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DYNAMIKA PROSTOROVEHO ROZLOZENI
CESTOVNICH PRILEZITOSTI

Podat obraz dopravniho zpfistupnéni, spolu se zemépisné podrobnym rozli-
tenim rozdilného tempa tohoto procesu, nalezi k prednim tkolim moderni
geogralie dopravy. Tuto dynamiku lze zkoumat z nékolika riznych hledisek,
a hlavné v rdzném stupni komplexity a priikaznosti. Tak dolozil autor ve svych
diivéjsich pFispéveich, Ze presvédéivéj§im klasitikainim znakem neZli ukazatele
vyvoje hustoty dopravnich siti je ukazatel vyvoje hustoty stanic. Pro hlubsi
rozbory nelze viak je§té ani v hustoté stanic spatfovat charakteristiku dostateénd
soubornou. Je to proto, ze dopravni intenzita stanic je rozloZena velmi nerovno-
mérné. Opomenuti této diferericiace vede k nepresnostem, jez na mnoha mistech
situaci znaéné zkresluji. '

Intenzita dopravni ¢innosti stanice vefejné dopravy je ddna detnosti spojd,
které tam stavi. Jde tedy o pocet zastaveni ve stanici za uréitou dobu, nejvhodnéii
v souhiase se zdkladni ,fasomirou® jizdnich ¥ad&, za 24 hodiny. Zastaveni
ma vét§inou — kdyz totiz skytd vystup i ndstup — hodnotu plnou, nebo v p¥i-
padech kdy je mozné jen jedno nebo druhé, hodnotu polovi¢ni. S ohledem na to,
7e v CeStiné neni slovo ,zastaveni®, odpovidajici pfislusnému terminu v zahra-
niénich pramenech (nap#. ném. ,Haltezahl“) dosti pruzné, uvazovalo se o jeho
nihradé nazvy ,moznost® nebo ,pfilezitost“. Pro vétsi srozumitelnost (jedno-
(Hirsky 1956). ,Hustota cestovnich prilezitosti“ je ovsem v podstaté druhem
specilické hustoty stanic a autor ptvodné sdm i v nadpisech svych pfispévkil
tohoto pojmu pouzival. Ukazalo se viak, Ze ani u tohoto ndzvu neni zarudena
dostate¢na srozumn.itelnost. Tak vyvolaval mj. pfedstavu — analogicky k= speci-
fické hustoté obyvatel ap. — pouhé upfestiovaci redukee rozlohy piislusného
uzemi, napf. zmenseni o neplodné plochy, lesy ap.

V dosazitelné literatufe nasel autor jeden odkaz na soustavny pokus o uplatnéni
zminéného ukazatele. Na tematicko-kartografické konferenci s mezinarodni aéasti,
jez se konala v listopadu 1967 na Technické univerzitd v Drazdanech, hovotil
k dané otizce Chr. Clauss, a to v rdmci diskusniho pfispévku ,Myslenky
k dopravné geografickému ofehledu Némecké demokratické republiky v mét.
1:750000% Vzhledem k velké stru¢nosti publikovaného sdéleni byl autor po-
?4dan o zapljéeni pfislusné partie plivodniho rukopisu. Clauss se u sledovaného
ukazatele soustfedil na plo§né znizornéni s pouzitim étvercové sité (v doslovném
ptekladu ,mtizkové“ sité), o némz byl pfesvédéen, Ze se nejlépe hodi pro plos-
nou kresbu k syntetické dopravné geografické mapé pro Atlas NDR.

Dany tkol se pracovné déli ve dvé etapy, které lze struéné nazyvat
,2jisténi“ a ,znazornéni®. Vypodty cestovnich pfilezitosti jsou u stonic s vétSim
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poctem linek (trati) s Cetnymi spoji dosti slozité, ale po metodické strance
je spornych momentd malo. Jsou to napf. maximalni vzdédlenosti Zelezni¢ni
stanice od stanice autobusové s nazvem ,nadrazi CSD", aby je bylo jeité mozno
povaZzovat za stanici jedinou (napf. do 200 m ap.), nebo odhad podilu spojii
provozovanych, jak uvadéji jizdni fady, ,podle potieby“ (ptedevsim priimyslovych
zavodi). Druha z obou etap, kdy se po vyhodnoceni v mapové prisvitce jako
zékladu voli zpusob grafického vyjadieni, sk y ta nékolik alternativ a je tedy
slozitéj8i. V§imnéme si vsak nejdiive jak se hodnoty ukazatele pottu cestovnich
pfileZitosti a udaji uvadénych v jizdnich fadech uréuji.

Ptijezdy a odjezdy je acelné séitat zvlasi. Dale je tieba — protoze u autobu-
sové dopravy neni kazdodennich spoji ani jedna desetina — pifevést rozmanité
typy spoji na spoleéného jmenovatele. Jako pfepottova casova jednotka je vihodny
tyden. S¢itaji se tedy jako elementdrni mérné jednotky peloviny cestovnich
ptilezitosti. Tak u spoje fungujici jen jednou tydné, pfitom jen dva aZ tfi mésice
v roce, a navic u dané stanice jen pro vystup (u konetné stanice ap.) dosahuje
se hodnoty kolem 0,1. Od této nizké hodnoty ukazatele cestovni prileZitosti
az po hodnotu maximalni, danou kazdodenni moznosti nastupu i vystupu po cely
rok, vede dosti plynuld fada pfechodd. U spoji fungujicich jen po malou éast
roku a jen jednou tydné miZe hodnota ukazatele cestovni piilezZitosti klesat
i pod zminénou hodnotu 0,1. Z praktickych divodd se pak ptihlizi jen k takovym
spojum, u nichz se dociluje alespoii hodnoty 0,08.

Jen u jednoho typu spoji — vyskytujictho se v3ak jen zfidka — ie tfeba
pomaci si odhadem.!) Jsou to spoje ,podle potfeby“ (v jizdnich #adech zkratka
+p"), u nichz pfislusnou hodnotu veskrze snifujeme na polovinu?). Pfijezdu
nebo odjezdu u spoji znagenych pismeny N,P,S a V, jakoz i tradiéni kfizkové
znacce, pfislusi honota 1, u pismene a to je hodnota 2, u pismene ¢ hodnota 5,
u pismene b a g hodnota 6. Z celkového souétu, zaokrouhleného na jedno
desetinné misto, se vyslednd hodnota ziska délenim é&islem 14. Maximalni
hodnota u jednoho spoje je tedy 1,0 a minimalni 0,1.3) Pro Gplnost je tfeba je§ts
poukdzat na kategorii spoji trhovych ve star§ich jizdnich tadech, které se v né-
kterych zapadnich zemich — napf. v Anglii — uplatiiuji dosud.4)

Osvédéuje se zapisovat vysledky vypoéti na volné listy —- umoZiiujici zatazeni
stanic z raznych hledisek — a do prisvitky napnuté na mapé souéasné.
Mapovym podkladem byla opét Administrativni mapa CSSR 1 : 200 000 v listech
podle kraji, jen misty bylo pro spolehlivéjsi lokalizaci stanic nutno pouzivat
map podrobné&js§ich.?)

- Od vychoziho znazornéni dislokace stanic s pfipojenymi poéty cestovnich
piilezitosti (viz obr. 1 A) vedou v zdsadé dvé cesty. U prvni jsou tfi moZnosti
nebot bud miZeme setrvat na vyjadfeni charakteristik jednotlivych stanic, nebo
stanice v zadjmu vy$§i pfehlednosti a nazornosti mapy seskupovat, a to bud
linedrné nebo ploiné. Volba metody se musi #idit pfedeviim i éelem mapového
znazornéni. :

V prvém pfipadé jde o zndzornéni signaturami bodovymi nebo znakovymi.
Znazornéni bodové v §ir§im smyslu slova je pfirozené nejjednodugsim feSenim
vibec. Barvou — v &ernobilé reprodukci jako jeji nahradou vyplni teréd mini-
mélni velikosti — se rozli§i pofty cest. pfilezitosti do obvyklého poétu 6 nebo
vice tfid. Takovd mapa, ¢i pfesnéji kartogram, s potladenou kresbou obou
dopravnich siti, by nepochybné nalezla dobré uplatnéni v teoretickém i praktickém
planovani osobni dopravy. Kdyby se pouZilo signatur znakovych, napf. s tvaro-
vym rozliSenim, pfichdzely by jako dopliiujici charakteristiky v dvahu hlavné
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index dostupnosti stanice nebo proporcionalita ¢asového rozloZeni spoji béhem
dne.

Vyznaénym atributem dopravy je smér, cemuz by mélo odpovidat pfednostni
postaveni metody linedrni. Autor respektoval tento vztah patrné az prili§ disledné,
jestlize se ve svych ¢&lancich o vyvoji hustoty stanic Zelezniénich (1970) a stanic
dopravy silniéni (1973) omezil na tuto formu znazoriiovdni vyluéng, a teprve
ve dvou jinych pfispévcich zkousel i zpisoby plo§né. Obdobnym zpisobem jako
hustotu stanic lze znizorfiovat i hustotu cest. ptilezitosti. Cary rozlifené opét
do 6 druhtt — od plné po fidce teckovanou ap. — vyjadii oviem pouze celkové
poéty cestovnich prilezitosti. Uéelné by vsak bylo vyznaéit soucasné i hustoiu
stanic, at jiz absolutné nebo v néjaké formé relativni.

Optimalni zplsob této kombinace by oviem bylo barevné rozlifeni ¢ar podle
primérného podtu cest. prileZitosti na jednu stanici. Ve spojitosti s vyjidfenim
obou ukazateli i formou &ernobilého podini je vhodné upozornit na moZnost,
kterou by mohlo poskytnout doplnéni zptisobu znizornéni, které neddvno navrhl
sovétsky geogral A. I. Preobrazenskij pro pocet spoji. Vyjadfuje jej linearné
fazenymi body podle Gsekd jednotné délky 5 km. Pfi podprimérném a primérném
poltu spoji kresli PreobraZenskij body pfimo na ¢aru znafici komunikaci, pfi
vét§sim pottu (vice nezli 6) ve dvou fadach po obou stranich. Po¢ita vsak
u extrémnich hodnot pfipadné s dal§imi fadami (str. 101). Jestlize by se
i jednoradé pfipady kreslily nikoliv pfimo na ¢aru nybri vedle ni, mohlo by se
¢ary znacici komunikaci vyuZit k rozliSeni podilu cest. pfileZitosti na 1 sianici.
Vyzadovalo by to v8ak méfitka 1 : 400 000, nebot délka ¢ary 12 mm, jez odpovida
referen¢ni vzdalenosti 5 km, by jesté stacila na rozlifeni 5—6 druhi éar.”)
Je to dano davnou zkuSenosti a dialektickym vztahem mapového méfitka
a alternativy barevného tisku; konkrétné feceno ,¢im vice barev a &im vyraznéjsi
tisk, tim snaz$i zmen$eni mapy“. Nicméné i v barevné reprodukci by se jedna
¢i druha linedrni metoda uplatnila nejspise u map regiondlnich atlast, pro néz
jsou typickymi mé¥itka 1:400 000 — 1 : 600 000.

Pro atlasy narodni (1:750000 a hlavné 1:1 mil.) maji nejpiiznivéjsi
vyhlidky metody plosné. Nejjednodussi forma plosného seskupovani stanic
se oviem vztahuje k tizemim obci, coZ je zatiZeno nedostatkem &asté disproporce
mezi rozlohou katastru a vyznamem (lidnatosti ap.) obce. Tato vada se zéasti
vyrovna seskupeni obci do malych skupin, nejlépe jako spadové ,oblasti mistnich
center, Gzemni jednotky vymezené naSimi teritoridlnimi pldnovaéi. Jisté potiZe
se tu misty vyskytuji pfi pfifazovani stanic, zvla§té kdyZ stanice jesté lezi
na katastru jiné obce, aviak obsluhuje jiZ pfevazné obec sousedni.

SpiSe ¢asové naroénéj§i nezli pracnéj§i je plo§né znézornéni na zakladé jiz
zminéné Stvercové sité. Je to zplisob pouzivany jiz déle nezli pal stoleti, zprvu
hlavné pro znazorfiovani prostorového rozlozeni jevii fyzicko-geografickych, nej-
prve snad pro znazornéni ,reliéfové energie®, spravnéji vyskového rozpéti zem-
ského povrchu. Hlavni vyhodeu: je jednotna velikost poli a ve srovnéani s celky
administrativnimi hlavné skuteénost, Ze tu nedeehdzi k nevitanym zkreslenim
vlivem rozli¢né a éasto zcela netimérné rozlohy katastru obci. Vyhoda pfehlednosti
metody &tvercové sité je vSak z&4sti tlumena tim, Ze vysledny obraz pisobi dojmem
znacné schematizace. Tu vS$ak nelze sniZit slu¢ovanim poli téhoz Fidu a zaoblenim
hran, tj. arondizaéni generalizaci. Ta se oviem provadi snadnéji, ¢im mensi jsou
pole zvolené &tvercové sité.

Metoda étvercové sité se uplatnila i v oddile pojednavajicim o dopravé v atlase
Ceskoslovenska (list 48). byt jen pro hustotu silniéni sité a nikoliv pro hustotu
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vsech dopravnich cest (tj. vcetné kolejovych a jinych) nebo dokonce pro hustotu
stanic. Pouzita ¢tvercova sit je ve srovnani se siti ve zminéné némecké pripravné
studii. jez ma pole 10 x 10 km, vice nez ¢tyinasobné hustsi. Tento rozdil je jedid
zvyraznén vét§im mefitkem map atlasu, 1:750 000 pro néjz byl navrh uren,
tj. Atlasu NDR, oproti hlavnimu métitku naseho atlasu (1:1 mil.). Zarovnany
pocet 100 ¢tvereénich km je nepochybné praktickou vyhodou, aviak sotva vyrov-
nava nevyhody, plynouci z p#ili§ ridké sité, zvlasté také ve vztahu ke zminéns
arondizac¢ni generalizaci. Pro své metodické zkousky jsme volili rozmér &tvercit
znaéné podobny &tvercim sité zminéné mapy Atlasu CSSR. Abychom se vyhauli
zlomkové hodnots, zarovnali jsme délky stran &tverci na 5 km. Métitko koncept-
niho mapového podkladu je naproti tomu zcela shodné (1 : 200 000).7)
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1. Trasa Folicka—Polnd jako A ukazka kartografického zaznamu rozloZeni cestovnich
piilezitosti (stav r. 1975) a jako B ukidzka dynamického vyuZiti znazoriiovaci metody
navrzené A. 1. Preobrazenskym (1974). — V ¢asti B znadi ¢ary a Gsek nebyl v r. 1934
v pruvozu, b riast poctu cestovnich piileZitosti nebyl rychlejsi nez rast poctu stanic,
¢ byl jen o méalo rychlejsi (do 20 %), d byl vyrazné& rychlejsi (20—200 %), e byl vice
neZ trikrat rychlejsi.

Cim vétsi jsou plochy Stverca sité, tim je vhodnéjéi vyznacovat uvnitt Stverct
obrysy ,prazdnych mist”, tj. tzemi vefejnou dopravou necbsluhovanych. Na tato
nésima by se mél prubeh hledanych éar hraniénich hodnot orientovat predevsim.
Zvlastni pritazlivost na tyto ¢ary nutno predpokiddat u pfedélovych boda
na komunikacich mezi centry. Naopak by zminéné ¢ary nemély — a to i z prak
tickych diivodi — protinat sidelni celky.®) Hranice fyzicko-geografické, predevsim
terénni, uplatni sviij vliv téméf vzdy prostfednictvim zminéaych ,dcpravnich
vakui“, jen o vodnich tocich to nékdy neplati, takze je tieba ptihiizet k jejich
poloze bezprosttedné. Pc siti administrativnich dzemi a siti &tvercovych poli
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je nutno uvést jako treti a nejvice diskutabilni sif dopravni. Pro jeji pole s hod-
noty ziskaji pfevodem z Jinearniho zptsobu, jak to v malych ukazkach ozrejmuji
vedlej3i mapky v obr. 5 a 6 zminéného prispévku v atlasovych mapédch hustoiy
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2. Vyfez z mapy zndzoriujici rozloZeni cestovnich prilezitosti na Moravé r. 1914.
Pri malé hustoté stanic, a hlavné velkych mezistani¢nich vzdilenostech je mozno pouZit
tdrovych prvkl: a traté rychlikové, b osobnich viak{i, ¢ smiSenych vlakd, d poStovnich
vozi s vice neZ 5 sedadly, e s 3—5, f s 1—2 sedadly. (Ho — HoleSov, K — Krdsnon. B.,
P — Prerov, UB — Uhersky Brod, UH — Uherské Hradisté).
stanic z r. 1973. Vcelku lze ptitom ocekavat, ze vztah k métitku bude vztahem
nepfimé tmeérnosti. Se zmen3Sovanim méfitka bude rast obtiznost hleddni meto-
dicky optimalni velikosti poli dopravni sité, jez nemiZze ovSem postupovat
mechanicky, nybrz musi respektovat rozmanitost struktury sité. Né&ktefi zahranicni
odbornici priznavaji tomuto zptsobu moznost perspektivniho uplatnéni, které
si vsak vyzida je$té mnoha zkousek z dopravné geogralicky rozdilnych ‘izemi.

Vechny uvedené moznosti znazornéni cestovnich prilezitosti se nehodi k vyjad-
feni dynamiky vjvoje stejnou mérou jako k vyjadfeni stavu. Zvlast vyrazné se
to projevi, uvazuje-li se souasné vyjadfeni stavu i vyvoje. To je prakticky
nezbytné, nebot absolutni, a zvl4sté pak relativni zména poctu cestovnich pfile-
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Yitosti neni sama o sobé dosti priikaznou charakteristikou bez tudaje o rozsahu
daného jevu na podatku sledovaného obdobi.

Viimnéme si opét nejprve prvki &arovych. Jestlize bychom barvou vyjadiovali
.stav® a druhem ¢&ary ,vyvoj”, stadi odkdzat na obr. 4—6 v autorové cit. ¢linku
z r. 1973. Nékolika pfipominek vyZaduje viak zminény navrh PreobraZenského,
i kdyZz se ve svém struéném piispévku omezuje na znazornéni statické. Z toho.
co o ném bylo vyse uvedeno plyne, Ze bychom se u prirustku poctu spoji museii
smifit s pomérné hrubym podilem rozliSeni, totiz na minimum péti spoju.
Jestlize se zvysi pocet spojii v ramci uvedenych intervalli, tedy napf. ze 3 na 7
ncbo z 8 na 12, vibec by se tyto relativné velké pfirastky graficky neprojevily.
Tato nevyhoda plati oviem i pro aplikaci na rist potu cestovnich prilezitosti.
Snad lze uvaZovat o feSeni dvema dopliikovymi signaturami v podobé silné
kratké usecky, kolmé na €aru znacici komunikaci, a kfizku, zase oviem ve veli-
kosti shodné s krouZky, jez Ly odpovidaly 25 cestovnim pfilezitostem. Prvni
signatura by pak odpovidala minimalnimu po¢tu 1—7, ktery by se v§ak uvazZoval
jen u puvodniho stavu, v uvedeném prikladu 1934— 1970, tedy stavu v r. 1934.
Druha znacka (kfizova) by vyjadfovala pocet 8 —18. Ptirdstky 19 a vice by se
jiz zaokrouhlovaly vzhiru, tj. na 25 a znacily by se tedy jiz teréem, a to plnym.

V navrhu Preobrazenského postradame zminku o tom, jak se vyrovnavi
s hustotou stanic v méstském intravildnu. Jiz v pfimésti stanice houstnou, ale
zpravidla je$t€ v mite, jez se nevymyka celkovému rozpéti mezistani¢nich vzda-
lenosti, a tim i moZnosti dostatetné piehledného znazornéni. V kompakini
zéstavbé naproti tomu stavi vét§ina linek tak Casto, Ze tvofi v podstaté jiz slozku
dopravy mistni. V dusledku jednosmérnych ulic a z jinych mistnich ddavoda
vytvaieji Casto splet okruznich tras se stanicemi, pro néz je nékdy nesnadné
nachazet protismérny protéjsek. U dynamickych znazornéni pfistupuje k tomu
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pak namésti a posléze auiobusové nidrazi. Otazka nutné generalizace pro plochu
vnitfniho mésta je snadnéji feSitelna v ramci metody plo$né nezli linedrni u niz
je tfeba dospét — i za cenu jistych aproximaci — k priasefikim trasovych linii,
coz ovSem predpoklddd ,rozdisnuti“ stanic, nakupenych v intravilanu, podle
sméri tras.?) :

Ukazku metody PreobraZenského, a to upravené vySe uvedenym zplsobem
k znazornéni poétu cestovnich pfilezitosti podle stanic, obsahuje obr. 1. Jestlize
se znacky neumisti pfimo na ¢aru zndzorfiujici pfislu$nou komunikaci — Preo-
brazenskij k tomu musel ostatné pfistoupit, kdyz poéet znacek piesdhl 5 nebo 6
— lze tuto €aru vyuZzit k signaturni diferenciaci a tedy k vyjadfeni dalsiho
ukazatele. Z daného hlediska je patrné nejaceliiejdi podil cestovnich prilezitosii
na 1 stanici 5 km-iseku podle souéasného stavu.?)

Z kartografického hlediska nalezi Preobrazenského metoda jiZz mezi linedrni
metody. Autor sdm ji dokonce zahrnuje mezi metody bodové, aviak ve skuteénosti
je tato metoda na rozmezi. O kombinacich v pravém smyslu slova lze hovorit
teprve u skloubeni metody plo§né a bodové (v uz§im topografickém pojeti)
a linedrni. Barva bodd nebo ¢ar by vyjadfovala stav, rastr ploch — a to v neutralni
barvé, napf. Sedohnédé — priruistek poltu cestovnich ptilezitosti za uréité obdobi.
Pokud by se — predeviim pfi pozadavku relativné malého métitka vysledné
mapy — pouzilo plo§né metody é&tvercové sité, mohlo by se barevné vyjadieni
kombinovat s rastrem, a to pfevazné tetkovym. V Cernobilém podani je kombinace
statického a dynamického znazornéni pfi rozliSovéni 6 stupfid technicky obtizn3,
aviak dobfe proveditelnd pfi sniZeni poétu stuprii, napf. na 4. V tom piipadé
lze pomyslet i na kombinaci dvou rastrd, ¢drového s bodovym, nebo na jesté
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3. Fostup pii kartografickém znédzornéni vyvoje poltu cestovnich prileZitosti metodosn
Ctvercové sité v obdobi 1914—1934. Velikost poli sité odpovida jesSté aspektim dopravai
geografie historické, avSak stupnice bodovych znafek je uZ v zajmu srovnatelnosti
shcodnd se stupnici pouZitou pro r. 1970. I zde mald hustota stanic pripousti jesté
pouZiii ¢arovych prvki: a Zeleznice, b jednoznacné doloZend autobusova trat, ¢ autobus.
trat, pro niZ nedosly (vCas) Casové udaje, d trat rovnéz vedend jesté v jizdnim radu,

avsak r. 1934 mimo provoz, e pozlstatky konéspieZné dopravy

0sob.

nazornejsi alternativu znakovych signatur (ivarové rozliSenych znacek) s vyplni
nzbo kombinaci dvou na sebe kolmych ¢arovych rastrii, a to i v polich étvercové
sité. To je mozné provést — metodou Geissler-Krzemienovou geometricky presné
— 1 do 6 nebo i vice stupiit, byt za cenu zna¢né ¢asové narocnosti.
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Za tvahu stoji jesté moznost, kterou by mohla poskytnout metoda Bertinovych
teréi, o jejichz popularitu u nas se zaslouzila O. Kudrnovski. Jsou v podstaté
derivatem metody ¢tvercové sité, kterd je pro jejich konstrukei bezpodmineénym
piedpokladem. Jejich pouzitelnost zkousel autor ve svém hlstoncko—geograncx(cm
piispévku z r. 1971 Znézornéna je Morava v poloviné minulého stoleti, a to ,stav”®,
zatimco ,vyvoj“ je podan zplisobem &tvercové sité. Kombinace obou znazornéni
do jedné kresby neni moznd, avsak vnucuje se predstava vyuZit k rozliSeni
barvou nebo S$rafurou plochy (vyplng) Bertinovskych terct. Jejich velikost
je velmi rozmanité, a tak by pro ¢ernobilou formu byla podminkou — aby vypli
byla jesté rozliSitelna do 6 stupfia — ur¢itd minimalni velikost nejniziiho stupné.
Protoze velikost téchto teré¢t znaci relativni hodnotu ve vztahu k plose, tedy typ
husiotné charakteristiky, vyzadovalo by to zji§téni absolutniho maxima poétu
cestovnich prilezitosti v polich étvercové sité. U plodnych metod v uzsim smyslu
slova se nejevi tato obtiz a priori tak vazna proto, ze lze v pfipadé nutnosti
stupnici $rafovani prodlouzit.

Je tieba dotknout se jesté otazky, zda se pocet cestovnich pfilezitosti ma
vztahovat vzdy na celou plochu ¢tverce nebo zda by se neosidlené plechy nemély
odpoctitat. Ve zminéné studii se objevuje aliernativni refeni, které je kartogralicky
vhodné, av§ak dopravné geograticky sotva pfijatelné. Ctverce 10 X 10 km jsou
tam rozdéleny na Ctverce 1 x 1 km a ty z ¢&tvereckd, kterd zlstavaji mimo sif
veiejné dopravy, se odefitaji. Neptihlizi se tedy k sidelnim lokalitdm, které
nebyly dosud na sit napojeny. Tim se vak tato zdporni komponenta ve vysled-
ném indexu uplatiiuje nakonec v opaéném smyslu, tedy jako klad. PouZiti tohoto
postupu by bylo tedy spravné jen v pfipadg, Ze by se do rozlohy smérodatné
pro vypodet zahrnuly okrsky sidelnich lokalit, jez do sit& vefejné dopravy dosud
zapojeny nejsou. Kromé dopravné geografického vymezeni takovych mist --
s ohledem na miru odlehlosti nejbliz§i stanice a minimainitho poftu spoji —
musela by byt pfirozené urlena jejich minimalni lidnatost. Z mist uvedenych
v mapé by se musel provést vybér, napf. jen sidla s 50 a vice trvale bydlicimi.

Obdobné jako v predchizejicim ptispévku je i zde uveden piiklad sledovani
vivoje po nékolik desetileti. Volil se opét letopocet 1914, aviak z technickyjch
divodit — pro obtizngjsi zmenfovani kresby s teréovymi signaturami — neni
znazornéno celé tzemi moravsko-slezské oblasti, nybrz jen jeji jihovychodni
étvrtina. Protoze do této Gasti zemé tehdy jesté nezasahovala ani jedna z trati
autobusové dopravy, jsou v ni rozli§eny jen stanice Zelezni¢ni a stanice osobni
dopravy poftovni. Snaha po soubornosti vedla k vyuziti moznosti doplnit karto-
grafické zndzornéni ¢drovymi prvky netoliko k schematickému zndzornéni tvaru
sité vefejné dopravy, nybrz i k rozliSeni trati podle kapacity dopravnich pro-
stfedkd. Podrobna diferenciace byla v8ak rroveditelnd jen u poStovni dopravy
s nejniZ§imi kapacitami, kdeito u vlakd jen do dvou stupfid, totiZ na traté
pojizdéné smiSenymi vlaky a na trat€ s vlaky s vyluéné osobnimi vagdny, jez
tedy mély vesmés schopnost pojmout vice cestujicich nezli vlaky smiSené,
a kone¢né na traté pojizdéné rychliky.

Jde v podstaté o vyfez mapy, jeZ je po metodické strance prevainé jiz zalezi-
tosti historické geografie dopravy. Rekonstrukce k roku 1934 je naproti tomu
pravé na rozmezi. Na jedné stran& autobusova doprava tehdy jiz rozviji plo§né
dopravni zpfistupnéni, avSak dozivaji vedle ni je§té rudimentirni formy, totiz
animalni trakce osobni dopravy po§tovni.

Na tomto misté je vhodné pfipomenout vztah dobového odstupu k hustoié
sité pfi plo§ném zpiisobu znézornéni. Podle ofekavani plati zisada, Ze &im dale
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4. Postup pii kartografickém znazornéni vyvoje poltu cestovnich prileZitosti metodou
{tvercové sité v obdobi 1934—1970, ktery vSak lze, jestliZe se oZeli detailni bodové
znazornéni, zjednodu$it. — Kupeni znafek s neZadoucimi prekryvy si vyZadalo doplii-
kové Ctvercové znacky (za 4 stanice), jejichZz vyplii je v3ak shodnd. — UvaZovana
kombinace zndzornéni stavu (1970) i vyvoje (1934—1970) predpoklada prevod rastru
u zndzornéni k r. 1970 do rozliSeni barevného. — Stupnice udiva absolutni potty
cestovnich prileZitosti ve ¢tvercich 5 x 5 km, ¢emuZ odpovidd hustota cestovnich
prileZitosti na 1 km: ...2—4—6—8—10...
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nazpét, tim mensi méfitko, a tim i ¥id$i sit. Dosli jsme k zavéru, Ze pro piitom-
nou dobu nelze k plo§nému znazornéni pouzit dopravni sité pfimo, nybri teprve
po generalizaci podruznych poli ¢ nizkym dopravnim rucheni, a pokud se ctver-
cové sité tyde, ze se nehodlame Fidit vzorem vypracovanym v NDR s poli 10 x 10
km. Pro pfitomnou dobu a vyvojovy stav dopravni sité u nas navrhujeme sit
s poli 5x 5 km a teprve pro dobu pred 40—50 léty 10 x 10 km. V jednom
z drivéjsich pfispévki jsme pro dobu pfed 120 léty pouzili sité se Ctverci 2 x 2
postovni mile (15 x 15 km), kterou by bylo jisté mozno pouZit i pro znazornéni
stava kolem r. 1800 jako nejzaziiho pro pouziti étvercové sité.

Zivérem je nutno pfipomenout, ze ¢lanek si nekladl vyssi cil nezli dolozit
proveditelnost mapy znazoriiujici proces dopravniho zpfistupnéni na zaklade
ukazatele intenzity provozu jednotlivych stanic, pouzije-li se pracovni metody
moderni dopravni geografie. Zcela nesporné to plati o zplisobu pouzivajicim
étvercové sité jako pomticky plo§né generalizace. Jde zdsadné jen o racionalizaci
vyhodnocovacich postupi na zédkladé informaci obsaZenych v jizdnich fadech
7eleznic a autobusové dopravy, resp. i ¢asti dopravy méstské. Tuto, v podstatd
jen ¢asové ekonomickou zélezitost, navic vyfe§i — a to nepochybné v relativné
brzké dohé — dalsi pokrok ve vyvoii elektronické pcéetni technixy, jez stale
vice nabyva povahu mechanismit skutecné kybernetickych.

Foznamky

1. Z nedostatkd jizdnich radd, jimiZ je vycerpdvajici zjiStovdni poc¢tu cestovnich
piileZitosti misty ztéZovano, jsou na prvnim misté omyly v jmennych seznamech
stanic. Chybny udaj &isla trati je ovSem v tom ohledu daleko méné zdvazny nezli
vynechani odkazu na trat.

2. U trati, u nichZ je v r. 1934 uvedena poznamka, e ,jizdni Fad nedo3el” uvazujeme
jako pravd&podobny polet spoji 14 1. Tam, kde je uvedeno ,pravidelnd doprava
zastavena“ predpokladame provoz toliko podle potieby, pfipadn& navic navrat
k dopravé posStovni. Hodnotime to jako obdenni spoj, kdeZto u trati, kde je uvedeno
.provoz zastaven“ — byt jizdni fd4d nepochybn& pocital jen s dotasnym pierusenim,
protoze je v ném seznam stanic téchto trati v normadalni tabulkové tpravé nadale
uvaddén — chépeme jako nefungujici, pokud tam neni nutno poditat se setrvadinosii
tradice, tj. s existenci po desetileti provozované spoje osobni dopravy poStovii.

3. lako konkrétni piiklad vypo&tu uvedme z trasy Poli¢tka—Polnd podprimérné sloZitou
stanici Veselitko. Vzdalenost mezi Zelezni¢ni zastdvkou a stanici autobusové dopravy
je -dostate¢né mald, aby — na rozdil nap¥. od sousednich Radilovic — se ob&
mista mohla chédpat jako stanovi§té jediné.
25a: (14K + 2SN) + (16K + 2SN) = 102 + 116 = 218
63740: (105.Z2 + 4.N + g+ 2.S) + (95.Z+b + K + 4.N + S + a) =
525 +4+6+2+475 + 6 +7+ 44+ 1+ 2 =132
69750: Z + Z = 10. Celkem 218 + 132 + 10 = 360. Hodnota ukazatele

U — 360 _

0=y~ BT

4. 'V autobusovém jizdnim Fadu pro r. 1934 jsou tyto trhové spoje odliSeny znatkou
kupeckych vah. VétSinou to byly spoje k trhu tydennimu (nap¥. do Znojma,
Olomouce aj.), pfipadn& k paltydennimu (Orlovd) nebo k obdennim (Xojetin),
ale dosti &asto i jen k trhim mé&sitnim (Polnd) a vyro&nim (Uherské Hradistg).
Na nékterych tratich se interval neuvadi, nybrZ se znadi jen ,masaé trhy“,
.V trhové dny“ ap.

5. Kromé stanic (zastdvek) v normdlnim potadi, tj. s udaji jizdnich dob ap., se nékde
uvadéji pod &€arou jeSté stanice dodateCné vsunuté, kde autobus stavi jen u jediné
spoje, zpravidla Casné ré&no nebo pozdé vefer. Na trase Politka—Polnd jsou to
napf. ,Zdar, Z@as zadni brana“ nebo ,Nové Mé&sto na Mor., Chirana®, v jizinim fadu
k r. 1934 je to ,Poli¢ka, muni¢ni tovarna“ aj. Tyto ojedin&lé pfipady s provozem
jednosmérnym, a zpravidla pro nastup nebo jen pro vystup, maji ovsem jen zlom-
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kovy pocCet cest. prileZitosti. Hlavn& v3ak nejsou stdlé povahy, protoZe jsou zdvislé
na organizaci s m &n pfisluSného zavodu, a proto se k nim nep¥jhliZelo.

©. Udaje o vzdalenostech jsme v zdjmu zp&tné kontrolovatelnosti pfejimali z jizdnich
radd, i kdyZ jsme si védomi, Ze v nich je rozliSovéni skuteénych a tarifnich
kilometrii nejednotné. Musime na to soudit z pifipadili, kdy pro horni, stiedni a dolnf
tast protaZené obce se uvadi taZ hodnota (napf. Jankovice).

7. ProtoZe bodové zndzorn&ni v relativng& velkém mé&fFitku nebylo cilem naSeho
piisp&vku, Fidili jsme se u jednoznadn& ur¥enych lokalizaci stanic spise zfeteli
praktickymi, neZli snahou po disledné pfesnosti u vSech mist. Zvla$tni pozornost
jsme tedy vénovali sporné poloze u mist blizko rozmezi ve &tvercové siti nebo —
u aplikace zplisobu PreobraZenského — s ohledem na rozmezi 5 km tsekd ap.

8. Pokud Ctvercova sit — vkreslend do administrativni mapy CSSR 1:209000 —
protind zna&ku sfdelnf lokality presn& uprostfed, nerozd&lujeme podet cestovnich
prileZitosti do piislusnych dvou ¢&tvercli, nybrZ jej zapofteme do &tverce, kam
ma lokalita vetsi dopravni spdd. Neuplatiiujeme v3ak tuto zdsadu tehdy, kdyZ jde
o nadraZi naleZejici lokalit&, jejiZ poloha je v uvedeném smyslu nespornd. Pfipady,
kdy nadraZi a vétSina zastavéné plochy naleZi k riznym &tvercim neni piirozens
ojedinélym zjewem; v tizemi uvedeném jako piiklad jsou Napajedia a Blatnice.
Pokud je v protaZené obci vice stanic, Fidime se disledné& jejich pclohou, takZe
napf. u vsi Rudlice spadaji jedna stanice do jednoho a dal$i dvé& jiZ do vedlej$tho
ctverce.

9. Podrobné se soubornym hodnocenim stanic v intravildnu zabyva autorem chystany
plispévek. UvaZuje moZnost urovat ,index cestovni prileZitosti“ za celou sidelni
jednotku, tj. od sidelnich lokalit (visek, skupin domi ap,;) aZ po mald oblastni
centra (,venkovskd mésta“). Predpokladem je oviem metodické sladéni hlediska
geografie dopravy s hledisky geografie sidel.

10. Teoreticky by nemélo byt nemoZné vyuZit této moZnosti, tj. diferenciace &arové
signatury, k vyjadieni ukazatele dynamického. SniZovalo by to viak &Xitelnost
¢i piresn&ji prikaznost mapy; jakmile pfekro¢i nédro¢nost vnimani — nap¥. kombi-
nace dvou relativnich ukazateldi — urlitou mez, je vhodn&j$im prostfedkem
tabeldrni sestava. — Voucuje se je¥t& predstava kombinovat upraveny znézoriiovaci
zplisob PreobraZenského se zndzornénim plo3nym. PiekdZkou je viak vymezovani
spadovych tizemi stanic tak, aby to odpovidalo 5 km tisekim.
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Zusammenfassung

DYNAMIK DER RAUMLICHEN VERTEILUNG DER ,FAHRGELEGENHEITEN®
(ANZAHL DER HALTE)

Nach einigen, meist in dieser Zeitschrift (1970, 1973) verdffentlichten Beitridgen
zur Stationsdichte kommt der Verfasser zur Ansicht, dass dieser Wert in manchen Gegen-
den kein hinreichend prézises Charakteristikum zur Erschliessung eines Gebietes durch
den offentlichen Personenverkehr ist. Dies ergibt sich aus der unregelmassigen rdumlichen
Verteitung der Unterschiede der Verkehrsintensitdt der einzelnen Stationen, die vor
allem mit der Anzahl der Halte, der ,Fahrgelegenheiten“ gemessen werden kann. Nach
Abwigen der punkt- oder linienhaften Darstellungsméglichkeiten — die letztere wurde
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in Verdffentlichungen des Verfassers zur Stationsdichte ubesrschétzt — spricht er sich
ftir die Anwendung der Gitternetzmethode aus, im Sinne des Vorschlages von Chr. Clauss,
doch mit einem dichteren Maschennetz (5 x5 km anstatt 10 x 10 km) und mit einer
Ausweitung auf die Dynamik der behandelten Bezugsgrdsse. Einen ungiinstigen
Umstand stellt allerdings der dazu notwendige relativ grosse Zeitaufwand dar. Deshalb
wird gepriift, wie — auch um den Preis des Verzichtes auf die punkthafte Darstellung
als scheinbar unentbehrliche Grundlage — eine Reduzierung des bendtigten Zeitauf-
wandes erreicht werden kann.

Je weiter die Erhebungszeitpunkte zuriickliegen, desto weitmaschiger kann das Netz
sein. So konnten (Abh. 2) fiir die Entwicklung 1934—1970 Quadrate von 10 x 10 km
und fiir den Zeitabschnitt 1840—1850 Quadrate von 2 x 2 Postmeilen, d.h. ca. 15 x 15 km
benutzt werden. Diese werden in dem historisch-geographischen Beitrag aus dem
J. 1671 am Beispiel des Maihrisch-schlesischen Gebietes, zugleich mit dem Versuch
der spezifischen Anwendung als ,Fahrgelegenheitsindex“ (einschl. Geschwindigikeit
u. Kapazitdt der Verkehrsmittel und des Verdstelungsgrades, d.h. der Zahl der Verkehrs-
richtungen), gezeigt. Abb. 1B stellt einen Versuch zur Anwendung der 1974 von L. A.
PreobraZenskij vorgeschlagenen Methode in dynamischer Form dar. Die fiinf Typen dar
Linien entsprechen dem Unterschied des Wachstumstempos bei der Anzahl der Stationen
und der Halte. Abb. 2 ist ein Ausschnitt aus einer Karte der Mihrisch-schlesischen Region.
Der Typ der Linie entspricht dabei der Kapazitdt der Verkehrsmittel. In Abb. 3 wird
die Frage noch tliberwiegend vom Gesichtspunkt der historischen Geographie des
Verkehrs betrachtet. Die Linien entsprechen dem Verldsslichkeitsgrad der strittigen
(nicht direkt belegbaren usw.) Strecken des oOffentlichen Personenverkehrs. Eine
Kombination des Zustandes von 1970 und der Entwicklung (1934—1970) in Abb. 4 —
etwa {ilir eine Atlaskarte — setzt freilich die Verwendung von Farben anstatt Raster bei
einer der beiden Aussagen (besser fir ,1970“) voraus. Ermittlung und Darstellung
der Bezugsgrosse ,Kapazitdt der in der Station haltenden Verkehrsmittel”, durch die
der Rahmen des Aufsatzes lberschritten werden miisste, werden in einem selbstdndigen
Rericht behandelt. Schliesslich sei noch bemerkt, dass eine methodische Grundsatzirage
offen bleibt, ndmlich die der fldchenhaften Darstellung aufgrund von generalisiertan
Feldern (Maschen) des eigentlichen Verkehrswegenetzes. Mit Hilfe dieses allgemeinen
Typus der ,Feldermethode” — diese Bezeichnung wollen wir nicht auf die Methode
der geometrischen Felder begrenzen — wire theoretisch ein weniger schematisches
- Bild als mittels des Quadratnetzes zu erwarten.
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