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VYVOJ] HUSTOTY STANIC SILNICNI DOPRAVY
NA PRIKLADU MORAVSKO-SLEZSKE OBLASTI
1850 — 1970

Hustota stanic uddva stupeii dopravniho zpiistupnéni, a tim nepfimo i hospo-
daiské drovné. Jeji kvantitativni charakteristiky patfi proto k ukazateliim pouZi-
telnym pfi vyzkumu oblastnich rozdili v ekonomickém vyvoji zemé. Fodrobnéji
se touto tezi, spolu s pojmem linedrni hustoty stanic a se zdiivodnénim c¢aso-
vych etap, zabyvaji dvodni odstavce autorova ¢lanku o hustoté stanic Zeleznié-
nich, ktery byl v tomto Casopise otistén pied dvéma roky. V ném se také uvadi,
Ze by bylo ucelné napsat jako protéjsek tohoto &lanku rozbor obdobného jevu
u vetejné osobni dopravy silni¢ni. Toto doplnéni odpovida synoptxckému
chapani dopravnich jevi, jez se stalo jednim z metodickych principi moderni
geografie dopravy. ProdlouZeni retrospektivy do r. 1850 bylo usnadnéno ¢ldn-
kem o hustoté stanic na Moravé kolem roku 1850, kterou pted rokem ‘uvefejnil
5. sv. Hxstoncke geografie”,

Casové mezniky 1889 a 1914 nejsou nisilnou akomodaci vvoji seleznic.
Rozvoj zeleznic byl dlouho natolik. protéiovin, Ze sif postovni osobni dopravy
se uvazovala jen jako doplnék sité zelezniéni. Je pro to vymluvnym dokla-
dem i fazeni poStovnich trati s osobni dopravou v jizdnim fidu z r. 1889 podle
jednotlivych drah, tedy polinaje napojenimi na Jizni drahu a konée pfipojkami
na drihu Bosensko-Hercegovinskou. Rok, v jehoi poloviné vznikla druha sveé-
tova véalka (1914), uzaviral zhruba budovanx sité mistnich drah, o nichZ se po
desetileti vétilo, Ze staci splnit dkol plo&néh o zpfistupnéni zemé stejné dobte,
jako v obdobi pfedchazejicim uskutecmly zpfistupnéni v linedrnim smyslu dréhy
hlavni. Vystavbé mistnich drah se vyvoj sité osobni dopravy silniéni pfizpliso-
boval daleko obtiZngji nezli vystavbé drah hlavnich. Tradiéni trati postovni do-
pravy se rozpadly v &asti, kdyZz v nékterém tdseku pfevzala jejich ulohu Zelez-
nice. Tak napiikiad u trati Opava— Moravsky Beroun to byly tseky krajni,
jinde naopak dseky vnitfni.!

Nepomérné vétsi labilnost sité veiejné silni¢ni dopravy zpisobuje, Ze trati,
které mizeme sledovat od r. 1889 ai do pfitomné doby, je na rozdil od trati
(tratovych useki) Zelezniénich — srv. tab. v cit. €l. z r. 1970 — daleko méné,
totiz jak plyne z tab. I, pouze 40. Je to jen asi Sestina z celkového poétu trati
provozovanych v letech 1881—1914.

© V zdjmu srovnatelnosti nejen Easové, ale i prostorové, jsme opét pouizili &le-
néni moravsko-slezské oblasti ve ¢tyfiregiony, jak je z hlediska Zelezni¢ni
geografie v ramci celé CSSR wuréil J. Malik (Harsky 1967), a které jsou také
zprostfedkujicim fefenim mezi pfili§ velkymi rozlohami kraji a pfili§ pracnou
diferenciaci podle okresii. Tvar téchto ¢tyi oblasti vychazi tentokrat &lenitéjsi,
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protoze vidy bylo tfeba do oblasti zahrnout sbérné trati silniéni dopravy k du-
lezitym stanicim hlavnich drah, jei zpravidla tvoii patef téchto regioni.
Sledovana étyfi udobi silniéni dopravy nejsou zcela jednotni co do dosazi-
telné piesnosti vysledki. Nejpfiznivéjsi podminky z hlediska pramenti mél druhy
casovy usek (1889—1914), zatimco tfetiho se dotyka netiplnost jizdniho fadu
z roku 1934, ktery obsahuje jiz jen traté, které byly k pfisluénému roku moto-
rizovdny. Nemotorizované traté, jichz bylo v r. 1934 jen asi 10 %?, byly podle
sledovanych 4 dil¢ich oblasti nerovnomérné rozlozeny. Nejvice }1ch
patrné bylo na Ceskomoravské vrchovingé a v jihovychodni &4sti zemé, nejméné
na severu, kam automobilovi vefejn ‘doprava pronikala nejdfive. Uvedend
okolnost pfispéla posléze k tomu, Ze hustotu stanic v siti silni¢ni dopravy v roce
1914 srovndvame jen se stavem v r. 1970. I tak dosihl pocet trati, jez bylo

v w2

nutno z vét§i ¢asti podrobné urcovat, témé¥ 400.

Zminény prispévek o vyvoji hustoty Zelezniénich stanic si viimal
nejstar$iho ddobi 1850—1889 jen na metodickém pfikladu traté Bieclav — Dé-
¢in. Bylo preto v zdjmu &asového ujednoceni ucelné dodateéné zjistit a znazornit
vyvoj stani¢nich relaci na-Zelezni¢nich tratich, které na Moravé v r. 1850 —
sice v poétu toliko 6,  ale o celkové délce 411 km - jiZ existovaly. Z vedle]s1
mapky v obr. 1 plyne, Ze jiz:v prvnich desetiletich rasich drah doglo k vyraz-
nému zhustovani stanic’ a zastivek. Stredni mezistani¢ni vzdalenost se na téchto
tratich do r. 1889 zmensila na méné ne# polovinu, tOtlZ z 12,1 na 5,9 km

Zkracovani primérné mezistaniéni vzdalenosti v silniéni d opravé. je
v podstaté plynuly proces, ktery mechanizace (,parni motorizace®) od tficatych
let minulého stoleti toliko urychlila. JiZ v obdobi terezidnsko-josefinskych re-
forem dochazelo i v Ceskych zemich k rugeni pfili§ dlouhych mezistani¢nich
vzdalenosti, nicméné standartni norma animdlni trakce (1 poSta ¢i 2 postovni
mile) postupné previiila-jen ‘na hlavnich tratich. Velmi naroéné a primeérnou
jizdni rychlost velmi sniZujici relace dvoupostové se na Moravé kolem r. 1850
na rozdil od Slovenska jiz nevyskytuji, i kdyZ se tomuto maximu -misty (tak
patrné v- aseku Jihlava—Velké Mezifici) patrné blifily. Téméf desetinu stanié-
nich relaci tvofi viak jesté relace tfimilové; které spolu s ostatninn nadprumeme
dlouhynn nad podprumérnynu Vjrazné prevazu)i3

' Postovni osobni doprava nemela v r. 1850 jesté ]ednotny jizdni. tad, ‘jaky byl
tehdy jiz vyddvan pro Zeleznice. Stanice je tfeba k 31. 12. 1850 1dent1f1kovat
]ednu po, druhé, tedy zZplsobem skute¢né historickogeografickym, . ]ak to bylo —
opét s omezenim na moravsko-slezskoru oblast - provede o ve zminéném auto-
rové piispévku (1971), 'kde t¥i mapové pfilohy nazorné.dokladaji rozloZeni_obou
typu stanic, resp. jsou tam u jednotlivych stani¢nich relaci (kartogr. v piiloze,
¢ 10) uvedeny ‘délky v postovnich milich. Pocet stanic silni¢ni dopravy byl
tehdy je$té proti pottu stanic Zeleznitnich &tyfndsobny (90 a 22), aviak jiz
béhem prvniho ddobi, které tu sledu)eme (1850—1889); vzniklo na 400 Zelez-
niénich stanic a ¢iselny pomér 4:1 se obratil. Pfechod z druhé do
treti ¢tvrtiny sledované doby je metodickym meznikem ve 'sledovéani vefejné sil-
niéni dopravy, ktery je din hlavné publikaci kilometrovych vzdilenosti a po-
drobnych tarifnich ddaji, stanovenych skuteéné ,na krejcar“. (‘Tak naptiklad
z Zelezni¢ni stanice Befkovice—M¢élnik do Dubé bylo jizdné 99 krejcari, z Tyna
nad Vit. do Kolodéj 12 kr. apod.) Tento rozdil v samotné podstaté pramend
umoZiiuje pouzivat pfi sledovani vyvoje osobni dopravy od osmdesatych let :mi-
nulého stoleti misto historickogeografické metody v uziim smyslu slova pracov-
nich- metod vlastni ekonomické geografie.
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i. Primérné staniéni vzdalenost na tratich postovni osobni dopravy v r. 1850 a
d

1889.
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Pofadi trati 1—91 je zachovdno podle pofadi v Rakousko-uherském jizdni

— Vedlejsi mapka ud
»Der-Conducteur“ z r. 1889,
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Pivodni seznam trati, probihajicich zcela na moravsko-slezském Wzemi, jsme
doplnili tratémi, které do oblasti zabihaly z Cech, Dolnich Rakous i z tehdy
pruského Slezska, pokud do ni zasahovaly vétsi ¢asti nékteré své stani¢ni relace.
Tak jen z mensi ¢asti relace zasahovaly na Moravu traté na dolnorakouském
pomezi, napfiklad z Safova a Vraténina do Gerasu nebo ze Slavonic do Bejdova
n. D. (Waidhofen a. d. Th.), které proto ani do nového seznamu pojaty ne-
byly. Podle jizdniho fadu z roku 1889 — jimZ jsme museli nahradit za likvi-
dace Dopravniho archivu ztraceny jizdni fad z roku 1891 — se uréilo 93 trati,
resp. tratovych usekd. Jen necelou polovinu (40 trati), a to jest€ v nékterych
pfipadech jen ve zkraceni, miZeme sledovat az do ptitomné doby.

Z tabelarniho piehledu vyvoje mezistaniéni vzdalenosti na téchto 40 tratich
lze zjistit, 7e obé maxima zkraceni se tykaji trati, je v roce 1850 jesté
neexistovaly (zkraceni 20:1 na trati Mistek — Brusperk a 16:1 na trati Frydek
— Praimo) a Ze teprve za nimi nasleduji starsi traté Svitavy — Moravskad Tre-
bova (12:1) a Vrbno — Zlaté Hory (10:1). Zhruba na desetinu zkratila své
stanicni relace je§té pomezni trat Jihlava — Usobi, na devitinu pak staré traté
Nové Mésto na Moravé — Jimramov, Velké Mezifi¢ci — Velka Bite§, Svitavy
— Litomysl, Velké Mezifici — Jihlava atd. Mnohé stanice trati vcele tohoto
vyctu lezi je§té v intravildnech, aviak oddéleni useki s ridzem mistni dopravy,
kterym by se poradi uptesnilo, je velmi obtiiné pro nejednoznainé vymezeni
souvislé (kompaktni) zdstavby mésta.

Piipomeiime jesté, Ze z hlediska vztahu délky mezistani¢nich dseki k ces-
tovnirychlosti lze hovofit o zdsadnim rozdflu mezi animalni a mechani-
zovanou trakei silniéni dopravy. Obecné — zvlaité o primérnych hodnotich
delgich trati — plati, Ze u koné&spieinych spoji cestovni rychlost s délkou mezi-
stanicni vzdalenosti klesala, kdeito u obou mechanizovanych trakci naopak
vzrustala. -

Nové Zelezniéni traté prochazely toliko vyjimeéné tymiz stanicemi jako je-
jich pfedchidkyné, trat postovni osobni dopravy. Mohli jsme jich s vétsi nebo
mensi pfibliznosti uréit v obdobi 1850-—1889 jen 14. Mezistaniéni vzdilenost
se v celkovém vaZeném primeéru zkratila ze 17,5 km v r. 1850 na 5,3 km v r.
1889. V daléim obdobi (1889—1914) se zkracovani stani¢nich relaci délo témeéf
stejné rychle, jako v pfedchozim obdobi (1850—1889), nebot jejich délka se
v pruméru sniZila z 13,2 km na 4,2 km.

Opﬁméhﬁm zpusobem registrace sledovaného jevu je grafické zndzor-
néni vjvoje rozloZeni stanic, jakého bylo pouzito v ¢lanku o hustoté stanic
ieleznicnich. Tam jsme vSak mohli znazornit trat dlouhou 458 km, zatimco
v siti dopravy silniéni je téméf vyjimkou, aby traf z osmdesatych let, deli nez
50 km, zustala aspoii zhruba nezménéna ve svém prubéhu aZ do pFitomné doby.
Navic se projevuje daleko vétii nestdlost polohy samotnych stanic.

K ne;pozoruhodné;e‘zim starym tratim patii trat Policka— Polna, jejiz polohu
lze oznaéit jako dorsalni vi¢i Ceskomoravské vrchoving. Vznikla patrné jiz pied
téméf 100 lety jako pfi¢né propojeni (ve sméru Svitavy — Jihlava) hlavnich
zelezni¢nich trati zemé. V mistech, kde se obtizné pfekondvaji vyskové rozdily
Pohledecké skily a Vécova mezi Novym Méstem na Moravé a Jimramovem, ji
chybél po desetileti stfedni ¢lanek. Jakmile byla trat — snad jiz koncem let
sedmdesatych — o tento usek prodlouzena, stalo se Nové Mésto na Moravé vy-
znamnym uzlem. po§tovni osobni dopravy Podle jizdniho fidu z r. 1889 méla
tato tral pokradovdni v trati Svitavy — Policka a od pfelomu stoleti bylo ve
stiedni Casti trasy mezi Zdirem a Novym Méstem na Moravé mozno pouzivat
ieleznice. Je vSak pfiznacné, Ze jesté jizdni fad z r. 1914 zde uvadi nadale spoj



osobni postovni dopravy. Proces pfibyvani stanic se, na rozdil od Zelez-
nic, nezpomaloval Je naopak velmi pravdépodobné, Ze se jejich polet
nejvice zvysil teprve v poslednim desetileti (1960 —1970).

Na velkém znazornéni v obr. 1 je diferencovidno celkem 93 trati postovni
osobni dopravy (vé. trati 25a a 75a), které udava jizdni ¥ad z r. 1889. Vyne—
chany byly dup11c1tm traté s presne shodnou trasou (tj. s totoZnou vychozi i ci-
lovou stanict), jez se lisi nejvyse jinym druhem piepravy (odlisnym typem vo-
zidla apod.). Stejné jako u kartogramu k r. 1914 fidili jsme se v napojeni na
drahy disledré informacemi ]izdmho tadu (tj. uplatnénim zkratky ,Bhf*,
Bahnhof, resp. ,P. A“ Postamt), i kdyZ se nim na nejednom mist& zdslo prav-
dépodobnéjsi, ze trat nekonéila u postovniho ufadu, nybri pokratovala — jako
v mnoha jinych ptipadech — k Zeleznitni stanici.

Pii vypoctu stfednich hodnot se u trati pfechazejicich pfes hranice oblasti
neuvazovaly useky vné hranic. Také tam, kde se traté prekryvaly, pfislusny
asek- se z vypoctu vyloucil. Pfipomenout je také tfeba pozoruhodnou konzerva-
tivnost jednotlivych doprav. Tak =zistivala na nejednom misté v provozu
postovni doprava soubézné s Zeleznici (napfiklad z Otrokovic do Zlina —
Gottwaldova, ze Zdaru do Nového Mésta na Mor., z Ujezdce do Luhadovic),
neho i s’ autobusy (Sternberk — Rymatfov; Vrbno — Karlova Studanka aj.).
Misty lze Jiz dokonce zjistit zdrodky konkurence mezi Zeleznici a ,motorovymi
ommbusy které snadnéji prekonavaly stoupdni, takze horské hibety zvladly
nepomérné kratiimi trasami.

Mechanizace- vere]ne silniéni dopravy je Vyznamnym meznikem nejen ve vy-
voji rychlostnich poméri a kapacity vozidel, ale i've vyvoji hustoty stanic.
Tésné pfed vypuknutim prvni svétové va.lky tvofily traté automobilové dopravy
v moravsko-slezské oblasti kolem 10 % z celkové délky (ve Slezsku relativné
vice neili na Moravé) a 7. % z celkového poctu trati silnicni dopravy. (Tento
pomér se — pies nepfiznivé zdfzeni valkou - obratil jiz béhem dvou deseti-
leti.) V r. 1914 byla primérnié mezistani¢ni vzdalenost na 16 autobusovych
tratich Moravy a Slezska s 2,5 km daleko kratsi nezli primér celé oblasti.

Stav motorické mechanizace v r. 1914 byl zhruba obd o bn ¥ jako stav me-
chanizace parni na polétku sledované doby, tj. v r. 1850..Na tuzemi dnesni
CSR bylo v r. 1914 motorizovano 50 postovnich trati o celkové délce 912 km,
aviak v nékolika z téchto trati jizdni ¥ad zavedeni automobilové piepravy v r.
1914 jen ptedpoklddal. V r. 1850 fungovaly parni Zeleznice na zhruba 800 km
trati. Charakterizovat shodné a rozdilné rysy obou téchta — &est desetileti od
sebe vzdilenych — procesi je nesporné pozoruhodnou diléi otdzkou, aviak vy-
mykalo by se to jiz vymezenému rdmci pfispévku. Pfipomeiime jen, Ze neni
podstatny rozdil ani ve velikostnim rozpéti mezistaniénich vzdalenosti,
které bylo u Zeleznice v moravsko-slezské oblasti 1:7 (s nevelkym rozdilem od
sité poit)® a u motonzovanych omnibusi v r. 1914 — nuneuvazujeme-li oviem
staniéni relace uvnitf mést, jez byly n&kde (Javornik aj.) pouhych 300 m —
zhruba 1:8. U automobilové dopravy z;tsfu]eme viak podstatné mensi zastou-
peni vystrednich hodnot nad 8 km a daleko vyraznéjsi hromadéni hodnot kolem
praméru, ktery je daleko niz§i nezli u Zeleznic. Je také tfeba uvést, ze pravé
béhem let 1850—1914 se na Zeleznicich mezistaniéni vzdalenosti vyrovnavaly,
zatimco u autobusi, dik tratim pfes neosidlené okrsky (Jesenikii ap.) extrémni
hodnoty zistavaly.

V ¢lanku o hustoté Zelezni¢nich stanic jsme blize uvedli divody vedouci
k rufeni stanic, jeZ se u nds planuje a v nékterych zemich jiz provadi. U do-
pravy autobusové pokraCuje naproti tomu nadédle opaéné tendence, tj. riist

41



‘f & A

oy
\\&
S e P
\.nJ:w.lf:r 1\!1\ e
f i e 4
ﬂ L f

Aysaozayg s pisary Gl
\ II(

&

Y F L
#1614 A orgy, $~
faeidop uaogod 1uqoso yig
uY @
% o

SJI.\\. lIl.lw : .
.o\ Q § g : IVI\

——— 101UB}5 'uZdJeZ A Joifeulez gjeu)

992 - 12 : pueAOZIIOjOW GiBu|

2. Sit postovni osobni 'doprévy‘ v r. 1914. (Umoziiuje identifikaci trati v obr. 3, nebot

Gisla odkazuji na ,Seznam trati“).
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enost na tratich verejné silni¢ni oscbni dopravy v r. 1914

a jeji zkraceni do r. 1970. (Cisla umisténd do zdvorek znadi, Ze jde jen o pfibli

uidaj, protoZe trat v r. 1970 se zcela nekryje s trati v r. 1914.)

3. Priimérnd. stani¢ni vzdal
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po¢tu stanic, a tim i zkracovani mezistaniénich vzdilenosti. Je to pfirozené
dano jednak podstatné zvétSenou vahou nakladni dopravy oproti dopravé osob-
ni na Zeleznicich, jednak daleko pFiznivéjsimi predpoklady automobilové do-
pravy — predevsim na zikladé nepomérné hust$i sit€ dopravnich cest — pfi-
zplisobovat se bezprostfedné zménam v rozlozeni a tvaru sidelnich ploch, jakoZ
i stanovist vyroby a tézby, rekrea¢nich prostor ap,, tj. schopnosti rychleji vy-
hovovat pozadavkim dopravru obsluhy®. Jesté citlivéji neili ukazatelé samotné
sité reaguje na tyto zmény v rozmisténi ukazatel hustoty stanic.

Zavérem uvedme stru¢né shrnuti dat o sledované oblasti a hlavni vysledky
metodické povahy. Jak plyne ze struéného &iselnélhio ptehledu postupovalo
v obdobi 1850—1889 zkracovidni mezistaniéni vzdalenosti nejrychleji
v severni €asti zemé, coz bylo podminéno predstihem industrializace na sudet-
ském pomezi.

Morava a Slezsko, ' :

oblasti 1850 1889 1914 1970
1. stfednf a jiZni : 13,3 9,2 - 4,7 1,6
II. zdpadni 16,0 10,8 6,2 ' 1,9
III. severni 20,3 8,8 4,4 1,6
IV. vychodni 22,7 124 5,0 1,7

Stfedni hodnota mezistani¢ni vzdalenosti tam tehdy klesla na méné nez polo-
vinu. V dalsim obdobi doslo k relativné nejvétsimu zkriceni primérné relace
u vychodni oblasti, aviak je§té z vysokého zékladu, takie to této oblasti stacilo
jen na pfedstizeni oblasti zdpadni, jez pak ziistala na poslednim mist€ i v ob-
dobi 1914—1970. Pro vypocet primérnych hodnot k r. 1970 nebyla k dispozici
data ze vsech trati, aviak pro asovou srovnatelnost je jejich presnost posta-
Cujici.

U ukazatele linedrni hustoty stanic silni¢ni dopravy lze uvazovat pfedevsim
tfiaspekty vyznamu a pouZitelnosti. V prvni fadé jé to vétsi
podrobnost, a tim i pfesnost prostorového rozloZeni, objektivizovaného karto-
grafickym znazornénim. Tyto tematické dopravni mapy skytaji moZnost zjistit
stav i vyvoj jevu v maximalni podrobnosti, tj. podle jednotlivych trati, resp.
asekd. '

Oblastnimi hodnotami ukazatelii linerdrni hustoty je moino — jak jsme
uvedli jiZ u hustoty Zelezni¢nich stanic — uptesfiovat hodnotu elementérniho
plosného ukazatele, daného prostym pomérem poétu stanic k rozloze tzemniho
celku. T¥etim, a patrné nejcennéjdim, aspektem je sledovani dynamiky
v§voje v uzlovjch oblastech nebo i jako hodnoceni vztahu mezi dvéma centry.
Z tempa zvySovani hustoty stanic v prostoru mezi nimi lze soudit na intenzifi-
kaci pfisluiného ekonomického ,silového polc”.

Kartogramy, jez )sou soucasné i rekonstrukcemi sité vefejné osobni dopravy
a které bude pste ¢asem mozno roziifit o zdpadni é4st CSR, by mohly nalézt
§ir§i pouziti Méame na mysli hospodarskogeograﬁcke uvahy o dopravnich
podminkich vyvoje jednotlivych mést’ ve srovnani s vyvojem jejich lidnatosti
a s tzemné spravnim postavenim, v mlad3i dobé pak i se stavemn urbanizace,
objemem maloobchodniho obratu apod. Po nékterych strankach, tak napiiklad
jako podklad pro zji§téni vyvojovych trendd hustoty stanic, by mély
kartogramy a tabel. ptehledy byt vyuZitelné i v teorii planovani vefejné osobni
dopravy.
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Poznidmka k hlavnimu zpisobu kartografického znizornéni

ProtoZe sit silni¢ni osobni dopravy byla daleko ¢lenitéjsi nezli sif Zelezniéni,
bylo tfeba kreslit kartografickd znazornéni v méfitku dvakrdt vétsim
ncili v élanku z r. 1970 a nakonec reprodukovat oblast na ndvrh technické
redakce v nevitaném odklonéni z normaélni zemépisné polony. Je§té zavaznéjsi
otizkou bylo zfetelné rozliSeni 8 typa ¢ar. Na mapkach hustoty stanic, Zeleznic-
nich v cit. autorové ¢lanku byla -pfiznivou okolnosti aspoil podstatné vétsi délka
trati. Grafickou nesnazi jsou zvlasté kratké pfipojky k Zelezniénim stanicim.
Vychodiskem by bylo zvétSeni méiitka reprodukce, nebo pouZiti barev, coz ne-
bylo v daném piipadé proveditelné. Tyto okolnosti vedly nakonec k tomu, Ze se
v tomto ¢lanku otiskl z kartogramii s ¢drovymi signaturami jen jeden. Je to obr.
1, v némz se podle pivodniho pojeti pouziva jednotné stupnice carovych znacek,
stanovené vice s ohledem na rozloZeni hodnot v mladsich udobich.

Pro uvedené reprodukéni pfekaiky bylo nutno dat pfednost strohému a méné
kartografickému znaéeni ¢iselnému, tentokrdt — na rozdil od obr. 6 v cit. ¢lanku
o hustoté Zelezniénich stanic — pfimo poétem km. U obr. 1 bylo vzhledem
k jesté¢ pomérné fidké komunikaéni siti moZno vpisovat celé trojcisli ve zlom-
kové -formé, totiz s pofadovym éislem v Citateli a primérnou vzdalenosti stanic
v r. 1850 a v r. 1889 ve jmenovateli. U daleko hustsi sit¢ v r. 1914 to s ohle-
dem na predepsanou velikost ¢islic moiné jiz nebylo a orientaénimu éislovani
trati bylo nutno vénovat zvlastni kartogram, kierjy vsak pini soucasné .dlohu
nazorného obrazu sité silniéni vefejné dopravy (obr. 2). Srovnanim obou karto-
grami s pfipojenym seznamem trati, lze zjistit vyvoj sledovaného jevu na jed-
notlivych tratich, coZ ve vét§iné pifipadi neni pro malé méfitko kartogramu
mozné.

Pozndmky

1. Na této trati se zprvu jezdilo viakem do Mladecka, odtud poStou do Dvorci
(15 km), kde se opét nastoupilo na vlak. Po zdokonaleni cest po Zeleznici se
s ohledem na v&t3f pohodli jezdilo velkou oklikou pfes Krnov. (V r. 1914 rebyla
postovn{ trat jiZ v provozu.) Obdobné situace s¢ vyvinula na mnoha jinych mistech.
Nékde nahradila Zeleznice po3tovni trat Gplné&, ale s nékolikerym ptestupem (Ho-
donin — Slavkov aj.)

2. Je pravdépodobné, Ye se potatkem tiicatych iet uplatiiovala animélni trakce nejen
na tradi¢nich dosud nemotorizovanych tratich poStovni oscbul dopravy, ale i na
nekolika dalsSich trasdch — zvlasté v okrajovych &&stech sité — na nichZ pied tfm
jizdni poSty v provozu nebyly. Podle informaci z PoStovniho muzea v Praze byli
poStdm ndpomocni soukromi pf¥epravci, kteff uzavirali se sprdvcem pifslus-
ného postovniho Gradu individudlni smlouvu, kterd se dé&le nepcstupovala, takZe
o tomto nédjemnim systému neni Z4dnd evidence. Podle zprdv pamétnikli pouZivali
tito pfepravci misty i vlastnich povozli (zpravidla bry&ek apod.). Pro urenf jizdné-
ho platily patrn& jen rédmcové smérnice. — Jisty stupeli liberalismu se ostatné
udrZel i v soukromé dopravé autobusové, nebot dohlédaci instance sl2dovaly trZbu
podle tarifnich zastévek a vyuziti kapacity vozidla, $lo jim spiSe o celkovy finanénf
efekt, neZli o dodrZovani smérl (tj. event. zajiXdky apod.). 1 kdyz tehdejsi jizdni
¥ady jest¥ misty uvad#ji spoje u pifleXitosti tydennich aj. trhd -— v nékterych z4-
padnich zemich jsou dosud takové spoje daleko b&Zné&jsl neZli u nas — bylo ve
skuteZnosti takovych prileZitostnych jizd podle potreby jisté vice. Jestd v prvnich
létech po r. 1945 mohla dopravovat osoby i poStovni auta (zpravidla jen na dvou
sedadlech).

3. Ke stanicim se nepocitaji mista, kde se jen ménila‘ piipieZ. Kolem r.1850 se u nés
tyto ,preprahaci stanice“ vyskytovaly jiZ jen ojedingle.
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VétSi obtiZze neZli se starymi némeckymi tvary mistnich nazvii, jsou s urfenim
trati, kdyZ jeji pribé&h ne lze zjistit podle nynéjSich silnicnich map. Jde
zpravidla o n&kdejsi ,komer&ni“ (tj. obchodni) silnice, u nichZ obvykle nejde o ny-
n&jsf kategorie silnic, prakticky jen udrZované vozové cesty. V nejmlad3f dobé&
zt&Zuji praci hlavné nedostatky v autobusov¢ch ijizdnich radech, kterym  se dosud
nedafi dosdhnout tradici podminéné turovné jizdnich radd Zeleznicrich. .

Délka trati Politka — Polnd je k r. 1889 uvedena 61 km, pozdéji v3ak, zvlasté
v diisledku malé okliky mezi Polickou a Jimramovem a protaZenf koncovich mist
‘a? k piisluSnym Zelezniénim staniciin, se prodlouZila na 65 km. Cesta tam trvala
11 hod. 40 min. a zp&t 12 hod. a 10 min., z éehoZ pFipadaly tém&t tr hodiny na
poledni piestdvku v Novém Mést& na Mor. I kdyZ pfihlédneme k dal3fru prestdv-
kdm, podminénym piepfahdniin, jlzdni rychlost sotva piesdéhia 8 km v hodiné.
V tom sméru nenastalo tam zlepSen! ani do roku 1914, aZkoliv se jizdné
asi o p&tinu zvysilo. Vyplyvalo by to aspoil z nominale 2 z1. a 28 krejcarti v roce
1889 a 5 K a 16 haléfl v roce 1914.

Malé délkové rozpéti mezistanicnich vzdalenosti, dané normou - animainf trakce,
se b&hem budovdni Zeleznic rychle zvétSovalo v disledku zfizovani piipojek z mést
k Zelezni®nim stanicim. Tak byla jiZ od roku 1849 v provozu Kkradtkd traf — patrné
pllmilovd — tehdejsf Zelezni®nf stanice Skalice — Boskovice do Boskovic. Dalsi
sniZenf dolni hranice, a tfm i zvétSeni zminéného rozpétf, je podle jfzdntho Fadu
7z roku 1889 zisluhou Velké Bystiice {1 km), coZ siln& kontrastuje s maximy 23
a 21 km. Tento rozdil se do r. 19i4 jeStd zvé&tSil, nebot proti maximim s 19 km
(Brno — Ki¥tiny) a 16 km (Nivnice — Strany) méla odhotka na Bransouze délku
toliko 0, 4 km a né&kolik dalsfch 0,5 km (Zastdvka u Brna, Nedvddice, Vranovice,
Fitkazy — Osi¢ko, Opava a Ostrava;. Ackoliv jsou u vicch t&chto pffpadd udany
pfesné Casy, neni urdeno jizdné. Zda se skuteCn& muselo platit jizdné aZ do n&-
sledujicf stanice (z Bransouze aX do Brtnice, ze Zastivky do Bieziny atd.), nebo
zda jeho stanoveni zdviselo, zvl4§té kdyZ zilistala mista ve voze pro daldi Gsek
nevyuZita, na postilionovi, nelze spolehlivé zjistit. U automobilové dopravy v roce
1914 byly naproti tomu u nékter§ch i velmi kratkych dGsekli sazby stanoveny.Tak
tomu bylo napfiklad v Piffboru (za 0,6 km 10 hal.), v Javornfku, Sternberku,
v Cechach v Rumburku, Kutné Hofe a jiné.

Tak je z kartogramu k r.1889 zfejmeé, Ze kfiZovatkami mimo Zelezni&éni sit tehdy
byly kromé& ¢&tyf nejvétSich center a jiZ zminéného Nového Mé&sta na Moravé,
Vitkov, v kombinaci s drdhou Bruntdl, Uhersky Brod, Velké Mezifi&i, Vrbno aj.
V dalSim obdobi si n&kterd mista postaven! upevnila (Vel. Mezifi&1), jind stagno-
vala, ale hlavné pfibylo mnoho kiiZovatek dal$ich, z nichZ patrn& jen Hrotovice
leZely mimo sit drah, zatimco ostatni byly jiZ na Zeleznice napojeny (Mikulov,
Slavonice, Jemnice, Mor. Bud&jovice, Uherské Hradisté aj.).

Seznam postovnich tratf s osobni dopravou podle stavu v r. 1914

Poradi podle rakousko-uherského jizdniho rddu, pfitemZ po plynulé fads 2151—2335

nésledujf trat®$ pohrani&ni a automobilové.

1. Znojmo %. st.—Vrbovec 20. Hor. Vilime¢ Z. st.—Tel&

2. Znojmo %. st.—Strachotice X 21. Jihlavka/Sv. Katefina Z. st.—Hor.
3. Znojmo Z. st.—Mikulovice ‘ Dub&nky

4. Znojmo %. st.—]JeviSovice 22. Batelov—Tiest

5. Sumnéd/Vranov Z%. st.—Vranov 23. Jaromdfice Z. st.—Jarom#fice

8. Vranov—S3afov 24, Jarométice—Hrotovice

7. Sumné/Vranov %. st.—Bitov 25. Hrotovice—Biskupice

8. M. Bud&jovice—Desov 268. Hrotovice—Tavikovice

9. M. Bud#jovice—Buded& 27. Bransouze/Brtnice Z. st.—Brtnice
10. M. Bud&jovice—Tel& 28. Luka u Jihl.—Kamenice

11." M. Bud&jovice—Lesonice 29. Jihlava—Brtnice

12. Jemnice—Vrat&nin 30. Jihlava—Nova RiSe

13. Jemnice—Pisetné 31. vel, Meziridf—Méfin
‘14. Pise¥n§—Slavonice . 32. Vel. Mezifitf—Radostin

15 Jemnice—Slavonice 33. Vel. Mezif{¢{—N. Mésto n. ‘M.
16. Jemnice—Datice 34. Vel. Mezifi¢t 2. st.—KtiZanov
17. Slavonice—Cesk§ Rudolec 35. Vel. Mezifi&i—Vel. Bite$

18. Dacice—Cesky Rudolec 36. Vel. Mezit{¢i—Tasov

19. Popelin—KunZak . 37. State&/Ttebi& Z. st.—Tebil



38.
39.
40.
41.

42,
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.

53.

54.

55.

56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.

66.
87.

70.
71.
72.
73.
74.
75.
76.

77.

78.
79.
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94,
95.
96.

Zastdvka u Brna—ZbySov
Zastdvka u Brna Z. st.—Vel. Bites
Rosice Z. st.—DomasSov

Hrusovany n. ]./Sanov %. st.—
HruSovany

HruSovany/Sanov %. st.—Jaroslavice
BoZice/Jaroslavice ¥. st.—Jaroslavice
BbeZany Z. st.—BreZany
BleZany—Zeletice

Miroslav Z. st.—Miroslav
Miroslav—Visiiové
Vistiové—Tavikovice

RakSice Z. st.—RakSice

Mor. Krumlov Zel. st.—Hrotovice
Mor. Krumlov Z. st.—Dukovany .
Dol. Kounice/Ivan&ice Z. st.—Dol. .
Kounice :
Dol. Kounice/Ivané&ice Z. st.—Dol.
Kounice

Dol. Kounice—Pohor'elice

Dol. Kounice/Ivan&ice Z. st.—
Ivanéice

Ivan&ice—OCslavany
Brno.nadr.—Pozofic2

Brno nédr.—LiSeii

Brno nédr.—Kftiny
TiSnov—Lomnice

Nedv&dice Z. st.—St&pé&nov
RoZna Z. st.—Moravec

Bystfice p. P. Z. st.—Bystiice p. P.
Bystfice p. P.—Jimramov

Rozsochy Z. st.—Kvole

N. Mésto na Mor.—Jimramov
Jimramov—Poli¢ka 2. st.

. N. M&sto n. M. % st.—Sné&Zné

Sn&Zné—Borovnice

N. Msasto: n. Mor.—Zd&r n. S.
Zdar n. S.—Polnd

Blansko Z. st.—Blansko

Blansko Z. st.—Jedovnice
Réjec—Lysice

Rajec Z. st.—Sloup
Boskovice—Protivanov
Skalice/Boskovice 2. st.—Rove&né
Letovice—Kietin

Bfezovd n. S./Brnénec % st. —
Blezova

Hradec n. S.—Radimé&f
Svitavy—Litomysl
Svitavy—Jjavorntk—Litomy¥l

M. T¥ebovéd—Kfenov

. Jevitko—Hor. St&pdnov

Konice—Jednov
Konice—Brodek n. K. -
Kostelec na H. %. st.—Cechy p. K
Prost&jov—Plumlov
Plumlov—Drahany
Prost&jov—Uréice
Olomouc—Hnévotin
Olomouc—Té&Setice

Olomouc #. st.—Tr3ice
Olomouc %. st.—V. Ujezd
Olomouc Z. st.—Kopetek u O.
Olomouc %. st.—Dolany

97.
98.
99.
100.
101.
102.
108.

104.

105.
106.
107.
108.

109.

110.
111.
112.
113.

114.

115.
116.

117.

118.

119.
120.

121.

122.

123.
124,
125.

1286.
127.
128.
129.
130.
131.
132.
133.

134.

135.
136.
137.
138.

139.
140.
141

142.

143.
144.

145.

146.

147.

148

149.
150.
151.

152.

153.
154.

155.
158.

157.
158.
158.

Olomouc—Kopeéek u O.
Litovel—Vilémov
Moravé&any/Lostice Z. st.—Lostice
Lostice—Bouzov
Moravé¢any/Lostice—Bild Lhota
Mohelnice %. st.—Usov
Mohelnice. Z. st.—Mirov
Mirov—Maletin
Mohelnice—Vranovd Lhota
Lukaveé Z. st.—Dubicko

Z&abreh Z. st.—Dlouhomilov
Bludov Z. st.—Bludov
Podlesf/Morava Z. st.—Podlesi
M. Karlov Z. st.—M. Karlov
Sternberk—R¢maiov
Uni¢ov—D. Libina
Uni¢ov—Sumvald
Troubelice/Medlov %. st.—Medlov
H. Libina Z. st.—Rohle
Smilov—Cermné

DomaSov n. B.—JeviSov
DomaSov n. B.—Msésto Libava
M. Beroun/Ondrasov . st.—M. Beroun
OndraSov—Hor. Lodé&nice
Dvorce—BudiSov n. B.

BudiSov n. B.—Rudoltovice
Lomnice—RyZovis§ts
Rymaiov—Horni Maésto
Rymaiov %. st.—Sobotin Z. st.
Mikulov—D. Dunajovice"
Novosedly/Drnholec %. st.—Drnholec
Bieclav—Tvrdovice
Podivin—Vel. Bilovice
Brumovice Z. st.—Klobouky
Hustopede %. st.—Hustopete
Hustopete Z. st.—Mikulov
Vranovice . st.—MuSov
Pohofelice—-Lodé#nice
Pohotelice—Vlasatice
Hru3ovany Z. st.—V. Némé&ice
Modfice 2. st.—ZeleSice
Sokolnice %. st.—Klobouky u B.
Sokolnice 2. st.—Dambofice
Kfenovice—Slavkov
Vyikov—Pustimé¥

Vy$kov—N. Hwvizdice
Ivanovice 2. st.—3vibenice
Nezamyslice %. st.—Brodek

u ProstEjova - .

N&mdéice n. H.-—Pavlovice u Kojetina
Zdounky Z. st.—Litené&ice
Slavkov—Zarosice

Budovice %. st.—2Zdénice
Brankovice %. st.—St¥lky
Nemotice Z. st.—Kory&any
Kyjov—2Zdénice

Hodonin—D. Bojanowice
Hodonin—Dubttany
StréZnice—Velk& u S.
Veself—Vnorovy

Ostroh Z. st.—Ostroh

Uh. Brod—V. Ofechov.

Uh. Brod—Kvétné

Uh. Brod—St. Hrozenkov
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160.
161.
162.
163.
164.
165.
166.
167.
168.
169.
170.
171.
172.
173.
174.
175.
176.
177.
178.
179.
180.
181.
182.
183.
184.
185.
186.
187.
188.
189.
196.
191.
192.
193.
164.
195.
196.
197.
198.
199.
200.
201.
202.
203.
204.
205.

206.
207.
208.
209.

Ujezdec u L.—Luha&ovice 210. Brantice—Krasov

Hradek/Slavidin Z. st.—Slaviéin 211. Vrbno—Karl. Studénka
Bohuslavice—Vlachovice 212. Vrbno—Zlaté Hory

Bylnice—Val. Klobouky 213. Bruntél—Karlovec

Vsetin—Val. Klobouky 214. Bruntdl Z. st.—Leskovec

Vsetin Z. st.—Liptéal 215. Svétla Z. st.—Andsl. Hora

RoZnov p. R.—H. Betva 216. Sxrochovice Z. st.—Brumovice
Uh. HradiSté—Brezolupy 217. Brumovice %. st.—Sosnova

Uh. Hradi$t&—Velehrad 218. Skrochovice Z. st.—V. Heraltice
Uh. Hradi$t&—Buchlovice 219. Opava— St&botice

Uh. Hradi$té—Jalubi 220. Mladecko Z%. st.—Dvorce
Napajedla Z. st.—Napajedla 221. Svob. Hefmanice Z. st.—Swvob. Hef-
Otrokovice Z. st.—Zlin manice

Zlin %. st.—Stipa 222, Haj—Pustd Polom

Lipa/Slusovice %. st.—Slu$ovice 223. H&j—Kyjovice

HoleSov—Kostelec u. H. 224. Svinov/Vitkovice %. st.—Poruba
HoleSov—Prusinovice 225. Studénka Z. st.—Bravantice
Holesov—Frystak 226. Frydek—M. PraZmo
FryStak—Lukov 227. M. Ostrava—Michéalkovice
Osftko Z. st.—VSechovice 228. Détmarovice Z. st.—D&tmarovice
Prerov %Z. st.—Tovalov 229. T&Sin—D. Bludovice

Prerov Z. st.—Bystfice 230. Hnojnik Z. st.—Dolni Domaslavice
Prerov Z. st.—Pavlovice 231. Hnojnik Z. st.—Kom. Lhotka

Dub n. M.—Kokory 232. Jablunkov Z. st.—Jablunkov
Lipnik —V. Ujezd 233. Jablunkov—Istebna
Lipnik—Sobéchleby 234. Hlu¢in—Ratibo¥

Hranice %. st.—PotStat 235. Slavonice—N. Bystfice

Hranice —Kel& 236. Jihlava Z. st.—Vé&trny Jenfkov
Suchdol %. st.—Hukovice 237. Jihiava m.-—Uscbi

H1. Zivotice—Pust&jov 238. Zd&r n. S.—Zdirec n. D.
Fulnek—Bfezova 239. Svitavy—Poli¢ka

Novy Ji¢in—St. Ji¢in 240. Valtice %. st.—Poysdorf
P¥ibor—Hukvaldy 241. Mikulov—Poysdort :

Fren$tat p. R.—Tichéa 242. Mikulov—Neudorf b. S.
Tichd—Kozlovice 251. Mor. Tiebovd—Svitavy
Mistek—Metylovice . 252. Mor. Tiebovd—Krasikov Z.. st.
Mistek—Bguspe 'k 253. Mohelnice " Z. st.—Unidov
Vitkovice—Hrabova 254. Sternberk Z. st,—Rymafov
Zulova—Javornik. 255. Opava—Bilovec

Zulovd %. st.—~Cerna Vodn 256. Opava—Vitkov. Z. st.
Vidnava—Supfkovice - 257. Opava—Bruntél ;
Javornfk—B. Voda - ; 258. Jesenik ¥. st.—Cervenohorské sedlo
Javornik—Paczkow - ' 259. Pifbor—N. Jidin- :
{esengﬁ—géznéggesenik 260.- P¥fbor—Stramberk
esenix-—lomasov . 261. Piibor—Frydek/Mistek % st.
i{)s;t’é:é/Supikovice z st.- Supir 262. Javornik—Paczkéw ’

Zlaté Ho:;y-—!-llucholazy 2. st. 263. Javornik—Valdek—(Ladek Zdréj) .
Osoblaha—Raclavice S 264. Zlaté Hory—Hlucholazy . .

- Albrechtice—Spélené 265. Bruntdl.Z..st. — Karlova Studénka
Zator—Lichkov o 266. Vrbno p. P.—Karlova - Studénka

Litératura

Atlas éeskoslovenskvch d&jin [1965), llst 19. USGK, Praha.
Der Conducteur. Fahrplane der Osterreichischen .

HORSKY J. (1967):
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Ma1 1889. Waldheim, W;em

K prvnim pokusim ‘o vymezenx dopravne geografickych ra)onﬁ

v Ceskoslovensku. Sbornik CSZ 72:1:71—73, Academia, Praha.
(1970): Hustota Zelezni¢nici stanic. jako ukazatel hospodéfského rozvoje. {Na pi‘i-
kladu Moravsko-slezské oblasti od r. 1891.) Sbornik CSZ 75:3:198—209, Academia

Praha.
(1971):

Speciﬁcké hustota stanic jako ukazatel dopravniho v?voje

[Na pﬂkladu

Moravy v poloving 19. stoleti.) Historickd geografie 6:205—233, Ustav &s. a S\vétu«‘

vych déjin CSAV, Praha..



Jizdni ¥a4d CSAD 1970/71, kraje Jihomoravsky a Severomoravsky.

Jizdni ¥4d statnich a soukromych automobilnich trati republiky Ceskoslovenské, zimni
obdobi 1934/35, dil III. Morava, Slezsko, Slovensko a Podkarp. Rus. Wiesner, Praha.

Osterreichisches Kursbuch, IX. Abteilung, Postkurse mit Personenbeférderung und ande-
ren regelmassigen Reisegelegenheiten auf Strassen. Mai 1914. Postkursbureau des
k. k. Handelsministeriums, Wien.

Resek’s Taschenfahrpldne fiir Bbhmen, Mihren und Schlesien. Sommer-Ausgabe 1914.
Prager Tagblatt, Praha.

Tendler’s Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsbuch fiir das Kaiserthum Osterreich. 1852.
Wien.

ENTWICKLUNG DER STATIONSDICHTE IM POST- UND OMNIBUSVERKEHR
IM MAHRISCH-SCHLESISCHEN GEBIET SEIT 1850

Der Beitrag stellt ein Gegenstiick und zugleich eine Fortsetzung des Aufsatzes dar,
der die Entwicklung der Stationsdichte des Eisenbahnverkehrs behandelt und der in
dieser Zeitschrift vor zwei Jahren erschien. Auch diesmal musste sich der Verfasser
auf ein knappes Viertel des Staatsgebretes beschrdanken. Der verfolgte Zeitabschnitt
konnte aber fast um die H&lfte verldngert werden.

Als Bezugsgrisse wurde wieder die lincare Stationsdichte gewdhlt, d. h. der durch-
schnittliche Stationsabstand auf den einzelnen Streckenabschnitten. Im Gegensatz
zur Eisenbahn wird im Omnibusverkehr mit keiner Reduzierung der Haltestellen
gerechnet, es zeigen sich eher Tendenzen zur weiteren Verringerung der Stations-
abstinde. Schon dadurch kann diese Bezugsgrosse als ein gegeniiber der Eisenbahn-
stationsdichte noch besser geeigneter Indikator zur Aufdeckung der territorialen Unter-
schiede in der 8konomischen Entwicklung angesehen werden.

Der Autor bemiihte sich vor allem um die kartographische und tabellarische Aufbe-
reitung der Ergebnisse. Die bedeutend schwidchere Gebundenheit an bestimmte Verkehrs-
strassen, als der wesentlichste Unterschied zwischen dem Strassen- und Eienbahnverkehr,
bedingt, dass man nur bei einer bedeutend kleineren Anzahl von Strecken — nur bei
40 — im Laufe des langen Zeitabschnittes ‘von 1850.bis 1970 die Dichte der Stationen
ohne Unterbrechung - (fliessend) verfolgen kann (vgl. die tabellarische Ubersicht
sowie die Zusammenfassung nach den vier, vam Gesichtspunkte der Eisenbahngeo-
graphie durch K. Malik abgegrenztén Teilgebieten, in den Schlussfolgerungen).

} Die linienhafte Differenzierung der Strecken kommt in Abb. 1 nicht befriedigend
heraus, da die einheitliche Legende stdrker den jungeren Zeitabschnitten angepasst
wurde deren linienhafte Darstellung jedoch — ‘wegen des relativ grossen Umfanges
ides Aufsatzes — zugleich mit einigen Kartenausschnitten und dem Strecl;enverzelchms
wom 1889 ausgelassen werden musste.. Aus technischen Griinden konnte’diese Dar-
stellungsform nicht farbig gebracht werden. Dies wire hier wegen der grdsseren
‘Anschlaulichkeit mehr am Platze, da beim Post- und Omnibusverkehr viel hdufiger
sehr kurze Strecken vorkommen - als bei der Eisenbahn. Die Zeichenskala enth#lt —
auch nach der Auswechslung von Zwei Signaturen (vgl. Beitrag iiber die Eisenbahn-
statxonsdlchte) noch weitere Signaturén, die bei deh kiirzesten Strecken auch nur
';mit einem einzigen Segment (vgl. Stunden 6 u. 5 bei Abb. 1) nicht masstabstreu
gezeichnet werden Konnten.
. Dies fithrte schliesslich dazu, dass in Abb. 1 zus#tzlich numerische Ausdrilcke be»
inutzt wurden. (Die durchschnittlichen Lingen der Stationsabstinde -am Anfang und am
_iEnde des Zeitabschnittes werden im Nenner angefiihrt.) Fir das Jahr 1914 war es
wegen der Dichte des Netzes notwendig, die Qrdnungsnummern wegzulassen und fiir
die Identifizierung der einzelnen Strec;sen eine besondere Zeichnung anzufertigen
i(Abb. -3).

Die Nebenkarte in Abb. 1 ist als Ergﬁnzung des Beitrages zur Eisenbahnstatmns—
dichte gedacht. Sie zeigt, wie die Stationsdichte an den wenigen, um die Mitte
des Jahrhunderts existierenden, Eisenbahnstrecken in den jJahren 1850—89 wuchs.

Ubersetzt von Kvéta Hirskd

51



