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VLASTISLAV HAUFLER

PRISPEVEK K HODNOCENI ZELEZNICNI SITE
BULHARSKA

Vénovano k 65. narozeninam akademika A. S. Beskova *)

V sougasné dobé nestadi jiz geografovi a ekonomovi pohled na isochro-
nickou a isochorickou mapu, aby mohl zjistit vztah mezi dopravou
a geografickym prostfedim. Je tieba kombinovat tyto klasické zplisoby analysy
a vyjadfeni dopravné-geografickych jevii s jinymi. Je to napf. zjisfovani vir-
tudalni rychlosti, wvychazejici hlavné z Lindnerovy koncepce virtualni
délky. Jde o pomér konkrétni asové dosazitelnosti uréitého bodu z vychodiska
k délce ptimkové (vzduiné) vzdalenosti. P¥iklad z tizemi Ceskoslovenska vypocetl
C. Harvalik (1949). Také metodu centrografickou nelze v geografii do-
pravy odmitat. Dale se uplatiiuje tzv. koeficient okliky, kterj do geo-
grafie zavedl H. Mortensen (1926) a u nas pouZil L. Joura (1946). Ukazuje do-
pravni vyhody ¢i nevyhody jednotlivych mist a celjch oblasti, ovlivnéné zpravidla
geografickym prostfedim. Viechny tyto pokusy na jedné strané predstavuji tsili
o vét§i exaktnost ekonomické geografie, ale na druhé strané skryvaji v sobé i ne-
bezpedi zcela formalniho pouZiti a pochopeni. Plati to i pro ptedloZeny piispévek,
v ném? zji§fujeme koeficient okliky pro Zelezniéni sit Bulharska.

Jen vyjime¢né a na kratkych dsecich se ztotoziiuji dopravni cesty s vodorov-
nymi pfimkami. Pfekazky horizontdlntho a vertikdlnitho rdzu znemoziiuji vést
pfimé suchozemské komunikace a tak prodluzuji spojeni. Toto prodluZovéni je
nékdy zbyteéné, casto viak nutné, i kdyZz by je bylo moZno s vynaloZenim mo-
dernich prostfedki technicky pfekonat. Doprava voli spojeni nejlehéi, nejlevnéjsi,
nejbezpeénéjsi a obyéejné nelze tyto pozadavky najit na nejkratsi linii. Vitézstvi
ekonomického faktoru se totiz neprojevuje vidy v prekonavani fysicko-geografic-
kych pfekazek za kazidou cenu.

Je nasnadé, Ze v zemi jako je Bulharsko, se ekonomicky nejvyhodnéjsi sméry
komunikaci velmi odlifuji od vzdalenosti pfimkovych. (OvemzZe i od skuteénjch
smérd komunikaci.) I tu jsou Eastéjsi prekazky dopravy vertikdlni, projevujici se
v thlu sklonu, ktery nutno pfekondvat, nez prekazky horizontalni. K jejich zdo-
lani je tfeba delsiho ¢asu a vétsi pohonné sily. Zvét§ovanim tdhlu sklonu stoupaji
provozni nédklady, takZe v terénu se znaénym vyskovym rozpétim poditdme s tzv.
délkou virtualni, rostouci s Ghlem sklonu. Proto zvlasté pfi Zelezniéni trati plati,
ze delsi je vlastné nékdy ekonomicky vyhodnéj§i nez kratsi, coz je &asty ptiklad
v BLR stejné jako v CSSR. ‘

* Pro tento ptispévek vypocetli jsme koeficient okliky pro vétsi bulhar-

*) Pozn. red. Néétin Zivotopisu akademiké Anastase S. Beskova, laureita Dimitrovovy ceny
a seznam jeho hlavnich praci ptinesl Sbornik CSZ Praha 1959, 64:2:154—155.
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skd mésta se Zelezniénim spojenim a sledujeme zmény, které nastaly vybudovanim
Podbalkanské trati (Dol. Kamarci—Klisura). Srovnivdme téZ BLR s jinymi
uzemimi, pro kterd jsou v literatufe uvedeny koeficienty okliky. Podotykdme, Ze
to jsou tzemi 2—5krat mensi, nez BLR (55,6 tis. km?, 37,2 tis. km?, 22,3 tis.
km?), coz musime mit na mysli jako pfi kazdém geografickém srovnavani statis-
tickych ukazateld.

Koeficientem okliky v geografii dopravy rozumime pomér skute¢né délky do-
pravni cesty ke vzduiné vzdélenosti vychoziho a cilového bodu. Vypoéitame jej
ze vzorce k = (d'—d) : d, pfi€emz d’ je délka komunikace a d vzdilenost vzdus-
na. Koeficient okliky pro uréité misto viéi vét§simu poétu mist jinych, dostaneme
ze vzorce
dh+d:+ds ... +dp— (d1+da+ds ... +dp)

d+dst+dy ... +dn

Mista, pro ktera jsme vypoditali koeficient k& jsou sidla okresti podle Gzemné-
administrativni organizace, platné do r. 1959, pokud oviem méla Zelezniéni spo-
jeni. (Silistra v Dobrudzi mezi nimi neni, protoze byla pfipojena k Zelezniéni
siti az po skonéeni naSich vypoéti.) Zjistovali jsme jednak stav pfed postavenim
Podbalkanské trati — daly se pfedpoklddat vyrazné zmény — jednak stav po uve-
deni této dulezité trati do provozu (r. 1953) a konecéné totéz znovu, ale pro po-
det mést zvétSeny o Pirdop, ktery se postavenim uvedené trati stal okresnim més-
tem se Zelezniénim spojenim. V naSem piipadé byl tedy uvedeny vzorec pouzit
pro n = 63, resp. 64. Zelezniéni vzdélenosti jsme brali z Gfednich jizdnich ¥add
BLR, pfipadné je ziskali informaci na bulharském zastupitelském ufadé v Praze.
Vzdusné vzdalenosti byly zméfeny na vojenskych mapach BLR.

Prehled koeficientd k podavame tak, Ze mésta jsou sefazena podle stoupajicich
hodnot koeficientu a prvnich 10 je uvedeno v tabulce. Nejdfive (A) jde o 63 mést
v 1. 1952 pfed postavenim Podbalkanské trati, v druhé skupiné (B) jsou fazena
mésta podle stavu vzniklého po otevieni této traté, nejdileZitéjsi ze viech, vy-
budovanych za lidové vlady. V zédvorce jsou hodnoty & pro 64 mést, kdyz se Pir-
dop zatadil do sledované kategorie. Pofadi se nepatrné méni i v tomto pt¥ipadé.

k=

A) 1. Varna 0,57 6. Radomir 0,69
2. Sofia 0,64 7. Aijtos 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 0,78, 17. Tolbuchin 0,78, 18. Vraca 0,78, 19. Jambol 0,82, 20.
Plovdiv 0,83, 21. Pazardzik 0,83, 22. Ichtiman 0,84, 23. Stara Zagora 0,84, 24. Cirpan 0,84,
25. Michajlovgrad 0,85, 26. Gor. Orjachovica 0,86, 27. Asenovgrad 0,88, 28. Chaskovo 0,88,
29. Nova Zagora 0,88, 30. Pestera 0,89, 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. Lom 0,92, 38. Elchovo 0,93, 39.
Bjala 0,94, 40. Trgovisté 0,95, 41. Pavlikeni 0,95, 42. Sliven 0,96, 43. Berkovica 0,97, 44. Blago-
jevgrad 0,97, 45. Vidin 0,98, 46. Ruse 1,00, 47. Drjanovo 1,00, 48. Mom¢ilgrad 1,03, 49. Kyrd-
zali 1,05, 50. Kazanlak 1,05, 51. SviStov 1,05, 52. Bjala Slatina 1,05, 53. Petri¢ 1,06, 54. San-
danski 1,11, 55. Karlovo 1,12, 56. Razlog 1,16, 57. Isperich 1,17, 58. Orjachovo 1,18, 59. Gabro-
vo 1,20, 60. Razgrad 1,23, 61. Love¢ 1,28, 62. Panagjuristé 1,37, 63. Trojan 1,56.

B) 1. Varna 0,56 (0,56) 6. Radomir 0,66 (0,66)
2. Sofia 0,61 (0,61) 7. Aijtos 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 mést uvadime jen, jsou-li odliiné): 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. Stara Zagora
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. Popovo 0,90, 35. Trnovo 0,91, 36. Pleven 0,91 (0,93), 37. Lom 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.
Mome¢ilgrad 1,03, 51. Bjala Slatina 1,04 (1,05), 52. Petri¢ 1,04, 53. Kyrdzali 1,05, 54. Svistov
1,05 (1,06), 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 (1,21), 60. Razgrad 1,23 (1,31), 61. Love¢ 1,24 (1,31), 62. Pa-
nagjuriste 1,37 (1,39), 63. Trojan 1,56 (1,60). Pirdop viz mezi €. 46. a 47.

Pofadi sub A) ukazuje, Ze Trojan mél r. 1952 ze viech bulharskych okres-
nich mést ,nejhor§i“ koeficient k, po¢itano k ostatnim okresnim méstim se Zze-
lezniénim spojenim. Je to pochopitelné pfi poloze tohoto mésta tehdy na konci
slepé konéici traté pod Starou Planinou— Balkidnem. Kdyby byla prorazena timto
pohofim trat na jih, nastala by tplnd zména. Panagjuri§té bylo a je v si-
tuaci zcela analogické. Opét je jenom jednostranné pfipojeno na Zzelezniéni sit
BLR. I dalsich nékolik mést na poslednich mistech v pofadi podle rostouci
hodnoty %k je v podobném postaveni. Ze tfi nejvétSich mé&st BLR Sofia
a Varna jsou na prvnich dvou mistech, Plovdiv az na dvacatém (z 63),
coz je zfejmé dusledek horstho spojeni (okliky) s byvalymi okresnimi mésty se-
verni poloviny zem&. K vysvétleni tu pfispéje fysicko-geografickd mapa, na niz
vystupuje Balkdn, jako dopravni bariéra rozdélujici BLR.

Seskupeni sub B) demonstruje, jak uvedeni Podbalkanské traté do provozu
zménilo pofadi; vyraznd zména nastala viak jen v ne&kolika pfipadech. Nejvétsi
tfi mésta si zachovala svd mista. Koeficient Sofie se dale ,zlepsil“, coZ je dile-
zité pro excentrickou polohu bulharského hlavniho mésta. Nejvétsi zlepSeni svého
postaveni — projevujici se zmen$enim hodnoty ¥ — zaznamenala mésta Kar -
lovo, Kazanlak a Sliven, vesmés na jih od Balkanu. U mést s nejvétsi
hodnotou %, tudiz s nejhor§im postavenim v Zelezni¢ni siti, rozumi se v pozoro-
vaném vyjadfeni, nezpisobila ona trat vétsich zmén. Je zajimavé, Ze pravé jich
se bezprostfedné tyka vystavba pozdéji budovanych trati, nebo nové projekty.
Jsou to: Orjechovo, Isperich, Loveé, Panagjuri§té, Trojan. Tedy i takovy formalni
ukazatel, jako je koeficient okliky potvrzuje spravnost vystavby novych trati za
lidové vlady. _

Koeficienty k& pro Bulharsko jako celek, tj. 63 vét§ich mést se Zelezniénim spo-
jenim jsou 0,908 pro r. 1952, resp. 0,870 pro obdobi po dohotoveni Podbalkanské
traté. Nastalo tedy vyznamné zlepSeni v Zelezniéni siti BLR, jak je miZeme po-
stihnout koeficientem okliky pro dvé data, oddélena léty vystavby novych trati.
Pti zatazeni Pirdopu (ale jesté bez Silistry), tedy pro 64 mést se rovna k = 0,897.

Na konec srovnavame koeficienty, stejnym zplsobem vypoéitané pro rizné
oblasti:

Litva (Mortensen) 0,63
bjv. Vychodni Prusy (Mortensen) 0,21
Morava (Joura) 0,61 (pro 34 mést)
Bulharsko 0,91
— po otevieni Podbalkdnské traté 0,87 (pro 63 mést)
— totéz s Pirdopem 0,90 (pro 64 mést)
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Z uveden}’rch tzemi méd Bulharsko koeficient okliky nejvét§i P#i srovnavéni
s jinymi evropskymi zemémi si oviem musime také uvédomit, ze ma]1 zpravidla
intensivn&jsi frekvenci dopravy, napt. zvlasté CSSR. Mimoto jei ruzny provozni
stav Zelezni¢ni sit€. I v samotném lidovém Bulharsku jsou znaéné rozdily mezi
starymi tratémi, Casto tzkokolejnymi nebo s malou propustnosti a novymi, vy-
budovanymi & zcela rekonstruovanymi pfi vystavbé socialistického Bulharska.

Literatura.

BESKOV A. S.: Naiite Zelezoptni strojezi i znalenieto im. Geografski pregledv Sofia 1948,
2:4—5:16—20.

HARVALIK C.: Stfedni virtuelni rychlost komunikaéni sité Kralovéhradecké dopravni oblasti.
Sbornik CSZ. Praha 1949, 54:2:106—110.

HAUFLER V.: Frekvence osobni elezniéni dopravy v Bulharsku. Sbornik CSZ. Praha 1953,
58:3:182—183.

CHANUKOV E. D.: Transport i razméc¢Senie proxzvodstva Moskva-Gos transportnoje zelezno-
doroznoje izd. 1956, 410 str.

JOURA L.: Relativni vyska v dopravnim zemépisu. Kartograficky prehled. Praha 1946, 1:14—-17
a 27—28.

MORTENSEN H.: Litauen. Grundziige einer Landeskunde Hamburg 1926.

OTREMBA E.: Allgemeine Geographie des Welthandels und des Weltverkehrs. Stuttgart —
Franckh'sche Verlag 1957, 380 str. (kap. I. A. 3, 4., :II. A. 3. aj.).

SOVETSKAJA GEOGRAFIA. Itogi i zada&i. Sbornik- referat. stati. Moskva - Geografgiz 1960,
630 str.: — (kap. Problemy geografii transporta I. I. Belousov, 380—395).

VALEV E. B.: Bolgana Ekonomiko-geografi¢eskoje opisanie. 2. vyd. Moskva - Geografgiz 1957,
470 str.

PE3IOME

B cratbe paccMaTpHBaeTcsl T. Ha3. »K03((HIHEHT OKPYKHOCTH« JJS paHOHHHIX TOPOJOB
Bosrapckoit HapogHOH pecnyGJHKH 32 MePHOA A0 M TocJe nocTpoiiky Bankaunckoil xene3no
nopord (Huxu. Kamapuu-Kaucypa). KoadduureHrT oKpyKHOCTH, KOTOPHIA BBeJl B reorpadHio
MoprenceH, noHAMaeTcsl 3[eCb KaK OTHOLIEeHHe oOWIell MJIMHBL KeJe3HOH IOPOrH K BO3AYLI-
HOMY DAaCCTOSIHHIO ee HayaJbHOH M KOHe4HOH ToueK. DToT KoahdUuHeHT GbT BHIUHCIEH LJIS
Bcex pailonunix ropoxos BHP (3a nepuony mo 1959 r.) c¢ xeJsie3HOLOpOXKHOH cBA3bio. M3
Ta6y. A BUAHO, YTO caMuifi HeGJaronpHATHHIA KO3(h®HIHEHT ¥ Tex TOPOAOB, KOTOPLIE Pacro-
JIOXKEHE Ha TynuKaX. FIMeHHO K 3THM ropojaM OTHOCHJOCh H OTHOCHTCS HOBOE JKeJIe3HO-
[OPOXKHOe CTPOUTENbCTBO. TabGJ. B meMOHCTpHpyeT H3MeHeHHsl, KOTOphle ObIM BBI3BAHS!
otkpHTHeM DBaskanckofi xenesnofi mopord B 1953 r. CaMbix® KPYNMHBIX H3MeHeHHH ObLIO
JOCTHTHYTO B cayuae ropomoB Kapaoso, Kasauawk, Cinsen. M3 kpynwmelimnx 6GoJrapckux
roponioB caMblfi HU3KHE Ko3¢duuneHt uMeior Bapua u Codus. V3 cpaBHenns kKosdbHuHeH-
ToB AJsi Boarapun m kosdduuuentos, BhuncaeHHEX MoprencenoM u Hloypoft mas mpyrux
o6sacTeli, BUIHO, YTO B ciaydae Bosrapuu oH caMblif KPYHHBIH.

Cratba nocesimena 65-TuyeTHio co aus poxkaerns Gosrapckoro akageMuka A. C. Bemkosa.

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 Bulgarian 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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