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DYNAMIKA PROSTOROVEHO ROZL02ENI 
CESTOVNlcH PIHLEZITOSTf 

Podat obraz dopravniho zpristupneni, spolu se zemeplsne podrobnym rozli­
§enim rozdilneho tempa tohoto procesu, mild! k pi'ednim ukolum modern! 
geografie dopravy. Tuto dynamiku lze zkoumat z nekolika ruznyeh hledisek, 
a hlavne v ruznem stupni komplexity a priikaznosti. Tak doloZil autor ve svyeh 
di'ivejsieh pi'ispcvcich, ze pre3Vedcivejsim klasihka,:nim znakem :leZli ubzatele 
vyvoje hustoty dopravnich sit! je ukazatel vyvoje hustoty stanic. Pro hlubsi 
rozbory nelze vhk jeste ani v hustote stanic spatrovat eharakteristiku dostatecne 
soubornou. Je to proto, ze dopravni intenzita stanic je rozlozena velmi nerovno­
mcrnc. Opomenuti teto diferericiaee vede k ncpresnostem, jez na ll1l1oha misteeh 
situ?ci znacne zkresluji. 

Intenzita dopravni Cinnosti stanice verejne dopravy je dana cetnosti spoju, 
ktere tam stavi. Jde tedy 0 pacet zastavenz ve staniei za urcitou dohu, nejvhodneji 
v souhiase se ztikladni ):asomfrou" jizdnich i'adu, za 24 hodiny. Zastav(~ni 
ma vetsinou - kdyz 10tiz skyta vystup i nastup - hodnotu plnou, nebo v pi'i­
padcch kdy je mozne jen jedno nebo druM, hodnotu polovil:ni. S ohledem na to, 
ze v ceStine neni slovo ,.zastaveni", odpovidajici piislusnemu terminu v zahra­
nicnich prameneeh (napi'. nem. "Haltezahl") dosti pruzne, uvaiovalo se 0 jeho 
nahrade nazvy "moznost" nebo "pi'1lezitost". Pro vetSi srozumitelnost (jedno­
znacnost) se dala prednost "eestovni pfilciitosti", jei ma unas jiz jistou tradici 
(Hl1rsky 1956). "H ustota eestovniehpHlezitosti" je ovsem v podstatedruhem 
specifieke hustoty stanic a autor puvodne sam i v nadpiseeh svyeh pi'ispevku 
tohoto pojmu pouzival. Ukizalo se vsak, ze ani u tohoto nuzvu neni zarucenc:t 
dostatecna srozun.itebost. Tak vyvolaval mj. pi'edstavu - analogieky k~ speci­
fieke hustote obF:ttd ap. - pouhe upresiiovaci redukce rozlohy prisbsneho 
uzemi, napr. zmenseni () neplodne plochy, lesy ap. 

V dosazitelne literature nasel autor jeden odkaz na sOllstavny pokus 0 uplatneni 
zmineneho ukazatele. Na tematicko-kartograficke konferenci s mezinarodni ucastl, 
jez se konala v listopadu 1967 11a Technicke univerzite v Dnizdanech, hovoril 
k dane otazce Chr. Clauss, a to v ramci diskusniho pi'ispevku "Myslenky 
k dopravl1e geografickf~mu .8rehledu Nemecke demokraticke republiky v mer. 
1 : 750 000". Vzhledem k ve1ke strucnosti publikovaneho sdelenl byi autar po­
zadan 0 zapujceni pfislusne partie pilvodniho rukopisu. Clauss se u sledovaneho 
ukazatele soustredil na plosne znazorneni s pouzitfm Ctvercove site (v doslovnem 
prekladu "mrizkove" site), 0 nemz byl presvedcen, ze se nejlepe hodi pro pl09-
nOll kresbu k synteticke dopravne geograficke mape pro Atlas NDR. 

Dany uko} se pracovne deli ve d vee tap y, ktere lze strucne nazyvat 
"zjisieni" a "znazorneni". VypoCty cestovnich pfilezitostl jsou u st--:nic s vets 1m 
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poc1em linek (trati) s cetnymi spoji dosti sloiite, ale po metodicke stnince 
je spornych momentu malo. Jsou to napr. maximalni vzdaIenosti zeleznicni 
stanice od stanice autobusove s nazvem "nadrazi CSD", aby je bylo jeste mozno 
povazovat za stanici jedinou (napr. do 200 map.), nebo odhad podilu spojli 
provozovanych, jak uvadeji jizdni rady, "podle potreby" (predevsim prumyslovych 
zdvodU). Dr u h a z obou etap, kdy se po vyhodnoceni v mapove prusvitce Jako 
zakladu voH zpusob grafickeho vyjadi'eni, sky t a nekolik alternativ a je tedy 
sloZitejsi. Vsimneme si vsak nejdrive jak se hodnoty ukazatele poctu cestovnich 
priJezitosti a udaju uvadenych v jizdnich radeeh urcuji. 

Pfijezdy a odjezdy je ucelne sCitat zvlasl. Dale je treba - protoze u autobu­
save dopravy neni kazdodennkh spoju ani jedna desetina - prevest rozmanite 
typy spoju na spolecneho jmenovatele. Jako prepoetova casova jcdnotka je vhodny 
tyden. Scitaji se tedy jako elementarni merne jednotky poloviny eestovnich 
prilezitosti. Tak u spoje fungujici jen jednou tydne, pi'itom jen dva az ti'i mesice 
v roce, a navic u dane stanice jen pro vYstup (u konefne stanice ap.) dosahuje 
se hodnoty kolem 0,1. Od teto nizke hodnoty ukazatele cestovni pi'ilezito3ti 
az po hodnotu maximalni, danou kazdodenni moznosti nastupu i vystupu po cely 
rok, vede dosti plynula rada preehodu. U spoju fungujicich jen po malou cast 
roku a jen jednou tydne muze hodnota ukazatele cestovni pfilezitosti klcsat 
i pod zminenou hodnotu 0,1. Z praktickych duvodu se pak pi'ihllZi jen k takovym 
spojum, u niehz se dociluje alespoii hodnoty 0,08. 

Jen u jednoho typu spoju - vyskytujiciho se vsak jen zi'idka - je treb:.! 
pom0ci si odhadem,l) J sou to spoje "podle poti'eby" (v jizdnieh radeeh zkratka 
,.p"), u nichz prislusnou hodnotu veskrze snizujeme na polovinu2 ). Pi'ijezdu 
nebo odjezdu u spoju znacenyeh plsmeny N,P,S a V, jakoz i tradicni krizkove 
znacee, pi'islusi honota 1, u pismene a to je hodnota 2, u pismene c hodn:Jta 5, 
u pismene bag hodnata 6. Z celkoveho souetu, zaokrouhleneho na jedno 
desetinne misto, se vysledna hodnota ziska delenim cislem 14. Maximalni 
hodnota u jednoho spoje je tedy 1,0 a minimalni O,U) Pro uplnost je tfeba jeste 
poukazat na kategorii spoju trhovyeh ve starsich jizdnieh i'adech, ktere se v ne­
kteryeh zapadnich zemich - napi'. v Anglii - uplatiiuji dosud. 4) 

Osvedcuje se zapisovat vysledky vypoetu na volne listy .-- umoziiujidzarazeni 
stanie z ruznych hledisek - a do prusvitky napnute na mare sou cas n c. 
Mapovym podkladem byla opet Administrativni mapa CSSR 1 : 200 000 v listeo:h 
poclle kraju, jen misty bylo pro spolehlivejsi lokalizaei stanie nutno pauzivat 
map podrobnejsich.5 ) 

. Od vyehoziho znazorneni dislokace stanie s pi'ipojenymi pocty cestavnieh 
prilezitosti (viz obr. 1 A) vedou v zasade dve cesty. U prvni jsou tfi moznosti 
nebot bud muzeme setrvat na vyjadi'eni eharakteristik jednotlivyeh stanie, nebo 
staniee v zajmu vyssi pi'ehlednosti a nazornosti mapy seskupovat, a to bud 
linearne nebo plosne. Volba metody se musi ridit pi'edevsfm u eel e m mapoveho 
znazorneni. 

V prvem pi'ipade jde 0 znazornelli signaturami bodovymi nebo znakovYmi. 
Zmizorneni bod 0 ve v sirsim smyslu slova je pi'irozene nejjednodussim resenim 
vubec. Barvou - v cernobile reprodukci jako jeji Ilahradou vYplni tercu mini­
malni velikosti - se rozlisi poety eest. pi'ileZitosti do obvykleho poctu 6 nebo 
vice ti'id. Takova mapa, ci pi'esneji kartogram, s potlacenou kresOOu obou 
dopravnich siti, by nepochybne nalezla dobre uplatneni v teoretickem i praktickem 
pil:lnovani osobni dopravy. Kdyby se pouzilo signatur znakovych, napr. s tvaro­
vym rozlisenim, pi'ichazely by jako dopliiujici charakteristiky v uvahu hlavne 
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index dostupnosti stanice neho proporcionalita casoveho rozlozeni spoju behem 
dne. 

Vyznacnym atributem dopravy je smer, cemuz by melo odpovidat prednostni 
postaveni metody linearni. Autor respektoval tento vztah patrne az prilis dusledne. 
jestlize se ve svych clancich 0 vyvoji hustoty stanic zeleznicnich (1970) a stanic 
dopravy silnicni (1973) omezil na tuto formu znazornovani vylucne, a teprve 
ve dvou jinych prispevcich zkousel i zpusoby plosne. Obdobnym zpusobem jako 
hustotu stanic lze znazornovat i hustotu cest. pfilezitostL Cary rozlisene opet 
do 6 druM - od pIne po ridce teckovanou ap. - vyjadfi ovsem pouze celkove 
poety cestovnich pfilezitostL Ucelne by vsak bylo vyznacit soucasne i hustoiu 
stanic, at jiz absolutne neho v nejake forme relativnL 

Optimalni zpusob teto kombinace by OV8em bylo barevne rozliseni car poole 
priimerneho poctu cest. pfilezitosti na jednu stanici. Ve spojitosti s vyj·.idfenim 
obou ukazatelti i formou cernobileho podani je vhodne upozornit na moznost, 
kterou by mohlo poskytnout doplneni zpusobu zmizorneni, ktere nedavno navrhI 
sovetsky geograf A. I. Preobrazenskij pro peCet spojii.. Vyjadfuje jej linearne 
razenymi body podle useku jednotne delky 5 km. Pri podprumernem a priimernem 
poau spoju kresli Preobrazenskij body primo na caru znacici komunikaci, pH 
vetSim poctu (vice nezli 6) ve dvou fadach po ohou stranach. PocHa vsak 
u extremnich hodnot pripadne s dalsimi radami (str. 101). Jestlize by se 
i jednorade pripady kreslily nikoliv primo na caru nybrz vedle ni, mohlo by se 
cary znacici komunikaci vyuzit k rozliseni podilu cest. pfilezitosti na 1 stanici. 
VyzadovaIo by to vsak meritka 1 : 400 000, nebot delka cary 12 mm, jez odpovida 
referencni vzdalenosti 5 km, by jeste stacila na rozlisenf 5-6 druhu car.r.) 
Je to dane davnou zkusenosti a dialektickym vztahem mapoveho meritka 
a alternativy barevneho tisku; konkretne reecno "eim vice barev a clm vyraznejsi 
tisk, tim snazsi zmenseni mapy". Nicmene i v barevne rcprodukci by <Ie jedna 
Ci druha linearni metoda upIatniIa nejspise u map regionalnich atlasu, pro nez 
jsou typickymi meritka 1 : 400 000 - 1: 600 000. 

Pro atlasy narodni (1: 750 000 a hlavne 1: 1 mil.) maji nejpi'iznivejll! 
vyhl1dky metody plosne. Nejjednodussi forma plosneho seskupovani stank 
se ovsem vztahuje k uzemim obci, coz jezatizen<> nedostatkem caste disproporce 
mezi rozlohou katastru a vyznamem (lidnatosti ap.) obce. Tato vada se :lCasti 
vyrovna seskupeni obcl do malych skupin, nejIepe jako spadove "oblasti mistnich 
center", uzemni jednotky vymezene nasimi teritorialnimi pIanovaci. Jiste potlze 
se tu misty vyskytuji pri prirazovani stanic, zvliiSte kdyz stanice jeste lezi 
na katastru jine obce, avsak obsluhuje jiz prevazne ohec sousednL 

Spise casove narocnejsi neZli pracnejsi je plosne znazorneni na zak!ade jii 
zminene ctvercove site. Je to zpusob pouzivany jiz dele nezli pul stoleti, zprvu 
hlavne pro znazoriiovani prostoroveho rozlozeni jevii. fyzicko-geografickych, nej­
prve snad pro znazorneni "reliefove energie", spravneji vyskoveho rozpeti zem­
skeho povrchu. Hlavni vyhock>u, je jednotna velikost poli a ve srovnani s celky 
administrativnimi hlavne skutecnost, ze tu n~hazi k nevHanym zkreslenhn 
vlivem rozlicne a casto zcela neumerne rozlohy katastru obeL Vyhoda prehlednosti 
metody Ctvercove site je vsak zcasti tlumena tim, ze vysledny obraz pusob! dojmem 
znarne schematizace. Tu vsak nelze snizit slucovanim polf tehoz radu a zaoblenim 
hran, tj. arondizacni generalizaci. Ta se ovsem provadi snadneji, cim mens! jsou 
pole ~;volene ctvercove site. 

Metoda ctvercove site se uplatnila i v oddile pojednavajicim 0 doprave v atlase· 
Ceskoslovenska (list 48). byt jen pro hustotu silnicni site a nikoliv pro hustotu 
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vsech dopl'avnich ,:est Cti. vcetne koleiovych a iin)'ch) nebo dokonce pro hustotu 
stanic. Pouzita ctvercova sit ie ve srovnani se siti ve zminene nemecke pi'ip~av!1e 
studii. jez ma pole 10 x 10 km, vice nez Ctyi'nasobne hustsL Tento rozdil ie jeste 
zvyraznen vetSim mefitkem map atlasu, 1 : 750 000 pro llCjz byl navrh urcen, 
ti. Atlasu NDR, oproti hlavnimu mei'itku naseho atlasu (1: 1 mil.) . Zarovnanv 
pocet 100 Ctverecnich km je nepochybne praktickou vyhodou, avsak sotva vyro'; ­
nava nevyhody, plynouci z prilis Tfdke site, zvListe take ve vztahu ke zmlnel1\~ 
a rondizacnl generalizaci . Pro sve met-odicke zko usky jsme volili rozmer CtverCl! 
znacne podobny Ctvercum site zminene mapy Atlasu CSSR. Abychom se vyhnuli 
zlomkove hodnote, zarovnali jsme delky stran C' tvercu na 5 km. Mei'i tko kOl1cept­
nlho mapoveho podkladu je naproti tomu zeela shodne (1 : 200 000).7) 
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1.. Tras a Fo lic k-a - Polna j.alm A IJlkazka kart-ogrMicke ho ZaZ n ,L~1U rozlozer;i ces tovni c.~ 

pi'jJezlto3t1 (stav r. 1975 ) a jako B ukazka dynamickeho vyuz iti znazornovaci metod y 
navr2ene A. 1. Preobrazenskym (1974), - V casti B znac( cary a usek n€by! v r. 193·' 
v pruvozu, b rllst poc tu ces tovni c-h pi'il€zl tosti nebyl r yr.hlej si nez rust poctu st.'lni~, 
c by] jen 0 malo rychlejsi (do 20 % ), d byl vyrazne rychlejsi (20-200 %], e byl vi Ce! 
lle l trikrat rychlejsl. 

elm vetS! jsou plochy ctvercu site, tim ie vhodnejsi vyznacovat u'lnitr Ctvercu 
obrysy "prazdnych mist ", ti. uzemi vereinou dopravou neobsluhovanych. Na tato 
pas;',1a by se mel prubeh hledanych .car hranicltlch hod not orientovat predevs im. 
Zvl<istni pi'i tazlivost na tyto cary nutno predpoldadat U predelovych bodil 
na komunikacich mezi centry. Naopak by zminene cary nemely - a to i z prak 
tickych duvodu - protinat sidelni celky.d) Hranice fyzicko~geograficke, predcvsim 
terermi , uplatni svuj vIiv temer vzdy pwstfednictvim zminenych "dcpravnkh 
vaku! ", jen 0 vodnich tocich to nekdy neplati, ' takze je treba prihlizet k jejich 
poJozc bezprostredne. Po s1ti administrativnich uzel111 a siti Ctvercovych polL 

202 



je nutno uvest jako treti a nejvice diskutabilni sit dopraunL Pro jeji pole se hod­
noty ziska ji pi'evodem z linean:iho zpllsobu, jak to v malych ukazkach az rcjmujl 
vedlej si mapky v obr. 5 a 6 zmineneho pi'ispevku v atlasovych mapach hustoly 
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2. Vyi'ez Z lllapy znazoru'ujici roz lozeni cestovn[ ch pi'ilezitosti na Morave 1'. 1914. 
Pri male hus tote stanic, a hlavne velkych mezist,a'nicnich vzdg,lenostech je mozno pouzit 
carovyc h prvlku: a tr,ate rychlikove, b -osobnich vlaku, C smis-el1ych vlaku, d posto'Jllich 
vazli s vice ll ez 5 sedadly, e s 3-5, f s 1-2 sedadly. (Ho - Holesov, K - Krasno n. B., 
P - Pferov, UB - Uhersky Brad, UH - Uherske Hradiste). 

stanic z r. 1973. Vcelku lze pi'itom ocekavat, ze vztah k mei'itku bude vztahem 
nepi'ime umernosti. Se zmensovanim meritka bude rust obtiZ.nost hledani meto­
dicky optimalni velikosti pol! dopravni site, jez nemuze ovsem postupovat 
mechanicky, nybrz musi respektovat rozmanitost struktury site. Nektefi zahranicni 
odbornici pfiznavaji tomuto zpLlsobu moznost perspektivniho uplatneni, ktere 
si vsak vyZida jeSt(~ mnoha zkousek z dopravne geograficky rozdilnycb {mmli. 

Vsechny uvedene moznosti znazorneni cestovnich pfilezitosti se nehodi k vyjad­
feni dynamiky vyuoje stejnou merou jako k vyjadi'eni stavu. Zvlast vyrazne se 
to projevi, uvazuje-li se soucasne vyj adfeni stavu i vYvoje. To je prakticky 
nezbytne, nebol absolutni, a zvlaste pale relativni zmena poctu cestovnich pi'ile-
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Wosti neni sama 0 sobe dosti prukaznou charakteristikou bez udaje 0 rozsahu 
daneho jevu na poeatku sledovaneho obdobi. 

Vsimneme si opet nejprve prvku carovych. Jestlize bychom barvou vyjadrovali 
.,stav" a druhem cary nvyvoj", staci OOkazat na obr. 4-6 v autorove cit. cL:inku 
z r. 1973. Nekolika pi'ipominek vyzaduje vsak zmineny navrh Preobrazenskeho, 
i kdyz se ve svem strucnem prispevku omezuje na zmiwrneni staticke. Z toho. 
co 0 nem bylo vyse uvedeno plyne, ze bychom se u pfirustku poetu spoju museii 
smii'it s pomerne hrubym podilem rozliseni, totiz na minimum peti spoju. 
Jestlize se zvysi pocet spoju v nimci uvedenych intervalu, tedy napr. ze 3 na 7 
ncbo z 8 na 12, vubec by se tyto relativne velke piirustky graficky neprojevily. 
Tato nevyhOOa plati ovsem i pro aplikaci na rust poetu cestovnich phleiitosti. 
Snad Ize uvazovat 0 reseni dvema dopIiikovymi signaturami v podobe silne 
knitke useeky, kolme na caru znacici komunikaci, a kiizku, zase ovsem ve veli­
kosti shOOne s krouzky, jez by odpovidaly 25 cestovnim prilezitostem. Prvni 
signatura by pak odpovidala minimalnimu paetu 1-7, ktery by se vsak uvaioval 
jell u puvodniho stavu, v uvedenem prikladu 1934-1970, tedy stavu v r. 1934. 
DruM znacka (kiizova) by vyjadrovala poeet 8-18. Prirustky 19 a vice by se 
jii zaokrouhIovaly vzhuru, tj. na 25 a znaWy by se tedy jiz tercem, a to plnym. 

V navrhu Preobrazenskeho postradame zminku 0 tom, jak se vyrovnav.i 
s hustotou stanic v mestskem intravilanu. Jiz v primesti stanice houstnou, ale 
zpravidla jeste v mire, jez se nevymyka celkovemu rozpeti mezistanicnich vzda­
lenosti, a tim i moznosti dostatecne prehledneho znazorneni. V kompaktni 
z.astavbe naproti tomu stavi vetSina linek tak casto, ze tvoi'i v podstate jiz sIozku 
dopravy mistni. V dusledku jednosmernych ulic a z jinych mistnich duvodli 
vytvareji casto spld okruznich tras se stanicemi, pro nez je nekdy nesnadne 
nachazet protismerny protejsek. U dynamickych znazorneni pi'istupuje k tomu 
i pres un nejdulezitejsi stanke mesta. Nejcasteji je toto teziste po desetileti posta, 
pak namesti a posleze autobusove nadrazi. Otazka nutne generalizace pro pbeha 
vnitrniho mesta je snadllt'ji resiteIml v ramci metody plosne neHi linearni unit 
je treba dospet - i za cenu jistych aproximaci - k prusecikum trasovych lini!, 
col, ovsem predpoklada "rozclsnuti" stanic, nakupenych v intravihinu, podle 
smeru tras. 9, ) 

Ukazku metody Preobrazenskeho, a to upravene vyse uvedenym zpusobem 
k zmizorneni paetu cestovnich prilezitosti podle stanic, obsahuje obr. 1. Jes.tliie 
se znacky neumisti primo na caru znazoriiujici piislusnou komunikaci - Prco· 
brazenskij k tomu musel ostatne pristoupit, kdyz patet znacek presahl 5 nebo 6 
_. Ize tuto caru vyuzit k signaturni diferenciaci a tedy k vyjadreni dalsiho 
ukazatele. Z daneho hlediska je patme nejuceliiejsi podil cestovnich pi'ileZitosti 
na 1 stanici 5 km-useku podle soucasneho stavu.10 ) 

Z kartografickeho hlediska naJezi Preobrazenskeho metoda jiz mezi linearrii 
metody. Autor sam ji dokonce zahrnuje mezi metody bodove, avsak ve skutecnosti 
je tato metoda na rozmezi. 0 kombinacich v pravem smyslu slova lze hovorit 
teprve u skloubeni metody plosne a bodove (v uzsrm topografickem pojeti) 
a lineami. Barva bodu nebo car by vyjadrovala stav, rastr ploch - a to v neutralnl 
harve, napi'. sedohnede - pi'irustek poetu cestovnich prileZitosti za urCite obdobi. 
Pokud by se - predevsim pH pozadavku relativne maleho mei'itka vysledne 
lll'"py - pouZilo plosne metody etvercove site, mohlo by se barevne vyjadrenl 
kombin0'vat s rastrem, a t0' prevazne teckovYm. V cernobllem podani je kombinace 
statickeho a dynamickeho znazorneni pri rozlisovani 6 stllpiiu technicky obtizmi, 
avsak dobi'e proveditelna pi'i snizeni poetu stupn'l, n::lpr. na 4. V tom pripade 
lzc pomyslet i na kombinaci dvou rastru, caroveho s bodovym, nebo na jeste 
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stanice - 1-2 7-7 4- 5 2-2 
cest. prilez. 1.9-10,7 83,7-134.6 8.6-18.0 7,6-11.0 
(10 x 10 km) f----+----f--+----I 

2-9 8-12 5-6 6-5 
17,7-60.4 79.2-143~ 35.8-48.1 42.0-59.8 , 

a- b-- c----- d- ·_·-· e··· .. · .... 5-6 1- 7 1-4 1-2 

83.2-108.2 12.5-52.0 14.0-8.5 4.0-8.0 

3. Fostup ph kartogl'afiekel11 zniizornem vyvoje poctu eestovnfeh pi'flezitos tl me todo'l 
ctvercove site v obdobi 1914-1934. Velikost poll site odpovfda j-este aspektilm do pravn[ 
geografie historieke, ·avs.ak stupniee bodovyeh znacek je uz v zajl11u srovnatelnosti 
s he·dna se stupnici pouzitou pro r. 1970. I zde mala hustota s tanie pripousti }este 
pouzitl carovyeh prvku: a zelezniee, b jednoznacne dolozena ·autobusova trat, c autobus. 
tra(, pro niz nedosly [yeas] casove tlda je, d t rat rovnez vedena je§te v jizdnim ['[tdu , 
nvs·ak r. 1934 l11il11O provoz, e pozustatky kDnesprezne dopravy osob. 

ml.zornejsi alternativu znakovych signatur (tvawve roz!isenych znacek) s vyplni 
neb;) kombinaci dvou 11a sebe kolmyeh carovych rastrlt, a to i v polich Ctvercove 
site . To je moine provest - metodou GeissIer-KrzpIT.ieitovou geometricky presne. 
- i do 6 nebo i vice stupiiu, byt za eenu znacne casove narocnosti. 
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Za uvahu stoji jeste moznost, kterou by mohla poskytnout metoda Bertinovych 
tercii, 0 jejichZ populariw u mis se zaslouzila O. Kudrnovska. Jsou v podstate 
derivatem metody Ctvercove site, kteni je pro jejich konstrukci bezpodmlnecllym 
predpokladem. Jejich pouzitelnost zkousel autor ve svem historicko-geografickern 
pl-ispevku z r. 1971 Znazomena je Morava v polovine minuleho stoleti, a to "stav", 
zatimco "vyvoj" je podan zpusobem Ctvercove site. Kombinace ohou znazorneni 
do jedne kresby neni mozna, avsak vnucuje se predstava vyuzit k rozliseni 
barv<Ju nebo srafurou plochy (vyplne) Bertinovskych tercu. Jejich velikost 
je velmi rozmanita, a tak by pro ccrnobilou formu byla podminkou - aby vypln 
byla jeste rozlisitelmi do 6 stupnil -- urCita minimalni velikost nejnizsiho stupne. 
Protoze velikost techto tercu znaCi relativni hodnotu ve vztahu k plose, tedy typ 
hustotne charakteristiky, vyzadovalo by to zjistelli absolutniho maxima poctu 
cestovnich pfilezitosti v polich Ctvercove site. U plosnych metod v uzsim smyslu 
slova se nejevi tato obUz a priori tak vazna proto, ze lze v piipade nutnosti 
stupnici srafovani prodlouzit. 

Je treba dotknout se jeste otazky, zda se pacet cestovnich pi'ileZitosti rna 
vztahovat vzdy na celou plochu Ctverce nebo zda by se neosidlene plochy nemely 
o::lpocitat. Ve zminene studii se objevuje alternativni reSeni, ktere je b.rtogralicky 
vhodne, avsak dopravne geograficky sotva pi'ijatelne Ctverce 10 x 10 km jsou 
tam rozdeleny na Civerce 1 x 1 km a ty z Ctverecku, ktere zustavaji :tUimo sit 
verejne dopravy, se odeCitaji. Nepfihlizi se tedy k sidelnim lokalitam, ktere 
nebyly dosud na sit napajeny. Tim se vsak tato zapornakomponenta ve vysled­
Bern indexu uplatnuje nakonec v opacnem smyslu, tedy jako klad. Pouziti tohoto 
postupu by bylo tedy spravne jen v piipade, ze by se do rozlohy smerodatne 
pro vypocet zahrnuly okrsky sidelnich lokalit, jez do site vefejne dopravy dosud 
zapojeny nejsou. Krome dopravne geografickeho vymezeni takovych mist -_. 
s ohledem na miru odlehlosti nejblizsi stanice a minimalniho poctu spoju -
l1lusda by byt pi'irozene uTcena jejich minimalni lidnatost. Z mist uvedenych 
v mape by se muse! provest vyber, napi'. jen sidla s 50 a vice trvale bydlicimi. 

Obdobne jako v predchazejicim pi'is.pevku je i zde uveden pi.'iklad sledovani 
vyvoje po nekolik desetileti. Volil se opet letopocct 1914, avsak z technickych 
duvodil - pro obtiznejsi zmensovani kresby s tercovymi signaturami - neni 
znazorneno cele uzemi moravsko-slezske oblasti, nybrz jen jeji jihovychodni 
Ctvrtina. Protoze do teta casti zeme tehdy jeste nezasahovala ani jedna z trati 
autobusove dopravy, jSOll v ni rozlis2ny jen stanice ze!eznicni a stanice osobni 
dopravy postovni. Snaha po soubarnasti vedla k vyuziti moznosti doplnit karto­
graficke znazorneni carovymi prvky netoliko k schematickemu znazorneni tvarn 
site verejne dopravy, nybrz i k rozliseni trati poole kapacity dopravnich pro­
s1i'edku. Podrobna diferenciace byla vsak rrovedite!na jen u postovni dopravy 
s nejnizsimi kapacitami, kdezto u vlakil jen do dvou stupnu, totiz na trate 
pojiZdene smiSenymi vlaky a na trate s vlaky s vylucne osobnimi vag6ny, jez 
tedy mely vesmes schopnost pojmout vice cestujicich nezli vlaky smisene, 
a konecne na trate pojizdene rychliky. 

Jde v podstate 0 vyi'ez mapy, jez je po metodicke strance pi'evazne jiz zalezi­
tosti historicke geografie dopravy. Rekonstrukce k roku 1934 je naproti tomu 
prave na rozmezi. Na jedne strane autobusova doprava tehdy jiz rozviji pI 0 s n e 
dopravni zpi'istupneni, avsak dozivaji vedle ni jeste rudimentarni formy, t:>ti'l 
animalni trakce osobni dopravy postovni. 

Na tom to miste je vhOOne pi'ipomenout vztah doboveho odstupu k hustoie 
site ph plosnem zpilsobu znazorneni. Podle ocekavani plat! zasada, ze cim dale 
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4. Pos tup pri kartografickem znazorneni vyvoje poctu cestovnich pi'ilezitosti metodou 
f: tv! :rcove site v o.bdobi 1934- 1970, ktery vsak Ize, jes tlize se ozel[ detailni botlove 
zll{lwrneni, z}ednodusit. - Kupeni znacek s nezadoucimi pi'ekryv y si vyzadalo doplii­
Imve ctvercove 'Znac,ky (za 4 stanice ), je jichz VyplI'1 je v.s.ak s hodna. - Uv.azovana 
kOll1 binaoe znazorneni stavu [19701 i vyvoje [1934- 1970 J pred'poklada pi'evod rastru 
u z1I6wl'l1eni ·k r. 1970 do rozlisen i barevneho. - Stupnice ud '1vii ' absolu tni pocty 
'Cfbtovn lch ,pi'I lez itos tI ve c tvercich 5 x 5 km, ce muz odpovld[\ hustot<a cestovnlch 
pi'iJe2itosti na 1 km: ... 2-4-6-8-10 ... 
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nazpet, tim mensi mei'itko, a tim i ridsi sit. DoSH jsme k zaveru, ze pro pi'itom­
nou dobu nelze k plosnemu znazorneni pouzit dopravni site primo, nybri teprve 
po beneralizaci podruznyeh poli s nizkym dopravnim ruellem, a pokud se ctver­
cove site tyee, ze se nehodhime rid it vzorem vypraeovanym v NDR s poli 10 x 10 
km. Pro pritomnou dobu a vyvojovy stay dopravni site u nas navrhujeme sit 
s poli 5 x 5 km a teprve pro dobu pred 40 - 50 lety 10 x 10 km. V jednom 
z drivejsich piispevkii jsme pro dobu pred 120 IHy pouzili site ie etverci 2 x 2 
postovni mile (15 x 15 km), kterou by bylo jiste mozno pouzit i pro ,znazorneni 
stavu kolem r. 1800 jako nejzazsiho pro pouziti Ctvereove site. 

Zaverem je nutno pripomenout, ze eIanek si nekiadl vyssi cil nezii dolozit 
provediteinost mapy znazoriiujici proces dopravniho zpristupneni na zaklade 
ukazatele intenzity provozu jednotlivyeh stanic, pouzije-li se praeovni metody 
moderni dopravni geograHe. Zeela nesporne to plati 0 zpusobu pouzlvajidm 
Ctvereove site jako pomiieky plosne generalizaee. Jde zasadne jen 0 racionalizaci 
vyhodnocovacich postupu na zaklade informaci obsazenych v jizdnieh iadech 
zeleznie a autobusove dopravy, resp. i easti dopravy mestske. Tuto, v podstare 
jen casove ekonomickou zalezitost, navie vyiesi - a to nepochybne v rclativnc 
brzke dobe - daISi pokrok ve vyvoji elektroniLke pc:eetni techni,,-y, jcZ stale 
vice nabyva povahu mel:hanisUlll skuteene kybernetlekych. 

l'ozllamky 

1. Z lledostatlcii. jlzdnfch i'iidii., jimiz je vycerpavajfcf zjiSfovAnf poctu cestovnieh 
prHezitost( mfsty ztezovano, jsou na prvnim miste omyly v jmennych seznameeh 
stanic. Chybny udaj cisla tr,ati je ovsem v tom ohledu daleko m{me zavazay neZli 
vynechAlli odkazu na trat. 

2. U traU, u nichz je v r. 1934 uvedena poznamka, ze "jlzdni i'ad nedosel" uVdzujeme 
jako pravdepodobny pocet spojii. 1 + 1. Tam, kde je uvedeno "pravidelna doprava 
zastavena" predpokladame provoz toliko podie potreby, pi'ipadne qavfe navrat 
k doprave postovnL Hodnotime to jako obdenni spoj, kdezto u trati, kde je uvedello 
.,p,rovoz zastaven" - byt jizdnf i'lid nepoehybne pocital jens doc.asnym pi'eruseniln, 
protoze je v nem seznam stanic teehto trati v normalnf tabulkove uprave na::iaJe 
uvaden - chapeme jako nefungujIci, polmd tam neni nutno pocftnt se setrvaCi10sU 
tradiee, tj. s existenci po desetileU provozovane spoje osobni dopravy postovn1. 

3. Jako konkretni pl'Iklad vypo1!tu uvedme z trasy Poli~ka-Poina podpriimerne slozltou 
sMniei Veselfl:ko. Vzdaienost mezi zeieznicni zastavkou a staniei autobusove doprav'1 
je ·dostatecne mala, a'by - na rozdll napi'. od sousednich Radnovic - se ob~ 
mista monla chapat .jako stanoviste jedine. 
25a: (14K + 2SN) + (16K + 2SN) = 102 + 116 = 218 
6'.ii40: (1O,5.Z + 4.N + g + 2.S) + (9,5.Z + b + K + 4.N + S + a) 
52,5 + 4 + 6 + 2 + 47,5 + 6 + 7 + 4 + 1 + 2 = 132 
69750: Z + Z = 10. Celkem 218 + 132 + 10 = 360. Hodnota ukazatele 

U = 360 = 257 
ep 14 • 

4. V autobusciviim jlzdnlm i'Mu pro r. 1934 jsou tyto trhove spoje odliseny znackou 
kupeckye·h vall. VetSinou to byly spoje k trhu tydennfmu (napi'. do Znojma, 
Olomouee aj.), pi'fpadne k pii.ltYdennimu (Orlova) nero 'k obdennlm (KojetinJ, 
ale dosti 1!asto i jen k trMm mesI1!nim [Polmi) a v9roi!nim (Uherske Hradiste). 
Na nekterych traUch se interWll neuvadi, nybrz se znai!i jen "mane trhY", 
"v trhove dny" ap. 

5. Krome stanic (zastavek) vnoI'malnim pol'adf, tj. s udaji jizdnieh dab a·p., se nekrle 
uvadeji pod carou jeste staniee dodatecne vsunute, ikde autobus stavi jen u jedine 
spoje, zpravidla casne rlino nebo pozde vecer. Na trase Poli1!ka-Polnli jsou to 
napi'. "Zdar, Zdas ,zadni brana" nebo "Nove Mesto na Mor., Chi-rana", v jizjnfm i'iidu 
k r. 1934 je to "Policka, muni~nf tovama" aj. Tyto ojedinlHepi'Ipady s provozem 
jednosmernym, a zpravidia pro nastup nebo jen pro vystup, maji oVSem jen zlom-
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Iwvy poi:et oost. prne~itosu. Hlavne vs,ak nejsou ste'ile p6vahy, proto~e jsou zavisle 
na org,anizaci s men pi'lslusneho zavodu, a proto se k nim nepNhHrelo. 

(l. Odaje 0 vzdalenostech jsme v zajmu zpE!tne kontrolovatelnosti pfejfmali z jizdnich 
l'adii, i kdy~ jsme si v1!domi, ze v nich je rozlioovlini skutecnych a tarifnich 
kilometru nejednotne. Musime na to soudit z pi'lpadQ, kdy pro homi, sti'lednl a dolni 
cast protazene obce se uvadi ta~ hodnota [napi'. Jankovice]. 

7. Protoze bodove znazorneni v relativne velkem mei'Hku nebylo cHern naseho 
pi'ispe~ku, ridili jsme se u jednoznacne uri:enych lokalizaci stanic spiSe zi'eteli 
praktickymi, nezli snahou po d1\sledne presnosti u vsech mist. ZvltiStni pozornost 
jsme tedy venovali sporne poloze u mist bHzko rozmezl ve i:tvercove siti nebo 
u ,aplikace zpilsobu Preobrazenskeho - s ohledem na rozmezi 5km (isekil ap. 

8. Pokud Nvercovli sft - vkreslena do administrativn[ mapy CSSR 1: 200000 
protina znai:ku sfdelni lokality pre!'ne uprosti'ed, nerozdelujeme poi:et cestovnfch 
pi'ilezitosti do prislusnych dvou i:tvercil, nybrz jej ~apocteme do ~tverce, kam 
rna lokal!ta viHs[ dopravni spad. NeuplatflUjeme vsak tl1to zasarlu tehdy, kdyz jde 
o nadrazi nalezejfci lokalite, jejiz poloha je v uvedenem smyslu nesporna. Pl'ip,ady, 
kdy nihlrazi a vetSina ~asta'Vene plochy niilezi k rilznym ctvercum nen[ !Ji'irozene 
ojedinelym zjevem; v (izemi uv,edenem jako pi'iklad jsou NapajedJ.a a Blatnice. 
Pokud je v protarene obci vice stanic, i'idfme se diisledne jejich pcIohou, ta'kze 
napi'. u vsi Rudlice spadaji jedna stanice do jednoho a dalsi dYe jIz do vedlejs[ho 
ctvercD. 

~. Podrobne se soubornym hodnocenim stanic v intravilanu zabyva autorem chystany 
pi'ispevek. Uvazuje moinost ur~ovat "index cestovni pi'ilezitosti" za celon sidelni 
jednotku, t) od sidelnich lokalit [visek, skupin domil ap~) az po mala 3bla<;tni 
centra ["venkovska mesta"). Pi'edpoli;ladem je ovsem metodicke sladeni hledi3ka 
geognaf.i,e dopr.avy s hledlsky geografle side!. 

10. Teoretioky ·by nemelo 'byt nemozne vyuzit teto moznosti, tj. difer~mciace Ciirove 
signatury, k vyjadi'enl Ulkazatele d y n ami c k e h o. Snizovalo by to ~k l5itelnost 
ci presneji priika,znost rna'py; jakmile pi'ekroci naro~nost vu[ml'in[ - napi'. kombi­
'lace dvou relativnfch ukazatelii - ur~itou mez, je vhodnejsim prostredkem 
tabelarni sestava. - Vilucuje se jeste pi'edstava kombinovat upraveny znazornovaci 
zpusob Pneobrazenskeho se znaroI'nenlm plolinym. Pi'ekal':kou je vsa'k vymezovanf 
spiidovych (izem! stanic tak, aby to odpovfdalo 5 km (IS ekii m. 
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Zusammenfassung 

DYNAMIK DER RAUMLICHEN VERTEILUNG DER "FAHRGELEGENHEITEN" 
[ANZAHL DER HALTE) 

Nach emlgen, meist in dieser Zeitschrift (1970, 1973) veroff8ntlichten Beitrti~en 
zllr Slationsdichte kommt der Verfasser zur Ansicht, dass dieser Wert in manchen Gegen­
den kein hinreichend prazises Charakteristikum zur Erschliessung eines Gebietes durch 
den 6ffentlichen Personenverkehr ist. Dies ergibt sich aus der unregelmassigen raumlichen 
Vnteilung der Unterschiede der Verkel1rsintensitat der einzelnen Stationen, die VOl' 

allem mit der Anzahl d,erHalte, der "Fahrgelegenheiten" gemessen werden kanl1. Nach 
Abwiigen der punkt- oder linienhaften Darstellungsmtiglichkeiten - die letztere wurde 
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in V€roffentlichungen des Verfassers zur Stationsdicht,e uberschatzt - spricht e1' sich! 
fUr die Anwendung der Gitternetzmethode aus, im Sinne des Vorschlages von ChI'. Clanss,. 
doch mit einem dichteren Maschennetz (5 x 5 km anstatt 10 x 10 km) und mit einer 
Ausweitung auf die D y n a m t k d,er behandielten Bezugsgrosse. Einen ungUn<;tigen 
Umstand stellt allerdings der dazu notwendige relativ grosse Zeitaufwand dar. Deshalb -: 
wird geprUft, wie - auch urn den Preis des Ver7.ichtes auf die punkthafte Dai'stellung 
als scheinbar unentbehrliche Grundlage - eine Reduzierung des lJenotigten Z'litluf-
wandes erreicht werden kann. 

J" weiter die Erhebungszeitpunkte zurUckliegen, desto weitmaschlger kann das Nelz " 
sein. So konnten (Abh. 2) fUr die Entwicklung 1934-1970 Quadrate von 10)( 10 km 
und fUr den Zeitabschnitt 1840-1850 Quadrate von 2 x 2 Postmenen, d.h. ca. 15 x 15 km 
benutzt werden. Diese werden in dem historisch-geographischen Beitrag aus dem 
J. 1971 am Beispiel des Mahrisch-schlesischen Gebietes, zugleich mit dem Versucn 
der spezifischen Anwel1dung als "Fahrgelegenheitsindex" (einschl. Geschwindigi{eit 
u. Kapazitat der Verkehrsmittel und des Verastelungsgrades, d.h. der Zahl der Verkehrs­
richtungen), gez1eigt. Abb. IB stellt einen V,ersuch zur Anwen:iung der 1974 von I. A. 
Preobrazenskij vorgeschlagenen Methode in dynamischel' Form dar. Die fUnf Typen dar-
Linien entsprechen d,em Unterschied des Wachstumstempos bei del' Anzahl der Stationen 
und der Halte. ~bb. 2 ist ein Ausschnitt aus einer Karte der Mtihrisch-schlesischen Region. 
Del' Typ der Linie entspricht dabei der Kl8.pazitat der Verlkehrsmittel. In Abb. 3 wird 
die Frage noch UberWiegend vom GesichtsllUnkt der historischen Geographie des 
Verkehrs betrachtet. Die Linien entsprechen dem Verlasslichlk,eitsgrad der strittigen 
(nicht dir,ekt belegbaren usw.) Strecken des offentlichen Personenverkehrs. Eine 
Kombination des Zustandes von 1970 und der Entwicklung (1934-1970) in Abb. 4 -
etwa fUr eine Atlaskarte - setzt freilich die Verwendung von Farben anstatt Raster bei 
einer der beiden Aussagen (besser fUr ,,1970") voraus. Ermittlung und Darstellung 
der Bezugsgrosse "Kapazittit der in der Station haltenden V,erkehrsmittel", durch die 
der R,ahmen des Aufslatzes U<berschritten werden miisste, werden in einem selbstandigen 
Buricht behandelt. Schliesslich sei noch beme!'lkt, dass eine methodische Grundsatzfrage 
offen bleibt, nanllich die der flachenhaften Darstellung aufgrund von generalisip.rten 
Feldern (Maschen) des eigentlichen Verkehrswegenetzes. Mit Hilfe dieses allgemeinen 
Typus del' "Feldermethode" - diese Bezeichnung wollen wir nicht auf die Methode 
der geometrischen Feld,er 'begrenzen - ware theoretisch ein weniger schematisches 

. B~ld als miUels des Quadratnetzes zu erwarten. 
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