
SBORNIK C£SKOSLOVENSK£ GEOGRAFICK£ SPOLECNOSTI 
Rocnik 1980 • Cislo 3 • Svazek 85 

JOSEF HORSKt , 
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J. H 0. r sky: Map illustration of areas opened to mass transpurt. Sbornik eSG,) 
IJj;3:187-196. - The p,aper treats ot the problem of repres,enting the opening of indivi­
dlll81 areas to the mass tra.nsport on a single map lnational aUras) .. Tile author believes 
tl1at thie application of a sqlbared ma~ would be the best. The siz'e of squares is nut 
considered. 

Priikazna a citliva ekonomiekogeograficka kvantitativni eharakteristika "do 
pravni zpfistupneni"' je pro svou relativni slozitost typiekym nametem tematieke 
mapy v uzsim smyslu slova, tj. mapy syntetieke, jez je protejskem tematicke mapy 
informacnL1 Jejieh teziSte spociva spise v daW pouzitelry>sti ke srovnavani, vyme­
zovani a typizaci nezli v nazornosti a prehlednosti. N awry na vhodny podil syn· 
tetiekyeh tematiekyeh map v narodI\ich atlasech jsou nejednotne, resp. nevyhrane­
nco Z definie E. Lohmanna (1959) a zvlaste K. A. Salisceva (1960), ktera hovo­
H 0 "shrnuti a vyhodnoceni souca~nyeh vedeckych znaloSti 0 prislusne zemi", j(~ 
vsak nutno usuzovat, ze k je]ich uplatneni v llarodnich atlaseeh prevlada stano· 
visko zasadne kladne. Tematicke mapy informacni povahy si ovsem i do budouc­
na zaehovaji -- zvlaste vnarodnieh atlaseeh obecne pojatyeh2 - prevahu. Uplat­
neni mlmetu v atlasech svetovych je, i kayz jeho zpracvvani 'v globalnim merit 
ku je metodieky ponekud odliSne, realne a v atlaseeh regionalnich je v podstatc 
jesie aktualnejsi nezli v atlaseeh narodnich, avsak uvaha 0 tom by nutne presahla 
ramee tohoto prispevku. 

PH hodnoceni celkoveho prinosu v mapach narodn.ich atlasii je treba odliSil 
mapovli znazorneni, jez vznikla jen -jako red u k e e z geogt:afickych map, te­
dy v podstate jejich rozkrcslenim. U map tykajideh se dopnivy jsou to mapy 
dopravnich sit! a rozlozeni dalsich· pevnyeh zafizeni dopravy, jako zeleznicnieh 
nadrzi, pristavist, letist ap: Z dosud vydanyeh narodnich atlasu s aspon jed:nou 
mapou tykajicL se. vyhradne dopravy (tretina narodn~ch atlasu takove mapy viibec 
nema) obsahuje asi petina jen mapy uvedeneho typu. Celkem tedy jen 0 malo 
vice nezli polovina dosud vydanyeh mirodnich atlasii obsahuje jednu ncbo vice 

I) Pokus 0 vymezeni pojmo. map "koncepcnfch" a "registracnfch" obsahuje autoruv 
pi'Ispevek z r. 1973 [str. 242-243). ' 

~J Koncepoe ,atlasu computerovych, jako zvl,Etnfho typu narodnich atlasii [nap]' 
':ivycBrs~a, B,andgla-Dese, Kenye} neni dosud vyhranena a bylo by proto pi'edEasne se 
Jimi ·zab-yv,at; VyhUdky syntetickych tematl.ckY-::h map dopravy ve s'pecialnIch dopr'lv­
nieh atlaseoh nejsou, jak by se dalo occkavat, pi'fznive, nebot jsou temer vesmes zan1l1· 
funy k praktickym poti'ebiilll dopravco.. 
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tematickych map." Pouze relativne mal}' padiI phpada vsak na "mapy dilei syn· 
tezy" (termin atlasovych kartografu v N emrcke demokraticke republice) a z nich 
jen nekolik rna raz map syntetickych. Aspekt, syntezy se. zpravidla vztahuje na 
obsahovou stranku mapy. Jako spoleene oznaeeni pro obsazenost i metadickou 
mnohostrannost kartograficke vypovedl se jiz pred dvaceti lety lijal vyraz "kom­
piexnost". Z tohoto hlediska klasifikoval Ch. Clauss mapy dopravy v 64 narod­
nich atlasech, ktere byly vydany do roku 1966, takie zahrnujl take jiz druhou 
edici naseho narodniho atlasu. Podle poetu zpusobu znazorneni, jichz se pouZilo 
u map dopravy, roztridil Clauss narodni atlasy do 11 klasiflkaenich stupiiu Sko­
da, ze jiz nemel moznost obdobne klasifikovat i jednotlive mapy anebo je roztfI­
dit aspoii na zminene ti'i kategorle, tj. na mapy informaeni, mapy dilei syntezy 
a mapy metodicky komplexni Cili vlastnl synteticke tematicke mapy. 

Pro 'uplnost je vhodne se zminit jeste 0 jednom kvalitativnim aspektu, jenz 
je iiz spedficky dopravni. UkazateIe dopravnich pomeru lze totiz elenit na "ana­
tomicke" a "fyziologicke"",1 tj. tykajid se bud' rozlozeni pevn}'ch dopravnich za­
rizeni, nebo rozlozeni dopravnich pohy:bu.Po dlouhou dobu byly "anatomicke" 
charakteristiky i ph hodnoceni dopravni zpfistupnenosti v naproste prevazc a te­
prve v pomerne nedavne dobe se tate nerovnovaha v narodnich atIasech - dana 
hlavne odlisnym stupnem obtizi pH ziskavani pramennych udaju - vyrovnava. 
U map dilCi syntezy se e~sto oba typy znaku kombinllji. 

Za metodicky nejpo~oruhodnejsi ze Ctyr hlavnich map dopravy v Atlase 
CSSR je cenena hlavni mapa listu 48, pouZivajici met 0 due t v e r 'c 0 v y c h 
pol i, coz bylo na tehdejsi dobu velmi prukopnicke. Spolu s dalsimi, reIativne 
eetnym'i zpusoby znazorneni zajistila nasemu atlasu nejvyssi index kompIexnosii 
ve zmfnene Claussove klasiiikaci map dopravy v narodnich atlasech. Ze 13 jim 
rozlisenych metod, ktere kdy byly V' narodnich atlasech k znazorneni dopravnich 
jevu uplatneny, bylo .totiz v Atlase CSSR pouzito 10.S 

Zmineny- kartogram Ctvercovych poli, )ehoz redaktorem byl 1. Mucha, jf' 
kombinovan s pasmovym znazorpenim intenzity silnieni dopravy. Optimalniho 
v)'sIedku by se bylo docililo kombinaci s jiny-m druhem znazorneni, nebot uvniti 
etvercovych poli nemohlo dojft k zadoucimu sladeni obou znaku. V sirce frekvenc­
niho pasma je obsazena i doprava p r u j e z d n i, jez se zpi'istupneni silnieni 
dopravou pi'islusneho pole v podstate netyka; je velmi ,nerovnomerne rozlozena, 
a tak nelze ani na pi'iblizne korektury pomyslet. 6 Silnieni kcmunikace· se ad sebe 
co do vyznamu znaene lis!. Tak na hlavni a zakladni silnice pi'ipada dobra polo· 

3) Nektere zeme vydaly nove ediee n1lrodnieh aUasl!, v nichz je dorprava na rozdn' 
eo jinych vydani jiz z.astoupena (Belgie, Niwzeml aj.J resp. uyla podstatne rozsii'en3 
(Polsko, J,aponsko, Svycal'sko aj.] . 

• J J Teto vystizne analogi,e pouZil poprve pi'edni britsky dopravni geograf J. H. Apple· 
ton. Na str. 18 uvodni kapitoly sve pozoruhudne knihy konstatuje, l€ se v ni OmelUj€ 
na "anatomii"' dopravne googr.afiekych pomeru Velke Bl'itanie. (Tbe Goog;'aphy of Com· 
munic.ations in Gre,at Britain. Oxford University Press 1962. J 

5) Prvni edice nasell0 narodniho atlasu s'e v Claussove klasifikaci umistaa co do 
lwmpIexity na miste sedmem, coz bylo na svou dobu (1935J mimoi'adne. Tehdy jeste 
m.nozi dopravni kartografove sp-ojovali n'api'. pOj8m dopravniho zpi'istupnilni s pojmeni. 
komunikacnich izodistant eili izochor. Ty se c£;lkem objevuji asi v peHne dosud vydanych 
narodnich atlasu, na rozdH ad iwchron, ktere se v nieh vyskytuji velmi zridd!:,a., Uplatni· 
ly se v Allase DDR, jenz mel {Jodle puvodni koncepce (Clauss str. 23~ J dosallnout u do­
pravy s,tupne komplexity 11. 

5) Pro znazorneni intenzity silnicni dopravy j,e vhodnejsi urcit vedlejsi mapku -
v mei'ltku vuei hlavni mape polovicnim - a pOUZlt k rozlis,eni stupnu frekvence JJ.isto 
5il'ky pasem rozliSeni l?arevneho jako tOlilU Je v niirodnim atlase Velke Britanie aj., a jak 
se to nyn! opet u·nas praktLkuj'e u kartografickeho podanI vysledku scHanf silni,cni dopravy. 
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vina celkoveho dopravniho vykonu, ackoliv tyto dye kategorie ivoil jen necelou 
petinu silnicni site.· ZvySilo by proto vypovedni hodnotu mapy, kdyby se v jed­
notlivych polich vyjadi'il podiI hlavnich a zakladnkh silnic. 

Z hlediska dopravne geograficke soubornosti by se melo jako druhy znace 
uplatnit znazorneni hustoty site zeleznic. Vyhovelo by se tim stile vice zdiiraz­
iiovanemu lIS y no p tic k emu" principu sestrojovani tematickych doprav­
nich map, tj. podchyceni vsech hlavnfch druhii dopravy v jedne kresbe. PH telo 
alternative by zminene vahove rozliseni mohlo byt provedeno v ramci statisticke 
pi'ipravy, a to pro obe site, nebof u zeleznic jde rovnez 0 velke r03dily v zatizeni 
jednotlivych dopravnich smerii. Docililo by se tim priikaznejsiho vyjadreni prosto­
rovych rozdilii, byi za cenuzpetne odvoditelnosti hustotneho clsla. Takto zi3kana 
kombinace dvou plosnych znazorneni odpovida zmfnene "anatomkke" slozce 
dopravni geografie. Charakterizuje v podstate - 0 jiste vyhrade z hlediska hro­
madne osobni dopravy bude jeS'te zminka -- veskerou dopravu, tedy osobni i mi· 
kladni. Ve slozce "fyzi610gicke" neni jiz mozne jejich charakteristiky skloubit. 
Krome rozdihl strukturne metodickych je to i riizny stupeii obtiii ph shromaz­
dovani pramennych dat, jakoz i plneni synopticke zasady, ti. spolecneho podani 
objemii dopravovanych po zeleznici i po silnici. 

Proudy in d i v i d u a I n i osobni dopravy nelze v celostatnhn mei'itku 
zjistit v uspokojivem stupni presnostl. ]e to dano tim, ze ve Vysledcich sChani 
silnicni dopravy nejsou osobni vozidla od nakladnich nalezite odlisena. Metoda 
scltani je dana zajmy sHnicniho inzenyrstvi a tak hlavnim momentem jsou rOk 
dfly v celkovem zatizeni usekii silnicnich komunikaci. V diisledku toho spada]i 
do teze sku piny s osobnimi vozy i dodavkova auta a dokonce i mikrobusy. Lze 
vsak doufat, ie snad neni daleki doba, kdy rozborem leteckych a druzicovych 
snimkii, resp. filmii, nebo jinymi novymi metociami, bude mozno rozlisit jednotH­
ve toky - tedy nejen "proudy" osobnich vozidel, ti. jejich trai$y podle vychozich 
a cilovych bodii. V pritomne dobe vsak ieste postradame i tak elementarni udaje, 
jako jsou pocty motorovych vozidel podle mest nebo jinych uzemnich jednotek 
rnensich neW jsou nynejsi okresy. 

U osobni dopravy v ere j n e je z hlediska pram~nnych udajii situace ne­
p0merne pi'iznivejsi nezli. u osobni dopravy individualni. Hlavnim pramenem jsou 
jizdni rady, ve smyslu smernic pouzitelna mapa (administrativni mapa CSSR 
r: 200000) a nektere zvlastni publikace pro organizaci provozu obsahuiici hlavne 
udaje 0 kapacitach dopravnich prostredkli. Sit autobusove dopravy se na mnoha 
mistech neshoduje se siti silnic, jak je podavaji silnicni mapy, nebof autobusy 
musi pouZivat misty i cest --- napr. nekdejskh okresnich silnic -- ktere do oficial· 
ni silriicni site jiz zahrnuty nebyly. Je proto [reba podle kartografickych pi'iloh 
Fzdnich radii CSAQ v ramci pripravy podkladove kresby provest dopliiujici ko­
rekce. 

V clanku uverejnenem v tomto casopise r. 1973 autor doloZil, ze vystiznejsim 
a presnejsim ukazatelem neili hustota site vei'ejne dopravy je h u s tot a s t a­
n i c. "Stanice" je tu cnapana, jak je to v dopravni kartografii obvykle, v nej­
sirsim smyslu slova, tj. jako "stycne misto" s dopravou, tedy vcetne zastavek na 
:mameni, nadrazi. letiSi, osobnich pristavisf ap. V nasich pomerech jde ovsem 
temer vylu~ne 0 drahy a autobusy, nebol intenzita IetliCke dopravy Krome letisl 
v Praze a v Bratislave ie v celkove frekvenci prakticky zane db ate Ina. Letiste 3c 
vsak uplatni ukazatelem "vyznam stanke". Prakticky zanedbatelna je u nas osob­
ni doprava lodni. Pomiji se take ojedineIe pi'ipady autobusovych zastavek vaza 
n}~ch na smeny v priimyslovych podnicich, zvlaste na odbocnych tratich a zajizd­
kach, jakoii nektere krMce sezonni a jinak atypicke stanice. 
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1. L'revod tercoveho ZnazornenI index u poloh y s tanice a caroveho znazornenI kap<lcity 
clopravnIch prostreclku (prllmerne hodnoty pocH e smeri'! vztazen e k stanici) do znazor · 
nenI metoclou ctver covycll poll. (Sta v 1970]. Ulmzatel ka pacity, jako v poraai ctvrty 
z ukazatelii, lze vsak upl iltnit nikol iv v 6, nybrz jen ve 3 klasiIikacnich stupnfch. 
i< upeni tercov ycll znacel, s nezadollc[ mi pi'e l, ryvy s i vyzadnJo soullrnn e ctvercov8 
s ignatur y, jez oclpovid a jI 4 tcrcLl m. 
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Uvedeny prispevek je provazen serif ukazek. z nichz obr. 2 znazornuje rozio­
zeni stanic. na vetSi casti uzemi Jihovychodni Moravy. Pouzita sestistupnova skala 
pro pocet stanie v ctvercovYch polich musela byt s ohledem na statis,ticke rozlo­
zen! hodnot, tj: na krivku frekvence, stanovena jako progresivni, a to S intervaiy 
rostoucimi s dvojnasobkeni (1-3-7-15-31 ... ;. ProtoZe Ctvercova pole maji roz­
mery,5 X 5 km, vychazeji tyto stupne hustoty stanie, tj. poCtu stanie na 1 km2 • 

: 4-12-28-60-124 a vice. Na zobrazenem uzemi 0 plose pres 1500 km2 se 347 
stanicemi (srv. obr. 1) se vyskytuje pole s maximem 29 stanie a s minimem 1 
stanice.7 

Druhy hlavni ukazatel zpi'istupnenosti hromadnou osobni dopravou podava 
intenzitu jevu, konkretne poe e t s. p 0 j il, ktere ve stanici uvniti' ctvercove­
ho pole stavi, cili poeet cestovnich prileiitosti. 0 teto charakteristiee se pojednava 
v druhem autorove clanku, jenz se podrobne za'byva i jejich pouzitelnosti pro retro­
spektivy vyvoje dopravnich pomeril. Prispevek otiSteny rovnez v tomto casopise 
(1977) obsahuje take vzhledove zcela analogieky kartogram CtvercovYch poli jaky 
je v pi'ilozenem obr. 1. K nemu je pfipojenprevod do zn4zorneni ctvercovou sit1. 
Stupne skaly uvadejici celkove absolutni pocty cestovnich prileiitostl ve Ctverco­
vern poli, maji intervaly ekvidistantni (. : . 50-100-150-200-250 ... ). 

Nasledujici odstavce se zabyvaji moznostmi rozsifeni uvedene dvojice uka­
zatelil, ktere maji funkci charakteristik hlavnich, 0 daW ukazatele. Predevsim je 
zavaznym ,momentem, ze se staniee od sebe lisi nejen intenzitou provozu, ale 
i dalsimi znaky. Z nich je nejvyznamnejsi polo has tan i c v obou sWch 
hromadne osobni dopravy. Tento .ukazatel je v podstate urcovan poCtemsmeril, 
jez ze staniee vychazeji. Nejnizsi stupen prislusi prirozene stanicim na konci od­
boenych (slepych) trati, z mchZ lze cestovat jen jednim smerem. Stejne se hodno­
ti i staniee okruznich trati, u nichz lze jednim smerem pficestovat a druhym 
(opacnym) smerem jen odcestovat. Druhym stulmem se klasifikuji staniee se dve­
rna s~ery. Tvori je velmi poeetna kategorie stanie nacestnych Cili mezilehlych. Do 
stupne 3 spadaji stanice se 3 smery (tj. odboCne) atd. az po stupen. 6, k nemuz 
se zihrnuji i stanice s vice nez 6 smery.d Jestlize rozcesti nebo krizovatka v bez­
prostredni blizkosti stanici nemajf, pricita se prislusna nadhodnota 'stanici lezicl 
nejblize. 

Protoze synteticky pohled vyzaduje kombinovane hodnoceni zeleznie i auto­
busil, je treha obe site chapat, "v prekryvu ". Predevsim se to vztahuje na autobu­
sove stanice v bezprostredni blizkosti stanie zeleznicnich. Jestlize jde u jednoho 
druhu dopravy 0 stanici nacestnou a u druheho 0 staniei terminalni, hodnoti 
se nacestna stupnem 3, nikoliv stupnem 2. Jestlize jsou oDe staniee nacestne, hod­
noti se stanice relativne vyznamnejsi ~ tj. s vyssi frekvenci, kapacitou ap. -
stupnem 4. Tyto upravy se netykaji usekil, kde jdou zeleznice a autobusova trasa 
spolu rovnooezne a v male vzdalenosti od sebe. Staniee na malych zajizdkovych 

7) Pi'esnost topograIicke polohy stanice nelli s ohledem na stupeii pi'esnosti Adml­
nistl'ativni rnapy CSSR 1: 200000 naprosta a nekdy je nejista i s.amotna lokalizace podie 
udajil. v jlzdnich i'adech CSAD. Vzhledem ktomu, ze jde fakticky jeuo pi'islusnost sM.­
nice ke ~tveroovernu poli, mil.ze se zrninena ne.pi'esllost tykat jen n1!kterych poll s vel­
k}.m po~tem stanic a dosahovana chyba tu sotva mure byt vyssi nezli =1 stanice. 

8) Z hledlska uplatneni nametu v ~arodnim atlase rna ter~ove krartograficke zna-. 
zorneni v podstate jen 11lohu pi'ipravne pomilc'ky, a proto je sta~I kresHt jen jako kon· 
l:epenl podklad. Tak by pro zna~ne rfdke pi'fpady stanie se 7 nello vice smery nebylo 
vhodne 7lavad1!t novou signaturu. Vysta~i se s oznacenim poctu smeril. ~islici pi'ipojenou 
k sign.ature stupn1! 6 - tedy pi'ipsAnIm cislic 7 nebo 8 ap. - tak: jako tomu je v obr. 
2 autorova pi'ispevku z r. 1976. 
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od'bockach autobusove trati k toliko jedne stanici se nehodnoti jako trojsmema, Ij. 
klasifikuje se jen stupnem 2. Tim vsim se prispivli k tamu, aby ukazatel mohl sou-
casne aspon z vetsi casti nahrazovat ukazatele hustoty dopravnieh cest. -

Vetsinu stanic zeleznicnich ci autobusovyeh tvori prirozene stanice nacestne. 
V diisledku toho se pohybujihodnoty daneho ukazatele - jako priimery za jednot­
}iva ctvereova pole - prevazile mezi shipni 2 a 3. Pocile stati~tickeho rozlozeni 
cetnosti se jevi ucelne pouz!tsoumerne progresivne regresivni stupnice; stanove­
na skala ma tedy stupne 1,0-1,8-2,2-2,4--2,6-3,0 ... s intervaly 8,4,2,2, 
4 (8). Citlivost, tj v obeenem smyslu presnost tohoto ukazatele jde zvySit poskyt­
nutim vetsi vahy smerum s d a I k 0' V Y mil ink ami autobusove dopravy, 
jejichZ cestovni ryehlost je pi'irozene vets!. Pro jednoduehost by snad bylo mO'zno' 
uvazovat 0 PO'meru 2:3., tj. ze by smer sdalkovou linkou mel.o polovinu vetsi vahu 
v eelkO'vem souCtu smeru vych4zejicich ze' stanice, nezli smery s vylucne zastavko­
vymi linkami. Vysledna kvantita rna O'vsem jii jen povahu indexu, tj: nelze z ni 
zpetne O'dvodit piivodni konkretni udaj, pocet smerii. U ze1eznie by zminenemu 
rozliseni O'dpovidalo rozliseni trati s rychliky." Toto upresneni se vsak ty-ka jen 
'tercoveho zpiisobu znazorneni, jez by priehazelo v uvahu spise pro m3pu atlaf>u 
r~gionalnlho; neboi prO' mapu atlasu narodniho rna jen funkci mapy pripravne. 
Jako kladny rys uvedene upravy lze snad povazovat i to, ~e se pri ili - 'byi jen 
ve velmi omezene. mire -- nepi'imo uplatni i pomery ryehlo'stni, k nimz 
se jinak u popisovane metody pi'ihlizet nemiize.10 . 

PO'sledni ve ctvefici uvazO'vanych ukazatelu je. ukazatel k a pac it Y . pro­
stredkii verejnc osobni dopravy. Je dan priimernym poetem sedadel v autohusech 
a vlacieh s rozlisenim podle jednotlivych smeiii. Tato prumerna hodnota se vy­
PO'ete podle podilu autobusO'vyeh spojii f> vlaky (podi! ... 30-:45-60 ... %j, 
resp. i posilovyeh vozu, u vlaku pak podle kapacit odlisnych typii osO'bnich va-. 
gom'i, tedy poeinaje malym lokalnim motorovym vlakem 0' dvou vozech a se za 
()~rouhlenym poetem 100 sedadel. Jak ukazuje legend a prilozene mapky je rozli­
seno 5 stupnu 11 zeleznic a 5 stupnu u dopl'avy autobusove. Protoze se vsak tyto 
rady v jednom stupni prekryvaji, jde celkem 0 9 stuPilU. V mapce (obr. 1) je 
tento ukazatel vyznacen carove, avsak tercove znazorneniobdO'bnym zpiisobem 
jako u predchazejicieh dvou ukazatelii je mO'zne; upustilo se od neho jen z diivoou 
plJblikacni hospodarnO'sti.. Pi,evod do znazorneni i:tvereovynii poli lze ostatne pro­
vest prinio. PrO' zjisteni priimerneho paetu nabizenych mist' na jednu staniei se 
dosazuji prumerne hodnoty intervalii klasifikacnich stupnii, tj. hodnoty 50, 60, 
75; 85, 95, 150, 250, 350 a 450. Dhrn hodnot Ctvercoveho pole se deli poCtem 

• stanic. V podane ukazce se takto ziskana hodnota pohybuje od 50 do 230. Stup­
nici je treba stanovit s ohledem na rozlozeni cetnosti jako progresivni s- intervaly 
rostoucimi s dvojnasobkem; prvni stupeii se vsak rezervuje pro ctvercova pole 
s dopravou vjlucne beznymi autobusy, jimz pi'islusi zaokrouhleny pocet 50 se­
dadel. Stupniee skaly jsou tedy: 50, SO-60-80-120-200 ... 

K rozlozeni kapacity prO'stredkii verejne osobnl dopravy je vhodne pripome­
nout, ze u ctvercovych poli, do niChz zasahuje kompctktni osidleni' mestskehO' ty­
pu, je nutno ocekavat relativne nizke priimeme hodnoty s ohledem na mistr.i 

~), Nektere.rychUkove trat~ za.kreslene v mapove pi'floze jizdnlho tadu CSD jsou po. 
jfi.dimy· tolikon ominalnimi (tarifnimij rychliky, tj. vlaky nedosahujicimi minlmalni ce!.­
tovnl rychlosti typic-ke pro rychliky. K nim naSa klasifikace oVSem nepfihli~L 

10) Dopln~ni ukazatelem rychlQSti je teoreticky mozne, totiz vazenim smerii podle 
prilmerne rychlosti, aVSak nlzka spolehlivost vychozich dat, .k nimz Ire dospet na zakla­
de 111ajii z jlzdnich i'tidii, nezarucuje uspokojive vysJ,edky. 



dopravu obsluhovanou beZnY-ill typem autobusu a vyznacujici se pritom obvykle 
relativne vysokou hustotou stanie. Naproti tomu osamocena staniee dilkove ze­
ieznicni dopravy s vysokym pnlmernym poetem mist muze hodnotu ctvercoveho 
pole padle sledovaneho kriteria neumerne zv),sit. Tak je tomu u pole v levem 
rohu nasi kartograficke ukazky v obr. 1 s vystredni hodl1otou 230. 

Optimalni reSeni kartografickeho znazorneni navrzenych etyr ukazatelii by 
vyzadovalo dvou map v hlavnim meritku narodniho atlasu, avsak nebylo by ovsem 
rcalne takovou moznost konkretne uvazovat. Jiz pri upusteni od jednoho ze Ctve­
fice ukazatelli je vsak znazorneni v jed n e map e mozne jen tehdy, kdyz se 
u dalsiho ukazatele rezignuje na vyjadreni plosnym zpusobem. To je nejsnize 
proveditelne u prvniho ukazatele, jestlize se totiz hustota stanie nahradi bodovym 
znazornenim skutecneho rozmisteni jednot!ivych stanic. Velikost bodovych znacek 
mus! byt minimalni, coz vyzaduje jeji reprodukci v syte cerne barye. Druhy uka­
zatel, pocet cestovnich prilezitosti, by byl podle etvercovych poli rozlisen sesti 
barvami. Ti'eti ukazatel, situace stanic v kombinovane dopravni sUi by byl vyja­
dfen srafami, resp. rastrem. 
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2. PI'vl1i z hlavnich uk,azateli'! 
(I'ozlozeni stanle J lze vyja· 
drit bodovym ku["togramem, tj. 
prime ro-zlozen[ stilillic nam[s· 
to jejich hustoty. Druhy :lIm· 
zatel (pocet cestovnYch pi'fla· 
zitostf) - k nemliZ vychoz[ 
tercov8 znazornenY podavu 
obI'. 4 v autorove pris'pevku 
z r. 1977 [rovnez stay 19'10) 
.- by byl vyjadiien v rozliseni 
barvami, jimz zde od1povida 
rozliseni srafovanim, resp. 
Tastrem. 

Pro uplatneni ukazatele kapacity dopravnich prostredku pfichazeji v uvahu 
dye resen!, totiz bud cesta statistickeho "zapoetu ", tedy napr. jako korekcniho 
dopliiku ukazatele poetu cestovnich pi'ileZitost1, nebo vyjadreni graficky samostatnc, 
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avsak s red u k c i ze 6 stupiiii na 3. Geograficka i kartograficka logika mIuvl 
ovsem pro druM reseni. I kdyz je to reseni kompromisni, je nesporne spnivnej­
SI nezli toliko pausalni vlihove rozliseni vlakii a autobusii - zpravidla v pomeru 
3:1 - s nimz se v literature obcas setkavame. Zminene 3 stupne by ovsem vy­
jadrovaly nadpriimer, priimer a podpriimer, a odpovidaly by tedy dvojicim stup­
iiii obvykle sestistupiiove skaIy, v uvedenem poradi sloucel1ym stupiiiim 6 a 5, 
4 a 3, 2 a 1. Nejblizsi vztah ukazatele kapacity je k ukazateli poctu eestavnich 
pi'ilezitosti, takZe odliseni by mohlo byt provedeno jasnejslm a sytejsim odstinem 
ad normalniho t6nu prislusne barvy. Celkovy pocet barevnych variant (18) by 
byl shoony s poCtem barev v mape, kterou jsme se zabyvali uvodem, tj. v hlavnl 
mape listu 48 Atlasu CSSR. 

Z dalsich charakteristik stanic je vhodne uvest aspoii uroveii stanic z hledis­
ka k u 1 t u r y c est 0 van i, jez se zcasti kryje s oficielni klasifikaci na nadra­
zi - rozliSena do nekolika kategorii - stanice, zastavky a zastavI<y na znameni. 

\ Relativne spolehlive je jen trideni zeleznicllich nadrazi, kdezto u nadrazi autobu 
sovyeh celostatne jednotne kvalifikaeni trideni prakticky dosud neexistuje. Misty 
je i samotne oznaeeni "nadrazi CSAD" mylne (Ve znazornenem uzemi byla 
v tomto smyslu zrejme nadhodnocena autobusova stanice ve Velkem Orechove.) 
Dopravni geografove i planovaei osobni verejne dopravy by uvitali, kdyby se 
u autobusove dopravy pojem "stanice" ztotoziioval se zastavkou vybavenoll ee­
karnou nebo solidnim pristreskem s lavici. Predposlednim stupnem sestistupiiovc 
klasmkace by pak byla zastavka s "pristreskem" v uzsirn smyslu slova. Zmineny 
ukazatel kultury cestovani by tedy ani jako doplnek nektereho z navrhovanych 
ukazatelii zatim nepi'ichazel v uvahu, nebot pramenne udaje mim dovoluji klasi­
fikovat jen stanice klasifikovatelne dvema nejvyssimi stupni. 

Nekdy se ve vyslednem obrazu formovanem siti Ctvercovych polf mohou 
vyskytnout ojedinele pole, jez nejsou v souladu sty pic nos t i zemepisneho 
rozlozeni. Nejvyrazneji se to jevi v pi'ipadech, kdy mezera v rozlozeni stanic jc 
vetSi nez etvercove pole, avsak je protnuta linii site tak "nevystizne", ze se pi'i­
slusna bila skvrna rozeleiiuje do ctyr nebo i vice Ctvercovych poli, u nichz ovsem 
zpiisobi nejvyse relativni snizeni klasifikaeniho stupne. Podminky pi'islusne ge­
neralizaeni korekce, jez by se uskuteenila za cenu maleho posunll stanicniho va· 
kua, je ovsem treba v -zajmu jednotnosti presne vymezit. Pi'islusne pole by predc­
vsim nesmelo zpravidla zahrnovat vice nczli 1-2 stanice, a to situovane mimo 
stiedni cast etvercoveho pole, a jen vyjimeene by to mohly byt vyssi kategorie 
stanic nezli jsou konecne a mezilehle Lastavky. V uzemi Zllazornenem v kartogra 
fickych ukazkach se potreba zminene generalizacni upravy- patrne nejevi. Nevy­
skytuji se tam totiz zadna pole se dvema stanicemi a v jedil1em poli s Jednotlivou 
stanit'[- v jiz zminenem levem dolnim rohu ukazky - jcie 0 ki'izovatku, teu), 
sta'hici 4, stupne co do polohy v kombinovane dopravni siti. 
, 'Zaverem zcela strucne k moznostem d y n ami c k e h a znazoriiovam 

cloptavniho zpristupneni navrhovanou soubornou formou ctyr kval1titativnich eha­
r;akteristik. V CIt. stati z r. 1977 autordoloZil proveditelnost retrospektiv hU8tO­
tystanic k let-urn 1934 a 1914, a to v polich a dvojnasobnych stranach, tj.o etyi'­
nasobnych plochach. Ukazatele polohy si.anice v siti lze rovnez k obema letopoctiim 
Uleovat a take po~et cestovnich pi'ilezitosti, avsak obtiznejsi je to u ukazatele ka­
pacity dopravnich prosti'edku. V r. 1934 byly u soukromych podnikatelii h1'o­
madne osobni dopravy v provozu rozmanite typy vozidel s velmi rozdilnou a prak­
ticky jiz nezji~titelnou kapacitou. Znamenalo by tedy jistou aproximaci, kdyby 
se tyto linky shrnuly do klasifikaeni kategorie 0 Jeden stupeii nizsi nezli autobu· 
sy statnich linek, jez mely- byi jen v celkovem priimeru - poeet mist vyssi. 
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Nizsi stupeii nezli kategorii osobnich vlaku pi'islusi vlakum smlsenym, vyssi stup·· 
ne ovsem vlakum spesnym a rychlikum. Do nejnizsiho stupm! by spadaly smery 
s animaIni trakci, jez se v r. 1934 vyskytovaly sice jii zi'idka, avsak v r. 1914 me­
Iy nad smery autobusovymi jeste naprostou prevahu. 

Nayrh na kartograficke znazorneni dopravniho zpi'istupneni smei'uje k obec­
ne pozadovane synteze i v obecnejsim smyslu. Otazka zpi'istupnenosti hromadnou 
osobni dopravou zasahuje i do jinych oborU e~onomicke geografie, zvIaste pak do 
geografie sociaIni, nebol se dotyka problematiky zivotni urovne. Ma tedy navrho­
vana mapa jiz charakter .. konjugovane mapy" (~oCava 1971) tj. mapy bezprostfed· 
ne pouZitelne k soubornemu ekonomickogeografickemu bilancovani. 

Metoda Ctvercove site rna nesporne pi'iznive vyhlidky na v s est ran n e j s 1 
up I a t n e n 1. Je to. dano nejen moznosti jednoducheho (optickeho) srovnavani 
kiasiHkacnich stupiiu intenzity a jinych viastnosti jevu a procesu na plochacn 
shodne velikosti, ale hlavne poslanim jako podkladu pro zpracovanI korelacnich 
vztahu, faktorove analyzy, pripadne i konstrukce izokoreIat ap.u Prostorove roz­
lozeni jevu a procesu podchycenych siti Ctvercovych poli umoziiuje efektivne vy­
niit salllodnnych poCitacu a techniky ukladani vysledku do datovych pameti (za­
sobn1ku), pi'ipadne i do banky dat. 

Nakonec jeste poznamku k vel i k 0 S t i ctvercovych poli, jez znstava v pod­
state neuzavrenou otazkou, a to hlavne se zretelem k delitelnosti poll. Ze strany 

.nekterych oboru, kde se podta s podstatne hustsi siti Ctvercovych poli - jsou to 
napr. geografie zemedelstvi a nektera odvetvi fyzicke geografie- je vznasen po­
zad8vek, aby v zajmu nejvsestrannejsiho srovnavani byly rozmery ctvercovych 
poll snadno delitelne. Konkretne jde 0 nahradu i'ady 25-100-400 km2 - za­
lozenou na vychozim, pro dopravu nejlepe osvedCenem, a jak uvedeno, i v Atlase 
CSSR (list 48) pouzitem rozmeru - radou 4-16-64-256 km2• Pi'echod na 
s11' etvercovych poli 4 x 4 km by v zasade proveditelny byl, i kdyz by to bylo 
mene vitane nezli napi'. prechod na pole lO x 10 km, navrzene nekterymi doprav­
nimi kartografy v zah·raniCi (v NDR napr. Claussem). Podminkou by vsak meia 
byt formalni dohoda, ze zminene rozmery budou aspoii v ramci oborn ekonoPlic­
ke geografic zavazne. 
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Zusol1mmenfassung 

DIE VERKEHRSERSCHLIESSUNG ALS DARSTELLUNGSGEGENSTAND THEMATISCHER 
KARTEN 

1m Beitrag wird untersucht, ob bzw. in welcher VoIlstiindigkeH das aus fUnf Be­
zugsgrilssen bestehende CharakteristikuIIl "Verkehrserschliessung durch den offentUchen 
Personenverkehr" in e i n e r Nationalatiaskarte dargestellt werden kann.· Es werden 
berilcksichtigt: 1. Dichte der Stationen, 2. Zahl der Fahrgelegenheiten (Halte) auf den 
einzelnen Stationen, 3. Lageindex der Stationen im Ve1'kehrsnetz (Verknotung von Elsen­
l.Jahn- Wld' Autobusnetz), 4. Platzangebot (KapaziUit] der auf der Station haltendell Mas­
semneDkehrsmittel (Durchschnittswert dar Sitzplatzanz.ahl) uild 5. Ausstattungsniveau 
der Station (von Bedarfsha).testellen ohne Schutzdachbis zu grilsseren BahnhOfen). 

Nachdem der Autor bereits m seincn friiheren Beitragen dal'legte, dass die rra~sea­
ctlL!hte kartographiscll weniger geeignet erscileint als die Stationsdicnte, baut >;31' seinen 
K,a1'tenentwurf gruIlJdsatzlich von den Stationen her auf. Mit den erwahnten Bezugsgrils­
sen 1 und 2 setzte 'er sich berelts in zwel in dieser Zettschrlft (Ig. 19T1 unj 1977) 
erschienan Beitragen aus,ainander. Die beiden folgenden werden llier in Abb. 1. - wie­
der am Beispiel von SU<iostmill1rell -, dargestellt. Das Platzange'bot wurde, nUl' aus 
SparsamkeitsgrUnden linear verzeichnet; KrelsSignaturen mit FiiBung waren auch hier 
anwendlbar g.ewesen. Dle filnfte Bezugsgr6sse hatte 'dagegen nUl' in wenig' befriedigender 
Vvolse vermlttelt werden konnen, 00' gegenwa1'tig nur ullvollstl1ndige Zanlenunterglagen 
vorhan<iea sind.. Es ist jedoch wa:hrschemlich, dass sie in nailer ZUkWlft zur Vaorfilgung 
stehen werden. 

Die Quadratfeldermethode zeigt sich aus mellreren GrUnden ais die effektivste. 
LtJsung. VOl' aHem is[ es durch sie als eine t'Orm des Flachenkartogramms ilberhaupt 
erst mdglich, Objekte geringerell Ausmasses, die ilber ein Terntol'ium verteHt sind, in 
den filr N'ationalatlant·ea typischen Masstiiben, d.ll. 1 : 1 Mill. oder 1 : 750000 ciarzusteUo3n. 
Das Fleldernetz dient nicht nur als Erfassungs- und Darstellungsgrwldlage, sandel'll auch 
.lIs Berechnungsgrundlage; hierbei ermOglicht es die Adaption mit Datenspeichern. Dol' 
tschechoslowakische NatlOnalat1as (2. Aufl. 1966) war einer der el'Sten, del' die Quadrat­
feldermethode zur Darstellung der Verkehrsverhli.ltIlisse benutzt hat (Hiatt 48, Strassen­
<lichte). 

Jm Unterscllied zur urspriinglichen Vorstellung soIl jed:ach 1licht die Stationsdicht-3, 
sondern die primare, punkhafte Verteilullg :de1' Stationen dargesteUt werden. Die lahl 
del' Fahrgelegenheiten, der pragnantesten der llezugsgrossen, 1St die farlbige Differen­
zlerWlg der B,ezugsflii.,chen (5 x 5 km] zuzusprecllen. Del' Lag,emdex un'll durch aine 
Scilraffur ill Graubraun zur Geltung gebracht werden, und zwar ebenfails in 6 Klassifi·' 
haUonsstuf.en. Das Platzangebot der Verkehrsmittel kann dagoegen nul' in reduzierter­
Form mittels flacjJ.enhafter Abstufungen zum Ausdruck' gebracht werden, mld zwar in 
drai anstatt sechs. Es wilrde durch einen lichtel'tHl und durch einen dunkleren Ton der 
t:arbe, die die Za,hI dar Fahrgelegenhelten angibt, ZUlll Ausdruck gebracht. 

1q seiner kritischen Betra~htung der Karten des Verkeilrs in Nationa;latloanten hat 
Cn. Clauss iIP JaIme 1966 diese Art von Karten im "Mias der TschcchosloWakischen So­
zialistischen Repwblik" mit huchstem methodlschem Komplexitiitsgrad beWartet, da 11 
Methoden zur Darstellung des Vorkehrs und des Fremdenverkenrs :angewandt wui"den. 
Der hier erwogene Vorschlag fill' eine synthetische Darstellung del' Verkehrserschliess:ling 
soH d,azu dienen, in der geplanten Neubearbei'tung des "Atlas CSSR" eine ~och giinsti­
gere Klassifizierung des Verkehrs zu erreichs'll und damit die Positionzu halten. 
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