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JOSEF HORSKY 

HUSTOTA ZELEZNICNiCH STANIC JAKO UKAZATEL 
HOSPODARSKEHO VYVOJE 

(NA PRtKLADU MORAVSKOSLEZSKE OBLASTI OD ROKU 1891) 

Hustota zeleznicnich stanic klesa ve vetsine hospod.arsky vyspelych statU 
rychleji nezli hustota zeleznicnich trati. Presne urceni rozdilu je obtizne a tak 
jen jako pi'iklad uvedme z perspektivniho pIanu drah naseho severozapadniho 
souseda, ze se tam pocita s pomerem 36 % : 49 %. Pi'islusny rozdil odpovidli 
zhruba 220 stanicim Risske drahy. Pi'i pi'ipravnych rozborech - k nimz s ohle· 
dem na kritickou propustnost nekterych pi'etizenych tras u nas pi'istoupi jist~ 
i CSD - se uplatiiuji metody i hlediska teoreticke i aplikovane dopravni 
geografie snad jeste vyrazneji, nezli pri pi'iprave redukce samotne site. Je to 
proto, . ze dopravni geografie ma nejpriznivejsi pi'edpoklady souborneho pohledu 
na situaci a tim i respektovani principu efektivnosti ze skutecne "narodohospo~ 
darskeho" hlediska. Dosavadni vyvoj a jeho tendence pritom nelze opomijet, 
deje· se to vsak v niznych zemich ve velmi odlisne mii'e. J e jiste samozrejme, zt' 
jen malym prinosem by v tom smeru byly proste prumery za velke uzemni jed­
notky, jakymi jsou provozni oddily CSD nebo kraje, a ze je nezbytne sledovat 
vyvojove zmeny pod Ie jednotlivych trati. Ostatne ani pro orientacni kartograficke 
znftzorneni se obe zminene uzemne organizacni s·oustavy nehodi, prvni ze zeme­
pisnych a druM z praktickych duvodu. Avsak nezli se pokusime zduvodnit jine 
reseni, je nutno si vsimnout celkove otazky vyvoje hustoty zeleznicnich stanic 
z hlediska hospodarske geografie. 

Ukazatel hustoty zeleznicnzch stanic byl spolu s ukazatelem hustoty zeleznic~ 
nich trati ve vetsine evropskych zemi aspon po ti'i ctvrti stoleti - u nas zhruba 
v obdobi 1870 -1945 - pomerne spolehlivou relativni charakteristikou stupni'! 
dopravniho zpristupneni, a tim i ukazatelem hospodarskeho rozvoje oblasti. 
Stanovit letopocet, od nehoz musime tento ukazatel povazovat za neunosne jed· 
nostranny, je u vetsich uzemnich celku zpravidla nesnadne. Tak na uzemi naseho 
statu se mechanizace silnieni dopravy jiz rychle rozvijela, kdyz v jeho vYchodni 
a stiedni casti bylo treba jeste doplnovat sit zeleznic s naIezitym poctem stank. 
o e ostatne nevyhodou, ze k doplnenizeleznicni site nedoslo i v CecMch, nebot 
pi'icna vykonna trai je chronickym nedostatkem jejich jizni poloviny.) Nektere 
z kratkych odbocek se pro nerentabilnost provozu vyrazovaly sice jiz di'ive, ale 
presto jeste v prvnim desetileti po druM svetove valce prevazovala - by! ne~ 
patrne - u hustoty zeleznicnich stanic tendence vzestupna. Okolnost, ze se 
u nas po roku 1960 objevuji prvni tendence snizovani poctu stanic i krome ru­
~enych trati - napriklad zadavanim praci resicich otazku stanic sousti'edene 
nakladky a vykIadky - jakoz i nektere zretele prakticke, nas vedly k stanoveni 
zaokrouhleneho letopoctu 1960 jako casoveho mezniku. Pred zduvodnenim da!­
sich etap teto perspektivy, ktere jiz bezprostiedne souvisi s vlastnim rozborem. 
i~ nutno si strucne vsimnout samotneho pojmu "hustoty stanic". 
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Je vpravde jen malo dopravne geografickych ukazatelu, na nez se nazory 
v odborne literature tak lisi, jako tomu je prave u tohoto ukazatele. Tak se mu 
v nasich i v mnoha zahranienich priruekach nevenuje ani zminka, zatimco se 
- ponechame-li zatim stranou specialni studie k teorii mOOelu dopravnich stH 
a pOOobne - nekdy ceni az prilis vysoko. Tak se napriklad v HospOOarskem 
zemepisu Nemecke demok.raticke republiky, vydanem v r. 1969, uplati\.uje nazor. 
ktery, vzat doslova, by mohl vest az k preceneni ukazatele hustoty stanic: "Na 
zaklade stanieni hustoty lze zjistit zpristupnenost oblasti osobni zeleznieni pre­
pravou Risske drahy". Bezprostredne pred tim (s. 528) se hustote stanic prisu­
zujepodstatne vetSi prukaznost neW ukazateli hustoty trati. Stanovisko dotvrzuje 
i tabulka hustoty stanic DDR, v niz zjisfujeme kolisani hOOnot u osmi oblastnich 
reditelstvi Risske drahy 00 5,09 do 2,16 a celostatni prumer 3,39, coz je zhruba 
01/10 vice ncili v Ceskoslovensku (3,05 na 100 km2). V ta:bu:lce se hovori 0 "sta 
nidch", aekoliv v textu se tazi no!vY termin "pi'istupove misto" (Zugangsstelle), 
jimz se ma upresnit pojem "mLsta konta:ktu s dopravnim zakaznikem" a OOstranit 
omyly se zahrnutim seraaovacich nadrazi, odstavnych stanic ap., ale hlavne po­
skytnout souhrnny nazev pro zastavky proste i s nakladiSti, stanice, nadraZi, le­
tiste, pristaviSte ap. 

Nekteri autoi'i zadaji krome zminene formy, kterou bychom mohli nazyvat 
prOiStou nebo elementarni, jeste hustotu klasifikovanou, jez by stanice bodorvala 
od zastavky na znameni azpo nejvetsi dopravni uzly. Nemluve 0 tom, ze takove 
kartograficke znazorneni by slouZilo jinemu ueelu, byla by na miste volba po­
merne jednoduchehO zpUsobu, napr. s toliko 1-5 body, s klasifikovanym znaee­
nim vYznamnych uzhi zvlast, tj. samostatnym znakovym symbo1em. Otazkou, 
kterou se tu rovnez nemuzeme blize zahyvat, je znazoriiovani hustoty stanic po­
mod ctuerCouB site (srv. napr. list 48 v NArocinim atlase CSSR), v jejichz jed·· 
notlivYchpolich by se barvou ne'bo rasitrem ti'idy hustoty vyznaeily. Stoji vsak 
za podotknuti, ze je tu vhodna generalizace obrysu, kterou se OOstrani pi'ilis strohy 
a schematicky raz kartografickeho znazorneni a upusti od reprodukce etvercove 
site. 

Do-sud jsme uva~ovali hustotu stanic jako vztah absolutniho poetu stanic 
k plose, avsak zminkou 0 nutnosti sIedovat ji co nejpooroooeji, tj. podle trati, 
hyla jiz naznacena moinost "hustoty stanic na zeleznieni trati", tedy hustoty jako 
vztahu nikoliv k plose, nybd k care. Prisne vzato meli bychom misto tohoto uka­
zatele hustoty u linearnim smyslu uZivat jen mene pruzneho oznaeeni "prumerncl 
mezistanieni vzdalenost" (v tradienlm nazvoslovi "prumerna stanieni relace"). N a 
tuto charakteristiku se v dalsich odstavcich pi'ispevku omezime. 

Je az s podivem, jak malo porzornosti se teto O/tazce venovalo ve svetove litera­
ture. Z mezinarodnich geografickych kongresu si ji samostatnym referatem vsiml 
naposled kongres amsterdamsky v r. 1938. L. B-oskov ze Sofie na nem hovoi'il 
o "stredni vzdalenosti mezi zeleznienimi s'tanicemi v zemi". Vychazeje ze zakladni 
poueky, ze "hustota ze[eznienidh stanic v zemi neni nezavisIa od celkove delky 
site a tate zas od rozlohy zeme", uvazuje uvodem 0 tvaru elementu site ve vztahu 
k poloze side! a jakosti obsluhy. Hovori 0 "spravedlivem" reseni, ktere za dane 
situace zeleznieni -site v Bulharsku vidi v uprave poetu 'stanic podle stupne in­
tenzity zeleznieniho. zpristupneni. Sleduje pak vYvoj prumerne mezistanieni vzdft­
lenosti v Bulharsku podle jednotlivYch let obdobi 1909-26, avsak jednotne za 
cely stat,. eimz ma jeho prispevek spise raz statisticky nezli zemepisny. Hlavnim 
prinosem je navrh na presnejsi uypocet stredni stameni vzdalenosti. Ziverem Bos­
kov uvidi, ze upi'esnena stredni stameni relace byla v r .1936 v Bulharsku 
Q,93 km (oproti prostemu prumeru 10,5), v r. 1923 ve SvYcarsku 2,3 km (2,8), 
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v r. 1931 v Jugoslavii 7,3 km (8,9) a v r . 1927-28 v Rumunsku 7,66 km (7,97) . 
Z faktu, ze Boskovovy vypoety se lisi od prostych pnimeru velmi ruzne - kolisa]l 
mezi 18 % u Srycarska a Jugoslavie a 4 % u Rumunska - lze soudit na oprav­
nenost jeho metody. 

Zamer rekonstruovat vyvoj dopravnich pomeru z hlediska prumernyoh stanic­
nich relaci vysel u nas od Karla Malika, jemuz nahla smrt v r . 1954 zmai'ila -

Vyvoj rozlozeni stanic.(Pfiklad trasy Decin .. Bfeclav od r.185 0) 
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1. Vyvoj rozlo~en1 stan ic. (P.l'1klad trasy Dl!~1n-Bi'eclav od r. 1850. Zkratky: Stanice 
postavene Sl do r. 1850, S2 v letech 1850-1891, S; v letech 1891-1914, S4 v letecl1 
1914-1960. Stanice zrusene ZSl pi'ed r. 1914, ZS2 v letech 1914-1960. - V oblych 
zliv!()rklich uvedeny nlizvy do r. 1960 zml!nl!ne. 

iak podrobneii uvadim ve svem i:Ianku 0 Malikovi jako dopravnim geografu -
i dokonceni tabelarni pi'ipravy k tomuto· nametu. Z ni byly pouzitelne z velke 
t asti ciseine pi'ehJ:edy k letum 1891 a 1914, byt po jistych upravach tratorych 
useku a dopinenich. Skoda, ze tyto pi'ehledy nesestavoval Malik podle 17 zelez .. 
nicne zemepisnych oblasti, ktere di'ive sam navrhl (srv. Hurskeho pi'ispevek 
"K prvnim pokusum ... "), nybrz mechanicky padle po,i'adi traU v jizdnich i'a­
dech, cimz by byla jeho prace nabyla spise zemepisny neZli statisticky raz. Mali­
kovi vsak pi'islusi nesporne zasIuha, ze usiloval 0 vazene pnimery na zaklad(~ 
rozloieni relacnich hodnot do skupin do 1 km. Nic nenasvecicuje tomu, ze by byl 
Malik pomysiel i na rozliseni stanic od zastavek, coZ by - narozdil ad rozliseni 
nakiadiS1' - proveditelne bylo. 

Podtitul naseho clanku pfiznava, ze bylo mozno zatim zpracovat jen siabou 
Ctvrtinu uzemi republiky. Zbyvajici cast bude znazornena a vyhodnocena zpu­
sobem, k nemuz se do:speje po uvei'ejneni tohoto pi'ispevku jako ovei'ovaci zkousky. 
Je napi'. mozne, ze doporuceni nakonec vyzni v kombinaci zpusobu pouziteho 
u znazorneni 5 - mene kart-ografickemu, toliko s numerickymi symboIy, avsak 
clenitejsi stupnici - a to jen jako padkladorve mapove pomucky, jeZ by se ne­
(iskla, s plosnym kartogramem jako orientacnim znazornenim. Je ovsem ti'eba , 
aby se kartogramy i jejich vyhodnoceni stihlo do doby, nezli se u nas pIne uplatni 
~minene zamery redukce zeleznicnich stanic, k niz se rna daspet na zaklade na ' 
mdohaspodarsky efektivnejsi delby prace mezi dapravou zeleznicni a automobi­
lovou. Pi'ipameiime ph teta pi'ilezitosti, ze se poeet zastavek autobusovych zvySil 
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Prllnlermi vzdti lenost ie lezn . slanic v km 

I --- 2,h men~ 

, --- 2,5 - 3,4 

J ---------- 3,5 - -l ,4 

Husfota ieleznicnich sfanic 
na Morave a ve Slezsku 

v r. 1960 

2. Hustota ~eleznicnich stanic l1a Morave a ve Slezsku v r. 1960. 

v letech 1960-69 0 dobrou ti'etinu a zastavek s cekarnami a s pi'istiesky na dvaa­
pulnasobek. (Tvoii vsak dosud jen dobrou ctvrtinu vsech autobusovy-ch zastavek.) 
I kdyz marne tradicni vyhrady vuci pi'ilis optimistickym udajum 0 napojeni obci 
a o·sad (1966: 92,8 %!) - coz je otazka zasluhujici samostatneho rozboru - je 
pi'irozene nespornou skutecnosti, ze autobusy dik daleko hustSi siti silnicni neW 
je sit zeleznicni a podstatne vetSi operativnosti mensich dopravnich prostredku, 
dokonaleji spojuji misto bydliste s mistem pracoviste a s misty sluZeb, Uiadu ap. 
Proto byva autobus oznacovan za dopravni prostredek "plosny", narozdil ad "li­
nearnich" a "bOdovych" (dalkove rychliky, letadla) . Tomu odpovida i vice ne:~ 
desetinasobek stanic autobusovych (41000 zastavek a stanic) oproti stanidm 
a zastavkam zeleznicnim. 

Padrohny a zcela vycerpavajici rozbor daneho jevu by vyzadoval sestavit 
u vsech trati diferencni graficke ,§chema, jake podava obr. 1. Znazoriiuje nekdejsl 
ceskomoravskou magistralu, jez spojovala obe zemske metropole. Je sestavena tc;­
mer vy-Iucne z udaju skytanych jizdnimi iady a doklada predevsim znacnou wz­
manitost stanic co do stai'i, podle casovy-ch etap 1850-1891-1914-1960. 
Z pomeru poetu prislusnyoh znacek (44:69:13:16) plyne, ze stanic na sledovane 
trati piibyvalo stale pomaleji. V nejstarsim obdobi (1850 -1891) to bylo pru­
merne roene 1,7, ve strednim ca'sovem useku (1891-1914) sotva 0,6 a v posled­
nim (1914 -1960) toliko 0,35. Nicmene se jejich puvodni pocet vice neW 
L t r 0 j n a sob i 1, coz melD nakonec vliv na prumernou cestovni rychlost vlakii. 
Tento brzdici vliv se vsak vyrazne projevil aZ po zvy-seni nakladni dopravy, jez 
u nas dosahla mimoiadne velke intenzity a vynucovala si stale vice, aby se ji 
oso-bni doprava piizpusobovala . 

Zaznamenali jsme do schernatu i stanice zrusene a zmeny nazvu, avsak dife · 
renciace stanic by nebyla mozna predevsim pro nedostatek predbeznych dopravne 
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Pl'limerna "dalenosl zelezn.,lanic v krn 
se' lelech 1914 ·1960zmens ila 0 
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3. Hustota ~eleznicn ic h s tanic na MoravE\ 18 ve Slezsku, vyvoj 1914- 1960. 

historiografickych praci. Jednou z vyjimek je popularni pubHkace Honsova, z lllZ 

muzeme nejen zjistit, ze mezi Prahou a Ceskou Treoovou by1y pIne dye tretiny 
stanic 4. tridy a jedna petina nejnizsi 5. tridy, ale sledovat i jejich vzhled na ne­
kolika dochovanych snimcich. Z dobovych jizdnich radii vsak zjisiujeme, ze se 
techto rozdilii vzdy nedbalo. Tak jizdni rad v Novem hospodarskem kalendari 
r.a rok 1850 vynechava jen nektere ze stanie 5. tridy (napr. Uhersko a Brandy:, 
n. Orlici, na rozdil od Oval). 

Vymezeni casovych udobi jsme, jak jiz uvedeno, prevzali z osnovy Malikovy. 
v jehoz poznamkach jsme nasH soud - s nimz nutno zasadne souhlasit - l.e 
totiz stay v r . 1891 "muze byt zhruba pokladan za vyvrcholeni urCite charakte­
risticke etapy celkoveho vYvoje. Zakladni sif hlavnich trati na nasem uzemi je 
v one dobe s vYjimkou Slovenska jiz vybudovana, jeji dalsi budovatel:ska epocha 
- doplnovani mistnimi drahami - je vsak teprv v poeatcich". CasovY meznik 
1914 neni jiste tfeba zdiivodnovat a 0 letopoCtu 1960 jsme se jiz zminili. Od 
K. Malika jsme prevzali pro tabelarni cleneni a jemu odpovidajici vedlejsi mapky 
(obr. 2 - 6) zminene oblastni cleneni z hlediska zeleznicni geografie. Z celkoveho 
poctu 17 se tykaji regionu moravskoslezskeho Ctyi'i . (Poradi oblasti : Morava sti'ed­
ni, jihovYchodni , severni a vychodni.) Malik 0 svem cleneni pravem soudi , Z~ 
skyta jednotky daleko blizsi organickym hospodarskozemepisnym cel!kiim, neili 
oblasti zeleznicni spravy. Vypocty sti'ednich hodnot stanicnich reJaci podle krajti 
- celkii ostatne, jak jiz uvedeno, pro dany ucel pi'ilis velkych - by byly obtizne 
pro cetnost nevhodnych protnuti zeleznicnich traU krajskou hranici, jak tQ doki<i ­
claji vlnite usecky na pi'ipojenych kartogramech (obI. 2 - 16). Nejucelnejsim re­
senim by patrne byly oblasti vymezene dopravnimi predeJy mezi komunikacnimi 
centry 1. a 2. radu. 
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Prumerna vzd<ilenost ielezn. slanicvkm 
sev Ie tech 1891-1960 zmensila 0 
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Hustola ieleznicnich stanic 
na Morave a ve Slezsku 
vyvoj v lelech 189, - 1960 
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4. Hustota ~eleznicnlch stanic na Moravi! a ve Slezsku, vyvoj 1891-1960. 

Ovaha 0 tom, ktere okolnosti vedly ke zrizovani novych zeleznienich stanic 
(zastavek) jeste v dobe mezi obema svetovymi vaJ.kami, by presahla ramec na· 
seho prispevku . Kwm~ potreb intenzivnejsi obsluhy pusobily tu i nektere tech­
nicke momenty, jako napr. vysti'idani parni trakce motorovou, ph niz je zastavenl 
podstatne lehei soupravy nebo jednotlivych motorovych vozu i provozne ekono­
micky daleko prijatelnejsi. 

Petice kartogramu, k nimz byly hla,vnim pramenem jidni rady, nevyzaduje 
s ohledem na legendy a podpisky blizsich komentaru. Je treba se zminit jen 0 tom, 
ze sestaveni easQve rady neni ta'k jednoduchou zalezitosti, jak by se mahlo zdM 
na prvni pohled. Nejednotne udaje 0 kilometrovych vzdalenostech, presuny a zme­
ny nazvu stanic a jine okolnosti zpusobovaly na mnoha mistech obtize s indentifi· 
kaci a vyzadovaly pouziti dalSich pomucek. Pri kresleni mapek bylo mozna 
pouZit skal s jednotnymi stupni a vyhovet tak zasade jednoduchosti. Originalni 
kresby s barevnym rozlisenim ear jsou ovsem zretelnejsi, zvlaste u kratkych useki.L 
Vyhodou plosneho zpusobu znazorneni, pouziteho u vedlejsich mapek, je prehled­
nost. Naleziteho uplatneni se mu ovsem dos,tane az pri zpracovani celeho statniho 
uzemi, kdy se bude moci pou.Zit ra:strove vyplne ploch namisto pouheho eiselneho 
rozliseni. 

Dynamicke znazorneni vyvoje hustoty zeleznienich stanic se tyka celeho sledo­
vaneho udobi 1891-1960, avsak krome toho je vhodne znazornit i zmeny za 
leta 1914-1960, nebof v tomto udobi jde 0 dusIedky noveho socialne ekonornic­
keho vyvoje (obr. 3). Napadne zkracovani stanienich relaci lze sledovat v seve­
rovychodnim sektoru oblasti a naopak nizsi tempo tohoto procesu v protejsim 
kvadrantu , tj. na jihozapade. Bylo to ovsem podmineno prudkym rozmachem eko­
nomiky v oblasti Ostravsko-karvinske panve, jenz byl podminen hodnotnym zdro­
jem energie a surovin na vyrobu koksu, jako podminky hutnictvi zeleza, a pru 
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1 - 207. 
21-407. 
41-607. 
61 ". Iviu __ lufav.k 

Cislo ufrati luseku) l na~ j f.lalivni 
poW n;kladi!r{,desitk;ch %) 
o aO-9%, 1 1110 - 19~ • ... 

5. Podil zastlivek a nlikladiSt CSD na Mor-ave a ve Slezsku v r. 1960. 

urCita OOvetvi chemickeho pnimyslu. Usuzovat na to, zda bylo "houstnuti" stan ~c 
z3s luhou -spise dopravy osobni nebo dopravy nakladni, lze z ciselneho pomeru 
~ tanic v uzsim smyslu slova spolu se zastavkami s nakladisti , k zastavkam urce · 
Ifym vylucne pro dopravu osob. PooH tech to zastavek bez ja!kehokoliiv zai'izeni 
pro nakladku a vykladku nemuzeme sledovat v casove i'ade, proto~e nejsou k dis­
pozici jednotne udaje za minula obdobi. Zastavky vubec jsou sice ve starych jizd­
nich i'adech OOliseny, avsak jejich podH neni ze zrninenych duvoou pro dany liCe I 
skuteene smerOOatnym ukazatelem. 

PooH zastavek ' s nakladisti jsme mohli kartograficky znazornit jen pro pi'itom · 
nou, resp. nedavno minulou dobu (o,br. 5). Protoze jsme v temze kartograrnu 
chteli znazornit i podil zastavek pouzitelnych vy-Iucne osobni dopravou, vyjadi'ili 
jsme podil techto zastavek druhem cary a podH na~disf Ciselnym symbolem. 
Mensi nazornost tohoto zpusobu vyjadi'eni je zcasti vyvazena podrobnejsi sHlou, 
!j. deseti stupni namisto sesti. Poole toho ukazatele maji Ciyi'i casti sledovane 
oblasti totez hOOnotove poi'adi, jako podle ukazatele plosneho , tj . podle vztahu 
poetu zastavek-nakladisf k rozloze podoblasti. Na prvnim rniste je severni pod­
oblast (42 %, resp. 65 na km2) , na druhem podoblast sti'edni (36 , 61), po nil. 
nasleduji s vetSimi odstupy mala podoblwst vychodni (29, 43) a jihozapadni 
(13, 17) . Podrobnejsi rozbor prohl~bujici se diferenciace v poetu stanic, a tim 
i ekonomicke urovne mezi zminenymi pOOoblastmi, by vsak vedl daleko a vymykal 
by se nakonec tematickemu ramci pi'ispevku. Nase kartogramy dokresluji v mno­
hem ohledu charakteristiky rozlozeni tempa hospodarskeho rozvoje obsazene v Ze­
mepise Ceskoslovenska (1960), jeh02 tis'k v definitivnim zneni se k velke skOOe 
nasi hospOOarske geografie po leta odklada. 

Posledni z petice kartogramu podavi - pro uplnost spise metOOickou neiJi 
vecnou - obraz mezistanicnich vzdaleno'sti u nerovnomerne rozlozenych 82 spoju 
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Tral" posl dop,'av\, . iei pO r.1890 

~~16)'1) ~ 1I1~·il-"J :tlt-lmc 

Zelelni~l1i tr'a te \ r 1890 ~ ~:s~:~~u"SI 

Stupne yzdalenosti mel i slanlCelTl1 j\'hnl I 
l al.1 4'1'7 - 8 7a U - 14 
2 ~J - 4 5"' 9 10 8" 15-)6 
3~5-6 6~11 -13 9"'17 ... . 

· 1 ..... ;." ...... , . 

+ 

......... 
.., • .DC'" .... 
1311(3i' " .... .............. ,.., 

'\ 
. ,~~"",,,,,=-,,,,,,,,,,,,,~ Hustota poslovnich stanic 

5 3 . - ./ sp,'avidelnou osobni dopravou 
3 ..... V r. 1890 . 

t, Hustota postovnleh sMn ie s pravidelnou osobnl dopravo u V 1' , 1890, 

postovni dopravy osob, ktere v podstate jiz jen dopliiuji tehdejsi sit zeleznicni. 
Z hlediska stanicnich relaci se postovni a zeleznicni doprava podstatne liSi jak 
eo do delky relaci, tak i pi'islJiusneho rozpeti tech to delek; to je dano animalni 
1rakci se smerodatnym limitem vykonnosti , tj , potrebou men it priprez podJe 
"post", tj . podle usekti po zhruba 15 km. Odstup stanic byl pi'iblizne d'.'ojnasobny 
Prakticky se sice dalo vystupovat a nastupovat - ovsem za predpokladu vcas­
neho zakoupeni jizdenky na stanici - kdekoliv, a le naproti tomu nebylo zasta­
vek jako na zeleznici , tj . mist, uplatnenych v ceniku jizdneho. (Naopak se vysky· 
tovaly u dvoustanicnich trati pripady, ze bylo nutno zaplatit jizdne za celou tra i , 
tedy misto jednoho stanicniho useku dva.) Podrobnejsi uvaha nad siti verejne 
3ilnicni dopravy zmineneho obdobi bude pi'edmetem zvlastniho pi'ispevku 0 vy­
voji tohoto odvetvi dopravy u nas v dobe budovani zeleznic, tj. v 'l~tech 1850 
az 1914. 

Tabelarni seznam 120 traiovych nazvti jsme omezili na useky, v nichZ ve sle­
dovanem obdobi 1891-1960 dochazelo ke zi'iwvani nOvYch stanic (za'stavek ) . 
Pi'i zjisiovani a hodnoceni zmen v prtimernych vzdalenostech mezi stanicemi na­
razi se dosti casto' na nejasnosti, ktere nekdy ani pi'i pouziti podrobnych map 
zeleznicni site nelze beze zbytku odstranit. Praci ztezuji i pomerne caste zmeny 
ve znaceni trati a jejich vymezeni, a ovsem i zmeny v jejich priibehu, zvIaste 
v oblastech obou nasich nejvetsich uhelnych panvi. Je take treba vsimat si po­
drobne pi'ekryvti trati (napi' . 24 a 24e maji 4 stanicni reI ace spolecne) a neza­
hrnovat mylne do pnimernyoh hodnot trate pi'ed r .1960 zrusene (napi' . Ondra­
Soy - Dvorce na Mor.). 
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Prakticky jediny zdroj zkresleni plosneho ukazatele hustoty stanic jako ukaza­
tele dopravniho zpristupneni oblasti je nerovnomeme rozlozeni trati, jci moholl 
by! nahu.iiteny v nekterem kvadrantu nebo kolem stfedu ap. Jak jsme se pokusi:lj 
doloZit ve zvIastnim prispevku uverejnenem v tomto casopise, je tu nejspoIehli­
vejsi cestou pOllziti equidistant, jejichz konceptni kresbu je nutno kartograficky vy­
hodnotit. Procento equidistantnich ploch 5 -10 km 00 stanic by se hOOilo jed­
noduse, procento 10-15 km dvojnasobne atd. (Srv. napr. mapku 49/2 v Narod­
rum atlase CSSR.) Vyslednym indexem, ktery v zadne ze 17 .zminenych zelez­
niene geografi~kych oblasti CSSR nemuze klesnout na zapornou hodnotu, by :se 
pak mohla nasobit odmocnina soueinu ohou forem stanieni hustoty, tj. hustoty 
obecne (na plochu) a hustoty tra~ove, tedy napi'. 67 . 24,S . 3,5. Hustotou tra~o­
you se tu ovsem rozumi poeet stanic na 100 km trati, a to: na zaklade prumeru 
vazeneho. 

Zaverem je ueelne se zminit 0 jeste prukaznejsim ukazateli dopravniho zpristup-· 
neni ncili je hustota stanic. Je jim ukazatel hustoty zastaveni vei'ejnych doprav·· 
nichprostredku, jim se odstraiiuji chyby dane rozdiLnosti frekvence stanic. Vhod·· 
nou pomuckou by byla etveroova sit, jez by se v Cistokresre po generalizaci 
obrysustejnorOOych ploch jiz neuplatnila. Snad by se jako eeske oznaeeni taka· 
veho znazorneni mohl uplatnit nazev "mapa eetnosti cestovnich (resp. doprav­
nich) piilezitosti". Jeho pouzitelnosti - jak pro znazorneni staticke, tak i dyna­
micke - bude treba se zabyvat v s·amostatnem pi'ispevku. 
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Priimerna Zkracenl 

Cislo Po- vzdalenost mezi 
priimerne 

trati Nazev trati Del- cet stanicemi v km vzdalenosti mezi 

resp. 
(resp. traioveho ka v rela- stanicemi v km 

l1seku 
useku) km ci r. 

I 1891 19~4118~1 1960 1891 1914 1960 az az az 
1914 1960 1960 

-----_.-

I 
-- -5--1-6 ---7 -,-8--9-l1o 1 2 3 4 

Oblast I 
{stl'ednl Morava} 

24/1 Brno-Sti'elnice 13 3 4,3 4,3 3,2 0,0 1,1 1,1 
24e/1 Sti'elnice-Hrusovany 60 18 4,5 4,2 3,3 0,3 0,9 1,2 
24e/1a Mar. Branice-Oslavany 10 4 - 3,3 2,5 - 0,8 0,8 
24h Bi'eclav-Hrusovany 44 10 7,3 4,4 4,4 2,9 0,0 2,9 
24k Bi'eclav-Lednice 12 3 - 6,0 4,0 - 2,0 2,0 
26 Brno-Bi'e'Clav 60 16 4,3 3,7 3,7 0,6 0,0 0,6 
26g Hodonin-Zajeci 35 9 - 4,4 3,9 - 0,5 0,5 
27/1 C. Ti'ebova-Zabi'eh 42 8 7,0 6,0 5,3 1,0 0,7 1,7 
27/2 Zabi'eh-Olomouc 46 7 7,7 6,6 6,6 1,1 0,0 1,1 
27/3 Olomouc-Pi'erov 22 5 5,5 5,5 4,4 0,0 1,1 1,1 

I 27b Olomouc-Kostelec n. H. 39 16 3,3 2,8 2,4 0,5 0,4 0,9 
29 Olomouc-Sumperk 57 14 52 44 41 08 03 11 , , , , 
30g Kromei'iz-Zborovice 17 6 3,4 2,8 2,8 0,6 0,0 0,6 
33/1 St. Mesto u H. H.- 45 11 6,8 6,8 4,5 0,0 2,3 2,3 

-Pi'erov 
33/2 Bi'eclav-Stare Mesto 54 12 5,6 4,5 4,1 1,1 0,4 1,5 

u Uher. Hradiste 
33a/1 Brno-Vyskov 44 14 5,5 4,4 3,1 1,1 1,3 2,4 
33a/2 Vyskov-Pl'erov 43 9 6,1 4,8 4,8 1,3 0,0 1,3 
33b Olomouc-Nezamyslice 40 12 5,0 4,4 3,3 0,6 1,1 1,7 

NezamysUce-Morkovice 13 6 - 2,6 2.2 - 0,4 0,4 
33d Kojetin-Tovacov 11 5 - 3,7 2,2 - 1,5 1,5 
34/1 Brno-Bucice 38 10 4,8 3,R 3,8 1,0 0,0 1,0 
34/2 Buoovice-Bzenec 43 10 4,8 4,8 4,3 0,0 0.5 0,5 
34/3 Bzenec-Kunovlce 23 6 5,8 5,8 3,8 00 2,0 2,0 
34a N emotice-Kop can y 5 2 - 5,0 2,5 - 2,5 2,5 
34b Kyjov-Mutejovlce 15 3 - 5,5 5,0 - 0.5 0,5 
36e Hodonln-Hollc 7 2 - 7,0 3,5 - 3,5 3,5 

Oblast II 
{ ;ihozapadnt Morava} 

20d Kostelec n. J.-Slavonice 56 19 - 3,7 3,0 I - 0,7 0,7 
24/2 Sti'elnice-Studenec 36 9 5,1 5,1 4,0 0,0 1,1 1,1 
24/3 Studenec-Oki'iSky 27 5 6,7 5,4 5,4 1,3 0,0 1,3 
24/4 Okl'iSky-Jihlava 28 8 9,3 9,3 3,5 0,0 5,8 5,8 
24a/1 Oki'isky-M. Budejovilce 31 6 7,8 7,8 5,2 0,0 2,6 2,6 
24a/2 Mor. Budejovice-Znojmo 38 7 9,5 7,6 5,4 1.'1 2,1 4,0 

" 

24d Mor. Budejovice- 21 6 - 4,2 3,5 - 0,7 0,7 
-Jemnice 

I 25b Studenec-Val. Mezii'icl 22 6 4,4 3,7 3,7 0,7 0,0 0,7 
26/2 Svitavy-Skalice 

I 

36 11 3,6 3,3 3,3 0,3 0,0 0,3 
26/3 Skalice-Brno 37 11 4.6 3,7 3,4 0,9 0,3 1,2 
?Rb/2 Vel. OpMo·vice-Chornice 11 3 5.5 5,5 3,7 0,0 1,8 1,8 
27a/2 Kostelec n. Hane- I 36 11 6,0 5,1 3,4 0,9 1,7 2,6 

-Chornice I 

27a/3 Chornice-

I 
36 11 4,5 3,4 

I 
3,4 0,0 1,1 1,1 

-Ti'ebovice v Gechach I I I I 
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, 

1 2 3 4 5 6 7 
I 

8 9 

Oblast III 
{severnl ~oravaJ 

2/6 Dolnf Llpka-Hanusovice 20 5 6,7 4,0 4,0 2.7 0,0 
28/3 Suchdol-Bohumin 42 8 5,3 4,7 4,7 0,6 0,0 
28/4 Bohumin- 15 5 7,5 7,5 3,0 0,0 4,5 

Petrovice u K. 
29/2 Bludov-Hanuliovice 21 4 5,3 3,5 3,0 1,8 0,5 
29a/l Sumperk-Kouty 20 8 - 2,9 2,5 - 0,4 
29g Ti'emesna ve Sl.- 21 9 - 5,0 2,3 - 2,7 

Osoblaha 
~9/4 Hanuliovice-Lipova 31 9 4,4 4,4 3,9 0,0 0,5 
29/5 Lipova-Mikulovice 18 6 3,6 3,6 3,0 0,0 0,6 
30/1 Ostrava-Frydek-Mistek 25 7 4,2 3,6 3,6 0,6 0,0 
31/1 Olomouc-Valliov 57 15 5,2 4,8 3,8 0,4 1,0 
31/2 Valliov-Krnov 31 5 7,8 6,2 6,2 1,6 0,0 
31/3 Krnov-Op'ava vych. 30 8 4,3 3,8 3,8 0,5 0,0 
31a Valliov-Rymai'ov 16 6 3,2 4,5 2,7 0,0 0,5 
31c Milotice n. 0.- 21 7 3,5 3,5 3,0 0,0 0,5 

-Vrbno p. Pradedem 
31g Opava vychod- 30 9 6,0 4,3 3,3 1,7 1,0 

-OstMva/Poruba 
31h Opava vych.-Hlu~in 22 8 - 3,6 2,8 - 0,8 

Oblast IV 
(v!Jchodnl ~orava) 

28a/l Val. MezLi'i~i-VseUn 19 5 6,3 4,8 4,8 1,5 0,0 
28b VseUn-Vel. Karlovice 25 11 - 2,5 2,3 - 0,2 
30/1 Frydek/Mistek - 50 10 7,1 5,0 5,0 2,1 0,0 

ValalisM Mezii'i~i 
30/2 Valali. Mezii'i~i-Hulin 44 13 3,7 3,4 3,4 0,3 0,0 
30a FrydlaM n. 0.- 21 9 - 2,6 2,3 - 0,3 

-Ostravice 
30e Valali!>ke Mezii'i~i- 14 6 3,8 2,3 - 1,5 

Ro~nov p. RadholitE!m 
32/2 Cesky TE!liin-Cadca 39 11 4,3 3,9 3,6 0,4 0,3 
32c Cesky TE!liin- 25 6 5,0 4,2 4,2 0,8 0,0 

Frydek/Mistek 
33g Ot~okovice-Vi:oovice 26 12 - 2,9 2,2 - 0,7 
34/4 Kunovice-Bylnice 55 18 3,7 3,2 3,1 0,3 0,3 

DIE DICHTE DER EISENBAHNSTATIONEN ALS TERRITORIALOKONOMISCHE 
CHARAKTERISTIK 

10 
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Die Dichte der EisenbahnSJtationen nimmt gegenwll.rtig in den meisten industril!lli­
sierten LlI.ndern schneller ab als die Dichte der Eisenbahnstrecken. Die Planung der 
Reduzierung der Stationen wird d,aher oft als eine methodisch selbstll.ndige Aufgabe 
aufgefasst. An solchen Forschungsauftrll.gen so Ute die Verkehrsgeographie - sowohl 
die theoretische, fils auch die ilmgewandte - teilnehmen, da sie durch ihre rll.umlich 
synthetische Betrachtungsweise mehr als die eigentlichen Fachgeblete fll.hig 1st bel 
Kollisionen von Ansichten festzustellen, was 1m breiteren Sinne, d. n. volkswirtschaft­
lich, effek,Uv 1st. 
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Dieser Beitrag zum Problem der raumUchen Vertellung der Entwicklungstendenzen 
bei der Eisenbahnstationsdichte wurde zuerst probeweise auf ein knappes Viertel des 
Staatsgebietes, auf das Gebiet von Mahren und Tschechisch Schlesien beschrankt. Zur 
Abgrenzung der behandelten Zeitabschnitte wurden die Jahreszahlen 1891 (grossten­
teils Beendigung des Hauptstreckennetzes] 1914 und 1960 (Wendepunkt in der Ent­
wick lung der Stationsdichte] festgelegt. Nur Abb. 1 greift noch we iter zuriick indem 
5ie als ein Streckenschema eine der beiden im Jahre 1850 schon bestehenden Magi­
stralen durch die Bohmischen Lander darstellt. Es gliedert die Stationen nach den 
vier Zeitetappen, verzeichnet auch stillgelegte Zugangsstellen und Namensanderungen. 
un,d soUte als Vorblld von Schemen fiir alle Hauptstrecken dienen. 

Der mittlere Stationsabstand betrug auf dem Gebiete der CSSR im Jahre 1850 etw'Jo 
7 km, im J. 1891 noch 5,2 km, im J. 1914 nurmehr 3,9 und bis 1960 sank er auf 3,4 km. 
Seither blieb er fast unverandert, ist etwa urn l/S kurzer als in der DDR und sicher' 
auch kurzer als in Polen und Ungarn. Bezeichnend ist der Ruckgang dflr Stufe ,,11 km 
und mehr", namUch von 4,5 v. H. im J. 1891 auf bloss 0,1 v. H., und die Zunahme der­
typischen Stufe ,,3 km" von 16 auf 26 v. H. 

Fiir die Darstellung der Verteilung des verfolgen Phanomens - sowohl in statischea 
als auch im dynamischen Sinne - wurden die lang en Strecken in Abschnitte von 
hochstens 50 km gegUedert und Skalen von 6 Stufen festgelegt. Wie aus den Abb. 
2-4 zu ersehen ist, wurden nach diesen 6 Stufen die Strecken und Streckenabschnitte 
durch Art der Striche unterschieden. Eine weitere Abbildung versucht die AnteiIe der 
Haltestellen, die nur dem Personenverkehr dienen, und der HaUesteIlen, die Einrich­
tungen (Rampen usw.] fiir Giiterbe- und -entladung haben, darzusoollen. (Der Zahl 
entspricht das Zehnfache v. H. dieser Art von Haitestellen.] Auch die letzte Karre 
(Abb. 6] bedient sich nummerischer Angaben und steUt die durchschnittlichen Sta­
tionsabstande bei den 82 Strecken des postalen Personenverkehrs im Jahre 1890 dar_ 

Die Nebenkarten in den Abb. 2-6 sind als Entwurf von groben flachenhaften 
Or~entierungskartogrammen gedacht. Da sich die gegenwartigen 10 Bezirke wegell 
ihrer Grosse und die Bahnverwaltungsgebiete aus geogrlllphischen Grunden nicht 
eignen, wurde die eisenbahngeographische Einteilung der Republik in 16 Gebiete, dip. 
Karel Malik entwarf und die vor allem aus praktisch methodischen Grunden vorteil­
haft ist, angewandt. Die kartographische Darstellung des ganzen Staatsgebietes wird 
sich nach der Stellungnahme der interessierten SteUen rich ten, doch mit der Verof­
fentlichung des Flachenkartogrammes wird gerechnet. 
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