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SHRNUTL

Terminalni spoje autobusové dopravy v sidlech (tedy autobusové spoje v sidle konéici)
mohou byt ukazatelem dopravni stfediskovosti sidla, a to tehdy, pokud jsou vyznamné zastou-
peny v sidlech s vy3#i frekvenci autobusovych spoji. Ze zastoupeni termindlnich autobusovych
spoji v sidlech vychdézi klasifikace sidel Jihomoravského kraje. Rozeznévaji se zde stiediska,
mistni stfediska, pomocné sidla, prujezdové sidla a ostatni sidla. Zvlastni duraz je kladen na
mistni stfediska, to jest sidla s minimélni stiediskovosti vyjaddrenou uspofadénim autobusovych
linek a frekvenci autobusovych spoja na nich.

Pesiome

TEPMUHAJIbHBIE ABTOBYCHBIE CBA3U HACEJEHHHB X
IIYHKTOB I TPAHCIIOPTHO-TEOTPAONYECKA A
KJACCUOUKAINA HACEJEHHBIX ITVHKT OB
B I0JKHOMOPABCKO! OBJIACTH

TepMAHAJIbHbE CBSA3H aBTOGYCHOrO TPAHCHOPTA B HACeNIEHHHIX NYHKTAX (T. 3H. aBTOGYC-
HEIe CBA3H, KOHYAIOIINe B HACEJICHHOM NYHKTE) MOTYT GHITH IIOKa3aTeIeM IIeHTPa TPAHCIOPTA,
eCcJIE OHM HAXOJATCA B HaceleHHOM IYHKTE ¢ BHCHIeH 9acTOTOH aBTOOYCHEIX cBA3EM.

Kaaccuduranus HaceleHHBIX NYHKTOB B JOKHOMOPABCHOH 06IacTd BEIXOJAT W3 9HCHIA
TepMHHANHLHEX aBTOGYCHHX cBA3eil. Msl pasiimyaeM IeHTPH TPaHCIOPTA, MECTHEIe IEHTPHI,
BCIIOMOTATeNbHEe HACEeNeHHLe LIYHKTH, TPAHSHTHHE HACEeJEHHEIE IYHKTH H OCTaJbHEIE
HaceJleHHEe MYHKTHL ;

Oco6eHHO ME DOAYEPKEBaeM MECTHHE TEeHTDH, T. 3H. ¢ MAHEMAJbLHOH HeHTPaJIbHOCTHIO,
BHpa;KEeHHOH pacupefiesleHHeM aBTOOYCHHIX JIAHWM H JacTOTOH aBTOGYCHEIX CBA3ei.
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Resumé

LES COMMUNICATIONS TERMINALES D’AUTOBUS DANS
LES HABITATS ET LA CLASSIFICATION GEOGRAPHIQUE
DES HABITATS DE LA MORAVIE DU SUD DU POINT
DE VUE DE TRANSPORT

Les communications terminales d’autobus dans les habitats (il ’agit des communications qui
terminent dans ces habitats) peuvent devenir indice des centres de circulation seulement en
cas qu’elles présentent und partie importance dans les habitats avec une fréquence de communica-
tions d’autobus plus élevée. La base de la classification des habitats de la Moravie du Sud et
formée par les données sur les communications terminales d’autobus. On y distingue les centres
veritables, les centres locaux, les habitats secondaires, les habitats de passage et les autres. On
préte attention surtout aux centres locaux, ¢’est-a-dire aux habitats avec une centralisation mini-
male qui est exprimée par I'organisation territoriale des lignes d’autobus et par la fréquence des
communications d’autobus sur ces lignes.

Klasifikace sidel podle dopravné geografickych charakteristik byvé obvykle
soudésti podrobnéjii ekonomickogeografické klasifikace sidel, ktera se v8ak nejéastéji
tyk4 jen st¥edisek. Vidy je nutno shromazdit i dosti riiznorodé dopravné geografické
udaje. Pokusime se vytvorit takovou dopravng geografickou klasifikaci sidel, ktera
by vychizela z pomérné jednoduchych zékladi.

Abstrahujme se od nakladni dopravy a provedme, co? je vcelku obvyklé, rozbor
jizdnich ¥adi autobusové a Zelezniéni dopravy. (Ve svém rozboru vychézim z jizdnich
f4da CSAD a CSD platnych v obdobi 1971/1972.) Krom$ frekvenéni vybavenosti
sidel spoji hromadné osobni dopravy, dostupnosti do stfedisek a dalSich charakte-
ristik lze uvaZovat i o klasifikaci sidel podle jejich postaveni v systému linek hromadné
osobni dopravy. Individudlni motorismus nedoséhl u nds zatim takového stupné,
aby byl tento rozbor znehodnocen.

Jde ném viak o postiZeni co nejvétiitho podtu sidel ve zkoumané oblasti, jiZ je
Jihomoravsky kraj. Teprve pak je moZno stanovit uréitou hierarchii sidel, kters
vychézi pravé jen z charakteristik hromadné osobni dopravy a jejiz kategorie odpo-
vidaji redlnému stavu ve zkoumané oblasti.

Tento &lanek shrnuje nékteré dilezité zdvéry, k nim# jsem dospél pii zkouméni
hromadné osobni dopravy v Jihomoravském kraji.

Je t¥eba pFipomenout, Ze frekvence spoji hromadné osobnf dopravy obsluhujicich
dané sidlo je vlastné poétem dopravnich pfilezitosti. P¥itom frekvence spojt v sidle
nemusi odpovidat podtu obyvatel sidla ani po&tu pfepravovanych osob. VSech spoji
neni mnohdy ani vyuZivéno. Je to tedy hodnota potencidlni. Nicméné vétsi nabidka
spoj& hromadné osobni dopravy je, zejména pfi jejich vhodném éasovém rozloZeni,
vZdy viténa.

Za sidlo pokladém, ve shodé s obdobnymi vyzkumy, kaidou &st obce u obei
délenych na &4sti a ka¥dou obec na 84sti nedélenou. Sleduji jen dopravu mezisidelni,
kterd je v jistém smyslu nositelem vztahii, jeZ mezi sidly existuji.

V Zelezniéni i autobusové dopravé jsou uvaZovény spoje kazdodenni, z Easové
omezenych pak spoje provozované po vét&inu dni roku, tedy alespoii 183 dni v roce.

Teoreticky je sice podet piijezdi spoji do sidla a potet odjezdii ze sidla rovnocen-
ny, v praxi se viak poéty lisi. Ptiklonil jsem se k hodnoceni poétu pfijezdi spoji.

Autobusovs doprava je v podstaté schopna obsluhovat téméf vSechna sidla p¥imo.
Navic pti stejném podtu prepravovanych osob zafazuje autobusové doprava vice
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spoji neZ Zeleznice, coZ plyne z celkové mensi pfepravni kapacity jejich dopravnich
prostredkil. Teritoridlni priibéh linek autobusové dopravy se muze celkem snadno
piizplsobovat zménénym pottebdm, provoz je v danych situacich celkové rychlejsi.
Tento druh dopravy je pro mezisidelni pfepravu osob obecn$ vyznamngjii a je
1 dostatetné citlivym ukazatelem. Proto vychdzim p¥i dopravng geografické klasi-
fikaci sidel pfedevsim z jejich obsluhy autobusovou dopravou.

Pozornost zaslouz{ zejména takovy autobusovy spoj, ktery mé v daném sidle
svou posledni stanici. Autobus se pak za n&jakou dobu budto vraci zpét (po téze
lince v opaném sméru, uz jako jiny spoj), nebo vyjiZdi na jinou linku. Tyto spoje
oznatuji jako ,,spoje v sidle konéici“ nebo kritce ,,spoje termindlni. Protoze se
autobusovd doprava uskuteéfiuje zejména v radidlnich dopravnich systémech auto-
busovych linek kolem stiedisek (I. V1ek 1969, str. 232), je zfejmé, %e termindlni
spoje budou vice zastoupeny jednak ve stiediscich, jednak na okrajich jejich Spé-
dovych tuzemi. Nehledé k tomu, Ze to nejsou piipady jediné (pfipomerime jeits
autobusové spoje kontici v sidlech se Zelezniéni stanici), vidime, Ze terminlni spoje
maji dvoji charakter. Pro stfediska jsou spiSe potvrzenim jejich vyznamu, na druhé
strané pak uréujf jistou mez vlivu stiediska, byt i jen mistng vyznamného. K tomu
dodejme, Ze radidlni systémy autobusovych linek se vzéjemnd prolinaji a navic
existuji v nékolika hierarchickych trovnich. Proto jisté terminalni spoje mensiho
stfediska jsou odrazem jeho nadfazenosti okolnim sidltm, zatimeo jiné vedou naopak
od stiedisek vyznamnéjsich a vyjadiuji tak vlastné podifzenost témto st¥edisktm.
Téz vlastné jiz neménni Zelezniéni sit ovliviiuje uspo¥ddani linek proménliveéjsi-
dopravy autobusové. Tato vzdjemna podminénost se musi projevit i p¥i hodnoceni
poétu a vyznamu autobusovych spoji termindlnich, zvla§td v dalesitych bodech
Zelezniéni sité, hlavné v uzlech a termindlnich Zelezniénich stanicich.

Pro nézorné pochopeni vyznamu termindlnich spojit bych uvedl piiklad z Zelez-
niéni dopravy: Zeleznitn{ trat s frekvenci osobnich vlaka 12 dennd v kazdém sméru
a se stanicemi A, B, a C v urditém svém tseku mé odboénou trat vychézejici ze
stanice B pres stanice D a E do terminélni stanice F. Po vedlejii trati necht proji%di
denné 10 osobnich vlakli v kazdém sméru. Celkové frekvence piijezdn vlakit jsou
v jednotlivych stanicich tyto:

Stanice Celkovéa denni frekvence ptijezdl vlaka

24
34
24
20
20
10

HEgQWH

Posuzujeme-li stanice jen podle frekvence piijezdd vlakd, vidime, %e nejniZi
frekvenci spoji m4 stanice F, co zcela neodpovida jejimu postaveni v dopravni siti,
zvl8té v porovnéani se stanicemi D a E. Termindlni spoje viak maji pouze stanice
B a F, obé shodné 10.

Protoze pro mensi stfediska mistniho vyznamu md uréujici vyznam autobusovs
doprava, budeme v nich vyhodnocovat pouze autobusové spoje. Nedochdzi tim ani
k nezddoucimu oslabeni vyznamu uzld a termindlnich stanic Zelezniénich. Pro vétst
sidla vyrazného stiediskového charakteru je vhodnou veli¢inou soudet viech termi-
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nélnich spoji v sidle, at uz se jednd o dopravu autobusovou ¢i Zelezniéni. Tak se
naptiklad da¥i korigovat disproporce v obou druzich dopravy pro nékterd stfediska.

Zabyvejme se nyni pouZitim frekvenci termindlnich autobusovych spoji v do-
pravné geografickém rozboru sidel ve zkoumané oblasti.

Z vy%e uvedené uvahy o tloze termindlnich autobusovych spoji v sidlech lze
udinit n¥které zavéry: Ze vztahu termindlnich spoji ke stfediskovosti vyplyva, Ze
relativng vy$s{ frekvence termindlnich spoju dokladé jistou dopravni stfediskovost
z¥ejmé pouze u tdch sidel, kterd maji frekvenci vSech autobusovych spoju vys§i.
I tak vSak nemtfeme posuzovat podet terminilnich autobusovych spoji odtrzené
od celkové frekvence autobusovych spoji v sidle.

Abychom co nejvice omezili podet sidel, v nichz je relativné vy$s$i frekvence
termindlnich autobusovych spojii spife pifznakem malého vlastniho dopravné
geografického vyznamu ve smyslu stfediskovosti, miZeme empiricky stanovit
limit pro celkovou frekvenci autobusovych spoji v sidle, ktery splni jen nékters sidla.
Pro zkoumanou oblast, Jihomoravsky kraj (déle jen JMK), jsem stanovil minimélni
potet 30 autobusovych spoji (pifjezdit) denné. Sidla, kterd spliiuji toto kritérium,
oznaduji jako ,sidla vybrani®. Ve zkoumaném obdobi jich bylo v JMK 688.

Takové sidla jsou i pti nepfiznivém asovém rozloZeni autobusovych spoji béhem
dne a i pii piipadné neexistenci Zelezniéni stanice v nich v podstaté dobie dopravné
obsluhovéna. V JMK nejsou mezi nimi, a% na jednu vyjimku (Mokré, okres Brno-
venkov), sidla se zcela perifernim postavenim v systému autobusovych linek, kam
prijizdsji autobusové spoje jen z jednoho sméru a viechny zde zéroven kondi.
V souboru vybranych sidel se vyskytuji sidla s rozmanitym postavenim. Jsou tu
jak nespornd strediska, tak sidla s malou stfediskovosti, pravé jako sidla postrédajic
jakoukoli stfediskovost. NiZe uvedend klasifikace vychazi z jednoduchych charakte-
ristik predeviim autobusové dopravy. |

Prvni skupina vybranych sidel mé podil termindlnich spojir na celkové frekvenc:
autobusovych spojt niz§i nez 10 %. ProtoZe se v nich uplatiuji predeviim prijezdy
autobusovych spojt, nazveme je ,sidly prijezdovymi®.

Stredisky nazveme sidla, v nichz konéi denné alespoii 50 spoji autobusovych
a vlakovych. Zvl4its ve velkych stiediscich se podet termindlnich spoji velmi bliz
podtu viech spojit. Mimochodem podobné posuzovini dopravni st¥ediskovosti nen:
u nés nijak nové. Jako jedno z hledisek pro rozlifeni stupné dopravni centrality je;
uvadi J. Harsky (J. Hirsky 1971). '

Ze zbyvajicich vybranych sidel mtzeme odlisit takovd, kters maji vyznamnéjs
roli v utvéFeni systému autobusovyeh linek. Protoze mivaji i urdité stirediskové funkee
na niZsi Grovni, nazveme je mistnimi stfedisky.

Posledni skupina vybranych sidel celou klasifikaci doplhuje. Nazveme je sidly
pomocnymi. Mistni sttediska a pomocna sidla rozliSujeme podle téchto zisad:

Prijizdsji-li do sidla autobusové spoje pouze z jednoho & dvou sméra (jednohc
i dvou sousednich sidel), je pokladéno za sidlo pomocné.

Piijizdsji-li do sidla autobusového spoje ze ti1 sméril, pak je sidlo mistnim stie
diskem tehdy, vedou-li terminélni spoje alespoit ze dvou téchto smért.

Prijizdsji-li do sidla autobusové spoje ze Styk & vice sméri, je sidlo pokladan
za mistni st¥edisko.

Mezi vybranymi sidly rozeznavamé tedy stiediska (vlastni stirediska), mistn
stfediska a pomocnd a prujezdova sidla.

Jako stiediska (tedy stiediska, vymezens uréitym podtem terminélnich spojt
se v JMK uplatiiuji sidla nynsjéich i byvalych okresti, ptipadné stiediska do

18



jitdky ¢&i sidla vypraven CSAD. Stfediska jsou rozlifena do dvou tdrovni. Zatimco
v blizkosti Brna se vyskytuji pfedeviim stiediska niZsi urovné (s 50—124 terminal-
nimi spoji), ma vychodni édst JMK vét&i polet stiedisek vySsi trovné (nejméné 125
termindlnich spoj@t). To v¥e vcelku souhlasi i 8 vysledky jinych rozborti. Téméf
viechna stiediska maji Zelezniéni stanici. Vyjimek je velmi mélo (Velkd Bites
a Dolni RoZinka, ponékud ddle od Zelezniéni stanice jsou i Byst#ice nad PernStejnem,
Moravsky Krumlov a Slaviéin).

Zatimco st¥edisk@im se vénuje i v dopravné geografické literatuie velkd pozornost
(mapt. V. Havrda 1955, J. Hirsky 1969a, 1970, 1971, C. Votrubec 1963), zistdvaji
mistni st¥ediska ponskud stranou. PF jejich stanoveni jsem vychézel z jejich
nesporného vyznamu pro uspoiddéni autobusovych linek. Tato sidla maji nejéastéji
i své minimélni zdzemi, s nim% jsou spojena povétsinou autobusovou dopravou. Zde
je tieba znovu pfipomenout dominujici lohu autobusové dopravy pro mezisidelni
dopravu osob.

Protoze jsou mistni sttediska podetnou kategorii vybranych sidel JMK, lze je
je&té dale clenit. Pi{padnd klasifikace podle Ghrnné frekvence autobusovych spoji
v téchto sidlech by byla znehodnocena jistou ,,nasycenosti* dopravnimi prilezitostmi.
Pokusil jsem se o jejich rozdéleni podle zastoupeni , mezisttediskové™ a ,,zbytkové*
slotky v celkovém thrnu frekvence autobusovych spojii v téchto sidlech. Mezi-
stiediskovym spojem rozumim autobusovy spoj, ktery spojuje pfimo alesponi dvé
vlastni stiediska; vede-li spoj je§té ddle, je mezistiediskovym spojem chdpan pravé
jen tsek mezi stfedisky. Pokusme se zde o struénou interpretaci jednotlivych typa
mistnich st¥edisek v JMK: '

Mistni stfediska jednoduchd le#i stranou hlavnich dopravnich cest a navic
v oblastech s celkové nizkou frekvenei autobusovych spoji v sidlech. V blizkosti
Brna se do této skupiny dostale vlivem pomérné vysiich frekvenci autobusovych
spojit v sidlech této oblasti i n8kolik sidel v podstaté bez valného vyznamu pro
utvafeni systému autobusovych linek. Slozkou mezistfediskovou (f;) tvofi nejvyse
4 spoje, slozka zbytkovd (f,) miZe obsahovat az 59 spojit. Téchto sidel je v JMK 47,
z toho 21,3 9, jich m4 zelezniéni stanici. Primérné maji tato sidla 1 276 obyvatel.

Mistni stfediska vedlej&imaji vysdl celkovou frekvenci autobusovych spojti,
rovné¥ viak leZi nejéastdji stranou hlavnich dopravnich cest. Z velké ¢asti jsou to
pravé mistni stiediska z okraje spddového tzemi Brna. Jsou to pomérné velkd sidla,
témét viechna dopravné odkizand prévé jen na autobusovou dopravu. Je jich
v JMK 15 a jen Oslavany maji Zelezniéni stanici. V priméru maji tato sidla 2 342
obyvatel. Slozku f; (mezisttediskovou) tvofi nejvyse 4 spoje, slozka f, (zbytkovd)
mé alespon 60 spoju.

Mistn{ st¥ediska b8%né tvorl vyznamnou &ist mistnich stfedisek (celkem
71, to jest 43,2 9, viech). Celkova frekvence autobusovych spoji je stfedné vysoks
(30 ai 88 spojit denné), mezisttediskové spoje jsou zastoupeny obvykle mensim podi-
lem ne# spoje ostatni. Mistni stfediska béind jsou nejéetndjiim typem mistnich
stredisek téméf ve viech okresech JMK (pouze na Blanensku prevlddaji mistni
stfediska jednoducha a v okrese Brno-venkov mistni stfediska vedlejsi). Z 71 mistnich
stiedisek béznych v JMK jich 40,8 %, leii na Zeleznici. Ve slozce f; miZe byt 5 aZ 29
spojti, ve sloZce f; nejvyse 59 spoji. Primérné sidlo mé 1457 obyvatel.

Mistni st¥ediska pfechodné tvofi mdlo podetnou skupinu (v JMK 9 sidel),
ve které se spojuji nékteré znaky mistnich stfedisek vedlejsich a béznych. Tato sidla
jsou zpravidla nep#ili§ vzdalena od stfedisek, s nimiZ jsou spojena velkym poctem
autobusovych spoji. Malé vétiina téchto sidel (55,6 %) md Zeleznidni stanici,
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prameérné sidlo ma 1 852 obyvatel. Slozka f; obsahuje 5 az 92 spoju, slozka f, alespon
60 spoju.

Mistn{ stfediska tranzitni maji v Ghrnné frekvenci autobusovych spoji
hodné zastoupeny spoje mezisttediskové. Nachdzime je mezi stiedisky vzdjemné
‘dopravné tésnéji spjatymi. Pramérny podet obyvatel v sidle je 2576. V JMK je
téchto mistnich stfedisek 14. Slozka f; pfedstavuje 30 &i vice spoju, slozka f, nejvyse
59 spoji.

Mistni stfediska rozvinutd naznaéuji pfechod k vlastnim stiediskim. Jsou
nejvetsl mezi mistnimi stfedisky (pramérné 3 969 obyvatel) a téméi viechna leZi na
Zeleznici (5 ze 6). Slozka f; obsahuje alesponn 30 spoji, sloZzka f, alesponi 60 spojt.

Pomocnéd sidla se nékterymi vlastnostmi blizi mistnim st¥ediskium, jejich
postaveni v systému autobusovych linek je oviem mnohem méné dulezité. Ani
#elezniéni doprava podstatné jejich postaveni neméni, nebot v JMK lezi pomocnd
sidla velkou vétsinou (85,3 9%,) mimo Zeleznici.

Prijezdové sidla zahrnuji vSechny sidla s frekvenci autobusovych spoji
rovnou alesponi 30, v nichZ podil termindlnich spoju nedosahuje 10 %,. Prajezdova
sidla se mohou navzdjem dosti odliSovat celkovou frekvenci autobusovych spoji.
Nejéastéji byvaji tato sidla koncentrovdna kolem sti¥edisek nebo jsou linedrné uspo-
fadana na spojnicich stredisek.

NavrZzens klasifikace sidel vychédzi ze studia hromadné osobni dopravy v Jiho-
moravském kraji. Atkoli vykazuje jisté znaky' univerzdlnosti (operuje napiiklad
s terminem st¥edisko), je pouze vysledkem dil¢iho dopravné geografického rozboru
sidel. Navic je i sama tvorba klasifikaénich kritérii nutné poznamendna tizemnim
vymezenim rozboru.

Uvedeny postup je pokusem pouZit termindlnich autobusovych spoji v sidlech
jako klasifikaéniho prostfedku zejména pro mald (mistni) stfediska a jako mozného
zpisobu snaz§iho pozndn{ struktury sloZitého systému linek hromadné osobni,
zejména autobusové dopravy.

Metodiku, kterd pro uzemi Jihomoravského kraje vedla k vysledktim, je nutno
pro moznost jeji generalizace ovéfit i na jiném uzemi, coz jednak povede k lepsi
srovnatelnosti s vysledky jinych postupt, jednak jisté piispéje k ovéieni a uptesnéni
samotnych kritérii pro stanoveni jednotlivych kategorii sidel.

SEZNAM MISTNICH STREDISEK A STREDISEK V JMK

1a — mistni stfediska jednoducha le — mistni stfediska tranzitni
1b — mistni strediska vedlejsi 1f - mistn{ stfediska rozvinuta
le — mistni strediska béZing 2a — strediska niz&i urovné

1d — mistni stiediska piechodnd 2b — strediska vy$si arovné

okres Blansko: la — Lomnice, Ole&nice, Sebranice, Sloup, Sebrov; 1b — Kun$tat, Lysice;
lc — Svitdvka; 1d — Cernd Hora, Jedovnice, Skalice nad Svitavou; le — Velké Opatovice;
2a -— Letovice, Rajec-Jestiebi; 2b — Blansko, Boskovice

okres Brno-mésto: 2b — Brno

okres Brno-venkov: la — Deblin, Mé&léany, Pravlov, Stielice, Tikovice (Ofechov), Trbousany;
1b — Dolni Kounice, Ochoz u Brna, Oslavany, Pozofice, TéSany, Veverské Bityska, Zbyiov;
le — Blu¢ina, Ujezd u Rosic, Zbraslav; 1d — Ivantice; le — Cebin, Domagov; 1f — Kukim,
Rosice; 2a — Tidnov, Zastédvka, Zidlochovice

okres Bieclav: 1la — Borkovany, Velké Bilovice, Velké Hostéradky, Vranovice; 1b — Sitbotice;
le — Klobouky, Krumvit, Lednice, Milovice, Podivin, Valtice, Velké Pavlovice; 1f — Poho-
felice; 2a — Hustopete u Brna, Mikulov; 2b — Breclav



okres Gottwaldov: la— Slufovice; lc — Lukov, Stipa (Kostelec-Stipa), Stitnd nad V1.;
1d — Brumov, Hrédek na V1. dréze (Slavigin); le — Frystak, Vizovice; 1f ~— Napajedla;
2a — Luhacovice, Slavidéin, Valadské Klobouky; 2b — Zlin (Gottwaldov), Otrokovice

okres Hodonin: 1a — Blatnice, Javornik, Velkd nad Veli¢kou, Zd4nice ; Ib—Témice; 1c — Bzenec,
C‘ejé, Jezov, Muténice, Nésedlovice, Rohatec; 1d — Hovorany; le — Dubiany, Milotice,
Ratiskovice; 2a — Straznice; 2b — Hodonin, Kyjov, Veseli nad Moravou

okres Jihlava: la — Kamenice; lc — Batelov, Brtnice, Dlouh Brtnice, Mrakotin, Nové Rise,
Polné, Trest, Vétrny Jenikov; 2a — Tels; 2b — Jihlava

okres Kroméiiz: la — Diinov, Litenéice, Morkovice, Néméice, Paclavice, Vrbka, Zborovice;
lc — Chropyné, Koryéany, Kostelec u Hole$ova, Miskovice, Prusinovice, Rymice, Stiilky
1d — Zdounky; le — Hulin, Kvasice; 2a — Bystiice pod Host.; 2b — Holesov, Kroméiis

okres Prostéjov: la — Brodek u Konice, Cechy pod Kosifem, Drahany, Ném¢éice; le¢ — Bohusla-
vice, Celéice, Celechovice, Hvozd, Kralice na Hané, Motice, Nezamyslice; 1e — Drzovice;
2a — Konice; 2b -— Prostéjov

okres Trebi¢: 1la — BudiSov, Hartvikoviee, Mohelno, Opatov, Police; 1c — Dukovany, Hrotovice,
Jemnice, Oktidky, Piedin, Rouchovany, Zeletava; le — Jaromé&tice nad Rokytnou; 2a — Mo-
ravské Budgjovice, Namést nad Oslavou; 2b — Tiebit

okres Uherské Hradisté: la — OstroZskd Lhota, Traplice, Vlénov; 1b — Dolni Néméi, Hluk,
Nivnice; le — Brezolupy, Buchlovice, Bystfice pod Lop., Nedakonice, Osvétimany, Stary
Hrozenkov, Veletiny; 1f — Bilovice; 2a — Bojkovice, Kunovice, Staré Mésto u Uh. Hradists;
2b — Uherské Hradists, Uhersky Brod

okres Vy$kov: la — Studnice; 1b -~ Otnice; 1c — Bohdalice, Brankoviee, Drazovice, Ivanovice
na Hané, Nesovice; 1d — Nizkovice; 1f — Rousinov; 2a — Budoviee, Slavkov; 2b — Vyskov

okres Znojmo: la — Miroslav, Raksice (Mor. Krumlov), Vémyslice; lc — Prosiméiice, Sucho-
hrdly u Miroslavi; 2a — Moravsky Krumlov; 2b — Znojmo

okres Zdar nad Sdzavou: la — Snézné, Svratka, Vir; le — Bobrov4, Krizanov, Moravec, Nedvé-
dice, OI8i, Ostrov nad Oslavou, Pikérec (Moravec), Vojnuv Méstec; le — Méfin, RozZné;
2a — Bystfice nad Perndtejnem, Dolni Rozinka, Nové Mésto na Moravé, Velks Bites, Velké

Mezititi; 2b — Zdar nad Sdzavou
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