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VLASTISLAV HAUFLER 

PRISPEVEK K HODNOCENiZELEZNICNi StT~ 
BULHARSKA 

Venovano k 65. ,narozeninam akademika A. S. Beskova *) 

V soucasn~ dobenestaci'jiz geografovi a ekonomovi pohled na is 0 ch r o­
n i c k 0 u . a is 0 c ~ 0 ric k 0 u mapu, aby mohl zjistit vztah mezi dopravou 
a geografickym prostfedim. Je tfeba· kcimbinovat tyto klasicke zpiisoby analysy 
II. vyjadreni dopravne-geografickych jevii sjinymi. Je to napr. zjisfovani vir­
t u a J n i rye hI o:sti , . vychazeji<;i hla,vrie z Lindnerovy koncepce virtuaIni 
delky. Jde 0 pomer konkretni Casove dosaziteInosti urciteho bodu z vychodiska 
k deIce primkove (vzdusne) vzdalenosti. PrikIad z uzemi CeskosIovertska vypocetl 
C. HarvaHk (1949). Take metodu c e Ii t ro g i a fi c k 0 u nelze v geografii do­
pravy odmitat. Dalt; se upIatflUje tzv. k 0 e f i c i e n t 0 k I i k y, ktery do geo­
grafie zavedl H. Mortensen (1926) a u nas pouzil L. Joura (1946). Ukazuje do­
pravni vyhodY'cinevyhody jednotlivych mist a celych oblasti, ovlivnene zpravidIa 
geografickym prostfedinJ.. VsechIiy tyto pakusy na jedne strane predstavuji usili 
o vetsi exaktnost ekonomicke goografie, ale na druM strane skryvaji v sobe i ne­
bezpeci zceIa formalrtiho pouZiti a pochopeni. PIaU to i pro predlozeny prispevek, 
v nemz zjistujeme koeficient okliky pro zeleznicni sit Bulharska. 

Jen vyjimecne 'ana kratkych usecich se ztQtoznuji dopravni cesty s vodorov­
nymi primkami. Prekazky horizontalniho a vertikalrtiho razu znemoznuji vest 
prime suchozemske komunikace a tak prodluzuji spojeni. Toto prodluzovani je 
nekdy zbytecne, casto vsak nutne,. i kdyz by je bylo moZno s vynalozenim mo­
dernich prostredkii. technicky prekonat. Doprava voIi spojeni nejIehci, nejIevnejsi, 
nejbezpecnejsi a obycejne nelze tyto pozadavky najit na nejkratsi linii. Vitezstvi 
ekonomickeho faktoru se totlz neprojevuje vzdy v prekonavani fysicko-geografic-· 
kych prekazek za kazdou cenu. 

Je nasnade,ze v zemi jako je BuIharsko, se ekonomicky nejvyhodnejsi smery 
komunikaci veImi odlisuji od vzdaIenosti primkovych. (Ovsemze i od skutecnych 
!lmerii komunikaci.) I tu jsou castejsi prekazky dopravy vertikaIni, projevujici se 
v uhIu skIonu, kterynutno prekonavat, nez prekazky horizontaIni. K jejich zdo­
lani je tfeba deIsiho casu a vetsi pohonne sHy. Zvetsovanim uhlu skIonu stoupaji 
provozni naklady, takZe v terenu se znacnym vyskovym rozpetim pocitame s tzv. 
delkou virtualni, rostouci suhlem skIonu. Proto zvIaste pri zeIeznicni trati pIati, 
ze deIsi je vIastne nekdy ekonomicky vyhodnejsi nez kratSi, coz je casty prikIad 
v BLR stejne jako v CSSR. ' 

. Pro tento prispevek 'vypocetli jsme k 0 e £ i c i e n t 0 k I i k y pro vetsi buIhar-

*) Pozn. red. Nastil'l zivotopisu akademika Anastase S. Beiikova, laureata Dimitrovovy ceny 
a seznam jeho hlavnich praci prinesl Sbornik CSZ Praha 1959, 64: 2: 154-155. . 
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ska mesta se zeleznicnim spojenim a sledujeme zmeny, ktere nastaly vybudovanim 
Podbalkanske trati (Dol. Kamarci-KlisuraL Srovnavame tez BLR s jinymi 
uzemimi, pro ktera jsou v literature uvedeny koeficienty okliky. Podotykame, ze 
to jsou uzemi 2-5knit mensi, nez BLR (55,6 tis. km2, 37,2 tis. km2, 22,3 tis. 
km2), coz musime mit na mysli jako pri kazdem geografickem srovnavani statis-:, 
tickych ukazatelu. 

Koeficientem okliky v geografii dopravy rozumime pomer skutecne delky do­
pravni cesty ke vzdusne vzdalenosti vychoziho a ciloveho bodu. Vypocitame jej 
ze vzorce k = (d'-d) : d, pricemz d' je delka komunikace a d vzdalenost vzdus­
na. Koeficient okliky pro urCite misto vuci vt'hsimu poCtu mist jinych, dostaneme 
ze vzorce 

d'l + d'z + d'3 ... + d'n - (dl + dz + d3 ... + d,.) 
k= --~~~--~----~----~--~. 

dl + dz + dn ... + dn 

Mista, pro kteni jsme vypocitali koeficient k jsou sidla okresu podle uzemne­
administrativni organizace, platne do r. 1959, pokud ovsem mela zeleznicni spo­
jeni. (Silistra v Dobrudzi mezi nimi neni, protoze byla pripojena k zeleznicni 
siti az po skonceni nasich vypoCtu.) Zjisfovali jsme jednak stav pred postavenim 
Podbalkanske trati - daly se predpokIadat vyrazne zmeny - jednak stav po uve­
deni teto duleZite trati do provozu (r. 1953) a konecne totez znovu, ale pro po­
cet mest zvetSeny 0 Pirdop, ktery se postavenim uvedene trati stal okresnim mes­
tern se zeleznicnim spojenim. V nasem pi'ipade byl tedy uvedeny vzorec pouzit 
pro n = 63, resp. 64. Zeleznicni vzdalenosti jsme brali z Ui'ednich jizdnich radii 
BLR, pi'ipadne je ziskali informaci na bulharskem zastupitelskem Ui'ade v Praze. 
Vzdusne vzdalenosti byly zmereny na vojenskych mapach BLR. 

Prehled koeficientu k podavame tak, ze mesta jsou serazena pod Ie stoupajicich 
hodnot koeficientu a prvnich 10 je uvedeno v tabulce. Nejdi'ive (A) jde 0 63 mest 
v r. 1952 pred postavenim Podbalkanske trati, v druM skupine (B) jsou razena 
mesta podle stavu vznikleho po otevreni teto trate, nejdulezitejsi ze vsech, vy­
budovanych za lidove vlady. V zavorce jsou hodnoty k pro 64 mest, kdyz se Pir­
dop zaradil do sledovane kategorie. Poradi se nepatrne meni i v tomto pripade. 

A} l. Varna 0,57 6. Radomir 0,69 
2. Sofia 0,64 7. Ajtos 0,69 
3. Provadija 0,66 8. Burgas 0,71 
4. Dimitrovo 0,68 9. Svilengrad 0,73 
5. Karnobat 0,68 10. Gen. Tosevo 0,74 

a dale: 11. Novi Pazar 0,75, 12. Pomorje 0,75, 13. Charmanli 0,76, 14. Kolarovgrad 0,77, 15. 
Kjustendil 0,77, 16. Elin Pelin O,7S, 17. Tolbuchin O,7S, IS. Vraca O,7S, 19. Jambol O,S2, 20. 
Plovdiv O,S3, 21. Pazardzik O,S3, 22. Ichtiman O,S4, 23. Stara Zagora O,S4, 24. C:irpan O,S4, 
25. Michajlovgrad O,S5, 26. Gor. Orjachovica O,S6, 27. Asenovgrad O,SS, 2S. Chaskovo O,SS, 
29. Nova Zagora O,SS, 30. Pester a O,S9, 31. Preslav 0,90, 32. Popovo 0,90, 33. St. Dimitrov 
0,91, 34. Trnovo 0,91, 35. Pleven 0,91, 36. Prvomaj 0,92, 37. Lorn 0,92, 3S. Elchovo 0,93, 39. 
Bjala 0,94, 40. TrgoviSte 0,95, 41. Pavlikeni 0,95, 42. Sliven 0,96, 43. Berkovica 0,97, 44. Blago­
jevgrad 0,97, 45. Vidin 0,9S, 46. Ruse 1,00, 47. Drjanovo 1,00, 4S. Momcilgrad 1,03, 49. Kyrd­
zali 1,05, 50. Kazanlak 1,05, 51. SviStov 1,05, 52. Bjala Slatina 1,05, 53. Petrie 1,06, 54. San­
danski 1,11, 55. Karlovo 1,12, 56. Razlog 1,16, 57. Isperich 1,17, 5S. Orjachovo 1,lS, 59. Gabro­
vo 1,20, 60. Razgrad 1,23, 61. Lovee 1,2S, 62. Panagjuriste 1,37, 63. Trojan 1,56. 

B) l. Varna 0,56 (0,56) 6. Radomir 0,66 (0,66) 
2. Sofia 0,61 (0,61) 7. Ajtos 0,67 (0,66) 
3. Dimitrovo 0,65 (0,64) 8. Burgas 0,69 (0,68) 
4. Provadija 0,66 (0,66) 9. Kjustendil 0,72 (0,72) 
5. Karnobat 0,66 (0,65) 10. Svilengrad 0,73 (0,73) 
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a dale (hodnoty k pro 64 !Best uvadime jen, jsoli-li odliine): 11. Gen. Tosevo 0,73, 12. Pomorje 
0,74 .(0,73), 13. Novi Pazar 0,75, 14. Charmanli 0,76, 15. Vraca 0,76 (0,77). 16. Kolarovgrad 
0,77, 17. Elin Pelin 0,77, 18. Tolbuchin 0,77. (0,76), 19. Jambol 0,82 (0,81), 20. Plovdiv 0,83, 
21. Pazardzik 0,83, 22. Michajlovgrad 0,83 (0,84), 23. Ichtiman 0,84 (0,85), 24. StaraZagora 
0,84, 25. Cirpan 0,84, 26. Gor. Orjachovica 0,86 (0,87), 27. Asenovgrad 0,88, 28. St. Dimitrov 
0,88, 29. Chaskovo 0,88, 30. Nova Zagora 0,88 (0,87), 31. Sliven 0,88 (0,87), 32. Pestera 0,89, 
33. Preslav 0,80, 34. Papovo 0,90, 35. Trnovo 0,91, 36. Pleven 0,91 (0,93), 37. Lorn 0,91, 38. 
Prvomaj 0,92 (0,93), 39. Kazanlak 0,92, 40. Elchovo 0,93 (0,92), 41. Bjala 0,94, 42. Trgoviste 
0,95, 43. Pavlikeni 0,95 (0,96), 44. Berkovica 0,95 (0,96), 45. Blagojevgrad 0,95, 46. Vidin 0,96 
(0,97), 64. Pirdop - (0,96), 47. Karlovo 0,97, 48. Ruse 1,00 (0,99), 49. Drjanovo 1,00, 50. 
Momcilgrad 1,03, 51. Bjala Slatina 1,04 (1,05), 52. Petrie 1,04, 53. Kyrdzali 1,05, 54. Sviiitov 
1,05 0,06), 55. Sandanski 1,09, 56. Razlog 1,16 (1,17), 57. Orjachovo 1,17 (1,18), 58. Ispe­
rich 1,17, 59. Gabrovo 1,20 0,21), 60. Razgrad 1,23 0,31), 61. Lovee 1,24 0,31), 62. Pa­
nagjuriste 1,37 0,39), 63. Trojan 1,56 0,60). Pirdop viz mezi e. 46. a 47. 

Poradi sub A) ukazuje, ze T r 0 jan mel r. 1952 ze vsech bulharskych okres­
nich mest nnejhorsi" koeficient k, pocitano k ostatnim okresnim mestum se ze­
leznicnim spojenim. Je to pochopitelne pri poloze tohoto mesta tehdy na konci 
slepe koncici trate pod Starou Planinou-Balkanem. Kdyby byla prorazena timto 
pohorim tra! na jih, nastala by uplna zmena. Pan a g j uri s t e bylo a je v si­
tuaci zcela analogicke. Opet je jenom jednostranne pripojeno na zeleznicni sit 
BLR. I dalsich nekolik mest na poslednich mistech v poradi podle rostouci 
hodnoty k je v podobnem postaveni. Ze tri nejvetsich mest BLR So f i a 
a Va rna jsou na prvnich dvou mistech, P lo v d i v az na dvacatem (z 63), 
coz je zrejme dusledek horsiho spojeni (okliky) s byvalymi okresnimi mesty se­
verni poloviny zeme. K vysvetleni tu prispeje fysicko-geograficka mapa, na niz 
vystupuje Balkan, jako dopravni bariera rozdelujici BLR. 

Seskupeni sub B) demonstruje, jak uvedeni Podbalkanske trate do provozu 
zmenilo poradi; vyrazna zmena nastala vsak jen v nekolika pripadech. NejvetSi 
tri mesta si zachovala sva mista. Koeficient Sofie se dale nzlepsil" , coz je dule­
zite pro excentrickou polohu bulharskeho hlavniho mesta. Nejvetsi zlepseni sveho 
postaveni - projevujici se zmensenim hodnoty k - zaznamenala· mesta K a r­
lo v 0, K a zan I a k a S I i v e n, vesmes na jih od Balkanu. U mest s nejvetsi 
hodnotou k, tudiz s nejhorSim postavenim v zeleznicru sHi, rozumi se v pozoro­
vanem vyjadi'eni, nezpusobila ona tra! vetsich zmen. Je zajimave, ze prave jich 
se bezprostredne tyka vystavba pozdeji budovanych trati, nebo nove projekty. 
Jsou to: Orjechovo, Isperich, Lovee, Panagjuriste, Trojan. Tedy i ta,kovy formalni 
ukazatel, jako je koeficient okliky potvrzuje spravnost vystavby novych trati za 
lidove vlady. 
. Koeficienty k pro Bulharsko jako celek, tj. 63 vetsich mest se zeleznicnim spo­
jenim jsou 0,908 pro r. 1952, resp. 0,870 pro obdobi po dohotoveni Podbalkanske 
trate. Nastalo tedy vyznamne zlepseni v zeleznicni sm BLR, jak je muzeme po­
stihnout koeficientem okliky pro dve data, oddelena !ety vystavby novych trati. 
Pri zarazeni Pirdopu (ale jeste bez Silistry), tedy pro 64 mest se rovna k = 0,897. 

Na konec srovnavame koeficienty, stejnym zpusobem vypocitane pro ruzne 
oblasti: 

Litva (Mortensen) 
bYv. Vychodni Prusy (Mortensen) 
Morava (Joura) 
Bulharsko 

po otevreni Podbalkanske trate 
- totez s Pirdopem 

0,63 
0,21 
0,61 
0,91 
.0,87 
0,90 

(pro 34 mest) 

(pro 63 mest) 
(pro 64 mest) 
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Z uvedenych uzemi ma Bulharsko koeficient okliky nejvetSi. Pri srovnavam 
s jinymi evropskymi zememi si ovsem musime take uvedomit, ze majizpravidla 
intensivnejsi frekvenci dopravy, napr. zvlclSte CSSR. Mimoto je i ruzny provozni 
stay zeleznicni site. I v samotnem lidovem Bulharsku jsou znacne rozdily mezi 
starymi tratemi, casto uzkokolejnymi nebo s malou propustnosti a novymi, vy­
budovanymi ci zcela rekonstruovanymi pri vystavbe socialistickeho Bulharska. 
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PE3lOME 

B CTaTbe paccMaTpHBaeTCH T. Ha3. »K03<jJ<jJH~HeHT OKP)')KHOCTH« ,/I;JlH paii:oHHblx ropo,QoB 
OOJlrapcKoii: Hap0,/l;Hoii: pecny6J1HKH 3a nepHO,/l; ,/1;0 H nocJle nocTpoii:Kll OaJlKaHcKoii: )KeJle3Hoii: 
,/I;OpOrH (HH)KH. KaMap~H-KJlHcypa). K03<jJ<jJH~HeHT OKPY)KHOCTH, KOTOPblii: BBM B reorpa<jJHIo 
MopTeHceH, nOHifMaeTCH 3,/1;eCb KaK OTHOIlleHlle o6meii: ,/I;JlIlHbI )KeJle3Hoii: ,/I;OpOrH K B0311YllI­
HOMY paccToHHll1O ee Ha'IaJlbHoii: II KOHe'IHoii: TOlleK. 3TOT Ko3<jJ<jJIl~lleHT 6b1J1 BbI'IllCJleH ,/I;JlH 
Bcex paii:oHHblx rOp0,/l;OB oHP (3a nepHo,Q ,QO 1959 r.) c )KeJle3Ho,QopO)KHoii: CBH3blO. }l3 
Ta6JI. A BIl,/l;HIO, liTO caMblii: He6JIarOnpHHTHblii: K03<jJ<jJIl~lleHT Y Tex ropOllOB, KOTopble pacno­
JIO)KeHbI Ha TynHKax. l1MelDHo K 3THM ropOllaM OTHOCHJIOCb II OTHOCHTCH HOB De )KeJIe3HO-
1l0pO)KHOe cTpOIlTeJIbCTBo. Ta6JI. B lleMoHCTpHpyeT H3MeHeHHH, KOTopble 6blJIH Bbl3BaH'bl 
OTKpblTHeM OaJliKaHCKOM )KeJIe3Hoii: ,/I;OpOrH B 1953 r. CaMbI~ KpynHblx H3MeHeHHii: 6bIJIO 
,QOCTllrHYTO B CJIYllae ropOllOB KapJIOBO, Ka3aHJIblK, CJIHBeH. 113 KpYTIHeii:llIllx 60JIrapCKHX 
rop0,QOB caMblii: HIl3KIlH K03<jJ<jJH~HeHT IlMelOT BapHa H CO<jJIllI. 113 cpaBHeHHH K03<jJ<jJHUlleH­
TOB ,QJIH OOJIrapHH H K03<jJ<jJIlUHeHTOB, BbI'IHCJIeHHblX MopTeaceHoM H PIOYPOH ,QJIH ,Qpyrllx 
06JIaCTeii:, BIl,QHO, 'ITO B CJIy'Iae OOJIrapHll OH caMblH IKpynHblii:. 

CTaTbH nOCBHllIeHa 65-TIlJIeTIlIO co ,QHH pO)K,QeHIlH 60JIrapCKOro aKa,QeMHKa A. C. OeIIIKOBa. 

SUMMARY 

In the article the author quates so called coefficient of the detour for the district towns of the 
Bulgarian People's Republic before and after the building of the Balkan Railway (Dol. Kamarci 
- Klisura). The coefficient of the detour was introduced into the geography by H. Mortensen 
1926 and represents in our conception the progress of the railway-line with regard the air-line to 
the distance of the starting and the terminal point. It was calculated for the Bulgarian district 
towns (about the situation to the year 1959) with he railway connections. From table A. we can 
see that the worst coefficient had the towns which lie on blind-lines. Those are the one's for 
which the building of the new railway lines is meant. From table B. we can see the changes 
which have been made in 1953 after the inauguration of the Balkan Railway. The greatest 
improvement we can see in Karlovo Kazanlyk and Sliven. From the greatest Eulgarian towns has 
the coefficient the smallest value in both cases in Varna and Sofia. If we compare the Eul­
garian coefficient with those for other countries (Lithuanian S. S. R, former East Prussia and 
Moravia), we can see that in Bulgaria it is the largest. 

This article is dedicated to the Bulgarian academician A. S. Beskov for his 65th birthday. 
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