SBORNIK CESKOSLOVENSKE SPOLECNOSTI ZEMEPISNE
Ro&nik 1973 @ Cislo 4 ® Svazek 78

JOSEF HURSKY

K METODICE ATLASOVYCH MAP
HUSTOTY STANIC VEREJNE DOPRAVY

Ve dvou ¢lancich o hustoté stanic, které byly uvefejnény v tomto casopise
(pro zeleznice 1970, pro sit silniéni dopravy 1973) hajil autor nazor, Ze zmény
v rozloZeni stanic jsou vystiznéj§im a citlivéj§im ukazatelem procesu dopravniho
zpfistupnéni nezli zmény v hustoté samotnych trati (linek). Oba ¢lanky provazi
série ukdzek kartografickych zndzornéni linedrnim zpusobem, tj. ¢arovym
vyjadfenim stfedni vzdédlenosti mezi stanicemi na jednotlivych usecich trati.
V historicko-geograficky zaméfeném ¢lanku z r. 1971 si autor ovéfil moZnosti
pfevodu bodového zndzornéni, které je protéjskem znazornéni &arového,
do étvercové sité s vyjadfenim jednak plo§né (rozdilnym rastrem), jednak Berti-
novymi terci.

Linedrni znazorifiovani hustoty stanic md, kdyZ jde o mapu registra¢niho typu,
u stanic Zelezni¢nich méné a u stanic silni¢ni dopravy vice riznych tskali, aviak
metodické obtiZe zdsadniho rdzu se objevuji teprv pfi kombinaci obou
.doprav (tj. pfi synoptickém znazornéni jevu), a zvlasté pak s pfechodem na
soubornéjsi formy vyjadfeni v men§im mapovém méfitku atlasovych map, kdy je
rozhodujicim momentem zplsob geografické generalizace. Nasledujici odstavce
jsou tedy pokusem o zvdZeni obou metod, linearni a bodové, pod zornym tdhlem
zminéné kombinace osobni dopravy Zelezniéni a dopravy autobusové (omnibu-
sové), a to s ohledem na pouZziti v doplnénych vydanich obou nagich elnych
mapovych dél, Atlasu Ceskoslovenska a Atlasu ¢eskoslovenskych dé&jin.

K néazorné ilustraci obou zplsobli jsou uréeny ukdzky v obr. 1 a 2, jez se lisi
_jak co do meéftitka, tak i co do sledovaného obdobi. Prvni je zdmérné, aby se totiz
aspoil jedna z ukézek tykala prehledného (,zemského“) méfitka. Naproti tomu
nesouhlas vyvojovych etap je dan nedostatkem zpracovani soucasného stavu
pro vétsi ¢ast statniho izemi, o ¢emZ se hovofi nize. Linedrnimu zptsobu nutno
pfiznat vy3§i metodickou hodnotu, a to jiz z divodli zdsadnich ve vztahu
k obsahu mapy, nebot doprava se déje vidy v uritém sméru, takze linedrnost
je jednim z jejich nejpodstatnéj§ich ryst. Druhému zpisobu, ktery registruje
jednotlivé stanice a vyjadfuje pak jejich hustotu ve vztahu k rozloze tzemi, nelze
'upfit pfiznivéjs§i moznosti pfevodu do pfehledné& a nazorné informujicich
znazornéni, at jiz podle oblasti stfedni a malé rozlohy nebo podle geometricky
pravidelnych poli rastrového (nejcastéji ¢&tvercového) kartogramu, Otevienou
otdzkou je, zda by nebylo je§té prikaznéj§im FeSenim pfizpusobit plosné vyjadfeni
samotné dopravni siti, tj. vyjadfovat typickou hodnotu nikoliv podle administra-
tivnich tzemnich celki nebo geometrickych poli¢ek, nybrz podle poli sité vefeiné
dopravy.

Z téchto struénych poznamek jiz vyplyva, jaky vyznamny vliv na volbu metody
mé v tomto pfipadé 0 ¢ el kartografického znazornéni. Prostorové nauky (ekono-
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mickd geografie, regionalni pldnovani, pfipadné nova ,oblastni véda“, regional
science, aj.) zadaji bud registraéni a maximélné detailni formu kartografického
zpracovani nebo naopak lapidarni charakteristiky podle potfebnych — napf.
planovanim k uréitym ramcovym rozhodnutim pozadovanych — typt tzemnich
celku. Optimélni feSeni, jez by vyhovovalo jak aceltim praktickym, tak i pozadav-
kim tematické kartografie — nikoliv jen topografie — je tim obtiznéjsi, ¢im
mensi je kone¢né méfitko, ¢im méné barev a ¢im méné vyrazny tisk.

Tato zakladni dialektika se prili§ ¢asto redukuje na vztah pfesnosti polohy
k mnohostrannosti vypovédi, kterou vystizné charakterizoval Baranskij uslovim
o ,proplouvdni mezi statistickou Scyllou a topografickou Charybdou“. Tato
these plati nadéle, a to snad jen s vyhradou, zZe vidy nejde o shodnou vzdalenost
(,odinako daleko®, str. 432) od obou btehi. Nebezpeénému zjednodusovani
otazky napomaha nékdy i nédzvoslovi, kdyz se napf. hovofi o vyrovnavani mezi
métitkem mapy a ,méFitkem” statistickfm. Ve skute¢nosti plyne tato jiz po né-
kolik desetileti trvajici problemati¢nost ze zésaduni odlisnosti logiky obou nauk,
ktera se projevuje jiz pfi prvopocate¢nich operacich s ptlivodnim podkladovym
(Ciselnym) materidlem. Statistice jde prirozené vzdy o co nejhlubsi oborové
(odvétvové ap.) rozli§eni celkovych dat pro vétsi Gzemné spravni celky — u nds
pfedev§im pro kraje — a pak nejvyse o Casové fady z ur¢itych hledisek. Tema-
ticka kartografie usiluje naproti tomu od po¢atku o zachovani maximalni ,prosto-

Primérna vzdalenost stanic
1 ik 6 65-74 silniéni osobni dopravy v r. 1914

wmins 2.8 8 M b o,
2aeeee 25-34 7 ~pETTES

3 ememmn 35-44 | Bl 8,58 vicekm

4554 9 ennes nezjisténo

Zeleznice

Oblastni priméry
Vr1850 @ 1889

Kesii S Brezovsky

1. Linearni znédzornéni hustoty stanic. Ukédzka (neuvef.) ze série retrospektivnich
kartogramii Moravy, uvefejnénych vétdinou ve Sborniku CSZ (Ro&. 1970, str. 201—205,
a ro¢. 1973, str. 260—270). Na vedlejSich mapkédch oblastni priméry podle Mali-
kovych regiont.
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2. Bodovy kartogram hustoty stanic s prevodem do znézornéni &tvercovou siti. {Uher-
skohradi$tsko 1970.)

rové individuality® a teprve s pokracujicim zvladdnutim pfisluiného teritoria
pfistupuje obeziele k oblastni syntéze na zakladé generalizace fizené
acelné stanovenymi a vice nebo méné ujednocenymi pravidly.

Tematickd kartografie i statistickA nauka maji prdvo na svd vlastni pojeti
»soustavy vztahi“ a nebylo proto spravné, jestlize polemiky o tom, kterd z obou
cest je Gcelnéj§i, se nejednou zna¢né vyhrotily. Tak ddvd regiondlni véda
prili§ casto za pravdu statistickému pohledu, coz se v poslednich letech jesté pro-
hlubuje terminem ,makroekonomicky“, jimz se obvykle rozumi geogralicky
netnosné generalizované velkooblastni hodnoceni, a peiorativné znéjicim termi-
nem ,mikrogeograficky“ pro domnélé preceriovani zemépisnjch souvislosti mezi
jevy. V soulasné dobé oblibené mod el o vé metody k nedocenéni geografického
pracovniho postupu — byt vét§inou mimodék — pfispivaji.

Trhani prostorovych vazeb — ¢asto jiz pfi samotném stanoveni stupnic sche-
tickym shrnovdnim hodnot ze zcela odlisnych prostfedi do jednotného frekvenc-
niho grafu, navic bez ohledu na rozdily mezi velikosti a tvarem vychozich tzem-
nich jednotek ap. — miZe mit u map pro védecké acely pochopitelné jesté nepti-
znivéjsi disledky nezli u map ,uZitych“ (aplika¢nich). O typologické rozliseni
kategorie map koncepénich (podle ném. ,Forschungskarten“ by se mohly
nazyvat i ,vyzkumové“) a informaénich je v poslednich letech velky
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zajem.!) V podstaté jde u prvni skupiny o néstroj dal§iho zkoumani daného jevu,
kdezto u druhé pfedeviim o nazornou ilusiraci rozloZeni jevu, pfi niz se vyuziva
nejucinnéj§ich vyrazovych prostfedku skytanych semantikou, studiem apercepce
a kombinaéni schopnosti uzivatele ap. Obrazné lze o koncepénich mapach Fici,
Ze u nich autor a uZivatel jsou totozni. TéZi§té koncepénich map proto nespociva
v nazornosti, nybrz v pouzitelnosti k analyze, delimitaci, ¢lenéni a typizaci v ze-
mépisném prostoru. Nepomérné vétsi usili se u nés i jinde vénuje naddle mapam
informaénim, ackoliv dalsi vyvijeni map koncepénich bude nepochybné rozhodo-
vat o samotném smyslu existence kartografické metody jako vyzkumné, tj. me-
tody nachédzejici nové zavislosti a zdkonitosti.

V nékterych piipadech miZe byt rozdil mezi obéma kategoriemi map ovsem
jen relativni, takZe vyskyt smiSenych a pfechodovych typt je dosti Casty, avsak
v zésadé by ke sméSovani — a to nejen z hledisek teoretickych a formalnich —
dochdzet nemélo. Otazka, jak cely tento problém souvisi ve své sloZitosti s chro-
nickym podcefiovanim pozadavku rozli§ovat spojité a nespojité rozloZeni jevii
(s tak Gastou nespravnou aplikaci metody izocar a izoploch), s otdzkou exaktni
srovnatelnosti, s urfovdnim indext pfesnosti a pravdépodobnosti ap., by zaslu-
hovala v deské tematické kartografii samostatného hodnoceni.
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3. Vyvoj rozloZeni stanic na prikladu tangencidlni trasy silni¢ni dopravy Policka—
Polna od r. 1889.

11 Otazky se dotykaji nejnovéjsi tematickokartograficka priruéni kompendia Wittovo
(1970, 2. vyd.) i Arnbergerovo (1966), dale priru¢ka Monkhouse a Wilkinsona (1971,
3. vyd.), jakoZ i Bertiniv dvod do grafické semiologie (1967); ze speciilnich meto-
dickych prispévkti piedevSim Arnbergerova tvaha o zdsadnich otdzkach v kartografii
(1970), Otrembiiv ¢lanek o kartografické syntéze (1968) a Lehmanniiv o kartograiické
typizaci (1968). Neddvno se k otdzce vratil Witt v podnétné tdvaze o nevyieSenych
problémech v tematické kartografii (1972).
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4. Ukéazka dynamického zné&zornéni linedrni hustoty stanic jako piredloha pro barevné
podéni v mér. 1:2 mil. (Jihovychodni Morava 1914--1934.)

Linearni pojeti hustoty stanic ma nepochybné ke konceptnimu typu bliZze nezli
pojeti bodové plosné, i kdyz ma proti této metodé jednu nevyhodu navic. Je to
omezeni pouzitelnosti na jistf maximalni stupefi hustoty sité ve-
fejné dopravy. Jakmile pfevazuji v dopravni siti pole vymezena tseky s toliko
2—3 staniénimi relacemi neni dosazeny vysledek — zvlasté také proto, Ze sta-
nice ¢asto nelezi v uzlech sité (pfi rozcestich) — umérny pracnosti vypoctu. Tuto
skuteénost patrné podcenil prof. Rutz z university v Bochumi, kdyZz uvaZoval
o moznosti zpracovat obdobnym zplisobem ukazatele souborné dosaZzitelnosti.
Obr. 5 na str. 153 jeho ¢lanku z r. 1971 demonstruje zminény navrh ostatné
jen na siti Zelezniéni.

Velké regionalni rozdily v hustoté sité znesnadiiuji jednoznanou odpovéd na
otazku, od kdy je tfeba povazovat na$i autobusovou sit z hlediska linearniho
zndzornéni vyvoje hustoty stanic (zastdvek) jiZz za nezvlddnutelnou. Praktické
zietele patrné vedou k volbé zaokrouhleného letopoétu 1950.

Nevyhodou bodového znazornéni je, Ze samo o sobé je§té nepodava nazorny
a prukazdy obraz rozlozeni sledovaného jevu, a to zvlisté v dynamické formé,
kdy mozaika barevné rozliSenych bodid je opticky obtiZné&ji zvladnutelna
nezli rozliSeni €ar. V porovnani s linedrni metodou je vSak uvedend nevyhoda
aspoil zlasti vyrovnana vétsi pruZnosti pfevodu do zndzornéni plo§nych, jehoz
obtiZznost u linedrniho zptisobu rychle roste v nepfimé zavislosti na velikosti zvo-
lenych tzemnich dtvard (regiondlnich jednotek, poli geometrické sit& ap.). Tato
nesniz je oviem déna Cetnosti protindni trati a s tim spojenymi novymi vypolty
stfednich hodnot pro jednotlivé jejich dily.
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Na tento nutny predpoklad se muselo poukazat jiz v rozboru hustoty samotnych
zelezni¢nich stanic, kdyz se uvazovalo o uéelnosti ur¢it celkové charakteristiky
za nynéjsi kraje. Na mapkéch obr. 2—4 tohcto ¢lanku z r. 1970 jsou prase-
¢iky krajskych hranic s Zelezniénimi tratémi vyznaceny signaturou.
Doslo se viak k zavéru, ze pro dany ucel jsou vhodnéjsi oblasti Malikova ¢lenéni
dzemi CSSR, které jsou navic — jak je zfejmé z vedlejsich mapek zminénych
pfiloh — v priméru o polovinu mensi nezli nynéjsi kraje. Malikovo c¢lenéni,
pojaté jako kombinace hlediska hospodarské geografie a geogralie Zelezni¢ni,
bylo pak s pfizpusobenim prubéhu trati silni¢ni dopravy, jez sméfovaly do Zzelez
ni¢nich stanic, pouZito i pro zndzornéni vyvoje hustoty stanic v siini¢ni dopravé
(srv. obr. 1). Od doby, kdy se sit autobusové dopravy z vétsi €isti vymanila
ze zavislosti na siti Zeleznicni, je ovSem pouziti i upravené Malikovy regiona-
lizace diskutabilni.

Nedostiznym cilem dopravnich geografii je sladéni oblasti drah s ob-
lastmi autobust (aredly zavodi CSAD), aby jejich synoptické rozbory osobni
dopravy mohly vyuZit statistik obou téchto odvétvi. Je nepochybné vyznamnym
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5. Pripravnd kresba k dynamickému zn&zornéni linedrni hustoty stanic autobusové
dopravy. (Vypoctet hodnot v podstaté podle Gsekd trati uvedenych v jizdnim #adu.)
— Znacky: a) sit v r. 1934, b) sit v r. 1970, c) Zeleznice (nedifer.), A — koncové
body trati (linek), B — priisecik trati s okresnimi hranicemi.

Vedlej3i mapka znazoriiuje — jako piiklad pro uplatn&ni poli dopravni sité —
pocet nové vzniklych poli a odbocek. (Predloha pro kombinaci dvou Srafur.)
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usnadnénim préce, Ze se nyni u nas oblasti zdvodd autobusové dopravy shoduji
s okresy. Tato okolnost vede pfirozené ke snaze utvofit oblasti z celych okresi.
Jak ¢asové nidroéné by bylo uréovat typickou mezistaniéni vzdalenost podle jed-
notlivich okresii je patrné z polohy prisecikii trati (linek) s okresnimi hrani-
cemi v obr. 5. Navic je tfeba uvazit, ze tento okres (Uherska Hradi3té) s pfiblizné
20 pruseciky, jez vyzaduji piepocty, je znaéné pod celkovym primérem nasich
okresii.

Na§ vyhled pokud se tyée pouziti hospodafskogeografickjch noddlnich
oblasti 1. a 2. fadu, jichz je v &eskych krajich patrn& 14 (srv. v cit. pfispévku
z r. 1970 na str. 202), byl ptili§ optimisticky. Konstrukce dopravnich pfe-
déla se tu ukdzala neobycejné obtiZnou pro relativné velky podil nejednoznac-
nych a nestabilnich tsek& téchto hrani¢nich ¢ar. Nadéje, ze by tyto z hlediska
dopravy nedosti ostré &asti hranic velkych oblasti byly nahrazeny vymezenim
z jinjch hospodafskogeografickych hledisek, nebyly splnény. Snadnéji konstru-
ovatelné dopravni predély center 3. a 4. fadu vytvareji vSak men3i tzemni celky
nezli jsou soucasné okresy, které pro oblastni diferenciaci sledované charakteris-

veve

Jiz z nadpisu ¢lanku plyne ddraz na sledovdni z m & n hustoty stanic. S pfe-
chodem na znizornéni dynamicka se oviem zminéné nesnaze dale zvétSuji. Ne-
pomérné vétsi podil na tom ma opét sloZitost sité autobusové (pfedev§im Cetnost
ptekryvil) a labilita jednotlivych linek. Pro Zeleznice bylo moZno sestrojit dyna-
mické znizornéni za dlouhé obdobi 70—80 let (srv. obr. 4 v cit. ¢l. z r. 1970),
zatimco pocet spornych mist se u dopravy silniéni jevi jiz za pouhé jedno deseti-
leti né&kolikandsobné vyssi. U star§ich udobi neztézovala dlouhodobé srovnavani
hustoty stanic tolik vratkost trati jako nepfetrzita expanze Zelezni¢ni sité. Odchy-
leni Zelezni¢nich trati od pivodnich dopravnich cest se délo ve velmi rozdilnych
stupnich, coz bylo oviem podminéno véts§i zavislosti kolejové komunikace od povr-
chového reliéfu. Rozhodovani, kdy lze a kdy nelze kontinuitu uvaZovat, je
zalezitosti spise dopravné geografického pohledu nezli jednotného pravidla o po-
dilu shodnych stanic ap.

Jak proménlivy byl pribéh téchto trati doklad4 grafické schéma trasy Po-
licka — Polna (obr. 3), jez je charakteristickym pfikladem tangencidlni trasy
Je pravdépodobné, Ze tato trasa nalezi k té€m, jeZ nebyly nadprimérné labilni.
Népadné protaZeni v tficatych létech bylo jako na mnoha jinych mistech u nés
zplisobeno tim, Ze tam §lo o trat poftovniho autobusu, ktery musel obsluhovat
jako sbérna trat stale pocetnéj§i postovni afady.?) Trasa se ve svém prabéhu do-
chovala do nedavna, v soufasné dobé je viak pferuSena mezi Janovicemi a Ru-
dolcem (3 km). Je to pravé pfi okresnich hranicich, coz zfejmé nasvédéuje vlivu
organiza¢né provoznich momentd, kdyz se tyto hranice nyni shoduji s hranicemi
oblasti zavoda CSAD.3)

2) Jako koncové body byly v zd4jmu zachovani jednotnosti trasy ponechdny péivodni
intravildnni stanice. Schématu predchézelo zné&zornéni, jeZ bylo kresleno analogicky
jako schéma vyvoje stanic Zelezni&ni trati Bieclav—Dé&&in (obr. 1 v ¢l. z r. 1970).
ProtoZe ve své piimkové form& nemohlo postihnout zmé&ny v délce usekl, upustilo se
od jeho otist&ni v piisp&vku z r. 1973, ktery v3ak obsahuje n&kolik pozoruhodnych dat
0 vyvoji této trasy.

3} Tyto poStovni sb&rné traté nejsou v jizdnim ¥adu zpravidla odliSeny, ale zji§tuji
se snadno podle zkratky ,p. 4.“ (post. Gfad), pfipojené ke viem — nebo velké v&t- .
§in& — nézvi stanic. Z trasy znazorné&né v obr. 3 to byla trat Politka—Nové Mé&sto n. M.,
u niZ oklikovy tsek Borovnice—Sn#Zné—Nové Mésto nadraZi je pro prehlednost znafen
jen schematicky (bez rozliSeni 10 stanic),
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Vratkost sité¢ autobusové dopravy vyzaduje tedy porovnidvat pii sestrojovani
dynamickych znizornéni aseky trati (linek) jeden po druhém. Ani o adaje o vzda-
lenostech, uvedené v jizdich fadech se nelze spolehlivé opfit, protoze se v nich
skuteéné vzdalenosti prolinaji a stfidaji se vzdélenostmi tarifnimi. Kontrola sil-
niéni mapou 1:200 000, pfipadné star§imi edicemi silni¢nich map, je nutna. Zcela
nezbytni je v pfipadech, kdy nejde o zménu trasy, nybrz o pfeloZeni dopravni
cesty.%) Také pfemistovani zastdvek, které se u Zeleznic vyskytuje velmi zfidka,
Zasovou srovnatelnost autobusovych trati v nékterych piipadech ztézuje.

Problém ¢lenéni trati se v mnohém ohledu dotykd samotné metodické podstaty
dané otazky. U Zeleznic jako néstroje linedrnih o dopravniho zpfistupnéni
jsme mohli (v &l. z r. 1970) pfi primérné délce tratovych dsekt kolem 30 km
pfipustit vyjimeéné i nékolik dsekd nad 50 km. U sité autobusové dopravy jako
nastroje zpfistuptiovdni plo§ného se viak tento limit jiZ uvaZovat nemohl.
'V pojeti synoptickém jsme pak museli useky Zelezni¢nich trati pfizpusobovat. Je
to ostatné nezbytné pro nevitané prekryvy trati, jejichz sotva 5% podil v r. 1914
vzrostl do r. 1934 ngkolikanasobné. Je to patrné z koncovych bodi trati (bodové
znacky u zkratek ndzvi stanic) v obr. 5.

Abychom se vystfihali omyld, které pfekryvy trati ¢asto zplsobuji, bylo tfeba
stanovit jednotny zpasob diferenciace trafovych tisekd. Kromé zisady ,maxima-
lity“, jez dava pfednost spoji s nejvét§im poétem stanic (zastdvek), byla to za-
sada ,uzavfeného pole“. Rozumi se tim takova tprava, aby se pro kaidou stranu
pole sité, tedy od trozmezi k trojmezi, vytvofily ucelené trasy, Mluvi pro to
nejen technické zietele reprodukce barevné rozliSenych car, ale i vyhlidka na
kartografické vyuziti poli sité. Mald, a zvla§té velmi protaZzena pole — zhruba
do maximalniho vnitintho rozméru 3 km — jez jsou hlavné dusledkem kombi-
nace obou hlavnich druhd osobni dopravy (se soubd&inosti Zeleznic a autobuso-
vych trati ap.) je nutno dmérné k mapovému méfitku gen erallzovat
I zde je tfeba dat prednost dopravné geografickému ,pohledu na situaci® pted
uplatnénim geometrického nebo pocetniho schematického limitu.

Velikost a tvar poli dopravni sit€ maji jiZ samy znacnou vypovédni hodnotu,
a proto je nasnadé vyuzit jich pro ploiné vyjadfeni né&kterych charakteristik.
Ukézku velmi aproximativniho vyuZiti pfedstavuje vedlej$i mapka obr. 5. Horni
¢ast dvojcisli udava do kolika novych poli se utvar rozlozil a dolni éislo znaédi
pfirtistek poétu odboénych trati &néjicich dovnitf pole. Vedlejsi mapka v obr. 6
naznafuje obdobnou moZnost u daného ndmétu, totiz kombinaci line4rni
hustoty stanic, tj. stfedni mezistaniéni vzdilenosti, s hustotou prostou, tj. poétem
stanic ve vztahu k rozloze pfisluného pole dopravni sité. Zcela odlisné trendy
obou ¢&iselnych fad mluvi pro sledovani obou téchto charakteristik soucasné.

Z technickych divodd nebylo mozno otisknout pfipojené grafické ukazky v bar-
véach a nékde navic nahrazuje plosnou signaturu (rastr) ¢iselné znadeni. Tak
na vedlej§ich mapkach v obr. 1 by mél byt stav na konci sledovaného obdobi vy-
jadfen barvou, kdeito rozdily rastrem. Obdobné by tomu bylo u znizornéni
pomoci kvadratické sité¢ (obr. 2). V obr. 4 by tedy byla pro volbu barvy smé-
rodatna ¢isla pfi tratovych dsecich a v obr. 5 ji urtuje druha ¢ast dvojéisli.
O vedlejsich mapkach obr. 5 a 6 plati co bylo feeno o vedlej§ich mapkach
obr. 1

4) Patrn& prevaZuje prodluZovani tras nad zkracovénim, tj. pi¥fpady, kdy silni&nf
asek se prodlouZil ve prosp&ch zmirn&€ného stoupéni. Zkrdcenf je obvykle podmin&no
napffmenim silni¢ni trasy p¥es terén plivodn& i neschiidny (zamokien¢ ap.). U trasy
Politka—Polnd doslo béhem let 1889—1972 u p&ti Gsekd k prodlouZenf a jen u jednoho
ke zkréacenf.
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6. Ukédzka dynamického zndzorn&ni linedrni hustoty stanic jako pfedloha pro barevné
podani v mé&¥. 1:1 mil. (Rfdce te¥kovana neutrdlni $edou nebo hnddosedou.) Vypodet
hodnot podle poli dopravni sité, tj. podle tras mezi p¥isluSnymi uzly.

Vedlej$i mapka znézoriiuje — opét jako ptiklad pro uplatnéni poli dopravni sité
— prostou (,bodovou®) hustotu stanic.

Zavérem nékolik konkrétnich névrhi, pfedevsim ve vztahu k velikosti m a p o-
vych méfitek. K znizornéni linearni hustoty stanic by nesta¢ilo méfitko
1:1 mil. Dolozili jsme vSak, Ze pro znazornéni nejmladsi vyvojové etapy — tj.
pro obdobi 1950—70, jez by lépe odpovidalo analogickym znazornénim v oddé-
leni prumyslu na§eho narodniho atlasu nezli obdobi 1935—70 — neni moZno
linearni metody pouzit. Prostd metoda bodova nema dostatek nézorné prikaznosti
a je tedy nezbytné mozaiku bodid pfeménit v prehlednéjs$i mozaiku étvercové sité.
Mapa hustoty silnic v na§em néarodnim atlase (list 48) m4 pole této sit& jen asi
o pétinu mensi (20 km?) nezli jsou pole v ukdzce naseho obr. 2 (25 km?). Pod-
kresbu by tvofila sit obou hlavnich doprav. Vedlej§i mapka v méf. 1:2 mil. by
mohla znézoriiovat linedrni hustotu stanic v siti rychliki a dalkovych autobust
a dal3i mensi mapka (1:4 mil.) vyvoj hustoty stanic podle okrest od r. 1934.

Z retrospektivnich podani by mapa vyvoje 1935—70 linedrni metodou
(srv. obr. 4) vyzadovala méfitka 1:1,5 mil. a mohla by obsahovat i rozliSeni
mést podle stupné dopravni centrality. Dale pak oviem plati, Ze ¢im Fidsi sif (tj.
¢im star§i obdobi) tim mensi méfiko. U obdobi 1914-- 35 by to patrné bylo méf.
1:2 mil,, pro 1889—1914 méf. 1:3 mil., a pro 1850— 1889 méF. 1:4 mil. Vedlejsi
specidlni zndzornéni, napf. vlivu parni mechanizace v nejrannéj$im obdobi
184C—50 nebo motorizace do r. 1914 ap., by rovnéz vystadila s méf. 1:4 mil.
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Zasadni otdzku splnitelnosti obou imperativi soudobé dopravni kartogratie,
tj. pozadavku synopse a dynamiky soudasné, je moino i pro sféru
map atlasovjch zodpovédét kladné. Casova naro¢nost (resp. pracnost) by odpo-
vidala vysledku, nebot zmény v hustoté stanic jsou jednim z nejvhodnéjsich
indikétord k odhaleni oblastnich rozdild v ekonomickém vyvoji zemé.
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ZUR METHODIK VON ATLASKARTEN DER STATIONSDICHTE
DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

Der Autor versucht, und zwar im Anschluss an seine verkehrsgeographischen Beitrége
iiber Entwicklung der linearen Stationsdichte (mittlere Stationsabstdnde) bei den
Eisenbahnen (1970) und im Omnibusverkehr (1973}, die Moglichkeiten der kartographi-
schen Bearbeitung der erwdhnten Bezugsgrisse in svnoptischer Weise, d. h. fiir beide
Verkehrsarten zugleich, zu priifen. Besonders ging es ihm um die Anwendbarkeit
in den eventuellen Neuauflagen der beiden Kartenwerke, des Atlasses der CSSR und
des Atlasses der tschechoslowakischen Geschichte.

Die linienhatfe Darstellung — der man in der Verkehrskartographie allgemein
aus prinzipiellen Griinden (,Linienhaftigkeit“ des Verkehrs) den Vorzug vor der punkt-
und flachenhaften Methode geben muss — erweist sich nur bis zu einem gewissen ma-
ximalen Dichtegrad des Netzes (d. h. zu einem gewissen Mindestmass seiner Maschen)
methodisch und in reproduktionstechnischer Hinsicht sinnvoll. Im groéssten Teil der
CSSR stellt den beziiglichen Wendepunkt in der Entwicklung des Netzes des offentli-
chen Verkehrs der Zweijahresplan der Erneuerung (1947/48), bzw. die abgerundete
Jahreszahl 1950, dar.

Abb 1 und 2 dienen zur Veranschaulichung des Unterschiedes zwischen den beiden
methodischen Alternativen. In der Nebenkarte der Abb. 1 werden die ittleren Stations-
abstdnde regional nach der — den Einzugsbereichen der Eisenbahnstationen ange-
passten — Gliederung von Malik ermittelt. (Vier Gebiete von Mihren und Schlesien.)

Abb. 3 legt an einem typischen Beispiel die Ver#nderlichkeit der Routen des Omni-
busverkehrs dar. Durch diese wird verursacht, dass man bei weitem nicht so lange
Zeitabschnitte wie bei den Eisenbahnen verfolgen kann — im ersten der zit. Beitrdge
stellt Abb. 4 den Unterschied seit 1891 dar — sondern hochstens Intervalle von 20—30
Jahren benutzen kann.

Abb. 4 zeigt, dass die Darstellung der Verdnderungen im Zeitraum 1914—35 als
Atlaskarte im Masstab 1:1 Mill. realisierbar wédre. Durch die Strichart wird die Abnahme
des mittleren Stationsabstandes im Laufe des verfolgten Zeitabschnittes veranschau-
licht. (Strichart b entspricht ,keiner Anderung“, die nichste dem Tatbestand ,ohne
Unterlagen“.) Die Zahlen geben den Stand im Jahre 1934 an und koénnten durch farbige
Unterscheidung der Linien ersetzt werden.
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Aus Abb. 5 ist zu ersehen — die Zeichen A geben die Endpunkte der Buslinien an —
wie weitgehend sich die Strecken schon im Jahre 1934 iiberdecken. Die nétige Auf-
bereitung der Streckenabschnitte wurde so durchgefiihrt, dass jeder Maschenabschnitt
vom Knoten zum Knoten ein Ganzes bildet. Durch Strichart b werden die erst nach
1934 errichteten Buslinien unterschieden. Zeichen B gibt die Schnittpunkte mit den
Kreisgrenzen an. Je kleiner die Region, desto schwieriger ist die Ermittlung des mitt-
leren Stationsabstandes als regionaler Charakteristik.

Aus dem Vergleich der Abb. 5 und 6 ergibt sich die erwdhnte Anspassung der Strek-
kenabschnitte. Die zweite der beiden Ziffern an den Streckenabschnitten in Abb. 5 ent-
spricht dem Stand im J. 1970 und wére daher fiir die farbige Unterscheidung mass-
gebend.

Die Nebenkarten in Abb. 5 u. 6 sollten zu der Frage beitragen, ob man Netzmaschen
zur flichenhaften Darstellung beniitzen k&nnte. In der Nebenkarte der Abb. 6 sind
es mittlere Stationsabstdnde und deren Gegenstiick in Abb. 5 die Zahl der neu ent-
standenen Maschen sowie die Zahl der neuen Seitenstrecken. Dies ist .eher als eine
hypothetische Diskussionsanregung, nicht als ein konkreter Vorschlag, zu beurteilen.

Die Grundfrage ob die Stationsdichte synoptisch und dynamisch in einer Reihe
von Atlaskarten darstellbar ist, kann nach der Ansicht des Verfassers positiv be-
antwortet werden. Der bendtigte Arbeits- und besonders Zeitaufwand, der zur Erfiil-
lung der beiden Forderungen bendtigt wird, ist mit Riicksicht auf die Eignung der dy-
namisch aufgefassten Stationsgichte als eines der brauchbarsten Indikatoren zur Auf-
deckung der territoralen Unterschiede in der dkonomischen Entwicklung des Landes
gut vertretbar.
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