotlive. 
Nicmene izohOOam nelze pravo na existenci zcela uprit. Pi'i tolerantnim posuzo-
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vani pseudoizocar (izoplet) - s nimz se setkavame i v pnrucmm kompendiu 
Wittove, jenz jim pfiznava schopnost "podat obecne vYvojove tendence" - lze 
izotel pouiivat aspoii jalw "nazorne pomucky". Nelze jim vsem priznat pi'islus­
nost ke kategorii skutecnychizocar, jako "elite" dopravne kartografickych signa­
tur, k cemuz predpona "izo-" nepochybne - jako ostatne take u Eckertovych 
izosynecheR a mnoha· jinych dopravnich pseudoizocar _. svadi. Treti ze zmine­
nych aplikaci nevyzaduje komentare. Je to vyuziti pasovych ekvidistant pro 
kartometricka urcovani hustoty dopravnich sUi, pfi nemz se dociluje spravnej­
sich vYsledkii. nezli u nekterych jinych metod. Stejne nepochybna je efektivnost 
vyuziti ekvidistant v dopravni geografii historicke, jak se pokousi dolozit dva 
soucasne vydavane autorovy prispevky'o vyvoji dopravn1ch pomerii na Morave. 
a ve Slezsku. 
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AQUIDISTANTEN DES VERKEHRSWEGENETZES (ISOCHOREN) 

In dleser Zeitschrlft wurde im Jahre 1911 die Isochorenkarte von Mahren und Schle".· 
sien,eln Entwurf von V. Toman, mit einem eingahenden Kommentar verllffentllcht. Sie 
dUrfte - nach Tronnlers Isochorenkarte des Gebietes von Hannover (Petermanns Geogr. 
Mittn. 1910) - dIe zweitalteste ihrer Art sein, sodass man von elner alten Tradition 
der behandelten Darstellungsmethode In der tschechlschen Geographle sprechen kann. 
Da dIe Berelchnung "Isochoren" clhnedies nlclht alIgemein und elnheltlicih benUtzt wird, 
bUrgert sich allmahllch wegen der ungUnstigen lautUchen Ahnlichkelt mit den "Iso· 
chronen" der TermInus "Aquldlstanten" ein, der auch gemeinverstil.ndUcher 1st. 

Gegenw!irtig ist, was Anwendung der Aquldlstanten in der Verkehrskartographle 
betrifft, ein gewisses MIssverhil.ltnis festzustellen, da dlese einerseits in den Natlonal­
und Regionalatlanten ihre Stellung 1m allgemelnen bewahren konnten (vgl. dIe tabella­
risl'he Oberslcht 1m Beitrag von Chr. Clauss) andrerseit'l aber aUs den Hand- und LShr­
bUchern sehr rasch verschwlnden. Der Autor des Beitrages vertritt dIe Melnung, dass 
dlese IsoUnlen auch weiterhin ein sinnvolles Darstellungsmlttel bleten kllnnen, dass 
sie jedoch eine VorvolIkommnung (Pr!izislerung) - bes. als Unterlagen zur Messung 
des Grades der regIonal en Verkeh~erschliessung - benlltigen. Die Stationen und 
Haltestellen, bzw. die Verkehrswege im Ganzen haOOn unterscihie<ilicihe Erreichbarkelts­
indizes, war vor allem von der Dichte und der Richtung der dortlgen ganzjahrlg be­
nutzbaren Feld- und Waldwege - zu denen hier auch alIe markierten Wanderwege 
gerechnet werden - abh!inglg ist. Es wird vorgeschlagen 1m Slnne dleses Kritectums 
die Aquldistanten in 5 Grllssenkategorien zu differenzieren (Abb. 3). Elne entspre-· 
chende Korrektur del' bandflirmigen Aquidistanten ist ebenfalls gut durchfiihrbar, sia 
ist aber kompllzierter, da ausser den Oberdeckungen der Aquidistanten auch die Gelan­
deverhaltnisse wenlgstens approximatlv berUcksiclhtlgt werden mUssen. So stellt z. 8. 
eKe Strasse an del' Elbe und unter stallen Felswanden zwischen D1!l!in (Tetschen) und 
del' Staatsgrenze (Abb. 4 c) dIe extreme 5. Stufe dar. 

Ein relatlv wichtiges HUfsmittel bieten dIe Aquidistanten der historischen Verkehrs­
geographie. Dies versuchte del' Verfasser In mehrerer Beitragen - u. A. auch In dem, 
der In den Petersmanns Geogr. Mitteilungen erschlen (1963) - zu beweisen. AI:: Gegen­
sUick zu selnen "Para-Isochronen" (vgl. das zit. Handbuch von K.·-H. Meine, S. 9-10) 
sollen fUr die altesten Zeitabschnltte die ebenfals geradUnig sc.ihematisierten "Par­
Aquistanten", dlenen (Abb. 2). Methodlsch wlchtiger 1st jedoclh die dynamlsche Form 
der Aquldistanten, die der Verfasser ursprUngllch als "differentiale IsochOI'en" henannte 
und cUe In den Abb. 5-7 erschelnen. Ais Unterlage zur kartometrischen AU'lw?rtung 
dlente beisplelswelse Abb. 5, die dIe sUdlistlicheEcke des Landes M!ihren < darstellt, 
wllhrend in Abb. 6 dIe dynamlsche Form In elnem Bazirk des liste;:relchischen Burgan­
landI'S und in Abb. 7 In elnem nordbl!hmischen Klelngeblet (das Becken von Cvlkov} 
ermlttelt wird. 1m Atlas 'der tschechoslowaklschan Geschlchte konnte der Autor In 
kleinem Kartemhasstab, aber dafiir in mehrfarbiger Ausfiihrung eine "differentiale 
Aquldlstantenkarte" von Blihmen (Bl. 19) vec(HfentUchen. Fur die Darstellung der 
Erschl1essung durch den liffentlichen Verkehr sind als feste Ausgangspunkte die Sta­
tionen ,und HaltestelIen zu betrachten, doch bel Darstellungen zu gewissen allgemel11en 
Zwecken wlrd manchmal von Siedlungen ausgegangell, wozu slch die Punktmethode -
even. ergilnzt durch Wertgrenzl1nlen - gut elgnet (Abb. 1). ' 

Obersetzt von Kv~ta Hiirskc1. 
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