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. HUSTOTA ZELEZNICNICH STANIC JAKO UKAZATEL
: HOSPODARSKEHO VYVOJE

(NA PRIKLADU MORAVSKOSLEZSKE OBLASTI OD ROKU 1891)

Hustota Zelezni¢nich stanic klesd ve vétS§iné hospodaisky vyspélych statii
rychleji nezli hustota Zelezni¢nich trati. Presné uréeni rozdilu je obtizné a tak
jen jako pfiklad uvedme z perspektivniho planu drah na$eho severozidpadniho
souseda, Ze se tam poéitd s pomérem 36 % : 49 %. Piisluiny rozdil odpovida
zhruba 220 stanicim Risské drahy. P¥i ptipravnych rozborech — k nimz s ohle-
dem na kritickou propustnost nékterych pfetizenych tras u nas pfistoupi jisté
i CSD — se uplatiiuji metody i hlediska teoretické i aplikované dopravni
geografie snad je§té vyraznéji, nezli pfi pfipravé redukce samotné sité. Je to
proto, -7e dopravni geografie ma nejpifiznivéj§i pfedpoklady souborného pohledu
na situaci a tim i respektovani principu efektivnosti ze skuteéné ,,nirodohospo-
aatského” hlediska. Dosavadni vjvoj a jeho tendence pfitom nelze opomijet,
déje se to vSak v riznych zemich ve velmi odli§né mife. Je jisté samoziejmé, Ze
jen malym pfinosem by v tom sméru byly prosté priméry za velké dzemni jed-
notky, jakymi jsou provozni oddily CSD nebo kraje, a Ze je nezbytné sledovat
vyvojové zmény podle jednotlivijch trati. Ostatné ani pro orientaéni kartografické
znazornéni se obé zminéné tzemné organizaéni soustavy nehodi, prvni ze zemé-
pisnych a druh4 z praktickych divodd. Avsak nezli se pokusime zdvodnit jiné
fe§eni, je nutno si vSimnout celkové otdzky vyvoje hustoty Zelezniénich stanic
z hlediska hospodaiské geografie.

Ukazatel hustoty Zeleznicnich stanic byl spolu s ukazatelem hustoty Zeleznié-
nich trati ve vét§iné evropskych zemi asponi po tfi &tvrti stoleti — u nés zhruba
v obdobi 1870—1945 — pomérné spolehlivou relativni charakteristikou stupné
dopravniho zpfistupnéni, a tim i ukazatelem hospodafského rozvoje oblasti.
Stanovit letopocet, od néhoZ musime tento ukazatel povaZzovat za nednosné jed-
nostranny, je u vét§ich tzemnich celkt zpravidla nesnadné. Tak na tzemi naseho
statu se mechanizace silni¢éni dopravy jiZz rychle rozvijela, kdyz v jeho vychodni
a stfedni ¢asti bylo tfeba je§té dopliiovat sit Zeleznic s naleZzitym poétem stanic.
(Je ostatné nevyhodou, Ze k doplnéni Zelezniéni sité nedoslo i v Cechach, nebo?
pfiéna vykonna trat je chronickym nedostatkem jejich jiZzni poloviny.) Nékteré
z kratkych odboéek se pro nerentabilnost provozu vyfazovaly sice jiz dfive, ale
presto je§té v prvnim desetileti po druhé svétové valce pievaZovala — byt ne-
patrné — u hustoty Zelezni¢nich stanic tendence vzestupni. Okolnost, Ze se
u nas po roku 1960 objevuji prvni tendence sniZovani poftu stanic i kromé ru-
¢enych trati — napfiklad zaddvanim praci feSicich otdzku stanic soustfedéné
nakladky a vykladky — jakoz i nékteré ztetele praktické, nis vedly k stanoveni
zaokrouhleného letopoétu 1960 jako &asového mezniku. Pied zddvodnénim dal-
gich etap této perspektivy, které jiZ bezprostfedné souvisi s vlastnim rozboren:,
i nutno si struéné v§imnout samotného pojmu ,hustoty stanic*.
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Je vpravdé jen malo dopravné geografickych ukazateld, na né%? se nazory
v odborné literatufe tak li$i, jako tomu je pravé u tohoto ukazatele. Tak se mu
v naSich i v mnoha zahraniénich pfiru¢kdch nevénuje ani zminka, zatimco se
— ponechame-li zatim stranou specidlni studie k teorii modeld dopravnich siti
a podobné — nékdy ceni az piili§ vysoko. Tak se napfiklad v Hospodéafském
zemépisu Némecké demokratické republiky, vydaném v r. 1969, uplatiiuje nazor.
irtery, vzat doslova, by mohl vést az k pfecenéni ukazatele hustoty stanic: ,,Na
zdkladé staniéni hustoty lze zjistit zpfistupnénost oblasti osobni Zelezni¢éni pfe-
pravou Risské drahy“. Bezprostfedné pied tim (s. 528) se hustoté stanic ptisu-
zuje podstatné vét§i prukaznost neili ukazateli hustoty trati. Stanovisko dotvrzuje
i tabulka hustoty stanic DDR, v niZ zji§tujeme kolisdni hodnot u osmi oblastnich
feditelstvi Risské drahy od 5,09 do 2,16 a celostatni pramér 3,39, coz je zhruba
0 1/10 vice nezli v Ceskoslovensku (3,05 na 100 km2). V tabulce se hovoti o ,,sta
nicich®, ac¢koliv v textu se razi novy termin , pfistupové misto’* (Zugangsstelle),
jimZ se m4 upfesnit pojem ,,mista kontaktu s dopravnim zdkaznikem" a odstranit
omyly se zahrnutim sefadovacich néadrazi, odstavnych stanic ap., ale hlavné po-
skytnout souhrnny nazev pro zastdvky prosté i s nakladisti, stanice, nadrazi, le-
tisté, piistavisté ap.

Neéktefi autofi zadaji kromé zminéné formy, kterou bychom mohli nazyvat
prostou nebo elementérni, jesté hustotu klasifikovanou, jez by stanice bodovala
od zastavky na znameni aZ po nejvétsi dopravni uzly. Nemluvé o tom, ze takové
kartografické znazornéni by slouZilo jinému Géelu, byla by na misté volba po-
mérné jednoduchého zpisobu, napf. s toliko 1—5 body, s klasifikovanym znace-
nim vyznamnych uzlid zvlast, tj. samostatnym znakovym symbolem. Otazkou,
kterou se tu rovnéz nemiizeme blize zabyvat, je znazorfiovani hustoty stanic po-
moci étvercové sité (srv. napt. list 48 v Narodnim atlase CSSR), v jejichz jed-
notlivych polich by se barvou nebo rastrem tfidy hustoty vyznaéily. Stoji viak
za podotknuti, Ze je tu vhodné generalizace obrysu, kterou se odstrani pfili§ strohy
a schematicky raz kartografického znazornéni a upusti od reprodukce étvercové
sité.

Dosud jsme uvazovali hustotu stanic jako vztah absolutnitho poétu stanic
k plose, aviak zminkou o nutnosti sledovat ji co nejpodrobnéji, tj. podle trati,
byla jiz naznatena moZnost ,hustoty stanic na zelezniéni trati", tedy hustoty jako
vztahu nikoliv k ploSe, nybrz k ¢afe. Pfisné vzato méli bychom misto tohoto uka-
zatele hustoty v linedrnim smyslu uZivat jen méné pruzného oznaéeni ,,primérna
mezistaniéni vzdalenost™ (v tradiénim nazvoslovi ,,primérna stani¢ni relace’’). Na
tuto charakteristiku se v dalich odstavcich pfisp&vku omezime.

Je az s podivem, jak mélo pozornosti se této otdzce vénovalo ve svétové litera-
tufe. Z mezinarodnich geografickych kongrest si ji samostatnym referdtem v§iml
naposled kongres amsterdamsky v r. 1938. L. Boskov ze Sofie na ném hovotil
o ,stfedni vzdalenosti mezi Zelezniénimi stanicemi v zemi". Vychézeje ze zakladni
poucky, Ze ,hustota zelezniénich stanic v zemi neni nezivisld od celkové délky
sité a tato zas od rozlohy zemé", uvazuje tivodem o tvaru elementu sité ve vztahu
k poloze sidel a jakosti obsluhy. Hovofi o ,spravedlivém feseni, které za dané
situace zelezni¢ni sit€ v Bulharsku vidi v tpravé poétu stanic podle stupné in-
tenzity zelezni¢niho, zpfistupnéni. Sleduje pak vyvoj primérné mezistaniéni vzda-
lenosti v Bulharsku podle jednotlivych let obdobi 1909-26, avSak jednotné za
cely stat, ¢imZ ma jeho piispévek spiSe raz statisticky nezli zemépisny. Hlavnim
pfinosem je navrh na presnéjsi vijpodet stfedni staniéni vzdalenosti. Zavérem Bos-
kov uvadi, 7e upfesnéni stfedni stani¢ni relace byla v r .1936 v Bulharsku
9,93 km (oproti prostému priméru 10,5), v r. 1923 ve Svycarsku 2,3 km (2,8),

199



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 vypolty se li§i od prostych priméra velmi rizné — kolisaji
mezi 18 % u Svycarska a Jugoslavie a 4 % u Rumunska — lze soudit na oprav-
nénost jeho metody.

Zamér rekonstruovat vyvoj dopravnich pomérd z hlediska primérnych stani¢-
nich relaci vySel u nas od Karla Malika, jemuz nahla smrt v r. 1954 zmartila —

Vyvoj rozlozeni stanic.(Pfiklad trasy Dé&in - Bfeclav od r.1850)
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1. Vyvoj rozloZeni stanic. (Piiklad trasy D&Ein—Breclav od r. 1850. Zkratky: Stanice
postavené Si do r. 1850, Sz v letech 1850—1891, S5 v letech 1891—1914, S4 v letech
1914—1960. Stanice zruSené ZSi pied r. 1914, ZS2 v letech 1914—1960. — V oblych
zédvorkach uvedeny néazvy do r. 1960 zménéné.

iak podrobnéji uvadim ve svém ¢lanku o Malikovi jako dopravnim geografu —
i dokonleni tabeldrni pfipravy k tomuto namétu. Z ni byly pouzitelné z velké
casti ¢iselné prehledy k létim 1891 a 1914, byt po jistych apravach tratovych
Gsek a doplnénich. Skoda, ze tyto ptehledy nesestavoval Malik podle 17 zelez-
niéné zemépisnych oblasti, které dfive sam navrhl (srv. Hirského pFispévek
,, K prvnim pokusiim..."), nybrz mechanicky podle potfadi trati v jizdnich ¥4-
dech, ¢imz by byla jeho prace nabyla spiSe zemépisny nezli statisticky rdz. Mali-
kovi v8ak ptislusi nesporné zasluha, Ze usiloval o vazené priméry na ziklad¢
rozlozeni relaénich hodnot do skupin do 1 km. Nic nenasvédéuje tomu, Ze by byl
Malik pomyslel i na rozliSeni stanic od zastivek, coz by — narozdil od rozliseni
nakladist — proveditelné bylo.

Podtitul naseho ¢lanku pfiznava, Ze bylo mozno zatim zpracovat jen slabou
¢tvrtinu uzemi republiky. Zbyvajici ¢ast bude zndzornéna a vyhodnocena zpu-
sobem, k némuz se dospéje po uverejnéni tohoto pfispévku jako ovéfovaci zkousky.
Je napf. mozné, Ze doporuceni nakonec vyzni v kombinaci zplisobu pouzitého
u znizornéni 5 — méné kartografickému, toliko s numerickymi symboly, avsak
¢lenitéjsi stupnici — a to jen jako podkladové mapové pomicky, jez by se ne-
tiskla, s plosnym kartogramem jako orientaénim znizornénim. Je ovSem tieba,
aby se kartogramy i jejich vyhodnoceni stihlo do doby, nezli se u nas plné uplatni
:minéné zaméry redukce Zelezni¢nich stanic, k niz se ma dospét na zdkladé na-
rodohospodatsky efektivnéjsi délby prdce mezi dopravou zelezniéni a automobi-
lovou. Pfipomerime pfi této prilezitosti, ze se polet zastavek autobusovych zvysil
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Priimérna vzdalenost Zelezn. stanic v km
Hustota zelezni¢nich stanic
na Moravé a ve Slezsku

vr. 1960
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2. Hustota ZelezniCnich stanic na Moravé a ve Slezsku v r. 1960.

v letech 1960-69 o dobrou tfetinu a zastavek s ¢ekarnami a s pfistfesky na dvaa-
ptilndsobek. (Tvoii viak dosud jen dobrou étvrtinu vSech autobusovych zastavek.)
I kdyZz méame tradiéni vyhrady vaéi prili§ optimistickym tdajum o napojeni obci
a osad (1966: 92,8 %!) — coz je otdzka zasluhujici samostatného rozboru — je
prirozené nespornou skute¢nosti, ze autobusy dik daleko hustsi siti silni¢ni nezli
je sit Zelezni¢ni a podstatné vétSi operativnosti mensich dopravnich prostfedki,
dokonaleji spojuji misto bydli§té s mistem pracovisté a s misty sluzeb, Gfadu ap.
Proto byva autobus oznacovan za dopravni prostfedek ,,plosny", narozdil od ,,li-
nearnich* a ,,bodovych* (dalkové rychliky, letadla). Tomu odpovida i vice nei
desetindsobek stanic autobusovych (41 000 zastavek a stanic) oproti stanicim
a zastavkam Zzelezni¢nim.

Podrobny a zcela vycerpavajici rozbor daného jevu by vyzadoval sestavit
u vSech trati diferencni grafické schéma, jaké podava obr. 1. Znazoriiuje nékdejsi
ceskomoravskou magistralu, jeZ spojovala obé zemské metropole. Je sestavena té-
méf vyluéné z tdaji skytanych jizdnimi fddy a doklad4 predev§im znaénou roz-
manitost stanic co do stari, podle ¢asovych etap 1850—1891—1914—1960.
Z poméru poltu pfislu§nych znacek (44:69:13:16) plyne, ze stanic na sledované
trati ptibyvalo stile pomaleji. V nejstar§im obdobi (1850—1891) to bylo pri-
mérné ro¢né 1,7, ve stfednim ¢asovém tseku (1891 —1914) sotva 0,6 a v posled-
nim (1914—1960) toliko 0,35. Nicméné se jejich plivodni pocet vice nezii
ztrojnasobil, coz mélo nakonec vliv na priimérnou cestovni rychlost vlaka.
Tento brzdici vliv se vSak vyrazné projevil az po zvySeni nikladni dopravy, jei
u nas dosahla mimofadné velké intenzity a vynucovala si stile vice, aby se ji
osobni doprava pfizptisobovala.

Zaznamenali jsme do schematu i stanice zruSené a zmény nazvi, aviak dife-
renciace stanic by nebyla mozna predeviim pro nedostatek predbéznych dopravné

201
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3. Hustota Zelezni¢nich stanic na Moravé a ve Slezsku, vyvoj 1914—1960.

historiografickych praci. Jednou z vyjimek je popularni publikace Honsova, z niz
muzeme nejen zjistit, ze mezi Prahou a Ceskou Tiebovou byly plné dvé tretiny
stanic 4. tfidy a jedna pétina nejniz3i 5. tfidy, ale sledovat i jejich vzhled na né-
kolika dochovanych snimcich. Z dobovych jizdnich fadu vsak zjistujeme, ze se
téchto rozdili vizdy nedbalo. Tak jizdni fad v Novém hospodarském kalendari
na rok 1850 vynechava jen nékteré ze stanic 5. tfidy (napf. Uhersko a Brandys
n. Orlici, na rozdil od Uval).

Vymezeni ¢asovych tdobi jsme, jak jiz uvedeno, prevzali z osnovy Malikovy.
v jehoz poznamkach jsme nasli soud — s nimZ nutno zisadné souhlasit — Ze
totiz stav v r. 1891 ,mize byt zhruba pokladdn za vyvrcholeni uréité charakte-
ristické etapy celkového vyvoje. Zakladni sit hlavnich trati na nasem tzemi je
v oné dobé s vyjimkou Slovenska jiz vybudovana, jeji dalsi budovatelskd epocha
— dopliiovani mistnimi drahami — je vSak teprv v pocatcich”. Casovy meznik
1914 neni jisté tfeba zduvodiiovat a o letopoétu 1960 jsme se jiz zminili. Od
K. Malika jsme pfevzali pro tabelarni ¢lenéni a jemu odpovidajici vedlejsi mapky
(obr. 2—6) zminéné oblastni ¢lenéni z hlediska zelezni¢ni geografie. Z celkového
poctu 17 se tykaji regionu moravskoslezského étyfi. (Poradi oblasti: Morava stied-
ni, jihovychodni, severni a vychodni.) Malik o svém ¢lenéni pravem soudi, ze
skyta jednotky daleko blizsi organickym hospodafskozemépisnym celkim, nezli
oblasti zelezniéni spravy. Vypoéty stfednich hodnot stani¢nich relaci podle kraji
— celkt ostatné, jak jiz uvedeno, pro dany ucel ptili§ velkych — by byly obtizné
pro Cetnost nevhodnych protnuti zelezni¢nich trati krajskou hranici, jak to dokia-
daji vlnité asecky na pripojenych kartogramech (obr. 2—16). Nejiacelnéjsim fe-
Senim by patrné byly oblasti vymezené dopravnimi predély mezi komunika¢nimi
centry 1. a 2. fadu.
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Préimérna vzdalenosl zelezn. stanic v km
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4. Hustota Zelezni¢nich stanic na Moravé a ve Slezsku, vyvoj 1891—1960.

Uvaha o tom, které okolnosti vedly ke zfizovani novych zelezni¢nich stanic
(zastavek) jesté v dobé mezi obéma svétovymi valkami, by ptresdhla ramec na-
seho prispévku. Kromé potieb intenzivnéjsi obsluhy putsobily tu i nékteré tech-
nické momenty, jako napf. vystfidani parni trakce motorovou, pti niz je zastaveni
podstatné leh¢i soupravy nebo jednotlivych motorovych vozi i provozné ekono-
micky daleko ptijatelnéjsi.

Pétice kartogramu, k nimz byly hlavnim pramenem jidni fady, nevyzaduje
s ohledem na legendy a podpisky blizsich komentafi. Je tfeba se zminit jen o tom,
ze sestaveni Casové fady neni tak jednoduchou zalezitosti, jak by se mohlo zdat
na prvni pohled. Nejednotné udaje o kilometrovych vzdalenostech, presuny a zmé-
ny nazvu stanic a jiné okolnosti zptisobovaly na mnoha mistech obtize s indentifi-
kaci a vyzadovaly pouziti dalsich pomticek. Pfi kresleni mapek bylo mozne
pouzit 8kal s jednotnymi stupni a vyhovét tak zisadé jednoduchosti. Originéln?
kresby s barevnym rozliSenim éar jsou oviem zfetelnéjsi, zvlasté u kratkych aseka.
Vyhodou plosného zpisobu znazornéni, pouzitého u vedlej§ich mapek, je prehled-
nost. Nélezitého uplatnéni se mu ovsem dostane az pti zpracovani celého statniho
azemi, kdy se bude moci pouzit rastrové vyplné ploch namisto pouhého ¢iselného
rozliseni.

Dynamické znazornéni vyvoje hustoty Zelezni¢nich stanic se tyka celého sledo-
vaného tdobi 1891 —1960, avsak kromé toho je vhodné znazornit i zmény za
léta 1914 —1960, nebotf v tomto adobi jde o disledky nového socidlné ekonomic-
kého vyvoje (obr. 3). Napadné zkracovani stani¢nich relaci lze sledovat v seve-
rovychodnim sektoru oblasti a naopak niz§i tempo tohoto procesu v protéjsim
kvadrantu, tj. na jihozapadé. Bylo to oviem podminéno prudkym rozmachem eko-
nomiky v oblasti Ostravsko-karvinské panve, jenz byl podminén hodnotnym zdro-
jem energie a surovin na vyrobu koksu, jako podminky hutnictvi zeleza, a pro

203



Podil zastavek a nakladist CSD
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5. Podil zastdvek a nédkladidt CSD na Moravé a ve Slezsku v r. 1960.

uréita odvétvi chemického primyslu. Usuzovat na to, zda bylo ,,houstnuti‘* stanic
zasluhou spi§e dopravy osobni nebo dopravy nakladni, lze z ¢iselného poméru
stanic v uz§im smyslu slova spolu se zastavkami s nakladisti, k zastavkam urce-
uym vyluéné pro dopravu osob. Podil téchto zastivek bez jakéhokoliv zafizeni
pro nakladku a vykladku nemizeme sledovat v ¢asové radé, protoze nejsou k dis-
pozici jednotné Gdaje za minula obdobi. Zastavky viibec jsou sice ve starych jizd-
nich fadech odliseny, avsak jejich podil neni ze zminénych divedi pro dany ucel
skute¢né smérodatnym ukazatelem.

Podil zastdvek s nakladisti jsme mohli kartograficky znazornit jen pro pfitom-
nou, resp. nedavno minulou dobu (obr. 5). Protoze jsme v témze kartogramu
chtéli znazornit i podil zastdvek pouzitelnych vyluéné osobni dopravou, vyjadrili
jsme podil téchto zastdvek druhem ¢ary a podil nadkladit ¢iselnym symbolem.
Mensi nézornost tohoto zplisobu vyjadfeni je zéasti vyvdzena podrobnéjsi skalou,
tj. deseti stupni namisto Sesti. Podle toho ukazatele maji &tyti ¢asti sledované
oblasti totéz hodnotové poradi, jako podle ukazatele plosného, tj. podle vztahu
poétu zastavek-ndkladist k rozloze podoblasti. Na prvnim misté je severni pod-
oblast (42 %, resp. 65 na km?2), na druhém podoblast stiedni (36, 61), po niz
nasleduji s vét§imi odstupy mald podoblast vychodni (29, 43) a jihozdpadni
(13, 17). Podrobnéjsi rozbor prohlubujici se diferenciace v poétu stanic, a tim
i ekonomické Grovné mezi zminénymi podoblastmi, by vSak vedl daleko a vymykal
by se nakonec tematickému ramci ptispévku. Nase kartogramy dokresluji v mno-
hém ohledu charakteristiky rozlozeni tempa hospodafského rozvoje obsazené v Ze-
mépise Ceskoslovenska (1960), jehoz tisk v definitivnim znéni se k velké skodé
nasi hospodaiské geografie po léta odklada.

Posledni z pétice kartogrami poddvd — pro tdplnost spise metodickou nezli
vécnou — obraz mezistaniénich vzdalenosti u nerovnomérné rozlozenych 82 spoijii
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€. Hustota poStovnich stanic s pravidelnou osobni dopravou v r. 18S0.

postovni dopravy osob, které v podstaté jiz jen dopliiuji tehdejsi sit Zelezni¢ni.
Z hlediska stani¢nich relaci se po§tovni a Zelezni¢ni doprava podstatné li§i jak
co do délky relaci, tak i pfislusného rozpéti téchto délek; to je dano animalni
trakci se smérodatnym limitem vykonnosti, tj. potfebou ménit priptez podle
,,post", tj. podle tseki po zhruba 15 km. Odstup stanic byl ptiblizné dvojnasobny
Prakticky se sice dalo vystupovat a nastupovat — ovSem za pfedpokladu vcas-
ného zakoupeni jizdenky na stanici — kdekoliv, ale naproti tomu nebylo zasta-
vek jako na Zzeleznici, tj. mist, uplatnénych v ceniku jizdného. (Naopak se vysky-
tovaly u dvoustani¢nich trati ptipady, ze bylo nutno zaplatit jizdné za celou trat,
tedy misto jednoho staniéniho useku dva.) Podrobnéjsi dvaha nad siti vefejné
silni¢ni dopravy zminéného obdobi bude predmétem zvlastniho prispévku o vy-
voji tohoto odvétvi dopravy u nas v dobé budovani Zeleznic, tj. v letech 1850
az 1914.

Tabelarni seznam 120 tratovych nazvi jsme omezili na tseky, v nichz ve sle-
dovaném obdobi 1891 —1960 dochéizelo ke zfizovani novych stanic (zastavek).
Pti zjistovdni a hodnoceni zmén v primérnych vzdalenostech mezi stanicemi na-
razi se dosti Casto na nejasnosti, které nékdy ani pfi pouziti podrobnych map
zelezni¢ni sité nelze beze zbytku odstranit. Praci ztéZuji i pomérné ¢asté zmény
ve znacleni trati a jejich vymezeni, a ov§em i zmény v jejich pribéhu, zvlaste
v oblastech obou nasich nejvétsich uhelnych panvi. Je také tfeba vsimat si po-
drobné prekryvu trati (napt. 24 a 24e maji 4 stani¢ni relace spole¢né) a neza-
hrnovat mylné do primérnych hodnot traté pred r .1960 zruSené (napt. Ondra-
$ov—Dvorce na Mor.).
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Prakticky jediny zdroj zkresleni plo§ného ukazatele hustoty stanic jako ukaza-
tele dopravniho zpfistupnéni oblasti je nerovnomérné rozloZeni trati, jez mohou
byt nahustény v nékterém kvadrantu nebo kolem stiedu ap. Jak jsme se pokusili
dolozit ve zvla§tnim ptispévku uvefejnéném v tomto Casopise, je tu nejspolehli-
véj3i cestou pouziti equidistant, jejichz konceptni kresbu je nutno kartograficky vy-
hodnotit. Procento equidistantnich ploch 5—10 km od stanic by se hodilo jed-
noduse, procento 10 —15 km dvojnasobné atd. (Srv. napf. mapku 49/2 v Narod-
nim atlase CSSR.) Vyslednym indexem, kterjy v z4dné ze 17 zminénych Zelez-
niéné geografickych oblasti CSSR nemtze klesnout na zépornou hodnotu, by se
pak mohla nasobit odmocnina soudinu obou forem staniéni hustoty, tj. hustoty
obecné (na plochu) a hustoty tratové, tedy napr. 67.24,5.3,5. Hustotou trato-
vou se tu oviem rozumi poéet stanic na 100 km trati, a to na zakladé priméru
vazeného.

Zavérem je Glelné se zminit o jesté prikaznéj§im ukazateli dopravniho zpfistup-
néni nezli je hustota stanic. Je jim ukazatel hustoty zastaveni vefejnych doprav-
nich prosttedkd, jim# se odstratiuji chyby dané rozdilnosti frekvence stanic. Vhod-
nou pomickou by byla ¢&tvercova sit, jez by se v ¢istokresbé po generalizaci
obrysu stejnorodych ploch jiz neuplatnila. Snad by se jako ceské oznaleni tako-
vého znazornéni mohl uplatnit ndzev ,mapa &etnosti cestovnich (resp. doprav-
nich) pfilezitosti*. Jeho pouzitelnosti — jak pro znazornéni statické, tak i dyna-
mické — bude tfeba se zabjvat v samostatném pfispévku.
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Zkraceni

Primérna o .
= Po- : . prameérné
ﬁ}:i? Néazev trati Dél- | Cet ‘s’tz:rfil:en rﬁistvl?(i? vzdéalenosti mezi
resp. [resp. tratového kav | rela- stanicemi v km
Gseku | Gseku) km | cir. 1891 | 1914 | 1891
1960 | 1891 | 1914 | 1960 | az | az | a%
1914 | 1960 | 1960
1 2 3 | 4 |5 | 6 | 7 | 8 9 | 10
Oblast 1 .
(stfedni Morava)
24/1 Brno-Stielnice 13 3 4,3 4,3 3,2 0,0 1,1 1,1
24e/1 Stielnice-Hrusovany 60 18 4,5 42 3.3 0,3 0,9 1,2
24e/la | Mor. Branice-Oslavany 10 4 — 3,3 2,5 — 0,8 0,8
24h Bfeclav-HruSovany 44 10 7,3 4,4 44 2,9 0,0 2,9
24k Breclav-Lednice 12 3 — 6,0 4,0 — 2,0 2,0
26 Brno-Bieclav 60 16 s 3,7 3,7 0,6 0,0 0,6
26g Hodonin-Zajedi 35 9 — 4,4 3,9 — 0,5 0,5
27/1 C. T¥ebova-Zab¥eh 42 8 7,0 6,0 5,3 1,0 0,7 1,7
27/2 Z&breh-Olomouc 46 7 7,7 6,6 6,6 1,1 0,0 1,1
27/3 Olomouc-Pierov 22 5 5,5 5,5 44 0,0 1,1 1,1
27b Olomouc-Kostelec n. H. 39 16 3,3 2,8 2,4 0,5 0,4 0,9
29 Olomouc-Sumperk 57 14 5,2 44 41 0,8 0,3 1,1
30g KroméiiZ-Zborovice 17 6 3,4 2,8 2,8 0,6 0.0 0,6
33/1 St. Mésto u H. H.- 45 11 6,8 6,8 4,5 0,0 2,3 2,3
-Prerov
33/2 Bi'eclav-Staré Mésto 54 12 5,6 45 4,1 1,1 0,4 1,5
u Uher. Hradisté
33a/1 Brno-Vy$kov 44 14 55 44 3,1 1,1 1,3 2,4
33a/2 Vyskov-Pferov 43 9 6,1 4,8 4,8 1,3 0,0 1,3
33b Olomouc-Nezamyslice 40 12 5,0 44 3,3 0,6 1,1 1,7
Nezamyslice-Morkovice 13 6 — 2,6 2.2 — 0,4 0,4
33d Kojetin-Tova&ov 11 5 — 3,7 2,2 — 1,5 1,5
34/1 Brno-Budice 38 10 4,8 3,8 3,8 1,0 0,0 1,0
34/2 Budovice-Bzenec 43 10 4,8 4,8 43 0,0 0.5 0,5
34/3 Bzenec-Kunovice 23 6 5,8 5,8 3,8 00 2,0 2,0
34a Nemotice-Kop&any 5 2 — 5,0 2,5 —_ 2,5 2,5
34b Kyjov-Muté&jovice 15 3 — 5,5 5.0 — 0.5 0.5
36e Hodonin-Holi& 7 2 — 7,0 35 | — 3,5 35
Oblast 11
[jihozdpadni Morava)
20d Kostelec n. J.-Slavonice | 56 19 | — 37 30 | — 0.7 0,7
24/2 Stfelnice-Studenec 36 9 [ 51 51 40 | 00 1,1 1,1
24/3 Studenec-Ok#isky 27 5 | 6,7 5,4 5,4 1,3 0,0 1,3
24/4 Okftisky-Jihlava 28 8 9,3 9,3 3,5 0,0 58 5,8
24a/1 Okiidky-M. Budé&jovice 31 6 [ 7,8 7,8 5,2 0,0 2,6 2,6
24a/2 Mor. Budéjovice-Znojmo | 38 7 | 95 7,6 5,4 1.0 2,1 4,0
24d Mor. Budég&jovice- 21 6 ‘ — 4,2 3,5 — 0,7 0,7
-Jemnice |
25b Studenec-Val. Mezifi¢i 22 6 44 3,7 3,7 0,7 0,0 0,7
26/2 Svitavy-Skalice 36 11 | 3,6 3.3 3,3 0,3 0,0 0,3
26/3 Skalice-Brno 37 11 | 46 37 3,4 0,9 0,3 1,2
26b/2 Vel. Opatovice-Chornice | 11 3 5.5 55 3.7 0.0 1,8 1,8
27a/2 | Kostelec n. Hané- 36 11 6,0 51 34 0,9 1,7 2,6
-Chornice |
27a/3 Chornice- 36 11 [ 4,5 3.4 3,4 0,0 1,1 11

-T¥ebovice v Cechéach
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Oblast 111
(severni Morava)

2/6 Dolni Lipka-HanuSovice 20 5 6,7 40 4,0 2,7 0,0 2,7

28/3 Suchdol-Bohumin 42 8 5,3 4,7 4,7 0,6 0,0 0,6

28/4 Bohumin- 15 5 7,5 7,5 3,0 0,0 45 4,5
Petrovice u K.

29/2 Bludov-HanuSovice 21 4 5,3 3,5 3,0 1,8 0,5 2,3

29a/1 | Sumperk-Kouty 20 8 — 29 | 25| — 04 | 04

29g Tfeme$n4 ve Sl.- 21 9 — 5,0 2,3 — 2,7 2,7
Osoblaha

29/4 HanuSovice-Lipova 31 9 4,4 4,4 3,9 0,0 0,5 0,5

29/5 Lipova-Mikulovice 18 6 3,6 3,6 3,0 0,0 0,6 0,6

30/1 Ostrava-Frydek-Mistek 25 7 4,2 3,6 3,6 0,6 0,0 0,6

31/1 Olomouc-Val$ov 57 15 5,2 4,8 3,8 0,4 1,0 1,4

31/2 Val3ov-Krnov 31 5 7,8 6,2 6,2 1,6 0,0 1,6

31/3 Krnov-Opava vych. 30 8 4,3 3,8 3,8 0,5 0,0 0,5

31la ValSov-Rymaiov 16 6 3,2 4,5 2,7 0,0 0,5 0,5

31c Milotice n. O.- 21 7 3,5 3,5 3,0 0,0 0,5 0,5
-Vrbno p. Pradédem

31g Opava v§chod- 30 9 6,0 43 3,3 1,7 1,0 2,7
-Ostrava/Poruba

31h Opava vy§ch.-Hlu&in 22 8 — 3,6 2,8 — 0,8 0,8
Oblast 1V
(v§chodni Morava)

28a/1 | Val. Meziri¢i-Vsetin 19 5 6,3 4,8 4,8 15 0,0 1,5

28b Vsetin-Vel. Karlovice 25 11 — 2,5 2,3 — 0,2 0,2

30/1 Frydek/Mistek- 50 10 7,1 5,0 5,0 2,1 0,0 2,1
Vala3ské Mezifici

30/2 Vala$. Mezifi¢i-Hulin 44 13 3,7 3,4 3,4 0,3 0,0 0,3

30a Fr¢dlant n. O.- 21 9 —_ 2,6 2,3 — 0,3 0,3
-Ostravice

30e ValaSské Mezifici- 14 6 3,8 2,3 — 1,5 1,5
RoZnov p. Radhostém

32/2 Cesky T&3in-Cadca 39 11 4,3 3,9 3,6 0,4 0,3 0,7

32¢ Cesky T&Sin- 25 6 5,0 4,2 4,2 0,8 0,0 0,8
Frydek/Mistek

33g Otrokovice-Vizovice 26 12 — 2,9 2,2 — 0,7 0,7

34/4 Kunovice-Bylnice 55 18 3,7 3,2 31 0,3 0,3 0,6

DIE DICHTE DER EISENBAHNSTATIONEN ALS TERRITORIALOKONOMISCHE
CHARAKTERISTIK

Die Dichte der Eisenbahnstationen nimmt gegenwértig in den meisten industriali-
sierten Ldndern schneller ab als die Dichte der Eisenbahnstrecken. Die Planung der
Reduzierung der Stationen wird daher oft als eine methodisch selbstdndige Aufgabe
aufgefasst. An solchen Forschungsauftrigen sollte die Verkehrsgeographie — sowohl
die theoretische, als auch die angewandte — teilnehmen, da sie durch ihre rdumlich
synthetische Betrachtungsweise mehr als die eigentlichen Fachgebiete fihig ist bei

Kollisionen von Ansichten festzustellen, was im breiteren Sinne, d.

lich, effektiv ist.
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Dieser Beitrag zum Problem der r&dumlichen Verteilung der Entwicklungstendenzen:
bei der Eisenbahnstationsdichte wurde zuerst probeweise auf ein knappes Viertel des
Staatsgebietes, auf das Gebiet von Mahren und Tschechisch Schlesien beschrdnkt. Zur
Abgrenzung der behandelten Zeitabschnitte wurden die Jahreszahlen 1891 (grossten-
teils Beendigung des Hauptstreckennetzes) 1914 und 1960 (Wendepunkt in der Ent-
wicklung der Stationsdichte) festgelegt. Nur Abb. 1 greift noch weiter zuriick indem:
sie als ein Streckenschema eine der beiden im Jahre 1850 schon bestehenden Magi-
stralen durch die Bohmischen L&nder darstellt. Es gliedert die Stationen nach den
vier Zeitetappen, verzeichnet auch stillgelegte Zugangsstellen und Namens#dnderungen,
und sollte als Vorbild von Schemen fiir alle Hauptstrecken dienen.

Der mittlere Stationsabstand betrug auf dem Gebiete der CSSR im Jahre 1850 etw=
7 km, im J. 1891 noch 5,2 km, im ]. 1914 nurmehr 3,9 und bis 1960 sank er auf 3,4 km.
Seither blieb er fast unverindert, ist etwa um !/5 kiirzer als in der DDR und sicher
auch kiirzer als in Polen und Ungarn. Bezeichnend ist der Riickgang der Stufe ,,11 km
und mehr”, ndmlich von 4,5 v. H. im ]. 1891 auf bloss 0,1 v. H., und die Zunahme der
typischen Stufe ,,3 km" von 16 auf 26 v. H. -

Fir die Darstellung der Verteilung des verfolgen Ph&nomens — sowohl in statischen
als auch im dynamischen Sinne — wurden die langen Strecken in Abschnitte von
hochstens 50 km gegliedert 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 Anteile der
Haltestellen, die nur dem Personenverkehr dienen, und der Haltestellen, die Einrich-
tungen (Rampen usw.} fiir Giiterbe- und -entladung haben, darzustellen. (Der Zahl
entspricht das Zehnfache v. H. dieser Art von Haltestellen.) Auch die letzte Karte
(Abb. 6) bedient sich nummerischer Angaben und stellt die durchschnittlichen Sta-
tionsabstdnde bei den 82 Strecken des postalen Personenverkehrs im Jahre 1890 dar.

Die Nebenkarten in den Abb. 2—6 sind als Entwurf von groben flichenhaften
Orientierungskartogrammen gedacht. Da sich die gegenwdrtigen 10 Bezirke wegen
ihrer Grosse und die Bahnverwaltungsgebiete aus geographischen Griinden nicht
eignen, wurde die eisenbahngeographische Einteilung der Republik in 16 Gebiete, die
Karel Malik entwarf und die vor allem aus praktisch methodischen Griinden vorteil-
haft ist, angewandt. Die kartographische Darstellung des ganzen Staatsgebietes wird
sich nach der Stellungnahme der interessierten Stellen richten, doch mit der Verdf-
fentlichung des Flichenkartogrammes wird gerechnet.
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