
SBORNIK CESKOSLOVENSKf: SPOLECNOSTI ZEMEPISN£ 

Rocnik 1973 • Cislo 1 • SV8zek 78 

JOSEF HORSK~ 

vtvOJHUSTOTY STANIC SILNICNl DOPRAVY 
NA P1UKLADU MORA VSKO .. SLEZSKt OBLASTI 

18.50 - 1970 

Hustota stanic udava stupeii dopravniho zpiistupneni, a tim nepflmo i hospa­
darske Urovne. Jeji kvantitativni charakteristiky padi proto k ukazatehim pouii­
telnym pH vyzkumu ohlastnich rozdihl v ekonomickem vyvoji zeme. Podrobneji 
se touto tezi. spolu s pojmem lineami hustoty stanic a se zdlivodnenim ';a'80-
vych etap. zabyvaji uvodni odstavce autorova clanku 0 hustotestanic zeleznic­
nich, ktery byl v tomto casopise otisten pied dvema roky. V lu!m se take uviidi, 
ze by bylo ucelne napsat jako protejsek tohoto clanku rozbor obdobneho jevu 
u verejne osobni dopravy silnicn1.. Toto dopineni odpovida " synoptickemu " 
chapani dopravnich jevii, jez se stalo jednim z metodickych principii modern! 
geografie dopravy. Prodlouzeni retrospektivy do r. 1850 bylo usnadneno Clan­
kem 0 hustote stanic na Morave kolem roku 1850, kterou pied rokem uverejnil 
5. sV. "Historickegeografie". 

Casove me~iky 1889 a 1914nej~ nasilnou akomodaci vjvoji releznic. 
Rozvoj releznic byl .dlouho natoHk proteZov&n, ze sit J)ostovni osohni. dopravy 
~e Ilvaiovala jen jakod.o pIn e k sire zeleznicni. Je pro to vymluvnym dokla­
dem i razeni postovnich trati s osobni dopravou v jizdnim fadu z r. 1889. podle 
jednotlivych drah, tedy poeinaje napojenimi na. JiZni drahu a konce pripojkami 
na drahu Bosensko-Hercegovinskou. Rok. v jehoz polovinevznikla druM sve­
tova v8lka (1914). u:r.aviral zhruba budovani site mistnich drah, 0 nichz se po 
desetiletl vuilo, ze staci splmt ukol p los n e h 0 zpfistupneni 7.eme stejne dobie, 
jako v obdobi pfedchazejicfm uskutecnily zpfistupneni v lineamfm smyslu drahy 
hlavni. Vystavbe mistnich drah se vyvoj site osobnf dopravy silnicni pfizpUSO­
boval daleko obtizneji nezli vystavbe drah hlavnfch. Tradieni trati poitovni 00.­
pravy se rozpadly v casti, kdyz v nekterem useku pfevzala jejich ulohu zelez­
nice. Tak napfiklad u trati Opava - Moravsky Beroun to byly useky krajni, 
jinde naopak useky vnidnf.1 . 

Nepomerne vetsi labilnost site vei'ejne silnicni dopravy zpiisobuje, ze trati. 
ktere miizeme sledovat od r. 1889 az do pritomne doby. je na rozdil od trati 
(traiovych usekii) zeleznicnich - srv. tab. v cit. cl. z r. 1970 - daleko mene, 
totiz jak plyne z tab. I, pouze 40. Je to jen asi sestina z celkoveho poetu trati 
provozovanych v letech 1881-1914. 

V uijmu srovnatelnosti nejen wove, ale i prostorove, jsme opet pouzili cle­
neni moravsko-slezske oblasti ve c t y i' ire g ion y. jak je z hlediska zeleznicni 
geografie v ramci cele CSSR ureil J. Malik (Hiirsky 1967), a ktere jsou take 
zprostfedkujicim reiienim mezi pfilis velkymi rozlohami krajii a piiHs pracnou 
di£erenciaci pocHe okresii. Tvar techto Ctyi' oblasti vychazi tentokrat clenitejii, 
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protoze vzdy -bylo treba do oblasti zahrnout sberne trati silnieni dopravy k du­
lezitym stanidm hlavnich drah, jez zpravidla tvoii pater tikhto regionu. 

Sledovana etyri udobi silnieni dopravy nejsou zcela jednotmi co do dosazi­
telne presnosti v-ysledkti. Nejpriznivejsi podminky z hlediska pramenu mel druhy 
casovy usek (1889-1914), zatimco tretiho se dotyka neuplnost jizdniho radu 
z roku 1934, ktery obsahuje jiz jen trate, ktere byly k piislusnemu rokll moto­
rizovany. Nemotorizovane trate, jichz bylo v r. 1934 jen asi 10 %2, byly podle 
sledovanych 4 diocich oblasti n e r 0 v nom ern e r 0 z I 0 zen y. Nejvice jich 
patrne bylo na Ceskomoravske vrchovine a v jihovychodni casti 7eme, nejmene 
na severu,kam automobilova: verejna doprava pronikala nejdrive. Uvedena 
okolnost prispela posIeze k tomu, ie hustotu stanic v siti silnieni dopravy v roee 
1914 srovnavame jen se stavem v r. 1970. r tak dosahl pocet trati, jez bylo 
nutno z vetSi easti podrobne urc-ovat, terner 400. 

Zmineny prispevek 0 vyvoji hustoty z e I e z n i e n i c h s tan i c si vsimal 
nejstarsiho udobi 1850-1889 jen na metodickem prikladu trate Bfeclav-- De­
Cin. Bylo proto "II zajmu easoveho ujednoceni ucelne dodateene zjistit a zmizornit 
vyv,oj stanienich relad na 'zeleznicnich tratich, ktere na Morave v r. 1850 -
sice vpoCtu toliko 6,' ale 0 celkove deIce 411 km -' jiz existovaly. Z vedlejsi 
mapky v obr. 1 plyne, Ze jiz' v prvnich desetiletich riasich drah doslo k vyraz­
nemu zhustovani stanic a zastavek-. Stfedni mezistanicni vroalenost se ria techto 
tratich dt) r. 1889 .zmensila na mene n~z polovirtu, totiz z 12,1 na 5,9 km. 

Zkra"covani prumerne rnezistanieni vzdcllenosti v s i I n i C n i d 0 p r a ve .. je 
v podstate plynuly proces, ktery niechanizace (.parnf l,ll()torizace") od .tiiccitY~h 
let minuIeho stoleti toliko urychlila. Jiz v obdob! tereziansko-josefinskych re­
Iorern dochazelo i v Ceskych zemich k ruseni priHs dlouhych mezistanicnich 
vzdcllenosti, nicmene standartni norma animalni trakee (1 posta ci 2 poStovni 
mile) postupTie pfevazilajen ,'nll hlavnich tratich. Velmi narocne a priimernou 
jizdni rychlost velmr snizujid relace dvoupoStove se na Morave kolern r. 185IJ 
na rozdil od Siovenska jiz nevyskytuji,i kdyz- se tomuto maxirnu misty (tak 
patrne v useku Jihlava:":"':Veike Mezii'iCi) patrne hlfiily. Teiner desetinu stanie­
nich relad tvoii vsak jeste reI ace trimilove; ktere spolu s ostatnimi nadprtimetne 
dlouhymi nad podpruIhernymiv-yrazne prevazujL3 -

.' P.ostovni osobni <jlopr~~anemela v r. 1850 jeste jednotiiy ilzdn~ fad; 'jaky byI 
t~hdy iizvydlivan prozelezniee. Stanice je tfeLa k 31: 12. 1850 idtmtifikpvat 
jedpu po, druM, tedy ipuso~n;t skutecne histor1ckogeografickYm,. j.ale to bylo -
9pCts omezen.im na moravsKo-slezskou oblast -- provedeqo ve zminenem auto­
rove pr,ispevku'(l971), kde tri mapov~ ,prilohy nazorne.dokladaji roziozeni.OOou 
typn . shmic, resp. jsou tam u iednotliVych stanienich relad (kartogr: v' pfilo~e, 
e. 10) uvedenydelky v poStovnich milich. Pocet stanic silnicni dopravy. byl 
tehdy jeste proti poetu stanic zeleznicnich ctyrnasobny (90 a 22), avsak lIZ 

behem prvniho udobi, ktere tu sledujeme (1850-1889), vzriiklo na 400 zelez­
nicnich stan1c a e i s e I n y- p 0 mer 4: 1 s e 0 bra t i 1. Prechod z druhe do 
tf(~ti ctvrtiny sledovane doby je metodiekyrn meznikem ve' sledovcini vefejne sil­
nieni dopravy, kterj je dan hlavne publikaci kilometrovjch vzdalenosti a po­
drobny-eh tarifnich udaju, stanovenych skutecne nna krejcar". cra:k napriklad 
zzele.znieni stanice Berkovice-Melnik do Dube bylo jizdne 99 krejcarii. z Tyna 
nad VIto do. Kolodej 12 kr. apoci.'). Tento rozdil v samotne podstate pramenii 
umoziiuje pouzivat ph sledovani vyvoje osobni dopravy od osmdesatych let~i; 
nuIeho stoleti misto historiekogeograficke metody v uzsim smyslu slova pracQv~ 
nich metod vlastni ekonomiekegeografie .. ! . 
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1. . Prumerna stanicnf vzdiilenost na traUch po~tovn! osobn! dopr.avy v r. 1850 a 1889. 
- Vedl~js! m'apka udava prumerne vzdalenosti mezi zeleznicnimi stanicemi v r. 11150. 

- Poi'adi tratI 1-91 je zachovano podle poradl v Rakousko-uherskem jizdnim " r4du 
"Der ' Coriducteur" z r. 1889, str. 195-203. 



Puvodni seznam trati, probihajicich zcela 11a moravsko-slezskem uzemi, jsme 
doplnili tratemi, ktere do oblasti zabihaly z Cech. Dolnich Rakous i z t€'hdy 
pruskeho Slezska, pokud do ni zasahovaly vetSi casU nektere sve stanicni relace. 
Tak. jen z mensi casti relace zasahovaly na Moravu trate na dolnorakouskem 
pomezi, napriklad zSafova a Vratenina do G€'rasu neb<> ze Slavonic do Bejdova 
n. D. (Waidhofen a. d. Th.), ktere proto ani do noveho seznamu pojaty ne­
byly. Podle jizdniho hidu z roku 1889 - jim jsme museli nahradit za likvi­
dace Dopravniho archivu ztraceny jizdni fad z roku 1891 - se ureilo 93 trati, 
resp. tratovYch useku. Jen necelou polovinu (40 trat1) , a to jeste v nekterych 
pripadech jen ve zkniceni, muieme sledovat az do pritomne doby. 

Z tabelamiho prehledu vyvoje mezistanicni vzdalenosti na techto 40 tratich 
lze zjistit, ie obe m a x i m a z k r ace n i se tykaji trati, jei v roce 1850 jeste 
neexistovaly (zkraceni 20:1 na trati Mistek - Brusperk a 16:1 na trati Frydek 
- Praimo) a ie teprve za nimi nasleduji starsi trate Svitavy - Moravska Tre­
bova (12:1) a Vrbno - Zlate Hory (10: 1). Zhruba na desetinu zkratila sve 
stanicni relace jeste pomezni trat Jihlava- Usobi, na devitinu pak stare trate 
Nove Mesto n& Morave - Jimramov, Velke Mezifici - Velka Bites, Svitavy 
- Litomysl, Velke MezifiCi - Jihlava atd. Mnohe stanice trati vcele tohoto 
vyctu lezi jeste v intravilanech, avilak oddeleni usekll s razem mistni dopravy, 
kterym by se poradi upresnilo, je velmi obtiine pro nejednoznaene vymezeni 
souvisle (kompaktnfi) zastavby mesta. 

Piipomenme jeste, Ze z hlediska vztahu delky mezistanienich useku k c e s­
t ° v. n i r y chI 0 s t i lze hovorit 0 zasadnim rozdilu mezi animalni a mechani­
zovanou trakci silnieni dopravy. Obecne - zvlaste oprumernych hodnotach 
deliich trati - plati, ze u konespreznych spojii cestovni rychl08t s delkou mezi­
stanicni vzdaIenosti klesala, kcieito u ohou mechanizovanych trak~i naopak 
vzrUstala. -

Nove zeleznieni trate prochazely tolilto vYjimecne t y m i i stanicemi jako je­
jich predchUdkyne, trat poStovni osobni dopravy. Mohli jSI1le jich s vetSi nebo 
mens! pribliinostf ureit v obdobi .1850·-1889 jen 14. Mezist8.nicni vzdcilenost 
se v celkovem vaZcnem prumeru zkratila ze 17,5 km " r. 1850 na 5,3 km v r. 
1889~ V daliiim obdobi (1889-1914) se zkracovaru staniCnfc:h relacl delotemer 
stejne rychle, jako v piedchozim obdobi (1850-1889), neboi jejich d~lka se 
v prumeru sniiila z 13,2 km na4,2 km. 

Optimalnim zpusobem regis trace sledovaneho jevu je g r a f i c k e z n a z 0 r­
n e n i vyvoje rozloieni stanic, jakeho bylo pouZito V· Clanku 0 hustote stanic 
ielemiCnich. Tam jsme vs.k mohli znazornit trat dlouhou 438 lan, zatimco 
v siti dopravy silniCrii je temer vyjimkou-, aby trat z osmdesatj"ch let, deliinez 
50 km, rustaia aspon zhruba nezmenena ve svem prlibehu az do piitomne doby. 
Navic .. se 'projevuje daleko "etSl nestalost polohy samotnych stanic. 

K nejpozoruhodnejsim starym tratim patri trat Policka- Polmi, jejizpolohu 
Ize oznacit jako· dorsalni vuei Ceskomoravske vrchovine. Vznikla patrne jii pied 
temer 100 lety jako pricne propojenf (ve smeru Svitavy - Jihlava) hlavnfch 
ieleznicnich trati zeme. Vmistech, kde se obtiZne pfekonavaji vj"iikove rozdily 
Pohledecke skaly a VecOva mezi Novym Mestem na Morave a ]imramovem, ji 
chybel po desetileti stfedni elanek. Jakmile byla trat - snad jii koncem let 
sedmdesatych - 0 tento usek prodlouiena, stalo se Nove Mesto na Morave vy­
znamnym uzlem postovni osobni dopravy.' Podle jizdniho fadu z r. 1889 mela 
tato trat pokraeovani v trati Svitavy ---- Policka a od pfelomu stoleti bylo ve 
stfedni casti trasy mezi Zdare,m a Novym Mestem na Morave moino pouzivat 
ieleznice. Je viak priznacne, ze jdte jizdni rad z r. 1914 zde uvadi nadaIe spoj 
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osobni postovni dopravy. Proces pfihyvani stanic se, n a ro z d i 1 0 d z e 1 e z­
n i c, n e z p 0 m a I 0 val. Je naopak velmi pravdepodobne, ze se jejich poeet 
nejvfce zvysil teprve v poslednim desetileti (1960 -1970). 

Na velkem znazorrieni v obr. 1 je diferencovano celkem 93 trati postovni 
osobni dopravy (ve. trati 25a a iSa), ktere lldiiva jizdni fad z r. 1889. Vyne­
chany byly d~plicitni trate s pfesne shoonou tra!!ou (tj. s totoZnou vyc~i i ci­
lovOu stanicl), jez se liSi nejvyse jinym druhem pfepravy (odlisnym typem vo­
zidla apod.). Stejne jako u kartogramu k T. 1914 fidili }sme se v napojeni na 
drahy dusledr..e informacemi jizdniho fadu (tj. uplatnenim zkratky .Bhf", 
Bahnhof, resp. "P. A" Postamt), i kdyz se nam na nejednom miste zdalo prav­
depodobnejsl, ze traf nekoncila u postovniho Ufadu, nybrz pokra~ovala -- jako 
v mnoha jinych piipadech - k ieleznieni staniei. 

Pri vypoetu strednieh hodnot se u. trati prechazejicich pies hraniee oblasti 
neuvaZovaly useky vne hranic. Take tam., kde se trate piekryvaly, pfislusny 
use~ se z vypoetu vyloucil. Piipomenout )e take tfeba pozoruhodnou: konzerva­
tivni»t jednotlivych doprav. Tak zustavala na nejedn01ll miste v provozu 
poitomi doprava. sou b e z n e s zeleznici (napiiklad z Otrokovie do Zlina -
GQttwaldova, ze Uaru do Noveho Melita. na Mor., z "Ojezdce do Lllhacovic), 
nebo i .s'autObusy (Sternberk - Rymarov, Vrbno _. Karlova Stlldimka aj.). 
Mi$ty lze jii dokonce zjistit zirodky konkurence mezi zeleznici a "motorovymi 
onlnibiuy", ktere. snadneji pfekonavaly stoupcini, takZe horske hfbety zvladly 
nepom&ne kratsi~ trasami. . 

Mechanizace· vefejne silnieni dopravy je .vyznamnym meznikem nejen ve vy­
voj" rychl08tnich pomeru a kapacity vozidel, ale i' ve vyvOJi hustoty stanie. 
Tisne pfedvypuknutim prvnl svet9Ve val~y tvmily trate automobilove dopravy 
v morav.ko-slezske Oblasti kolem .10 % z celkove delky (ve Slezsk,u relativne 
vice nelli na Morave) a 7. % z celkoveho poetu trati silniCIil dopravy. (Te~to 
pomer se- pies nepiiznive zdJjenf valkou - obr.til jii behem dvou deseti­
letf.) Vr: 1914 byla priim.erni mezistanicni vzdalenost na 16 autobusovYch 
tratieh Moravy a SlezsD S 2,5 km daleko' catif JleZlf prUmer eeJe oblasti. 

Stay motorieke meehanizace v r. 1914 byl zhruba 0 b d 0 b n y jako ~tav me­
chanizace pami na pocatku sledovane doby, tj. v r. 1850. Na lizemi dnesni 
CSR bylo vr. ~914 motorizoVano 50 poStovnich trati 0 eelkove deIce 912 km~ 
aviak u nekolika z tec:hto trati jizdni fad zavedeni automObilove piepravy v r. 
1914 jen pfedpokladal. v r. 1850 funsovaly parni ieleznice na zhruba 800 km 
trati. Charakterizovat shodne a rozdilne rysy obou techto - Sest. desetileti od 
aebe vzdaIenych - procesu je nesporne pozoruhodnou dilCi otazkou, aviak vy­
mykalo by Be to jii vymezenemu ramei pfiSpevku. Pfipomeiime j~n, ze neni 
podstatny rozd1l ani v:e vel i k 0 s t n f m r 0 z pet i mezistanicnieh vzdlilenosti, 
ltere bylo u Zeleznic:e v moravsko·slezskeoblasti 1: 7 (s nevelkYlu rozdilem od 
site poit)& a u motorizovanych omnibusuv r. 1914 - neuvaZujeme-li ovsem 
stani~ni relace uvnitf· mest, jei byly nekde (Javornik aj.) pouhych 300 m -
zhrub~ 1 :8. U automobilove dopravy zjis{ujeme vSak podstatne mensi zastou­
peni .vjstiednieh hodnot nad 8 km a daleko vYraznejsi hromadeni hodnot kolem 
prUmeru,' _ktery je daleko niisi nezli u zeleznic. Je take tfeba uvest, Ze prave 
behem let 1850-1914 se na ZeleZl,licich mezistanicni vzdiilenosti vyrovmivaly, 
zatimco u autobusu, dfk tratim pies neosidlene okrsky (Jesenikii ap.) extremni 
hodnoty zustavaly. 

V clcinku 0 hustote zelezniCnich stanie jsme bliZe uvedli duvody vedouci 
ok ruieni stanie, jei se u n~ planuje a v nekterjch ,zemieh jii prov4df. U do­
pravy autobusove pokracuje naproti tomu nad'ie. opaena tendence, tj. r u s t 
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' . . v r. 1914. - obni dopravy _") 2. Sit postovm .?S Sezflam tratt . dkazuJI na " c isla 0 
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3. Priirnerna . stanil:nf vzdal8nost na tratfch vei'ejne silnil:nI oscbnI dopravy v r. 1914 
a jejf zkraceni do r. 1970. (CIsla urnIs tena do zavorek znal:I, ze "jde jen 0 pl'iblizn y 
udaj , pI\Otoze trat v r. 1970 se zcela nel\ry je. s tratl v r. 1914. J 
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poe t u stanic, a tim i zkracovani' mezistanicnfch vzdAlenosti. Je to pfirozene 
dana jednak podstatne zvetsenou vahou nakladni dopravy oproti doprave osob­
ni na zeleznicich, jednak daleko piiznivejSimi pfedpoklady automobilove do­
pravy - pfedevsbn ria zaklade nepomerne hustsi site dopravnfch cest - pfi­
zpusobovat se bezprostfedne zmeruim v rozlozenf a tvaru sidelnfch ploch, jakoz 
i stanovist v9'roby a tezby, rekreacnfch prostor ap., tj. schopnosti rychle]i vy­
hovovat pozadavkiim "dopravni obsluhy·... Jeste citliveji nezli ukazateIe samotne 
site reaguje na tyto zmeny v rozmisteni ukazatel hustotystaIiic. : 

Zaverem uvedme struene shrnuti dat 0 sledovane oblasti a Mavnr vysledky 
metodicke povahy. Jak plyne ze strucneho ciselneho pfehledu postupovalo 
v obdobi 1850-1889 zkracovani mezistanicnl vzdalenosti n e j rye hie j i 
v sevetnf casti zeme, coz bylo' podmineno pfedstihem industrializace na sudet­
skem pomezf. 

Morava a Slezsko, I 1850 1889 1914 ' I 1970 oblastl 

I. sti'ednI a jiznI 13,3 9,2 4,7 1,6 
II. ziipadnI 16,0 10,8 6,2 1,9 
III. severnI 20,3 8,8 4,4 

" 1,6 
IV. vychodnI 22,7 12,4 5,0 1,7 

Stfedni hodnota mezistanicni vzdalenosti tam tehdy klesla na mene nez polo­
vinu. V dalsim obdobi doslo k relativne nejvetsimu zkracenl priimerne relace 
u vychodni oblasti, avsak jeste z vysokeho zakladu, takze to teto oblasti staeilo 
jen na pfedstizeni oblasti zapadni, jd pak zustala na poslednim miste i v ob­
dobi 1914-1970. Pro vypoeet prumernych hodnot k r. 1970 nebyla k dispozici 
data ze vsech trati, avsak pro casovou srovnatelnost je jejich pfesnost posta­
cujici. 

U ukazatele linearni hustoty stanic silnieni dopravy lze uvazovat pfedevsim 
t f i asp e k t y v y z n a m u a p 0 u Zi tel nos t i. V prvni fade je to vetsi 
podrobnost, a tim i pfesnost prostoroveho. rozlozenf, objektivizovaneho karto­
grafickym znazornenim. Tyto tematicke dopravni mapy skytaji moznost zjistit 
stay i vyvoj jevu v maximaInf podrobnosti, tj. podle jednotlivych trati, resp. 
~~ , 

Oblastnimi hodnotami ukazatehi linerarni hustoty je moino - jak jsme 
uvedli 'jii u hustoty zeleznicnich stanic - upfesnovat hOOI1otu elementarniho 
plosneho ukazatele, daneho prostym pomerem poctu stanic k rozloze uzemniho 
celku. Tfetim, a patrne nejcennejsim. aspektem je s led 0 van i d y n ami k y 
v y v 0 j e v uzlovych oblastech nebo i jako hodnoceni vztahu mezi dvema centry. 
Z tempa zvysovani hUstotv stanic v prostoru mczi nimi lze soudit na intenzifi­
kaci pnslusneho ekonomickeho "siloveho pole'''. 

Kartogramy, jeZ jsou sou~nei rekonstrukcemi site veiejne osobni dopravy 
a ktere bude jiste Casem mozno rozsflit o. 7apadni cast CSR, by mohly nalezt 
Ii 1 r sip 0 u zit 1. Mcime na mysli hospodafskogeograficke uvahy 0 dopravnich 
podminkach vyvoje jednotlivych mesti ve srovnaru s vyvojem jejich lidnatosti 
a s uzcmne spravnfm postavenim, v mladsi dobe pak i se stavcln urbanizace, 
objemem maloobchodntho obl"atu apod. Po nekterych strcinkach, tak napriklad 
jako podklad pro zjilitenf v y v 0 j 0 v y c h t r end ii hustoty stanic, by mely 
kartogramy a tabel. prehledy byt vyu~itelne i v teorli planovAni verejne osob~i 
dopravjr. 
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Poznimka k hlaVDimu zpiisobu kartografickeho ZDazornem 
Protoze. sit silnieni osobni dopravy byIa daicko elenitejiif ndli sf( ieIeznieni, 

bylo tieba kreslit kartograficka zmizornenl v me i i t k u d v a k rat vetsim 
ncZli v elanku z r. 1970 a nakonec reprodukovat oblast na navrh technicke 
redakce v nevitanem odkioneni z norQlaini zemepisne polohy. Jdte zavaznejsi 
,otazkou bylo zieteine rotliseni 8 typu car. Na mapkach hustoty stanic. zeIeT,ni<:­
nich v cit. autorove clinku byia ,piiznivou okoinosti aspoii podlltatne vetSi delka 
trati. Grafickou nesnazi· jsou zvIastekratke piipojky k zeIeznicnim stanicim. 
Vychodiskem by bylo zvetSeni mefttka reprodukce, nebo pouziti barev, coz ne­
bylo v danem prfparle prov:editeine. Tyto okoinoRti vedly nakonec k tomu, ze se 
v tOIDto Clankuotiski z kartogramu s carovymi signaturami jen jeden. Je to obr. 
I, vnemz sepodle puvodniho pojeti pouziva jednotne stupnice carovYch znacek, 
stanovene vi~s ohledem na rozlozeni hodnot v mladsich udobich. 

Pro uvedene reprodukcni piekazky bylo nutno dat pfednoststrohemll a mene 
kartografickemu znaeeni eiseinemu, tentokrat - na rozdil od obr. 6v cit. cianku 
o hustote ieIeznienich stanic ...:.. piimo poetem km. U obr. 1 bylo vzhiedem 
k . jeste pomeme iidke komunikacni siti 'moino vpisovat ceM trojcisli ve zlom­
kove ,forme, toti! s poradovjm eisiem v citateli a prumernou vzdalenosti stanic 
v r. 1850 a v r. 1889 ve jmenovatcli. U daleko hustsi site v r. 1914 to s ohle­
clem na piedepsanou velikost eislic mozne jiz. nebylo a orientacnimu cisiovani 
trati bylo' nutno venovat zvlcistni kartogram, ktery vsak plni sOllCasn~, ulohu 
nazor.neho obrazu site silnicni veiejne dopravy (obr; 2). Srovnanim ohou karta­
gramti s piipojenym seznamem trati, Ize zjistit vyvoj sledovaneho jevu na jed­
notlivych tratich, co! ve vetsine pfipadu nent pro male· mefitko kartogramu 
mome. 

Pozn6.mky· 

1. Na Mto trati se zprvu jezdllo vlakem do Mladecka, odtud postou do Dvorci't 
(15 km), kde se op~t nastoupllo na vlak. Po zdokonaleni cest po ~elezn1c1 se 
s ohledem Da viltsl pohodU jezdilo velkou 0 k I i k 0 u pfes Krnov. (V r. 1914 nebyla 
poi;tovnl trat j1~ v provozu.) Obdobn4 sttuace se vyv1nula na mnoha jin~c!1 mlstech. 
N~kde nahradlla !eleznlce poStovni traf dplnA, ale s nekClUker~mprestupem (Ho­
donln - Slavkov aj.) 

2. Je pravdi!ipodobn6, m se pofatkem tf1ctit~ch let uplatflollaJe an1millnl trakce nejp.n 
na tradlfnlch dosud nemotorizovan~ch tratlch postovnl osobl1I dopravy, ale i na 
ookolika dalslch trastich - zvla§U! v okrajov~Gh castech site - na nl('b~ pfed tim 
jizdnl posty v provozu nebyly .. Podle 1nformacf z Postovnlho muzea v Praze byU 
poStlim napomocni s 0 \l k rom I p f e p r a v c i, ktei'i uzavlrali se spravcem pfIsluii­
nebo postovnlho dfadu 1nd1v1dualni smlouvu, ktera se dale nepcstupovala, taUe 
o tomto n4jemnlm syst~mu nenl Mdna ev1dence. Podle zprav palD~tnlkll pou~ivali 
tito pfepravcl misty 1 vlastnl('h povozi't (zpravidll1 bryl!ek apod.). Pro urllEnl jfzdn6-
bo platUy patmA jen famCOV~ sml!rnice. - Jist~ stupefl l1beralismu Be ostatnA 
udr!el 1 v soukrome dopraW! autobusov6, nebot dohledacf instance slddovaiy trlbu 
podle tar1fnlch zastavek a vyutitl kapacity vozidla, s10 j1m spllie 0 celkov~ finanfnI 
eCekt, ne~l1 0 dodriov4n1 smirA (tl. event. zajlMky apod.). I kdy! tehdejiiI jlzdnl 
lAdy jeste misty uV4dAJI spoje U pi'lleZltosti ttdennlch aj. trbti -- v I1i!kter,~cb za­
padnlch zemlch JSou dosucl takov8 spoje daleko b~~ni!jliI ne~ll u Ilas - bylo ve 
skuteilnosti takoytch pfi1e~ltostil~cb JllXl podle potl'eby j1ste vice. Jelite v prvnlcb 
letecb po f. 1945' mobla· dopravovat osoby 1 postovnl aum (zpravidla Jen na dvou 
sedadlecb).-

3. Ke stanicIm se nepocltajl mista, kde se jen m~nila pfipi'tlf. Kolem r.1850 seu na-; 
tyto "pfepfahacl stanice" vyskytovaly j1~ jen ojed1D1~le. 



4. VetsfobUfe ne!li se .starYml nemeekymt tvary mfstnfeq nazvU. jsou s url:enfm 
traU, kdy!' jeji . p r (i b e h n tl I Z B Z j 1 s tit podle nyIHij§!ch sllnicllieh map. Ide 
zpravldla 0 nekdej!l "komercDl" (tj. obebodnO sHnlee, u nldb! obvykle nejde 0 ny­
nej§l kategorle silnle,' praktleky jen udrfovanl! vozovl! eesty. V neJmlad§1 dobl! 
ztezujl pr4ei hlaVlle nedostatky v autobusov9ob llzdnlcb f4deeh. kterfm· se' dosud 
nadafl dos4bnouttradlef podmlnl!ne urovne jizdnfeh. Nidll Zeleznicr..leb. 

5. Delka tratl PoUcka - Poind je k r. 1869 uveclena 61 km,pozdaji riIlk. zvl4§te 
_v dllsledku malE! okUky mezi Polickou a Jlmramovem a pNtulml koneovych mist 
-d k pi'fslu!nym !eleznicnlm stllnichn, se prodloulUa na 65 km. Cuta tam try'ala 
11 hod. 40 mIn. a zpIf 12 hod. a 10 mill., z ceih<JI pfipadaly taml:lf ttl 'hodlnyoll. 

. poledni pi'est4vku v Novem Mesti na Mor. I kdyl pfIilllidneme k dalslmpfest4v­
k4m, podmflll!nym pfttpfah4nlm, jlzdni ryclliost sot ... a pfes4bla 8 Ian v hod11li. 
V tom smeru n e n as t a lot a m z Ie p se n 1 ani- do roku 1914, afkoliv sa jlzdnl! 
ast 0 petlnu zvY§llo. Vypl9valo by to aspod z nomlnale 2 zl. a 28 krejcarll v roce 
1889 a 5 K a 16 bal6l'a v roee 1914. 

6. Male . delkove rozpl:ltl mezistanlcnicb vzd4Ienostf, dane normou· anlm4lnl trakce, 
sa b!!Ihem budov4nl zelezme rychle zvetlovalo v dllslooku zflzovanl pflpojek z m~st 
k leleznienlm stanicim. l'ak byla j12 ad roku 1849 v provozu kr4tx4 trat - patrol! 
pdlmUov4 - telhdejll !eleznll!nl stanlee SkaUee - Boskovice do BoskovlC. Dalsl 
snllenl dolnl !hranice, a tim 1 zwtleni zmlllenebo ro7.petf, je podle jlzdnO'lO f4du 
z roku 1889 z4s1uhou VeikA Bystfice ,1 kID), col sUnil kontrastujE' S mulmy 23 
It 21 km. Tento ro2ll1il se do r. i9H jeS~ tv~tSt1, nebot prott maxtmfun s 19. km 
(Bmo - Ki'tlny) a 16 km (Nivrttce- - Strauy) mAla od:>ofka na Bransouze d61ku 
tol1ko 0, 4 km a nAkoUk dal§(eh 0,5 .km (Zast4vka.1l Bma; Nedvl:ldtce, VranoV1ce, 
Pffkazy - Osfeko, Opava a Ostravaj. Afkoliv jsou u vlc·Cih tlchto pflpadll udany 
pfe:m6 l:asy, nenl ureeno j(zdn6. Zda se skutel:nl muselo plaUt jlzdn4l af do n4-
sleduj(cl stanlce (z Bransouze al do Brtilice, ze Zast4vky do Bi'eziny atd.J, nebo 
ula jeho stanovenl Zliviselo, zvI4§te kdyl zdstala mlsta ve voze pro daiSf 6sek 
nevyullta, na post1lionovl, Delze spolehUve zjistlt. U automobUovA dopravy v roee 
1914 byly naprotl tomu II n~kterfeh i velmi kr4tkj'chGseld). sazby stanoveny. Tak 
tomu bylo napffklad v Pffboru (ZQ 0,6 km 10 bal.), v Iavortilku, Sternbedru, 
v Cecb4ch v Rumburku, Kutni! Hore a jin6. . 

7. Tak je z kartogramu k r.l869 zfejulA, Ie kfirovatkami mimo Zeleznifnf sit· -tehdy 
byly kromE! ctyf nejvAtslcb center a jil zmineneho Noveho Mesta na Morave, 
Vltkov, v komblnaci s dr4bou Brunt41, Ubersky Brod, VeikA Meziflei, V!;'bno aj. 
V daIslm obdobl sl Dikter4 mfsta postavenl upevnila (Vel. MeZifiefJ. jln4 stagno­
vala, ale hlavne pflbylo mnobo kfiwvatek dal§fch, :z nlcb! patrne jen Hroto~ce 
lefely mimo sff drab, zatrmco ostatnf byly jil na leleznice napojeny (Mikulov, 
Siavonlce, Jemnlce, Mor. Buc:UijOVice, Ubersk6 Hradl!teaj-.}. 

Seznam -po§tol1nfch tratt S osobnf dopral1ou podle stavu II r. 1914 
Poi'ad( podle rakousko-uherskAho. jizdn(oo f4du, pficeml po plynul6' fade 2151-2335 

n4sleduj(tra~ pohra11!lfnl a automobtlovA. 

1. Znojmo I. st.-Vrbovee 
2. Znojmo I. st.-Strachotlice 
3. Znojmo I. st.-Mikulovlce 
4. Znojmo I. st.-Ievl§ovlee 
5. Sumn4Nranov t. st.-Vranov 
6. Vranov-SaCov 
7; Sumn4/Vranov!. st.-:-Bltov 
8. M. Buc:UijoVice-Delov 
9. M. Budejovice-Budee 

10. M. BucW!JOviee.,... Teli! 
11. - M. Budl:ljoviee-Lesonice 
i2. Iemnice-Vratilnln 
~3. Jemnlce-Plsecn4 

'li4. Plselln4-Slavonice 
!i5 .. Jemnlce-Slavon.lee 

·16. Iemniee-Daflce 
17. Siavonice-Cesky Rudolec 
18. Dai!l~e-:-~,s~t Rudolee 
19. Popelln-KunZak 

48 

20. HOr. ViUmee!. st.-Talc 
21. J1b14vka/Sv.Kateflna !. st.-Hor. 

Dubinky 
22. Batelov-Tl'e§t 
23. IaromAflee !, st.-Jaromiflee 
24. J aroml:lf!ce-Hrotovlce 
25. Hrotovlce-B1skupiee 
26. Hrotovice-Tavikovlce 
27. BranSouzetBrtnice I, st.-Brtnice 
28. Luka u Jihl.-Kamenlce 
29. Iihlava-Brtnlce 
30. Jiblava-Nov4 RI§e 
31. Vel. Mezit1l!f;"-Ml!fln 
32. Vel. Meziflcf':";'Radostfn 
33, Vel. Meztffcl-N. Miisto n.M. 
34. Val. Meziffcl I. st.-Kt'1!anov 
35. Vel. Meziflc[-Vel. Bfte§ 
36. Vel. Meziffcf-Tasov 
37. Stafee/Tfeblc. I. st.-Tfeblc 



38. Zast&vka u Brna-ZbySov 
39. Zastavkau Brna Z. st.-Vel. Bites 
40. Rosice if. st.-DornaSov 
41. HruSovany 1:\. J./Sanov if. st.-

HruSovany 
42. Hrusovany/Sanov if. st.-Jaroslavice 
43. Boifice/Jaroslavice Z. st.-JaI1oslavice 
44. Breumy if. st.-Bi'eifany 
45. Bilezany-Zeletice 
46. Mii'Oslav z. st.-Miroslav 
47. Miroslav-ViSnove 
48. Visnove-Tavlkovice 
49. Raksice z. st.-Raksice 
50. Mer. Krumlov ifel. st.-HrotoVice 
51. Mar. Krumlov z. st.-Dukovany 
52. Dol. Kounice/lvanl:ioe Z. st.-Dol. 

Kounice 
53. Dol. Kounice!Ivanl:ice 2. st.-Dol. 

Kounlce 
54. 061. Kounice-Poboi'el1ce 
55. Dol. Kounice/Ivanfice Z. st.-

Ivanl:ice 
56. Ivanl:ioe-Oslavany 
57. Brno ··nadr.'-PoZlOi'ic;~ 
58. Brno niidr.-Llseii. 
59. Brno nadr.-Ki'Uny 
60. Tisnov~Lomnice 
61. NedW!dice z. st.-St~panov 
62. Rozaa if. st.-Moravec 
63. Bysti'ice p. P. :t. st.-Bysti'ice p. P. 
64. Bysti'ice p. P.-Jimramov 
65. Rozsochy Z. st.-Kvole 
66. N. ~sto na Mor.-Jlimramov 
61. Jimramov-PoUfka t. st. 
58. N. M~ston. M. Z. st.-Snezne 
(}g. SnMn4!-Borovnice 
10. N. ~sto n. Mor.-Zd4r n. S. 
71 •. Zdiir n. S.-Poln4 
72. Blansko t. st.-Blansko 
73. Blansko 2. st.-Jedovnice 
74. R4jec-Lysioe 
75. R4jec t. st.-Sloup 
76. Boskovioe-Protiv4IlOv 
77. Skalice/BoskoVice z. st.-RO\I'EK!ne 
78. Letovlce-Kfetfn 
79. Bfezova. n. S./Brn~nee 1. st. -

Bfezov4 
80. Hradee n. S.-Radlm!l' 
81. SVitavy-Lttomyil 
82. Swtavy-JaV'Omlk-Lttomysl 
8.3. M. Tfebov4-Kfenoy 
84. Jevlfko-Hor. StApiinov 
&5. Konlce-Jednov 
86. Konice-Brodek n. K. 
87. Kostelec na H. t. st.-C8cbY p. K. 
88. Pros~-Phtmlov· 
89. PlumlOY-Drahany 
90. ProstAjov-Urflce 
91. Olomouc-HnAvotln 
92. Olomouc-TASetlce 
93. Olomouc t. st.-Triioe 
94. Olomouc Z. st.-V. Ojezd 
95. Olomouc :t. st.-Kopocek u O. 
96. Olomouc f. st.-Dolany 

97. Olomouc-Kopefek u O. 
98. Litovel-VUemov 
99. Moravcany/Lostice Z. st.-Lostice 

100. Lostice-Bouzov 
101. Moravcany/Lostice-Bfla Lhota 
102. Mohelnice Z. st.-Osov 
103. Mohelnice Z. st.-Mirov 
104. Mirov-MaleUn 
105. Mohelnice-Vranova Lhota 
106. Lukavec if. st.-Dubicko 
107. Zabfeh z. st.-Dlouhomilov 
108. Bludov if. st.-Bludov 
109. P,odlesf/Morava Z. st.-Podles! 
110. M. Karlov ~. st.-M. Karlov 
111. Stemberk-R~mai'ov 
112. Unicov-D. Libina 
113. Unicov-Sumvald 
114. Troubelice/Medlov if. st.-Medlov 
115. H. Libina if. st.-Roble 
116. Smilov-Cermna 
117. DomaSov n. B.-JeviSov 
118. Domaiiov n. B.-Mt!sto Libava 
119. M. Beroun/Ondra~ov ~. st.-M. Beroun 
120. Ondraiiov-Hor. Lodt!nice 
121. Dvorce-BudiSov n. B. 
122. BudiSov n. B.-Rudoltovice 
123. Lomnice-Rywvistt! 
124. Rymai'ov-Hornf Mt!sto 
125. R~mar'Ov Z. st.-Sobotin Z.8t. 
126. Mikulov-D. Dunajovice 
127. NovosedlylDrnholec if. st.-Drnho\ec 
12B. Bl'eclav-Tvrdovice 
129. Podlvin-Vel. Bllovice 
130. Brnmovioe ~. st.-Klobouky 
131. H'lstopel:!e 2. st.-Hustopefe 
132. HU'itopel:e 2. st.-MJkulov 
133. Vranovlce Z. st;-MuSov 
134. Pohoi'elice--Ialtnlt:e 
135. PohofeUoe-Vlasatice 
136. HruSovany f. st.-V. NAmflce 
137. Modflce Z. st.-Zeldice 
138., Sokoln1oe Z. st.-Klobouky u B. 
139. Sokolnice f. st.-Damboi'ice 
140. Kfenovice-Slavkov 
141. Vylkov-PustimAf 
142. Vytlcov-N. H"%dice 
143. Ivanovlce f. st.-Svabenice 
144. Nezamyslice f. st.-Brodek 

u ProsUijova 
145. NAmfice n. H.-Pavlovlce u Kojetfna 
146. Zdounky f. st.-Litenflce 
147. Slavkov-Zaro!Uce 
148. BuEovice f. st.-2daDice 
149. Brankovice ~. st.-Stl'flky 
100. Nemotlce f. st.-Koryfany 
151. Kyjov-2dAnice 
152. Hodonln-D. BojanoWce 
153. Hodonfn-Dubfiany 
154. Str4!nice-VelkA u S. 
155. VeseU-Vnorovy 
156. Ostroh Z. st.-Ostroh 
157. Uh. Brod-V. Ol'echov. 
158. Ub. Brod-Kriitn4 
159. Uh. Brod-St. Hrozenkov 

•• 



160. Ojezdec u L.-LuhaEovice 
161. Hrlidek/SlaviEln ~. st.-SlaviEln 
162. Bohuslavice-Vlaooovice 
163. Bylnlce-Val. Klobouky 
164. VseUn-VaI. Klobouky 
165. VseUn~. st.-Liptlil 
166. Ro~nov p. R.-H. BeEva, 
167. Uill. HradlsW-Bi'ezolupy 
168. Uh. Hradi§tl!-Velehrad 
169. Uh. Hradlstl!-Buchlovice 
170. Uih. Hradlste-JalubI 
171. Napajedla ~. st.-Napajedla 
172. OtrokoVice~. st.-ZUn 
173. ZUn ~. st.-SUpa 
174. Llpa!Slul1ov.!ce ~. st.-Slul1ovlce 
175. Holel1ov-Kostelec u. H. 
176. Hole§ov-PrusinoVice 
177. Hole§ov-Fry§tlik 
178. Frystlik-Lukov 
179. OsIEko ~. st.-V§ecbovice 
180. Pi'erov !. st.-TovaEov 
181. Pi'erov !. st.-Bystl'ice 
182. Plerov !. st.-Pavlovlce 
183. Dub n. M.-Kokory 
184. Lipnlk-V. Ojezd 
185. Lipnlk-SobAchleby 
186. Hranlce !. st.-PotStlit 
187. Hranice-Kelf, 
188. Suchdol!. st.-Hukovice 
189. HI. 21votlce-Pust6jov 
190. FuInek-Bi'ezova 
191. No~ JiEln-St. JIEln 
192. Pllbor-Hukvald,y 
193. Fren§tlit p. R.-llmli 
lS4. Tich4-KozloVice 
195. Mistek-MfiltyloVice 
196. MIstek-B(uipe:k 
197. Vrtkovlce-Hrabov4 
198. Zulovli-Jav.ornllt, 
199. 2ulovli !, st.,,-Cernli Voida" 
200. Vldnava-cSupfkoVice 
201. JavornIk-B. Voda 
202. IavornlJr-Paczk6w 
203. Jesenlk-LliznA Jesenlk "":. 
204. IeSenlk-Doma§Ov 
205. PIseEna!Suplkovtce!. st.~Supi-

kovlce ,;':, 
206. Zlatli H9ffi-Hlucllolazy z.st. 
207. Osobiaha-RaclaVice " 
308;· Albrechtice......,Sp41enli . 
209. Z4tor-.Lichkov 

, . ,. 
',: " 

210. Brantice-Krasov 
211. Vrbno-Karl. Studlinka 
212. Vrbno-Zlatli Hory 
l13. Bruntal-Karlovec 
214. Bruntal z. st.-Leskovec 
215. Svetla z. st.-A.nd!!l. Hora 
216. S:<rochovice !. st.,-Brumovice 
217. BrumoV'1ce !. st.-Sosnova 
218. SkrocboVice !. st.-V. HeralUce 
219. Opava-SWbofice 
220. Mladecko !. st.·-Dvorce 
221. Svob. Hei'manice !. st.-Svob. Hei'-

manice 
222. Hlij-Pusta Polom 
223. H4j-Kyjovice 
224. Svinov/Vnkovice !. st.-Poruba 
225. Studlinka !. st.-Bravantice 
226. Fr9dek-M. Prumo 
227. M. Ostrava-Mlch41kovlce 
228. netmarovite !. st.-D6tmarovlce 
229. T!!sln-D. Bludovtce 
230. Hnojnlk z. st.-Dolnl Domaslavtce 
231. HnojnIk !. st.-Kom. Lbotka 
232. Jablunkov !. st.-Jablunkov 
233. Jablunkov-Istebna 
234. HluEIn-Rat:1boi' 
235. Slavonice-N. Bysti'lce 
236. Jiblava !. st . .....,.VAtrn9 Jenikov 
237., JihIava m.·-Ose>bf 
238. ZdAr n. S.-2dfrec n. D. 
239. SVitavy-Pol1Eka 
240. Valtlce z. st.-Poysdorf 
241. Mlkulov-Poysdorf 
242. Mikulov-Neudorf b. S. 
251. Mor. TfebovA-Svltavy 
252. Mor. Ti'ebov4-Krasikov Z •. st. 
253. Mobelnice' z. ~t:-U!lloov 
254. Sternberk !. st ....... R9mafov 
255. Opava-BUovec 
256. Opava-Vltkov.!. st. 
257. Opava-BruntAI 
258. Jesenik !. st.-Cervenohorske sedlo. 
259. Pi'lbor-N. ItEIn' 
260.' Pi'Ibor-Stramberk 
261. Pflbor-Fr9~k/MIstek t: st. 
262. Javomlk-Paczk6w 
263. Javornlk-Valdek-(LQ4ek :Zd~6Jl 
264. Zlatli Hory-HluctJOlazy ',' " 
265. Brun~dl~!. st . ..,- Karlova Slu4Anka. 
266. Vrbno p. P .-cKarlov~· StudAnka 
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ENTWICKLUNG DEH STATIONSDlCHTE 1M POST- UNU OMNIBUSVERKEHR 
1M MA.HRISCH-SCHLESISCHEN GEBIET SEIT 1850 

Del' Beitrag stellt ein Gegenstiick und zuglelch eine Fortsetzung des Aufsatzes dar, 
der die Entwicklung der Stationsdlchte des Eisenbahnverkehrs behandelt und del' in 
diesel' Zeitschrift VOl' zwei Jahren erschien. Auch diesmal musste stch del' Verfasser 
auf ein knappes Viertel des Staatsgebwtes beschriinken. Der vel'folgte Zeitabschnitt 
konnte abel' fast um die HIlUte verlll.ngert werden. 

Ais Bezugsgrllsse wurde wieder die line are Stalionsdichte gewiihlt, d. h. der durcll­
schnittliche Stationsabstand auf den einzelnen Streckenabschnitten. 1m Gegensatz 
zur Eisenbahn wird im Omnibusverkehr mit keiner Redu2'ierung del' Haltestellen 
gerechnet, es zeigen sich eIler Tendenzen zur weiteren Verringerung del' Stations­
absUinde. Schon dadurch kann diese Bezugsgrosse als ein gegeniiber del' Eisellbahn­
,stationsdichte noch bessel' geeigneter Indikator zur Aufdeckung del' territol'ialen Unter­
~Cihiede in der llkonomischen Entwicklung angesehen werden. 

Del' Autor bemilhte sich vor allem um die kartographische wId tabellarische Aufbe­
reitung der Ergebn1sse.Die bedeutend schwacnere Gebundenheit an oostimmte Verkehrs­
'Strassen, ais del' wesentIichste Unterschled zwischen dem Strassen- und Eienbahnverkehr, 
bedingt, dass man nul' bei einer bedeutend kleineren Anzahl von Strecken - nul' bei 
~O - im Laufe des Iangen Zeitabschnittesvon 1850. bls 1970 die Dichte del' Stationen 
ohne Unterbrechung (fl1essend) verfoigen kann(vgI. die tabellarische Oberslcht 
sowie die Zusammenfassung nach .den vier, vom Gesichtspunkte del' Eisenbahngeoc 
graphie durch K. MaUk abgegrenzten TeUgebieten, in den ScIllussfolgerungen). 
I Die l1nienhafte Differenzierung der" Streckeri kommt in Abll. 1 .nicht befriedigend 
iheraus, da die einheitliche Legende stiirlter den jimgeren Zeitabschnitten angepasst 
,wlIrde, deren linlenhafte Darstellung jedoch - 'wegen des relaUv grossen Umfanges 
Ides Aufsatzes -:- zugleich' mit einigen Kartenausschnitten und dem Strec~enverzeichnis 
'110m 1889 ausgelassen werden rnusste., Aus technischen Grunden konnte' diese Dar­
stellungsform nlcht farblg gebracht wer~en. Dies wll.re hier wegen del' grllsseren 
Anschlaullchkeit me hI' am Platze, da belm Post- und Omnibusverkehr viel hiiufiger 
sehr kurze Strecken vorkommen ais bei der Eisenbahn. Die Zeichenskala enthlllt -
auch nach del' Auswechslung von :lWei Signatul'en (vgI. Beitrag libel' die Eisenbatm­
,statiOnsdichte) noch weitere Signaturen •. die bei den ktirzesten Strecken auch nur. 
~it einem einzigell Segment (vgI. Stunden 6 u. 5 bel Abb. 1) nicht masstabstreu 
~ezeichnet werden konnten. . .' 
, Dies ftihrte Schliesslich dazu, dass in Abb. 1 zusll.tzl1ch numerische Ausdrticke be­
inutzt wurden. (Die durchsdhnittlichen LHngen del' S~tlonsab~~iinde Jim Anfang und am 
;Ende des ZeitabschnittS'S .werden im Nenner an~filhrt.) Fur daS Iahr 1914 war es 
wegen der Diehtedes Netzes notwendIg. die Ordnungsnummern wegzulassen und fill' 
,die Identifizierung d81' einzelnen Strecjs:an eine besondere Zeicbnung anzufertigen 
i(Abb. -3). : " . 
. Die Nebenkarte In Abb. 1 ist ais 'Ergll.nzung des Beitrages zur Eisenbahnstations­
dichte gedacht: Sle zeigt, wie die Stationsdichte an den wertigen, um die Mitte 
'des Jahrhunderts existierenden, Eisenbahnstrecken in den Jahren 1850-89 wUclls. 

tJbersetzt von Kveta Hurskd 
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