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JOSEF HURSKY

‘ DOPRAVNI ZPRISTUPNENI
JAKO NAMET TEMATICKYCH MAP

J. Hirsky: Map illustralion of areus opened 1o mass transport. — Sbornik CSGS
43:3:187—196. — The paper treats of the problem of represernting the opening of indivi-
dual areas to the mass transport on a single map (national atlas). The author believes
that the application of a squared map would be the best. The size of squares is nout
considered.

Priikazna a citlivd ekonomickogeograficka kvantitativni charakteristika ,do
pravni zpfistupnéni® je pro svou relativni sloZitost typickym namétem tematické
mapy v uzim smyslu slova, tj. mapy syntetické, jez je protéj§kem tematické mapy
informaéni.! Jejich tézisté spociva spide v dalsi pouZitelnosti ke srovnavani, vyme-
zovani a typizaci nezli v ndzornosti a pfehlednosti. Ndzory na vhodny podil syn-
tetickych tematickych map v narodnich atlasech jsou nejednotné, resp. nevyhrané-
né. Z definic E. Lohmanna (1959) a zvla§té¢ K. A. Sali§éeva (1960), ktera hovo-
if o ,shrnuti a vyhodnoceni soucasnych védeckych znalosti o pfisluiné zemi®, je
viak nutno usuzovat, ze k jejich uplatnéni v nérodnich atlasech prevlida stano-
visko zdsadné kladné. Tematické mapy informaé¢ni povahy si ovem i do budouc-
na zachovaji — zvla§té v narodnich atlasech obecné pojatych? — pfevahu. Uplat-
néni ndmétu v atlasech svétovych je, i kdyZz jeho zpracovani v globalnim méfit
ku je metodicky poné&kud odli§né, redlné a v atlasech regiondlnich je v podstate
jesté aktudlnejsi nezli v atlasech ndrodnich, aviak dvaha o tom by nutné presihla
rdmec tohoto pfispévku.

Pii hodnoceni celkového pfinosu v mapéach nérednich atlast je tfeba odlisit
mapova znazornéni, jez vznikla jen jako redukce =z geografickych map, te-
dy v podstaté jejich rozkreslenim. U map tykajicich se dopravy jsou to mapy
dopravnich siti a rozloZeni dal§ich pevnych zafizeni dopravy, jako Zelezniénichi
-nadrzi, ptistavist, leti§t ap.’ Z dosud vydanych narodnich atlasi s aspoil jednou
mapou tykajici se vyhradné dopravy (tfetina narodnich atlasd takové mapy vibec
nema) obsahuje asi pétina jen mapy uvedeného typu. Celkem tedy jen o malo
vice nezli polovina dosud vydanych narodnich atlasi obsahuje jednu nebo vice

1} Pokus o vymezeni pojmd map ,koncep&nich” a ,registratnich® obsahuje autoriiv
piispévek z r. 1973 (str. 242—243). .

’} Koncepce atlasi computerovych, jako zvld3tniho typu ndrodnich atlasti (nap¥
S‘v?c.arsk.a, Bandgla-De3e, Kenye} neni dosud vyhranéna a bylo by proto pfedfasné se
1imi zabyvat: Vyhlidky syntetickych tematickych mep dopravy ve specidlnich doprav-
nich atlasech nejsou, jak by se dalo otckdvat, priznivé, nebot jsou témeér vesmés zamd-
fecny k praktickym potfebam dopravct.
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tematickych map.® Pouze relativng maly podil pfipada viak na ,mapy diléi syn-
tézy* (termin atlasov;’rch kartografti v Némecké demokratické republice) a z nich
jen nékolik md rdz map syntetickych. Aspekt oyntezy se zpravidla vztahuje na
obsahovou stranku mapy. Jako spole¢né oznaceni pro obsaZenost i metodickou
mnohostrannoﬂ kartografické vypovédi se jiz pfed dvaceti lety ujal vyraz ,kom-
plexnost”. Z tohoto hlediska klasifikoval Ch. Clauss mapy dopravy v 64 narod-
nich atlasech, které byly vydany do roku 1966, takze zahmuu také jiz druhou
edici nageho nérodnho atlasu. Podle podtu zpiisobl znéazornéni, jichZ se pouzilo
u map dopravy, roztfidil Clauss narodni atlasy do 11 klasifikaénich stupdi. Sko-
da, Ze jiz nemél moZnost obdobné kiasifikovat i jednotlivé mapy anebo je roztii-
dit aspoii na zminéné tfi kategorie, tj. na mapy informacni, mapy diléi syntézy
a mapy metodicky komplexni ¢ili vlastni syntetické tematické mapy.

Pro “aplnost je vhodné se zminit je§té€ o jednom kvalitativnim aspektu, jeni
je jiz spec1{1cky dopravm Ukazatele dopravnich poméri lze totiz ¢lenit na ,ana-
tomické” a ,fyziologické",? tj. tykajici se bud rozlozeni pevnych aopravmch za-
fizeni, nebo rozloZeni dopravnlch pohybii.Po dlouhou dobu byly ,anatomické”
charakteristiky i pfi hodnoceni dopravni zpfistupnénosti v naprosté prevaze a te-

prve v pomérné neddvné dobé se tato nerovnovaha v ndrodnich atlasech — dana
hlavné odli§nym stupném obtizi pti ziskdvani pramennych udaji — vyrovnava.
U map diléi syntézy se ¢asto oba typy znaki kombinuji. .

Za metodicky nejpozoruhodnéjsi ze ctyr hlavnich map dopravy \4 Athae
CSSR je cenéna hlavni mapa listu 48, pouzivajici metodu étvercovych .
poli, coz bylo na tehdejsi dobu velmi prikopnické. Spolu s dal§imi, relativné
Cetnymi zplsoby zndzornéni zajistila na§emu’ atlasu nejvy$si index komplexnosii
ve zminéné Claussové klasifikaci map dopravy v narodnich atlasech. Ze 13 jim
rozliSenych metod, které kdy byly v narodnich atlasech k zndzornéni dopravnich
jevl uplatnény, bylo totiz v Atlase CSSR pouzito 10.5
Zminény kartogram étvercovych poli, jehoZ redaktorem byl L. Mucha, je
kombinovidn s pdsmovym zndzornénim intenzity silni¢ni dopravy Optimalniho
vysledku by se bylo docililo kombinaci s jinym druhem zndzornéni, nebot uvniti-
ctvercovych poli nemohlo dojit k zddoucimu sladéni obou znakii. V §ifce frekvené-
niho pésma je obsaZena i doprava prijezdni, jez se zpfistupnéni silniéni
dopravou pfislusného pole v podstaté netykd; je velmi nerovnomérné rozloZena,
a.tak nelze ani na pfibliZzné korektury pomyslet.® Silni¢ni kemunikace se od sebe
co do vyznamu zna¢né li§i. Tak na hlavni a zakladni silnice pfipad4 dobré polo-

5} Ne&které zemé& vydaly nové edice ndrodnich atlas@, v nichZ je doprava na rozdil
o8 jinych vydani jiz zastoupena (Belgie, Nizozemi aj.) resp. byla podstatné rozsifena
(Polsko, Japonsko, Svycarsko &j.).

4) Této vystiZné analogie pouZil poprvé prednil britsky dopravni geograf J. H. Apple-
ton. Na str. 18 dvodni kapitoly své pozoruhodné knihy konstatuje, ze se v ni omezuje.
na ,anatomii“ dopravn& geografickych pomérd Velké Britanie. (The Geography of Com-
munications in Great Britain. Oxford University Press 1962.)

5) Prvni edice ‘na$eho nérodniho atlasu se v Claussové klasifikaci umistila co do
komplexity na misté sedmém, coZ bylo na svou dobu (1935) mimorddné. Tehdy jests
mnozi dopravni kartografové spojovali napf. pojem dopravniho zpiistupnéni s pojmem
komunika&nich izodistant ¢ili izochor. Ty se celkem objevuji asi v p&tiné dosud vydanych
néarodnich atlas@, na rozdil od izochrén, Které se v nich vyskytuji velini zfidka..Uplatni-
ly se v Allase DDR jenZ meél podie plvodni koncepce (Clauss str. 235) dosahnout u do-
pravy stupn& Kkomplexity 11.

6) Pro zndzornéni intenzity silniéni dopravy je vhodnéJSL uréit vedlejsi mapku —
v méfitku viéi hlavni mapé poloviénim — a pouZit k rozliSeni stupiid frekvence misto
Sitky pédsem rozliSeni barevného jako toiu je v ndrodnim atlase Velké Britdnie aj., a jak
se to nyni opét u-nés praktikuje u kartografického podani vysledkt s¢itdni silni¢ni dopravy.
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vina celkového dopravniho vykonu, ackoliv tyto dvé kategorie tvori jen necelou
pétinu silni¢ni sité. Zvysilo by proto vypovédni hodnotu mapy, kdyby se v jed-
notlivych polich vyjadfil podil hlavnich a zakladnich silnic.

Z hlediska dopravné geografické soubornosti by se mélo jako druhy znak
uplatnit znazornéni hustoty sité zeleznic. Vyhovélo by se tim stale vice zdiraz-

fiovanému ,synoptickému“ principu sestrojovani tematickjch doprav-

nich map, tj. podchyceni vsech hlavnich druhd dopravy v jedné kresbé. Pfi télo
alternativé by zminéné vahové rozliseni mohlo byt provedeno v ramci statistické
pfipravy, a to pro obé sité, nebot u Zeleznic jde rovnéz o velké rozdily v zatiZeni
jednotlivych dopravnich sméri. Docililo by se tim priikaznéjsiho vyjadfeni prosto-
rovych rozdilli, byt za cenu zpétné odvoditelnosti hustotného ¢&isla. Takto ziskana
kombinace dvou plo§nych zndzornéni odpovidd zminéné ,anatomické“ slozce
dopravni geografie. Charakterlzu]e v podstaté — o jisté vyhradé z hlediska hro-
madné osobni dopravy bude jesté zminka — veskerou dopravu, tedy osobni i na-
kiadni. Ve sloice ,fyziologické“ neni jiz mozné jejich charakteristiky skloubit.
Kromé rozdilii strukturné metodickych je to i rlizny stupeni obtizi pfi shromaz-
dovani pramennych dat, jakoz i plnéni synoptické zasady, tj. spole¢ného podani
objemt dopravovanych po Zeleznici i po silnici.

Proudy individudlni osobni dopravy nelze v celostdtnim méfitku
zjistit v uspokojivém stupni pfesnosti. Je to déno tim, Ze ve Vysledcich séitani
silniéni dopravy nejsou oscbni vozidla od ndkladnich nalezité odliena. Metoda
s¢itdni je d4na zajmy silni¢niho inZenyrstvi a tak hlavnim momentem jsou roz-
dily v celkovém zatiZeni dsekid silniénich komunikaci. V dasledku toho spadaji
do téZe skupiny s osobnimi vozy i doddvkova auta a dokonce i mikrobusy. Lze
viak doufat, 7e snad neni dalekd doba, kdy rozborem leteckych a druZicovych
snimkd, resp. filmd, nebo jinymi novymi metodami, bude moZzno rozliit jednotli-
vé toky — tedy nejen ,proudy” osobnich vozidel, tj. jejich trasy podle vychozich
a cilovych bodd. V pfitomné dobé vsak jesté postradame i tak elementirni ddaje,
jako jsou pofty motorovych vozidel podle mést nebo jinych uzemnich jednotek
mensich nezli jsou nynéj§i okresy.

U osobni dopravy vefejné je z hlediska pramennych ddaju situace ne-
pomérné pfiznivéjsi nezli. u osobni dopravy individudlni. Hlavnim pramenem jsou
jizdni ¥ady, ve smyslu smérnic pouZitelnd mapa (administrativni mapa CSSR
I': 200 000) a né&které zvlastni publikace pro organizaci provozu obsahujici hlavné
udaje o kapacitach dopravnich prostfedku. Sit autobusové dopravy se na mnoha
mistech neshoduje se siti silnic, ]ak je podavaji silni¢ni mapy, nebot autobusy
musi pouzivat misty i cest - napf. nékdejsich okresnich silnic — které do oficial-
ni silniéni sité jiz zahrnuty nebyly Je proto tfeba podle kartografickych piiloh
jizdnich ¥4dt CSAD v ramci pfipravy podkladové kresby provést dopliiujici ko-
rekce.

V ¢lanku uvefejnéném v tomto asopise r. 1973 autor dolozil, Ze vystiZnéj§ini
a presnéjiim ukazatelem neZli hustota sité vefejné dopravy je hustota sta-
nic. ,Stanice” je tu chdpana, jak je to v dopravni kartografii obvyklé, v nej-
§irS§im smyslu slova, tj. jako ,styéné misto” s dopravou, tedy véetné zastavek na
znameni, naddrazi, leti§f, osobnich pfistavi§t ap. V nagich pomérech jde oviem
téméf vyluéné o drahy a autobusy, nebot intenzita letacké dopravy kromé letist
v Praze a v Bratislavé je v celkové frekvenci prakticky zanedbatelni. Leti§té se
viak uplatni ukazatelem ,vyznam stanice“. Prakticky zanedbatelna je u nds osob-
ni doprava lodni. Pomiji se také ojedinglé pfipady autobusovych zastdvek viza:
nych na smény v primyslovych podnicich, zvlasté na odboénych tratich a zajizd-
kach, jakoZ i nékteré kratce sezonni a jinak atypické stanice.
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1. Pfevod terCoveho zndzornéni indexu polohy stanice a Garového zndzornéni kapacity
dopravnich prostiedk@ (primérné hodnoty podle smérii vztaZené k stanici) do znéazor-
néni metodou ¢tvercovych poli. (Stav 1970j}. Ukazatel kapacity, jako v potradi Gtvrty
z ukazateld, lze v8ak uplatnit nikoliv v 6, nybrZ jen ve 3 klasifikanich stupnich.
Kupeni ter¢ovych znatek s neZdadoucimi prekryvy si vyZadalo souhrnné &tvercovs
signatury, jez odpovidaji 4 ter&am.
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Uvedeny ptispévek je provazen serii ukdzek, z nichz obr. 2 zndzortiuje rozlo-
Zeni stanic na vétsi ¢asti dzemi jihovychodni Moravy. PouZitd $estistupiiova $kala
pro pocet stanic v étvercovych polich musela byt s ohledem na statistické rozlo-
Zeni hodnot, tj. na kfivku frekvence, stanovena jako progresivni, a to s intervaly
rostoucimi s dvojnasobkem (1-3-7-15-31...). Protoze étvercova pole maji roz-
méry, 5 x 5 km, vychdzeji tyto stupné hustoty stanic, ij. poétu stanic na 1 km? .
: 4-12-28-60-124 a vice. Na zobrazeném tuzemi o plose pfes 1 500 km? se 347
stanicemi (srv. obr. 1) se vyskytuje pole s maximem 29 stanic a s minimem 1
stanice.’ _

Druhy hlavni ukazatel zpfistupnénosti hromadnou osobni dopravou podava
intenzitu jevu, konkrétné poéet spoju, které ve stanici uvniti étvercové-
ho pole stavi, ¢ili podet cestovnich pfileZitosti. O této charakteristice se pojednava
v druhém autorové ¢lanku, jenz se podrobné zabyva i jejich pouZitelnosti pro retro-
spektivy vyvoje dopravnich pomérd. Pfispévek oti§tény rovnéz v tomto Casopise
(1977) obsahuje také vzhledové zcela analogicky kartogram ¢&tvercovych poli jaky
je v pfilozeném obr. 1. K nému je pfipojen pfevod do zndzornéni ¢tvercovou siti.
Stupné $kéaly uvéadéjici celkové absolutni pocty cestovnich pfileZitosti ve Etverco-
vém poli, maji intervaly ekvidistantni (... 50-100-150-200-250. ..).

Nasledujici odstavce se zabyvaji moZnostmi roz§ifeni uvedené dvojice uka-
zateld, které maji funkei charakteristik hlavnich, o dal§i ukazatele. Pfedevsim je
zavainym momentem, Ze se stanice od sebe 1i§i nejen intenzitou provozu, ale
i dal§imi znaky. Z nich je nejvyznamnéjsi poloha stanic v obou sitici
hromadné osobni dopravy. Tento ukazatel je v podstaté uréovan poétem ‘smért,
jeZ ze stanice vychazeji. Nejniz§i stupen pfisiusi pfirozené stanicim na konci od-
* boénych (slepych) trati, z nichz lze cestovat jen jednim smérem. Stejné se hodno-
ti i stanice okruznich trati, u nichZ lze jednim smérem pfFicestovat a druhym
(opatnym) smérem jen odcestovat. Druhym stupném se klasifikuji stanice se dve-
ma sméry. Tvofi je velmi podetnd kategorie stanic nacestnych ¢&ili meziiehlych. Do
stupné 3 spadaji stanice se 3 sméry (tj. odbo¢né) atd. az po stupeii. 6, k némuz
se zahrnuji i stanice s vice neZ 6 sméry.? JestliZe rozcesti nebo kfiZovatka v bez-
prostfedni blizkosti stanici nemaji, pfi¢itd se pfislusna nadhodnota ‘stanici leZici
nejblize.

Protoze synteticky pohled vyzaduje kombinované hodnoceni Zeleznic i auto-
bust, je tfeba obé sité chdpat ,v prekryvu“. Pfedev§im se to vztahuje na autobu-
sové stanice v bezprostfedni blizkosti stanic Zelezni¢nich. Jestlize jde u jednoho
druhu dopravy o stanici nacestnou a u druhého o stanici termindlni, hodnoii
se nacestnd stupném 3, nikoliv stupném 2. JestliZe jsou obé stanice nicestné, hod-
noti se stanice relativné vyznamnéj§i — tj. s vy§8i frekvenci, kapacitou ap. —
stupném 4. Tyto apravy se netykaji tsekd, kde jdou Zeleznice a autobusova trasa
spolu rovnobé&in& a v malé vzdalenosti od sebe. Stanice na malych zajizdkovych

7) Presnost topogralické polohy stanice neni s ohledem na stupeii presnosti Adm:-
nistrativni mapy CSSR 1: 200 000 naprostd a nékdy je nejistd i samotna lokalizace podle
tidaji v jizdnich fadech.CSAD. Vzhledem k tomu, Ze jde fakticky jen o p¥islusnost sta-
nice ke &tvercovému poli, miZe se zminénad nepiesnost tykat jen nékterych poli s vel-
kym po€tem stamnic a dosahovand chyba tu sotva miZe byt vySSi neZli =1 stanice.

%) Z hlediska uplatnéni namétu v ndrodnim atlase ma terfové kartografické znd- .
zornéni v podstaté jen dlohu piipravné pomiicky, a proto je stadi kresiit jen jako kon-
ceptni podklad. Tak by pro znacné Fidké pfipady stanic se 7 nebo vice sméry nebylo
vhodné zavad&t novou signaturu. Vystaci se s oznatenim podétu smérd ¢islici pFipojenou
k signatufe stupné& 6 — tedy pripsanim &islic 7 nebo 8 ap. — tak jako tomu je v obr.
Z autorova piisp&vku z r. 1976.
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odbo¢kach autobusové trati k toliko jedné stanici se nehodnoti jako trojsmérna, ij.
klasifikuje se jen stupném 2. Tim v§im se pfispiva k tomu, aby ukazatel mohl sou-
Casné aspori z vét§i €asti nahrazovat ukazatele hustoty dopravnich cest.

Vétsinu stanic Zelezni¢nich ¢i autobusovych tvofi pfirozené stanice nacestné.
V disledku toho se pohybuji hodnoty daného ukazatele — jako praméry za jednot-
liva ¢tvercovd pole — pfevdzné mezi stupni 2 a 3. Podle statistického rozloZeni
Cetnosti se jevi acelné pouZit soumérné progresivné regresivni stupnice; stanove-
na $kila ma tedy stupné 1,0—1,8—2,2—2,4—2,6—3,0... s intervaly 8, 4, 2, 2,
"4 (8). Citlivost, tj v obecném smyslu pfesnost tohoto ukazatele jde zvysit poskyi-
nutim vét§i vdhy smérim s ddlkovymi linkami autobusové dopravy,
jejichZ cestovni rychlost je prirozené vétsi. Pro jednoduchost by snad bylo moino
uvaZovat o poméru 2:3, tj. ze by smér s.dalkovou linkou mél.o polovinu vét§i vahu
v celkovém souétu smérli vychazejicich ze stanice, nezli sméry s vyluéné zastavko-
vymi linkami. Vysledna kvantita m4 ovSem jiZ jen povahu indexu, tj: nelze z ni
zpétné odvodit pivodni konkréini tdaj, pocet smérti. U Zzeleznic by zminénému
rozliSeni odpovidalo rozlieni trati s rychliky.” Toto upfesnéni se viak tyka jen
‘ter¢ového zpiisobu zndzornéni, jez by prichédzelo v tvahu spi§e pro mapu atlasu
regionalniho; nebot pro mapu atlasu narcdniho mé jen funkci mapy pfipravné.
Jako kladny rys uvedené tpravy lze snad povaZovat i to, Ze se pfi ni — byt jen
ve velmi omezené .mife -— mnepfimo uplatni i poméry rychlostni, k nimz
se jinak u popisované metody pfihliZet nemuze.!

Posledni ve ¢tvefici uvazovanych ukazateli je ukazatel kapadity- pro-
sttedkd vefejné osobni dopravy. Je ddn primérnym poétem sedadel v autobusech
a vlacich s rozlisenim podle jednotlivych smért. Tato primérni hodnota se vy-
poite podle podilu autobusovych spojd s vlaky (podil...30—45—-60... %), .
resp. i posilovjch vozi, u vlakd pak podle kapacit odlingch typt osobnich va-
g6ni, tedy pofinaje maljm lokdlnim motorovym vlakem o dvou vozech a se za
m\rouhlenym poctem 100 sedadel. Jak ukazuje legenda ptiloZzené mapky je rozli-
Seno 5 stupiitt u Zeleznic a 5 stupiit u dopravy autobusové. ProtoZe se vSak tyto
fady v jednom stupni piekryvaji, jde celkem o 9 stupfid. V mapce (obr. 1) je
tento ukazatel vyznacen C¢arové, avsak tercové znizornéni obdobnjm zpiisobem
jako u pfedchazejicich dvou ukazatel je mozné; upustiio se od n&ho jen z divodu
pﬁb]ikaéni hospodérnosti. Pfevod do zndzornéni ¢tvercovynii poli lze ostatné pro-
vést piimo. Pro zji§téni primérného pottu nabizenych mist na jednu stanici se
dosazuji primérné hodnoty intervalt klasifikaénich stupiiti, tj. hodnoty 50, 60,
75, 85, 95, 150, 250, 350 a 450. Uhrn hodnot ¢tvercového pole se déli poétem
stanic. V' podané ukézce se takto ziskana hodnota pohybuje od 50 do 230. Stup-
nici je tfeba stanovit s ohledem na rozlozeni Cetnosti jako progresivai s-intervaly
rostoucimi s dvojndsobkem; prvni stupeii se viak rezervuje pro &tvercova pole
s dopravou vyluéné béznymi autobusy, jimz prislusi zaokrouhleny pocet 50 se-
dadel. Stupnice §kaly jsou tedy: 50, 50—60—80—120—200.

K rozlozeni kapacity prostredku vefejné osobni dopravy ]e vhodne pfipome-
nout, ze u étvercovych poli, do nichz zasahu]e kompaktni osidleni méstského ty-
pu, je nutno ofekavat relativné nizké priimérné hodnoty s ohledem na mistni

). N&které rychlikové trat& zakreslené v mapové piiloze jizdniho ¥adu CSD jsou po-
jizdény -tolikon omindlnimi (tarifnimi) rychliky, t] vlaky nedosahu]ic1m1 minim4lni ces-
tovnl rychlosti typické pro rychliky. K nim naSe klasifikace ovSem nepfihliZi.

10) Dopln&ni ukazatelem rychlosti je teoreticky moZné, toti¥ vaZenim smérdi podle
primérné rychlosti, avSak nizkd spolehlivost vychozich dat, k nimZ lze dospé&t na z&kla-
d8 udajt z jizdnich radd, nezarufuje uspokojivé vysledky.
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dopravu obsluhovanou béznym typem auiobusu a vyznacujici se pfitom obvykie
relativné vysokou hustotou stanic. Naproti tomu osamocena stanice dalkové zZe-
iezni¢ni dopravy s vysokym prumérnym poétem mist miize hodnotu étvercového
pole podle sledovaného kritéria nedmérné zvysit. Tak je tomu u pole v levém
rohu nasi kartografické ukazky v obr. 1 s vystfedni hodnotou 230.

Optimélni feSeni kartografického znazornéni navrzenych &tyf ukazatela by
vyzadovalo dvou map v hlavnim méfitku narodniho atlasu, aviak nebylo by ovsen
realné takovou moznost konkrétné uvazovat. Jiz pfi upusténi od jednoho ze ctve-
fice ukazatelt je vSak zndzornéni v jedné mapé mozné jen tehdy, kdyz se
u dalsiho ukazatele rezignuje na vyjadieni plosnym zpusobem. To je nejsnéaze
proveditelné u prvniho ukazatele, jestlize se totiz hustota stanic nahradi bodovym
znazornénim skuteéného rozmisténi jednotlivych stanic. Velikost bodovych znadek
musi byt minimalni, coz vyzaduje jeji reprodukci v syté ¢erné barvé. Druhy uka-
zatel, pocet cestovnich pfilezitosti, by byl podie ¢tvercovych poli rozlisen Sesti
barvami. Tteti ukazatel, situace stanic v kombinované dopravni siti by byl vyja-
dfen §rafami, resp. rastrem.

.....

‘k & '\\ RRY 5
e y N \‘:\\ > : S ) 2.Prvni z hlavnich ukazatelt
KL <> 7 0 (rozloZeni stanic) lze vyja-

drit bodovym kartogramem, tj.

100 piimc rozloZeni stanic namis-
to jejich hustoty. Druhy uka-

5 zatel (pocCet cestovnich pFile-
0 Jitosti} — k n&muZ vychozi
ter€ove znazornéni podava

200 obr. 4 v autorové piispsvku
z r. 1977 (rovnéZ stav 1970)

— by byl vyjadren v rozliSeni

e,
K0
eP0e%¢
S
5

250 barvami, jim? zde odpovida
rozliSeni Srafovanim, resp.
rastremn.

Pro uplatnéni ukazatele kapacity dopravnich prostfedk ptichdzeji v tvahu
dvé feSeni, totiz bud cesta statistického ,zdpoétu”, tedy napt. jako korekéniho
doplitku ukazatele po¢tu cestovnich prilezitosti, nebo vyjadreni graficky samostatné,
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aviak s redukci ze 6 stupiii na 3. Geografické i kartografickd logika mluvi
oviem pro druhé feSeni. I kdyZ je to feSeni kompromisni, je nesporné spravnéj-

§i nezli toliko pausalni vdhové rozliseni vlaki a autobusit — zpravidla v _poméru
3:1 — s nim% se v literatufe obéas setkdvdme. Zminéné 3 stupné by oviem vy-
jadfovaly nadpramér, primér a podprumér, a odpovidaly by tedy dvojicim stup-
i obvyklé Sestistupiiové §kaly, v uvedeném pofadi sloudenym stupiitm 6 a 3,
4 a 3, 2 a 1. Nejblizsi vztah ukazatele kapacity je k ukazateli poftu cestovnich
ptileZitosti, takZe odliSeni by mohlo byt provedeno jasnéj$im a sytéj$im odstinem
0d normalniho ténu pfislu§né barvy. Celkovy pocet barevnych variant (18) by
byl shodny s poétem barev v mapég, kterou jsme se zabyvali tvodem, tj. v hlavni
mapé listu 48 Atlasu CSSR.

Z dalsich charakteristik stanic je vhodné uvést aspoii troven stanic z hledis-
ka kultury cestovani, jei se zfasti kryje s oficielni klasifikaci na nadra-
zi — rozliSena do nékolika kategorii — stanice, zastavky a zastdvky na znameni.
Relativné spolehlivé je jen tfidéni Zelezni¢nich nadraZi, kdeZto u nadraZi autobu
sovych celostdtné jednotné kvalifikaéni t¥idéni prakticky dosud neexistuje. Misly
je i samotné oznadeni ,nadrazi CSAD“ mylné (Ve znizornéném tuzemi byla
v tomto smyslu zfejmé nadhodnocena autobusova stanice ve Velkém Ofechové.)
Dopravni geografové i planovali osobni vefejné dopravy by uvitali, kdyby se
v autobusové dopravy pojem ,stanice“ ztotoZiioval se zastdvkou vybavenou de-
kdrnou nebo solidnim pfistfeskem s lavici: Pfedposlednim stupném Sestistupriové
klasifikace by pak byla zastavka s ,pfistteskem“ v uz§im smyslu slova. Zminény
ukazatel kultury cestovani by tedy ani jako doplnék nékterého z navrhovanych
ukazateld zatim nepfichdzel v Gvahu, nebot pramenné ddaje nam dovoluji klasi-
fikovat jen stanice klasifikovatelné dvéma nejvyssimi stupni.

Nékdy se ve vysledném obrazu formovaném siti étvercovych poli mohou
vyskytnout ojedinéle pole, jez nejsou v souladu s typiénosti zemépisného -
rozlozeni. Nejvyraznéji se to jevi v pfipadech, kdy mezera v rozloZeni stanic je
vétsi nez &tvercové pole, avsak je protnuta linii sité tak ,nevystizn&“, Ze se pfi-
slu§néa bila skvrna rozéleiiuje do &tyf nebo i vice étvercovych poli, u nichZ oviem
zpusobi nejvyse relativni snizeni klasifikaéniho stupné. Podminky pfislu§né ge-
neralizaéni korekce, jez by se uskute¢nila za cenu malého posunu stani¢niho va-
kua, je oviem tfeba v-zajmu jednotnosti pfesn€ vymezit. P¥islu§né pole by pfede-
v§im nesmélo zpravidla zahrnovat vice nezli 1 —2 stanice, a to situované mimo
stfedni €ast ¢tvercového pole, a jen vyjimeéné by to mohly byt vys$si kategorie
stanic nezli jsou kone¢né a mezilehlé zastavky. V dzemi znazornéném v kartogra-
hckych ukdzkich se potfeba zminéné generaliza¢éni dpravy* patrné nejevi. Nevy-
skytuji se tam totiz Zadna pole se dvéma stanicemi a v ]edmem poli s jednotlivou
stanici — v jiZ zminéném levém dolnim rohu ukdzky — jde o kiiZovatku, tedy
stanici 4. stupné co do polohy v kombinované dopravni siti.

- .Zavérem zcela struéné k moznostem dynamického znizorfiovani
dopravniho zpfistupnéni navrhovanou soubornou formou é&tyf kvantitativnich cha-
rakteristik. V cit. stati z'r. 1977 autor dolozil proveditelnost retrospektiv husto-
ty stanic k 1étdm 1934 a 1914, a to v polich o dvojnésobn)'/ch strandch, tj..o ¢tyf-
nasobnych plochach. Ukazatele polohy sianice v siti ize rovnéz k obéma letopoctim
widovat a také pocet cestovnich ptilezitosti, aviak obtiznéjsi je to u ukazatele ka-
pacity dopravnich prostfedki. V r. 1934 byly u soukromych podnikatelt hro-
madné osobni dopravy v provozu rozmanité typy vozidel s velmi rozdilnou a prak-
ticky jiz nezjistitelnou kapacitou. Znamenalo by tedy jistou aproximaci, kdyby
se tyto linky shrnuly do klasifikaéni kategorie o jeden stupei niZ§i nezli autobu-
sy statnich linek, jez mély — byt jen v celkovém priméru — polet mist vyS§si.
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Niz8i stuperi nezli kategorii osobnich vlakd pfislusi vlakim smisenym, vyssi stup-
né ovsem vlakim spé§nym a rychlikim. Do nejniziiho stupné by spadaly sméry
s animalni trakci, jez se v r. 1934 vyskytovaly sice jiz zfidka, aviak v r. 1914 mé-
ly nad sméry autobusovymi je§té naprostou pfevahu.

Néavyrh na kartografické znazornéni dopravniho zpfistupnéni sméfuje k obec-
né pozadované syntéze i v obecngjsim smyslu. Otazka zpfistupnénosti hromadnou
osobni dopravou zasahuje i do jinych obord ekonomické geografie, zvla§té pak do
geografie socidlni, nebot se dotyka problematiky Zivotni drovné. Ma tedy navrho-
vana mapa jiZ charakter ,konjugované mapy“ (Sofava 1971) tj. mapy bezprostied-
né pouzitelné k soubornému ekonomickogeografickému bilancovani.

Metoda &tvercové sité ma nesporné pfiznivé vyhlidky na v§estrannéjsi
uplatnéni. Je to ddno nejen moznosti jednoduchého (optického) srovnivani
klasifika¢nich stupfid intenzity a jinych vlastnosti jevii a procesii na plochach
shodné velikosti, ale hlavné posldnim jako podkladu pro zpracovéani korela¢nich
vztahi, faktorové analyzy, pfipadné i konstrukce izokoreldt ap.! Prostorové roz-
lozeni jevii a procesii podchycenych siti étvercovych poli umoziiuje efektivné vy-
uzit samoéinnych potitatd a techniky uklddani vysledki do datovych paméti (za-
sobnikl), pfipadné i do banky dat. ’

Nakonec jesté pozndmku k velikosti &tvercovych poli, jeZ ziistdva v pod-
staté neuzavienou otdzkou, a to hlavné se zfetelem k délitelnosti poli. Ze strany
-nékterych obori, kde se poéitad s podstatné hustsi siti étvercovych poli — jsou to
~ napf. geogralie zemédélstvi a néktera odvétvi fyzické geografie — je vznaSen po-
zadavek, aby v zajmu nejv§estrannéj§iho srovnavani byly rozméry ¢&tvercovych
poli snadno délitelné. Konkrétné jde o nahradu fady 25—100—400 km? — za-
loZenou na vychozim, pro dopravu nejlépe osvédéeném, a jak uvedeno, i v ‘Atlase
CSSR (list 48) pouZitém rozméru — fadou 4—16—64—256 km? Pfechod na
sit étvercovych poli 4 x 4 km by v zdsadé proveditelny by'l i kdy% by to bylo
méné vitané nezli napt. pfechod na pole 10 x 10 km, navrzené nékterymi doprav-
nimij kartograly v zahrani¢i (v NDR napr Claussem). Podminkou by viak méla
byt formélni dohoda, Ze zminéné rozméry budou aspoii v ramci oboru ekonomic-
ké geografie zdvazné.

“
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1) vV nérodnich atlasech 1ze nalézt jen ojedingle priklady kombinace znaké. Tak lze-
poukazat na Australsky atlas, v némZ se uplatnila kombinace hustoty dopravnich cest
s hustotou obyvatelstva, nebo je$t& lépe na nérodni atlas Finska — jenZ spolu s Atla-
sem Velké Britdnie ndleZi k nérodnim atlasim s nejlépe vybavenym oddilem dopravy
-— s kombinaci dopravniho zpfistupnéni se stupném industrializace.
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Zusammenfassung

DIE VERKEHRSERSCHLIESSUNG ALS DARSTELLUNGSGEGENSTAND THEMATISCHER
KARTEN

Im Beitrag wird untersucht, ob bzw. in welcher Vollstdndigkeit das aus fiinf Be-
zugsgrossen bestehende Charakteristikum ,Verkehrserschliessung durch den 6ffentlichen
Personenverkehr” in einer Nationalatlaskarte dargestellt werden kann. -Es werden
beriicksichtigt: 1. Dichte der Stationen, 2. Zahl der Fahrgelegenheiten (Haite) auf den
einzelnen Stationen, 3. Lageindex der Stationen im Verkehrsnetz {Verknotung von Eisen-
bahn- und Autobusnetz), 4. Platzangebot (Kapazitdt) der auf der Station haltenden Mas-
senverkehrsmittel (Durchschnittswert der Sitzplatzanzahl) und 5. Ausstattungsniveau
der Station (von Bedarfshaltestellen ohne Schutzdach bis zu grésseren Bahnhofen).

Nachdem der Autor bereits in seinen fritheren Beitrdgen darlegte, dass die Trassen-
dichte kartographisch weniger geeignet erscheint als die Stationsdichte, baut 2r seinen
Kartenentwurf grundsédtzlich von den Stationen her auf. Mit den erwdhnten Bezugsgrois-
sen 1 und 2 setzte er sich bereits in zwei in dieser Zeitschrift (Jg. 1973 und 1977)
erschienen Beitrdgen auseinander. Die beiden folgenden werden hier in Abb. 1 — wie-
der am Beispiel von Siudostmdhren — dargestellt. Das Platzangebot wurde nur aus
sparsamkeitsgriinden linear verzeichnet; Kreissignaturen mit Fillung waren auch hier
anwendbar gewesen. Lie funfte Bezugsgrosse hdtte dagegen nur in wenig befriedigender
\WWelse vermittelt werden konnen, da gegenwdértig nur unvollstdndige Zanlenunterglagen
vorhanden sind. Es ist jedoch wahrscheinlich, dass sie in naher Zukunft zur Veriligung
stehen werden.

Die Quadratfeldermethode zeigt sich aus mehreren Griinden als die effektivste.
Lousung. Vor allem ist es durch sie als eine Form des Fldchenkartogramms iiberhaupt
erst moglich, Objekte geringeren Ausinasses, die uber ein Territorium verteilt sind, in
den fiir Nationalatlanten typischen Masstdben, d.h. 1 :1 Mill. oder 1 : 750 000 darzuatell-an
Las Feldernetz dient nicht nur als Erfassung& und Darstellungsgrundlage, sondern auch
als Berechnungsgrundlage; hierbei ermoglicht es die Adaption mit Datenspeichern. Der
tscirechoslowakische Nationalatlas (2. Aufl. 1966) war einer der ersten, der die Quadrat-
feldermethode zur Darstellung der Verkehrsverh&ltnisse benutzt hat (Blatt 48, Strassen-
dichte).

Im Unterschied zur urspriinglichen Vorstellung soll jedoch nicht die Stationsdichts2,
sondern die primére, punkhafte Verteilung der Stationen dargestellt werden. Die Zahl
der Fahrgelegenheiten, der prdgnantesten der Bezugsgrossen, ist die farbige Differen-
zierung der Bezugsfldchen (5 x 5 kin) zuzusprechen. Der Lageindex kann durch 2ine
Schraffur in Graubraun zur Geltung gebracht werden, und zwar ebenfails in 6 Klassifi-
nationsstufen. Das Platzangebot der Verkehrsmittel kann dagegen nur in reduzierter
Form mittels flachenhafter Abstufungen zum Ausdruck’ gebracht werden, und zwar in
drei anstatt sechs. Es wiirde durch einen lichteren und durch einen dunkleren Toa der
Farbe, die die Zahl der Fahrgelegenheiten angibt, zum Ausdruck gebracht.

In seiner kritischen Betrachtung der Karten des Verkehrs in Nationalatlanten hat
Cn. Clauss im Jahre 1966 diese Art von Karten im ,Atlas der Tschechoslowakischen So-
zialistischen Republik“ mit hochstem methodischem Komplexitdtsgrad bewertet da 11
Methoden zur Darstellung des Verkehrs und des Fremdenverkeurs angewandt wuvden
Der hier erwogene Vorschlag fiir eine synthetische Darstellung der Verkehrserschliessung
soll dazu dienen, in der geplanten Neubearbeitung des ,Atlas CSSR“ eine noch giinsti-
gere Klassilizierung des Verkehrs zu erreichen und damit die Position zu halten.

-
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