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JOSEF HORSKY 

K METODICE ATLASOVYCH MAP 
HUSTOTY STANIC VEREJNE DOPRA VY 

Ve dvou chincich 0 hustotestanic, ktere byly uverqneny v tomto casopise 
(pro zeleznice 1970, pro sit silnicni dopravy 1973:) Mjil autor mizor, ze zmeny 
v rozlozeni stanic jsou vystiznejsim a citlivejsim ukazatelem procesu dopravniho 
zpristupnenI neZli zmeny v hustote samotnych trati (linek). Oba clanky provazi 
serie uk::izek kartografickych znazorneni lin ear n i m zpusobem, tj. carovym 
vyjaruenim stredni vzdalenosti mezi stanicemi na jednotlivych usecich trati. 
V historicko-geograficky zamerenem clanku z r. 1971 si autor ovei'il moznosti 
prevodu bod 0 v e h 0 Z n a z 0 r n e n I, ktere je protejskem znazorneni caroveho, 
do ctvercove site s vyjadrenim jednak plosne (rozdilnym rastrem), jednak Berti­
novymi terci. 

Linearni znazornovani hustoty stanic rna, kdyz jde 0 mapu registracniho typu, 
u stanic zeleznicnich mene a u stanic silnicni dopravy vice ruznych uskalf, avsak 
metodicke obtize zasadniho razu se objevuji teprv pH k 0 m bin a c i 0 b 0 u 
do p r a v (tj. pri synoptickem znazorneni jevu),a zvlaste pak s prechodem na 
soubornejsi formy vyjadreni v mensim mapovem meritku atlasovych map, kdy je 
rozhodujicim momentem zpusob geograficke generalizace. Nasledujici odstavce 
jsou tedy pokusem 0 zvazeni obou metod, linearni a bodove, pod zornym uhlem 
zminene kombinace osobni dopravy zeleznicni a dopravy autobusove (omnibu­
sove), a to s ohledem na pouZiti v doplnenych vydanich obou nasich celnych 
mapovych del, Atlasu Ceskoslovenska a Atlasu ceskoslovenskych dejin. 

K nazorne ilustraci obou zpusobu jsou urceny uk::izky v obr. 1 a 2, jez se lisi 
jak co do meritka, tak i co do sledovaneho obdobi. Prvni je zamerne, aby se totiz 
aspon jedna z ukazek tykala prehledneho ("zemskeho ") meritka. Naproti tomu 
nesouhlas vyvojovych etap je dan nedostatkem zpracovani soucasneho stavu 
pro vetsI cast statniho l1zemi, 0 cemz se hovori nIZe. Linearnimu zpusobu nutno 
piiznat vyssi met 0 die k 0 u hodnotu, a to jiz z duvodu zasadnich ve vztahu 
k obsahu mapy, nebof doprava se deje vzdy v urCitem smeru, takZe linearnost 
je jednim z jejich nejpodstatnejsich rysu. Drubemu zpusobu, ktery registruje 
jednotlive stanice a vyjadruje pak jejich hustotu ve vztahu k rozloze uzemi, nelze 
'uprit pfiznivejsi moznosti prevodu do pre h led n e a nazorne informujicich 
znazorneni, at jiz podle oblasti stredni a male rozlohy nebo podle geometricky 
pravidelnych polf rastroveho (nejcasteji Ctvercoveho) kartogramu. Otevrenou 
Qtazkou je, zda by nebylo jeste prukaznejsim resenim prizpusobit plosne vyjadreni 
samotne dopravni siti, tj. vyjadrovat typickou hodnotu nikoliv podle administra­
tivnich uzemnich .celku nebo geometrickych policek, nybrZ podle poll site verejne 
dopravy. 

Z techto strucnych poznamek jiz vyplyva, jaky vyznamny vliv na volbu metody 
rna v tomto pripade u eel kartografickeho znazorneni. Prostorove nauky (ekono-
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micka geografie, regionalni phlnovani, pi'ipadne nova "oblastnl veda", regional 
science , ai.) zadaji bud registraeni a maximalne detailni formu kartografickeho 
zpracovani nebo naopak lapidarni charakteristiky podle poti'ebnych - napi'. 
planovanim k urCitym ramcovym rozhodnutim pozadovanych - typu uzemnich 
celku . Optimalni i'eseni, jez by vyhovovalo jak u·ceh'lm praktickym. tak i pozadav­
kum tematicke kartografie - nikoliv jen topografie - je tim obtiznejiii, eim 
mensi je konecne mei'itko, eim mene barev a dm mene vyrazny tisk. 

Tato zakladni dialektika se pi'ilis casto redukuje na vztah presnosti polohy 
k mnohostrannosti vypovedi, kterou vystizne charakterizoval Baranskij uslovim 
o "proplouvani mezi statistickou Scyllou a topografickou Charybdou". Tato 
these plati nadale, a to snad jen s vyhradou, ze vl.dy nejde 0 shodnou vzdalenost 
("odinako daleko", str. 432) ad obou bi'ehu. Nebezpernemu zjednodusovani 
otazky napomaha nekdy i nazvoslovi, kdyz se napi'. hovoi'1 0 vyrovnavani mezi 
meritkem mapy a "mei'itkem" statistickym. Ve skuteenosti plyne tato jiz po ne­
kolik desetileti trvajici problematienast ze zasadni odlisnosti logiky ohou nank , 
ktera se projevuje jiz ph prvopocatecnich operacich s pllvodnim podkladovym 
(ciselnym) materialem. Statistice jde prirozene vzdy 0 co nejhlubsi oborove 
(odvetvove ap.') rozliseni celkovych dat pro vetsi ·tlzemne spravni celky - u nas 
predevsim pro kraje - a pak nejvyse a casove i'ady z urcitych hledisek. Tema­
tick a kartografie usiluje naproti tomu ad pocMku 0 zachovani maximitlni "prosto-
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2. Bodovy kartogram hustoty stanic s pi'evodem do znazorneni Nvercovou sitL (Uher­
skohradisfsko 1970.) 

rove individuality" a teprve s pokracujicim zvL.'idnutim pi'islusneho teritoria 
pristupuje obezrele k oblastni synteze na zaklade g e n era liz ace rizene 
ucelne stanovenymi a vice nebo mene ujednocenymi pravidly. 

Tematicka kartografie i statisticka nauka maji pravo na sva vlastni pojeti 
"soustavy vztahu" a nebylo proto spravne, jestlize polemiky 0 tom, ktera z obou 
cest je ucelnejsi, se nejednou znacne vyhrotily. Tak dava reg ion a 1 n i ve d a 
prilis casto za pravdu statistickemu pohledu, coz se v poslednich letech jeste pro­
hlubuje terminem "makroekonomicky", jimz se obvykle rozumi geograficky 
neunosne generalizovane velkooblastni hodnoceni, a peiorativne znejicim termi­
nem "mikrogeograficky" pro domnele preceiiovani zemepisnych souvislosti mezi 
jevy. V soucasne dobe oblibene mod e 1 0 v e metOOy k nedoceneni geografickeho 
pracovniho postupu - byi vetsinou mimOOek - pfispivaji. 

Trhani prostororych vazeb - casto jiz ph samotnem stanoveni stupnic sche­
tickym shrnovanim hOOnot ze zcela odliSnych prostredi do jednotneho frekvenc­
niho grafu, navic bez ohledu na rozdily mezi velikosti a tvarem vychozich uzem­
nich jednotek ap. - muze mit u map pro vedecke ucely pochopitelne jeste nepi'i­
znivejsi dusledky neW u map "uZitych" (aplikacnich). 0 typologicke rozliseni 
kategorie map k 0 n c e pen i c h (podle nem. "Forschungskarten" by se mohly 
nazyvat i "vyzkumove") a i n for mac n i c h je v poslednich letech velky 
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zajem.l) V podstate jde u prvni skupiny 0 nastroj dalsiho zkoumani daneho jevu, 
kdel.to u druM pi'edevsim 0 nazornou ilustraci rozlol.eni jevu, pH nil. se vyuziva 
neju.cinnejsich vyrazovych prosti'edku skytanych semantikou, studiem apercepce 
a kombinacni schopnosti uzivatele ap. Obrazne lze 0 koncepenich mapach rici, 
i.e u nich autor a ul.ivatel jsou totol.ni. Tel.iste koncepcnich map proto nespoeiva 
v nazornosti, nybrl. v poul.itelnosti k analyze, delimitaci, cleneni a typizaci v ze­
mepisnem prostoru. Nepomerne vetsi usili se u nas i jinde venuje nadale mapam 
informacnim, ackoliv daIsi vyvijeni map koncepcnich bude nepochybne rozhodo­
vat 0 samotnem smyslu existence kartograficke metody jako vyzkumne, tj. me­
tody n .a c h a z e j i c i nove zavislosti a zakonitosti. 

V nekterych pi'ipadech mul.e byt rozdil mezi obema kategoriemi map ovsem 
jen relativni, takZe vyskyt smiSenych a pi'echodovych typu je dosti casty, avsak 
v zasade by ke smesovani - a to nejen z hledisek teoretickych a formalnich -
dochazet nemelo. Otazka, jak cely tento problem souvisi ve sve slol.itosti s chro­
nickym podceiiovanim pol.adavku rozlisovat spojite a nespojite rozlol.eni jew 
( s tak castou nespravnou aplikaci metody izocar a izoploch ), s otazkou exaktni 
srovnatelnosti, s urcovanim indexu pi'esnosti a pravdepodobnosti ap., by zaslu­
hovala v ceske tematicke kartografii samostatneho hodnoceni. 
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1 ) Ota~ky se do tykaji ne jnove jsi tematickokartograficka pfir llcni kompendia Wittovo 
[1970, 2_ vyd.) i Arnbergerovo (1966), dale pi'Iruckll Monkhouse a Wilkinsona (1971, 
3. vyd.l. jako~ i Bertillli.v 6.vod do graficke semiologie (1967); ze specialnich me to­
dickyeh pi'ispevkii pf'ede vsim Arnbergerova uvaha 0 zasadnich otazkacih v kartografii 
(1970), Otrembi'tv elanek 0 kartograficke synteze (1968) a L€hmannfiv 0 kartograficke 
typizaci (1968). Nedavno se k otazce vrAtil Witt v podnetne 6.vaze 0 nevyfesenych 
problemech v tematicke kartografii (1972) . 
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4. Ukazka dynamickeho znazorne ni linearni hustoty stanic jako pi'edloiha pro barevne 

podanf v mer. 1:2 mil. (Jihovychodnf Morava 1914--1934.) 

Linearni pojeti hustoty stanic rna nepochybne ke koncepcnimu typu blize nezli 
pojeti bodove plosne, i kdyz rna proti teto metode jednu nevyhodu navie. Je to 
omezeni pouzitelnosti na jisty m a x i m a I n i stu pen h u s tot y sit e ve­
i'ejne dopravy. Jakmile prevazuji v dopravni siti pole vymezena useky s toliko 
2- 3 stanicnimi relacemineni dosazeny vy'Sledek - zvlaste take proto, ze sta­
nice casto nelezi v uzlech site (pri rozcestich) - umerny pracnosti vypoCtu. Tuto 
skutecnost patrne podcenil prof, Rutz z university v Bochumi, kdyz uvazoval 
o moznosti zpracovat obdobnym zpusobem ukazatele souborne dosazitelnosti. 
Obr. 5 na str. 153 jeho clanku z r. 1971 demonstruje zmineny navrh ostatne 
j1en na siti zeleznicni. 

Velke regionalni rozdily v hustote site znesnadnuji jednoznacnou odpoved na 
otazku, 0 d k d y je treba povazovat nasi autobusovou 'Sit z hlediska linearniho 
znazorneni vyvoje hustoty stanic (zastavelc) jii za nezvladnutelnou. Prakticke 
zretele patrne vedou k volbe zaokrouhleneho letopoctu 1950. 

Nevyhodou bodoveho znazorneni je, ze sarno 0 soM jeste nepodava nazorny 
a pnikazdy obraz rozlozeni sledovaneho jevu, a to zvlaste v dynamicke forme, 
kdy mozaika barevne rozlisenych bodu je opticky 0 b t i z n e j i zvladnutelna 
nezli rozliseni car. V porovnani s linearni metodou je vsak uvedena nevyhOOa 
aspon zcasti vyrovnana vetS! pruznosti prevodu do znazorneni plosnych, jehoz 
obtiznost u linearniho zpu·sobu rychle roste v neprime zavislosti na velikosti zvo­
lenych uzemnieh utvaru (regionalnich jednotek, poli geometricke site ap.). Tato 
nesnaz je ovsem dana cetnosti protinani trati a s tim spojenymi novymi vYpOCty 
strednich hOOnot pro jednotlive jejich dily. 
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Na tento nutny predpoklad se muselo poukitzat jii v rozboru hustoty samotnych 
zeleznicnich stanic, kdyz se uvazovalo 0 ucelnosti urcH celkov€- charakteristiky 
za nynejsi kraje. Na mapkach obr. 2-4 tohoto clanku z r. 1970 jsou p r u s e­
C i k y k raj sky c h h ran i c s zeleznicnimi tratemi vyznaccny sign?. turou. 
Doslo se vsak k zitveru, ze pro dany ucel jsou vhodnejsl oblasti Malikova cieneni 
uzemi CSSR, ktere jsou navic - jak je zrejme z vedlejsich mapek zminenych 
pi'iloh - v prumeru 0 polovinu mensi nezli nynejsi kraje. Malikovo cleneni, 
pojate jako kombinace hlediska hospodarske geografie a geografie zeleznicni, 
bylo pak s prizpusobenim prubehu trati silnicni dopravy, jez smerovaly do zelez 
nicnich stanic, pouzito i pro znazorneni vyvoje hustoty stanic v silnicni doprave 
(srv. obr. 1). Od doby, kdy se sit autobusove dopravy z vetsi casti vymanila 
ze zavislosti na sHi zeleznicni, je ovsem pouziti i upravene Malikovy regiona­
lizace diskutabilni. 

Nedostiznym cilem dopravnich geografu je s 1 a den i 0 b 1 a s t i drah S ob­
lastmi autobusu (arealy zavodu CSAD), aby jejich synopticke rozbory 080bni 
dopravy mohly vyuzH statistik obou techto odvetvi. Je nepochybne vyznamnym 
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5. Pi'ipravna kresba k dynamickemu znazornenf linearni hustoty stanie autobusove 
dopravy. (Vypoaet hodnot v podstate podle useku traU uvedenyeh v jizdnfm fadu.) 
- Znal:ky: a) sH v r. 1934, b) sit v r. 1970, c) ~eleznice (nedifer.J, A - koncove 
body traU (linek), B - prllsel:ik traU s okresnimi hranicemi. 

Vedlejsi mapka znazorfiuje - jako pi'fklad pro uplatnen( poE dopravni site -
pol:et nove vzniklyclh poU a odbocek. (Pi'edloha pro komhinaci dvou srafur.) 
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usnadnenitq pnice, ze se nyni u nas oblasti zavodu autobusove dopravy shoduji 
s okresy. Tato okolnost vede prirozene ke snaze utvorit oblasti z celych okresit. 
1ak casove naroene by bylo urcovat typickou mezistanicni vzdalenost podle jed­
rlotlivjch okresu je patrne z polohy prusecikii trati (linek) S okresnimi hrani­
cemi v obr. 5. Navic je treba uvazit, ze tento okres (Uherska Hradiste) s priblizne 
20 pruseCiky, jez vyzaduji prepoety, je znacne pod celkovym prumerem nasich 
okresii. 

Nas vyhled pokud se tycepouziti hospodarskogeografickych nod a I n i c h 
oblasti 1. a 2. radu, jichz je v ceskych krajich patrne 14 (srv. v cit. prispevku 
z r. 1970 na str. 202'), byl prilis optimisticky. Konstrukce do p r a v n i c h p r e­
del u se tu ukazala neobycejne obtiznou pro relativne ve1ky podil nejednoznac­
nych a nestabilnich useku techto hranicnich car. Nadeje, ze by tyto z hlediska 
dopravy nedosti ostre casti hranic velkych oblasti byly nahrazeny vymezenim 
z jinych hospodarskogeografickych hledisek, nebyly splneny. Snadneji konstru­
ovatelne dopravni predely center 3. a 4. ridu vytvareji vsak mensi uzemni celky 
nezli jsou soucasne okresy, ktere pro oblastni diferenciaci sledovane charakteris­
tiky skytaji zatim prakticky nejunosnejsi reseni. 

Jiz z nadpisu clanku plyne duraz na sledovani z men hustoty stanic. S pre­
chodem na znazorneni dynamicka se ovsem zminene nesnaze dale zvetsuji. Ne­
pomerne vetsi podH na tom ma opet slozitost site autobusove (predevsim cetnost 
prekryvu) a Iabilita jednotlivych linek. Pro zeleznice bylo mozno sestrojit dyna­
micke znazorneni za dlouhe obdobi 70-- 80 let (srv. obr. 4 v cit. c1. z r. 1970). 
zatimco pocet spornych mist se u dopravy silnicni jevi jiz za pouhe jedno deseti­
Ieti nekolikamisobne vyssi. U starsich udobi neztezovala dlouhodobe srovnavani 
hustoty stank tolik vratkost trati jako nepretrZita expanze zeleznicni site. Odchy­
leni zeleznicnich trati od piivodnich dopravnich cest se dele ve velmi rozdilnych 
stupnich, coz bylo ovsem podmineno vetSi zavislosti kolejove komunikace od povr­
choveho relie£u. Rozhodovani, kdy lze a kdy nelze k 0 n tin u i t u uvazovat, je 
zalezitosti spise dopravne geografickeho pohledu neZli jednotneho pravidla 0 po­
dilu shodnych stanic ap. 

Jak promenlivy byl priiMh techto trati doklada graficke schema trasy Po­
licka - Polna (obr. 3), jez je charakteristickym pHkladem tangencialni trasy 
Je pravdepodobne, ze tato trasa nalezi k tem, jez nebyly nadprumerne labilni. 
Napadne protazeni v tficatych letech bylo jako na mnoha jinych mistech u nas 
zpusobeno tim. ze tam sio 0 trat postovniho autobusu, ktery musel obsluhovat 
jako sMrna trat stale poeetnejsi postovni urady.2) Trasa se ve svem prubehu do­
chovala do nedavna. v soucasne dobe je vsak prerusena mezi Janovicemi a Ru­
dolcem (3 km). Je to prave pri okresnich hranicich, coz zrejme nasvedcuje vlivu 
organizacne provoznich momentu, kdyz se tyto hranice nyni shoduji s hranicemi 
oblasti zavodu CSAD.3) 

2) Jako koneov€ lxxI.y byly v zajmu zacibovani jednotnosti trasy poneehany po.vodnf 
intravilannI staniee. Sehematu predCillazeio znaZiorneni, je:<: bylo kresleno analogieky 
jako schema vyvoje stanie zeleznii!nl trati Breelav-Dei!ln (obr. 1 v c1. z r. 1970). 
Protoze ve sve pi'imkove fornre nemahlo postilhnout zmeny v deIce liseko.. upustilo se 
od jeho otiSteni v pi'fspevku z r. 1973, ktery vsak obsahuje nekolik pozoruhodnych dat 
o vyvoji teto trasy. 

3) Tyto postovnI sberne trate nejsou v jlzdnim Mdu zpravidla odliseny. ale zjisfujI 
se snadno podle zkratky "Po 11." (post. llt'ad) , pi'ipojene ke vsem - nebo velkA vet­
sine - nazvo. stanie. Z trasy znazornen~ v obr. 3 to byJa trat Polii!ka-Nov~ Mi:lsto n. M .• 
11 nl:<: oklikovy iisek Borovniee-SIU!zne,..-Nove Mesto .nadrazI je pro pi'ehlednost znal:en 
jen senematicky (bez rozliSe111 lO stal}ic], 

266 



Vratkost site autobusove dopravy vyZaduje tedy porovnavat pfi sestrojovani 
dynamickych znazorneni useky trati (linek) jeden po druhem. Ani 0 udaje 0 vzda­
lenostech, uvedene v jizdieh fadech se nelze spoIehlive opfit, protoze se v nich 
skutecne vzdalenosti prolinaji a stfidaji se vzdalenostmi tarifnimi. Kontrola sil­
nicni mapou 1:200000, pfipadne starsimi edicemi silnicnieh map, je nutna. Zcela 
nezbytna je v pfipadech, kdy nejde 0 zmenu trasy, nybrz 0 pfelozeni dopravni 
cesty.~) Take pfemisiovani zastavek, ktere se u zeleznic vyskytuje velmi zfidka. 
casovou srovnatelnost autobusovych trati v nekterych pfipadech ztezuje. 

Problem cleneni trati se v mnohem ohledu dotyka samotne metodicke podstaty 
dane otazky. U zeleznic jako nastroje 1 in ear nIh 0 dopravniho zpfistupneni 
jsme mohli (v c1. z r. 1970) pfi prumerne deIce traiovych useku kolem 30 km 
pfipustit vyjimecne i nekolik useku nad 50 km. U site autobusove dopravy jako 
nastroje zpfistupiiovani p los n e hose vsak tento limit jiz uvazovat nemoh1. 
V pojeti synoptickem jsme pak museli useky zeleznicnieh trati pfizpusobovat. Je 
to ostatne nezbytne pro nevitane pfekryvy trati, jejichZ sotva 5% podH v r. 1914 
vzrostl do r. 1934 nekolikanasobne. Je to patrne z koncovych bodu trati (bodove 
znacky u zkratek nazvu stanic) v obr. 5. 

Abychom se vystfihali omylu, ktere pfekryvy trati casto zpusobuji, bylo tfeba 
stanovit jednotny zpusob diferenciace tra10vych useku. Krome zasady "maxima­
lity", jez dava pfednost spoji s nejvetsim poctem stanic (zastavek), byla to za­
sada "uzavfeneho pole". Rozumi se tim takova uprava, aby se pro kazdou stranu 
pole site, tedy od trozmezi k trojmezi, vytvorily u eel en e trasy, MhlVi pro to 
nejen technicke zfetele reprodukce barevne rozlisenych car, ale i vyhlidka na 
kartograficke vyuziti poli site. Mala, a zvlaste velmi protazena pole - zhruba 
do maximalniho vnitfniho rozmeru 3 km - jez jsou hlavne dusledkem kombi­
nace obou hlavnieh dtuhu osobni dopravy (se soubeznosti zeleznic a autobuso­
vych trati ap.). je nutno umerne k mapovemu mefitku g e n era liz 0 vat. 
I zde je tfeba dat pfednos·t dopravne geografickemu "pohledu na situaci" pfed 
uplatnenim geometrickeho nebo poeetniho scl1~matickeho .limitu, .. 

Velikast a tvar poli dopravni site maji jii 'samy znacnou vyPovedni hodnotu, 
a proto je nasnade vyuzit jich pro plosne vyjadfeni nekterych charakteristik. 
Ukazku velmi aproximativniho vyuziti pfedstavuje vedlejsi mapka obr. 5. Horni 
cast dvojcisli udava do kolika novjch poli se utvar rozlozil a dolni cislo znaci 
pfirustek poetu odboCnych trati cnejicichdovnitf pole. Vedlejsi mapka v obr. 6 
naznacuje obdobnou moznost u daneho nametu, totiz k 0 m bin a c i linearni 
hustoty stanic, tj. stfedni mezistanicni vzdalenosti, s hustotouprostou, tj. poctem 
stanic ve vztahu k rozloze pfislusneho pole dopravni site. Zcela odlisne trendy 
obou ciselnych fad mluvi pro sledovani obou techto charakteristiksoucasne. 

Z technickych duvodu nebylo mozno otisknout pfipojene graficke ukazky v bar­
vach a nekde navie nahrazuje plosnou signaturu (rastr) cis e I n e znaceni. Tak 
na vedlejsieh mapkach v obr. 1 by mel byt stav na konci sledovaneho obdobi vy­
jadfen barvou, kdezto rozdily rastrem. Obdobne by tomu bylo u znazorneni 
pomoci kvadraticke site (obr. 2). V obr. 4 by tedy byla pro volbu barvy sme­
rodatnacisia pfi traiovjch usecich a v obr. 5 ji uri'uje druM cast dvojctslf. 
o vedIejsieh mapkach obr. 5 a 6 plati co bylo feceno 0 vedIejsieh mapkach 
obr. l. 

4) Patrn~ pl'eva!uje prodluwvlinf tras nad. zkracovlinlm, tj. pl'fpady, kdy sllnifnf 
dsek se prodlou!ll 've prospAch zm[rnAnM1o stouplint Zkrlicenf je obvykle podmfnAno 
napl'fmen[m silnienf tras, pl'es terl!n pilvodnA i neschddnt (zamokl'ent ap.J. U trasy 
polieka-Polnli dotlo bAhem let 1889-1972 u ~ti tisek6 kprodlouf.enf a jen u jednoho 
ke zkrlicen[. 
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(2) __ 2,0- 2,4 km (4 ) ___ ._._1,0-1.4 km (6) _",_",_ mene nei O,S km ... ,.trate v r.1934 jesle neprovolovane 

6. Ukazka dynamickeho znarorntlni linearni hustoty stanic jako predioiha pro barevne 
podani v m~i'. 1:1 mil. (Rldce te?:kmrana neutraini sedou nebo hnMosedou.J Vypocet 
hodnot podie poil dopravni site, tj. pod Ie tras mezi pi'isiusnYml. uzly. 

Vedlejsi mapka znazornuje - opet jako pi'iklad pro upiatneni poll dopravni site 
- pro s t 0 u ("bodovou") nustotu stanic. 

Zaverem nekolik konkretnich navrhii, predevsim ve vztahu k velikosti map 0-

v y c h mer i t e k. K znazorneni linearni hustoty stanic by nestacilo meHtko 
1 : 1 mil. Dolozili jsme vsak, ze pro znazorneni nejmladsi vyvojove etapy - tj. 
pro obdobi 1950-70, jez by lepe odpovidalo analogickym znazornenim v odde­
leni priimyslu naseho narodniho adasu neW obdobi 1935-70 - neni mozno 
linearni metody pouzit. Prosta metoda bodova nema dostatek nazorne priikaznosti 
a je tedy nezbytne mozaiku bodii pre men it v prehlednejsi mozaiku Ctvercove site. 
Mapa hustoty silnic v nasem narodnim atlase (list 4~) ma pole teto site jen asi 
o petinu mensi (20 km2) neW jsou pole v ukazce naseho obr. 2 (25 km2 ). Pod­
kresbu by tvorila sit obou hlavnich doprav. Vedlejsi mapka v mer. 1:2 mil. by 
mohla znazoriiovat linearni hustotu stanic v siti rychlikii a dalkovych autobusu 
a dalsi mensi mapka (1:4 mil.) vyvoj hustoty stanic podle okresii od r. 1934. 

Z retrospektivnich podani by mapa vyvoje 1935 - 70 lin ear n i met 0 d 0 u 
(srv. obr. 4) vyzadovala meHtka 1: 1,5 mil. a mohla by obsahovat i rozliseni 
mest podle stupne dopravni centrality. Dale pak ovsem plati, ze .cim ridsi s11 (tj. 
eim starsi obdobi) tim mensi mefiko. U obdohi 1914- 35 by to patrne bylo mef. 
1:2 mil., pro 1889-1914 mer. 1:3 mil., a pro 1850-1889 mer. 1:4 mil. Vedlejsi 
specialni znazorneni, napr. vlivu parni mechanizace v nejrannejsim obdobi 
1840-50 nebo motorizace do r. 1914 ap., by rovnez vystacila s mer. 1:4 mil. 
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Zasadni otazku splnitelnosti obou imperativu soudobe dopravni kartogratie, 
tj. pozadavku s y n 0 p sea d y n ami k y sou cas n e, je mozno i pro sferu 
map atlasovych zodpovedet kladne. Casova naroenost (resp. pracnost) by odpo­
vidala vysledku, nebot zmeny v hustote stanic jsou jednim z nejvhodnejsich 
indikatorii. k odhaleni oblastnich rozdilii. v ekonomickem vyvoji zeme. 

Literatura 

ARNBERGER E. (1970): Grundsatzfragen der Kartograpbie. 600 str., Wien. 
Atlas Ceskoslovenske socialisticke republiky (1966), mapa 48, Praha. 
BARANSKIJ N. N. (1960): Ekonomiceskaja geografija - ekonomieeskaja kartografija. 

452 str., Moskva. 
HORSKt J. (1970): Hustota ~eleznienfch stanic jako ukazatel hospodal'skeho vyvoje. 

Sbornik Cs. spo!. zemepisne 75:3:198:209, Academia, Praiha. 
(1971): Specificka hustota stanic jakQ ukazatel dopravniiho vyvoje. Hitoricka geo· 
grafie 6:205-231 a pffloihy 9-11. Ostav es. a svetovych dejin, Praha. 
(1973): Vyvoj hustoty stanic silnienf dopravy. Sbornfk es. spo!. zemepisne 78:1: 
37 -51, Academia, Praha. 

LEEMANN E. (1968): Die Typisierung als Problem der kartograpihischen Darstc!lung 
im "Atlas del' DDR", Petermanns Geogr. Mitteilungen 68:61-7l. 

OTREMBA E. (1968): Gedanken zur kartographischen Synthe3e. Internat. Jahrbu"il 
flir Kartngraphie 8:90-112, Bertelsmann, Gutersloh. 

RUTZ W. (1971): Erreichdauer und Erreichbarkeit als HilfswE:rte ver!{ehrsoezogener 
Raumanalyse. Raumforschung und Raumordnung 29:4:14~-156, Institut f. Raum­
nrdnung, Bad Godesberg. 

WITT W. (1972): Ungel1lste Probleme in del' thematiscben Kartograpihie. Internat. 
Jahrbuch flir Kartographi1e 12:11-27, Bertelsmann, Giitersloh. 

ZUR METHODIK VON ATLASKARTEN DER STATIONSDICHTE 
DES OFFENTLICHEN VERKEHRS 

Del' Autor versucht, und zwar im Anschluss an seine verkehrsgeographischen Beitrage 
iiber Entwicklung der linearen Stationsdichte (mittIere StatiQnsabstande I bei den 
Eisenbahnen (1970) und im Omnibusverkehr (1973), die Moglichk'eiten der kartographi­
schen Bearbeitung der erwahnten Bezugsgrosse in svnnptischer Weise, d. h. fiir belde 
V'erke'hrsarten 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 tschechoslowakiscben Gesc'hicihte. 

Die linienhatfe Darstellung - der man in der Verkehrskartographie allgemein 
aus prinzipiellen Griinden ("Linienhaftigkeit" des Verkehrs) den Vorzug Val' der pUllkt­
und flachenhaften Met'hode geben muss - erweist sicih nur bis zu einem gewissen ma­
ximalen Dic'hregrad des Netzes (d. h. zu einem gewissen Mindestmass seiner Maschen) 
methodisch und in reproduktionstechnischer Hinsicht sinnvioll. 1m grossten Teil der 
CSSR stellt den bez.uglichen Wendepunkt in del' Entwicklung des Netzes des oUentli­
chen Verlmihrs del' Zweijahresplan del' Erneuerung (1947/48), bzw. die abgerundete 
J ahreszahl 1950, dar. 

Abb 1 und 2 dienen zur Veranschaulic'hung des Unterschiedes zwiscihen den beiden 
methodischen Alternativen. In del' Nebenkarte del' Abb. 1 werden die mittleren Statiom'­
abstande regional nach der - den Einzugsbereichen der Eisenbahnstationen ange­
passten - Gliederung von Malik ermiUelt. (Vier Gebiete von Mahren und Sc'hlesiell.j 

Abb. 3 legt an einem typischen Beispiel die VerHnderlichkeit der Routen des Omni· 
busverkehrs dar. Durch diese wird verursacht, dass man bei we item nicht so lang~ 
Zeitabschnitte wie bei den Eisenbahnen verfolgen kann - im ersten der zit. Beitrage 
stellt Abb. 4 den Unterschied seit 1891 dar - sondern hochstens Intervalle von 20-30 
Jahren benutzen kann. 

Abb. 4 zeigt, dass die Darstellung der Veranderungen im Zeitraum 1914-35 als 
Atlaskarte im Masstab 1:1 Mill. realisierbar ware. Durch die Strichart wird die Abnahme 
des mittleren Stationsabstandes 1m Laufe des verfolgten Zeitabschnittes veranscllali­
licht. (Strichart b entsprioht "keiner Anderung", die nachste dem Tatbestand ,,!Ohne 
Unterlagen".) Die Zahlen geben den Stand im Jaihre 1934 an und konnten durch farbige 
Unterscheldung der Linien ersetzt werden. 



Aus Abb. 5 ist zu erse!hen - die Zeichen A geben die Endpunkte der Buslinien an -
wie weitgehend sic!h die Strecken schon im Iahre 1934 iiberdecken. Die nOtige Auf­
bereltung der Streckenabsclhnittewurde so durchgefiihrt, dass jeder Masc!henabsc!hnltt 
vom Knoten zum Knoten ein Ganzes bildet. Dureh Strlchart b werden die erst naCR 
1934 erric'hteten Buslinien untersclhieden. Zelchen B gibt die Sc!hnittpunkte mit den 
Kreisgrenzen an. Ie kieiner die Region, desto schwieriger ist die Ermittlung des mitt­
leren Stationsabstandes ais regionaler Charakteristik. 

Aus dem Vergieich der Abb. 5 und 6 ergibt sich die erwHhnte Anspassung der Strek­
kenabschnitte. Die zweite der beiden Ziffern an den Streckenabschnitten in Abb. 5 ent­
spricht dem Stand im I. 1970 und wlire daher fUr die farbige Unterscheidung mass­
gebend. 

Die Nebenkarten in Abb. 5 u. 6 sollten zu del' Frage beitrag en, ob man Netzmasooen 
zur flHdhenhaften Darstellung bentltzen kHnnte. In der Nebenkarte der Abb. 6 sind 
es mittlere Stationsabstllnde und deren Gegenstiick in Abb. 5 die Za!hI der neu ent­
standenen Maschen sowie die Zahl der neuen Seitenstrecken. Dies ist .aher als eine 
hypotlhetisehe Diskussionsanregung, nleht ais ein konkreter VorschIag, . zu beurtellen. 

Die Grundfrage ob die Stationsdiehte synoptiseh und dynamiseh in einer Reihe 
von Atlaskarten darstellbar ist, kann naeh der Ansieht des Verfassers positiv be­
antwortet werden. Der benOtlgte Arbeits- und bewnders Zeitaufwand, der zur Erftll­
lung der beiden Forderungen benOtigt wird, ist mit Riicksieht .auf die Eignung der dy­
namiseh aufgefassten Stationsgiehte ais eines der brauehbarstel1 In,d.ikatoren zur Auf­
deekung der territoralen Untersehiede in der Okonomischen Entwtekiung des Landes 
gut vertretbar. 
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