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JOSEF HORSKY 

KLASIFIKACE M£ST CSR 
PODLE POLOHY V DOPRA VNlcH SITlCR 

Pri zkusebnim uplatneni souborneho (petieetneho) ukazatele dopravne-geo-­
graficke centraIity mest se zjistilo, ze ukazatel polohy mesta V siti dopravnich cest 
zasluhuje - take s ohledem na omezenou presnost pramennych udaju pro ostatn1 
ukazatele - vet sir e I a t i v n i v a h y, nezli se puvodne predpokladalo. 
Tento ukazatel muze mit jako mnoho jinych kvantitativnich hospodafskogeogra­
fickych charakteristik formu bud velmi podrobnou (teoreticky vycerpavajici) 
neho prehlednou. Navrhovany zprostfedkujici zpusob ma - s ohledem na 
pouZitelnost pro zpracovani cele CSR - blize k druhemu, tj. spise ramcovemu 
typu. 

Dosud se uzivalo z n a e n e jed nod u c h e h 0, a hlavne pro obecnou pfi­
stupnost a nazornost podkladu (mapove prilohy zeleznicniho jizdniho radu a auto­
mapy) velmi snadneho postupu (napr. Hursky 1972, str. 164 n.i). Komunikace 
ustici do mesta se hodnotily do dvou ti'id. Rychlikovym tratim a silnicim I. tH­
dy se poskytla vyssi, tj. zpravidla dvojnasobna hodnota, na rozdil od jednodu­
cheho hodnoceni vsech ostatnich trati a silnic II. tridy. Vazne nedostatky teto 
velmi elementarni formy byly podnetem pro metodickou reorientaci ooou dilcich 
ukazatelu, spojenou nutne s rozsrrenim klasifikace ze dvou stupiiti na tri. 

Hlavnim duvodem, proe se nelze spokojit s jednodussim zpusobem zmineneho 
r 0 z sir e n ina t r i stu p n e - pH nemz by se u zeleznicni site rozdelily 
rychlikove trate na dva druhy a u silnic by se podle noveho cleneni rozlisoyaly 
site silnic u hlavnich, zakladnich a ostatnich - je predevsim nerovnovaha me-.d 
uvedenymi kategoriemi ohou doprav, kterou lze zhruba charakterizovat slovy 
"rychlikova trat nemusi byt jeste trati vysoke provozni intenzity". Tato vyhrada 
smeruje prirozene k vyraznejsimu respektovani zeJeznicni dopravy nakladIii, neool 
zakladni trideni silnie prihlizi k intenzite dopravy osobni i nakladni. Opravny 
navrh klade proto na prvni misto miru c elk 0 v e h 0 zatizeni, k eemuz posky­
tuje podklad nova kJasifikace zeleznienich trati do 9 ti'id. V nasem trojstupiiovem 
trideni spadaji do vyssi kategorie trate hlavnich taM a velkych provoznich inten­
zit, totiZ trate prvni, druhe a zcasti tret! tridy, jak nam to bylo ustiednimi misty 
pro dany ueel doporueeno. Ke strednimu stupni pocltame pak zbytek tfeti tridy, 
tridu ctvrtou a cast tridy pate. Vse ostatni se zahrnuje do kategorie nizsi (tietl). 

Mechanicka aplikace uvedeneho trojeetneho trideni pro sledovanou charakte­
ristiku by vsak u nekterych mist vedla jednak k jistemu zkresleni v opacnem sme­
ru, totiz k preceneni vahy nakladni dopravy, hlavne vsak k chybam plynoucim 
z mylneho zahrnovani intenzity dopravy p r ti j e z d n 1. Jevi se proto ueelne 
pouzit soucasne i· piivodni "zasady rychlikove", a to stanovenim jako podminky 
pro vyssi stupeii (3 bodu), ze v, prisluSnem miste musi zastavovat aspoii tri pary 

. rychl1kti s celoroenim provozem. Tim se prakticky vyclenimesta na hlavnim tahu, 
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jez se na nem podlleji jen malou merou (napr. Melnik, Pi'elouc, Lipnik, Zamberk 
ap.). Mista, kde rychHky stavi jen v jednomsmeru (napr. Horovice) a mista 
s konecnou stanici rychliku (napi'. Liberec) maji ovSem hodnoceni tribodove jen 
pro jeden smer. 

U tras silnicnich zahrnuje t ret i (nejnizsi) klasifikacni stupeii, kategorie "sil­
nic ostatnich", prilis velky soubor, takZe bylo nezbytne ureit hlediska uzsiho 
vYberu. Protoze nekdejsi silnice II. tridy, ktere nebyly zahrnuty do nove kategorie 
silnic zakladnich, jsou souborem pfilis malym, nezbyvalo nezli naMzt a zpra­
covat t rid en i v I a s t n 1. Vyslo se nakonec ze zkusenosti, ze z hlediska stavby 
i udrzby silnicnich komunikaci vyzaduje jisty standard verejna hromadna silnicni 
doprava. Vytridili jsme proto podle jizdnich radu CSAD z kategorie silnic "ostat­
nich" ty, j~ jsou pojiideny pravidelnymi autobusovymi spoji a nejsou soueasti 
siti silnie hlavnich a zakladnich. 

Novy zpusob hodnoceni si ovsem vyzadal upravu k I a s i f i k a c n i stu p­
n ice jiz s ohledem na nahrazeni dvou stu-piiti tremi. Zkousky ukazaly, ze dosud 
pouzita stupnice s progresivnimi intervaly (2, 3, 4 a 5) neskyta vyhody a ze 
praktieke zretele - jednoduchost a pi'ehlednost - mJuvi spiSe pro stupnice s kon-
stantnimi intervaly. U site zeleznicni pouZito stupnice 0-2-4-6-8-10 ... , u sil-
nic 0-3-6-9-12-15 ... a pro souhrnnou klasifikaei 0-5-10-15-20-25 .. . 

Spolehlive urceni bodovych hodnot jednotlivych smerti - zvlciste odliseni sil 
nic, kde se 'provozuje pravidelna autobusova doprava -- vyzaduje pomocne na­
crty blizkeho okoli v mer. 1 :200000. Kterykoliv ze m sledovanych typti silnie 
se muze ovsem vet v ita z nap red m est i nebo v pasmu primesti a je 
ti'eba se rozhodnout, zda je ucelne prihlizet k hraniei souvisIe zastavby mesta 
ci k hranici katastralni ap. Z dopravne-geografiekeho hlediska se jevi v tomto 
ohledu vhodne kvantitativni odstupiiovani podle vzdalenosti. Do 1 km od souvisle 
zastavene plochy se pfislusna "hodnota navic" uvazuje pIne a s postupujici vzda­
lenosti se redukuje, a to v nepfime zavislosti k poetu kilometru. Vetsinou jde 
o vzdalenost do 5 km, nebo! u teto zakladni formy ukazatele neni zpravidla 
nutno pfihlizet k hodnotam mensim nezli 0,2 bodu. (Jen v nekterych pi'ipadech 
je treba u hodnot na rozmezi klasifikaenich stupiiti jeste vetS! podrobnostLi) 
Ureeni oprav usnadni kruznice opsana ptidorysu mesta, a dye daW soustredne 
kruznice (po 2 km). J imi se take usnadni redukce velmi kritkych trati, hlavne 
autobusovych, vyjimecne i zeleznicnich. 

U zeleznicni site se obdoblle korekce tykaji odlehlych hlavnich n ad r a z i 
(na rozdil od nadrazi Ci stanie mistnich). Tak napi'. zeleznicni stanici "Horazuo­
vice" by pi'islusely jen 2 body (2 smery po 1 bodu), avsak nadrazi "Horazdovice 
predmesti", vzdalene 3 km, je stanici s 3 pary rychlikti. Rozdil je 4 body a del en 
vzdalenosti dava korekcni hodnotu 4/2 = 2 body. U Nymburka je dopliiujici 
hod nota vetsi nezli zakladni (2+4) a podobne tomu je u Kutne Hory (2+3), 
Loun (2+3) aj. 

U silnicni soustavy je 0 p r a v za vetveni a krizovani komunikaci v blizkem 
okoll mesta absolutne i relativne vic e, jejich vypocet je zcela obdobny. Tak 
maji napr. Marianske Lazne nebo Litomerice k usti zakladni siInice, kteni jimi 
prochazi, ad silnice hlavni sotva 2 km, coz odpovida korekci 2/2 = 1 bodu. 
U UsH n. 1. nebo Pribrami jde naprati tomu 0 podstatne vetSi vzdalenost 
k hlavni silnici, takZe opravaCini nejvyse 0,2 bodu. Zlomkove hodnoty se ovsem, 
a to i od komunikaci tretifadyeh, v celkovem ukazateli sCitaj1. U 7 mest se uva­
zuji i letiste (v uzsim smyslu slova, rtikoliv vylucne pro aerotaxi)· a u 6 mest 
mni pristavy Tak napr. Karloyy Vary vdeci za stupeii 6 IetiSti a Melnik za 
stupeii 5 pi'istavu. Nekter:a mesta jsou velmi blizko rozhranl. tak napr. Prostejov 
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je velmi tesne nad rozmezim uid 5 a 4 a Most tesne pod nim. Totez pIaU 0 Roud­
nici a Sobeslavi pro limit 4 a 3, 0 Prachaticich a Frenstatu pro limit 3 a 2 atd. 

Vyber mest se v podstate ridil vysledky mezioborovych porad geografu, urba­
nistu, demografu, sociologu aj. v r. 1961, jejicbZ vysledek uverejnili Srb a Kucera 
(1962). Krome toho se uvazovalo jeste 5 dalsich obel, pro nez byly, jako pro 
velkou vetsinu ostatnich mest, S ohledem na prizniva data dopravne-geograficke 
centrality rovnez vymezeny spadove oblasti. (Jsou to Sedl.cany, Dacice, Bystrice 
n. P., Mor. Budejovice a Veseli na Mor.<) 

V tabeIamim seznamu nejsou v zajmu strucnosti a prehlednosti uvedeny vsech­
ny dilci hodnoty (poety bodu) ukazatelti podle kategorii dopravnich cest, nybrZ 
j en k I a s i f i k a c n j stu p n e obou hlavnich dilcich nkazatelti, tj. ukazatele 
polohy v siti zeleznicni a ukazatele polohy v sHi silnicni, za nimiz _. OOdelen 
teckou - nasleduje klasifikacni stupeii souhmny. Mesta, u nichZ hodnoceni za­
hrnulo i polohu blizko letiste nebo pfistavu (1- 3 body) jsou oznaceny hvezdic­
kou. U nekolika mest muze nesoulad mezi zminenymi tremi cisly budit dojem 
pocetni nespravnosti. Nejde vsak 0 chybu, nybd 0 dusledek nutne rozdilnosti 
uvedenych stupnic pro zeleznice (s intervalem 2) a silnice (s intervalem 3). 

Uvedme pro nazornost jako priklad urceni klasifikacniho stupne Holei!ova, 
ktery nelezi na rychlikove trati, takZe za dva smery s toliko osobnimi vlaky 
pripadaji jen 2 body a nejnizsi stupeii (Ii) polohy mesta v zelezniCni siti. Hole­
SOy vsak je ki'izovatkou 4 silnic zakladni site (8 bodu) a usti do neho dalSi 
3 silnice kategorie "ostatnich ", po nichZ se provozuje pravidelna autobusova do­
prava; uhmnemu poctu 11 bodu odpovida klasifikacni stupeii 4. Existence le­
tiste v nasich pomerech srredniho typu skyta 2 body, a tak celkovym poetem 
15 bodu spada Holesov do 3. stupne uhmneho hodnoceni polohy v dopravnich 
sitieh. (Klasifikacni symbol 14.3.) 

Rozlozeni hOOnot pro 6 velikostnich ti'id je u releznic a u silnic napadne 00-
liiine. U zeleznic je asymetricke, totiz temer nepretrzite klesajici (58, 43, 30, 20, 
10, 14), kdezto u silnic naopak relativne soumeme (3, 14, 49, 60, 31, 18). Tento 
pozoruhodny fakt prozrazuje vetsi zavislost zeleznicni site na reliefu zemskeho 
povrchu a je tak potvrzenim Korcakovy teorie stafistickeho rozloieni .- predevsim 
vjznamu symetrie ci asymetrie. Bylo by zadouci, aby se z hlediska variability 
zpracovaly jeste dalsi dopravne-geograHcke charakteristiky, nebo! nas priklad 
je patme zatfm zcela ojedinelY. K frekvenci hodnot jeste pi'ipomeiime, ze nej­
casteji se vyskytujici hOOnoty dvojsymbolu jsou 14, 13, 23 a 34 (se zastoupenim 
nad 8 %!). 

Kartogram vyjadruje jen klasifikaci celkovou (vcetne postaveni v doprave le­
tecke a vodni) a pro nazomost OOliiiuje vyrazne nadprumerne priznive polohy. 
Dve dopliikove (dvouteckove) signatury tam totiz odliSuji jednak mesta, do nichz 
usH tri nebo vice rychlikovych trati, jednak mesta, do nichi usH tii silnice hlavni. 
site, popripade - pro umernost ve srovnani s drahami - s nahrazenim jedne 
hlavni silnice tremi silnicemi zakladnimi. Obema vyhodam se tesi 11 % ces­
kych mest. 

Protejskem popsaneho zakladniho ukazatele je, jak bylo uvodem jiz naznaceno, 
podrobny a souborny (komplexni) ukazatel celkove dopravne-geograficke polohy. 
VetSi vYsledne poety bodti a jimi umoznena jemnejsi diferenciace umoziiuji na­
hradit klasifikaci podle trid souvislym vyznamovym poradim, tzv. kontinualni 
hierarchii. Tato forma je fakticky nezbytna pro sledovani vyvojove dynamiky 
dopravni polohy mest. Jak auto~ ukazal na jednodussim pfikladu vjvoje dopravni 
polohy mest v Cechach do r. 1848, jsou presuny v teto obdobe souteini. tabulky 
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velmi citlivym ukazatelem zmen. Jejim pouzitim pro soueasne sledovani rela­
tivne kratkodobych (napf. desetiletych) zmen, pH nemz by se pfihIedlo i k pros­
torovemu rozlozeni komunikacnich smeni (tzv. e x p 0 nova nos tip 0 I 0 h y) 
a jinym dilclm ukazatehim se vsak bude muset zabyvat zvhiStni uvaha. 

Tab. 1. 

M~sta tSR podle sestistupifoue klasifikace polohy v dopravnich sftich 
I 

Prvnf l!fslo znal!i klasifikal!nf stupef\. (1-6) polohy m£!lsta v sUi !eleznil!ni, druM stupen 
polohy v sm silnil!nf. Tl'eU l!Islo Ie hodnoeenI i\hrnna. U m£!lst oznal!en-yeh hv£!lzdil!lcoll 
se pl'lhledlo I k leti§Um nebo pi'istavll.m. Uvedene zkratky byly pou!lty na pi'lpojene 
mapee. 

A§ (A) 12.2 Chot£!lbol' (Chi') 23.3 
Bene§ov (B§) 14.4 Chrudlm (Chm) 35.5 
Beroun (B) 54.4 Jablonee n. Nisou (IN) 14.3 
BiUna (Bi) 43.4 Jl1ehymov (Im) 01.1 
Blansko (Bl) 33.3 Jarom£!li' (Il') 25.4 
Boskoviee (Bv) 23.3 Jesenik (Jk) 23.3 
Brandfs n. L. (Bs) 15.4 Jil!fn (InJ 35.4 
Brno (-) 66.6* Jlhlava (J) 46.5 
Broumov (Bm) 13.2 Jindl'iehil.v Hradee OH) 36.5 
Bruntl11 (BrJ 34.4 Jlrkov u Ch. (Jv) 14.3 
Breelav (Br) 64.5 Kadad (Kd) 13.3 
Bystl'lee n. P. (BP) 13.2 Karlovy Vary (KV) 46.6* 
Cl1slav (Cv) 44.4 KarvinA (Ka) 43.4 
Cervenf Kostelee hCKe) 13.2 Kladno (K) 35.4 
Ceskl1 Kamenlee ( Kn) 23.2 Klatovy (Kt) 25.4 
Ceskl1 Lfpa (CL) 54.5 KojeUn (Kn) 34.3 
Ceskl1 Tl'ebovl1 (CTl') 33.3 KoHn (Ko) 66.6* 
Ceska Bud£!ljovlee (-) 56.6 Koprlvniee (Kl') 12.2 
Ceskf Brod (CB~ 14.3 Kostelee n. 0 (KO) 12.2 
Ceskf Krumlov ( K) 13.3 Kraluoy (Kp) 53.4 
Ceskf T£!l§fn (CT) 56,6 Kraslice (Ks ) 13.1 
Oal!lee (01!) 13.2 Krnov (Kr) 23.3 
O£!l1!in (D) 65.6* Krom£!li'i! (Km) 25.4 
Oobru§ka (O§) 14.3 Kutnl1 Hora (KH) 34.4 
Ooma!l1ee (Do) 23.3 Kyjov (KJl 24.3 
Oueheov (Dc) 33.3 Lan§kroun (Lk) 13.2 
Dvll.r Krl110va (OK) 24.3 Lede1! n. S. (Ll!) 12.2 
Frantl§kovy Ll1zn£!l (FL) 23.3 Llberee (Ll 45.5 
Fren§tl1t pod Radho§t£!lm (Fr) 13.2 Lipntk n. B. (Lp) 24.3 
Frtdek Mistek (FM) 26.4 Litom£!li'lee (Lt) 34.4 
Frfdlant v CeeMeh (Ft) 22.2 Lltomy§l (U) 15.3 
Gottwaldov (G J 14.3* Litovel (I.vJ 23.3 
Havii'ov (HaJ 24.3 Lltvfnov (LlJ 24.3 
HavU1!kll.v Brod (HBJ 66.6 Louny (Ln) 34.4 
HUnsko (Hs) 23.3 Lovosiee ( Ls ) 54.5* 
Hlu1!in (HnJ 12.2 Marll1nske Ll1zn/! (ML) 32.3-
Hodonin (H) 34.4 • M£!llnfk (Mk) 35.4-
Hole§ov (HoI) 14.3- Mlkulov (Mv) 13.3 
Hora!doviee (HJ 24.3 Mllevsko (MiJ 25.4 
Horiee v P. (Hl'J 25.4 Mlmon (Mm) 23.3 
Hoi'ovlee (Hi'v) 33.3 Ml. Boleslav (MB) 45.5 
Hradee Krl1love (-J 66.6 Mnich. Hradl§t/! (MH) 24.4 
Hraniee (Hr) 54.5 Moravskl1 Ti'ebovl1 (MTl') 14.3 
Hronov (Hv) 13.2 Moravske Bud£!ljovlee (MBd) 34.4 
Humpolee (He) 15.3 Most (M) 54.4 
Cheb (Ch) 34.4 Nl1ehod (Na) 14.3 
Choeed (Chn) 42.3 Nejdek (NdJ 12.2 
Chomutov (Chv) 6~.6 Novl1 Paka (NP) 23.3 
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Nove Mesto nad Metujl [NM) 
Nove Mesto na Morave (NMM) 
Novy Bohumin [NBh) 
Novy Bor (NB) 
Novy Bydzov [NBd) 
Novy Jitin (NIl 
Nymburk (Nk) 
Olomouc (01) 
Qpava (Op) 
Orlova (Or) 
Ostrava [-) 
Ostrov nad Ohl'f (Ov) 
Pardubice (Pa) 
Pelhi'imov (Pe) 
Pisek (Pk) 
Plzen (-) 
Podboi'any (Pb) 
Podebrady (Pd) 
Politka (Po) 
Praha (-) 
Prachatice (Pt) 
Pmstejov (Pr) 
Prelout [Pt) 
Pi'erov [Prj 
Pf!bram [PI') 
Rakovnik (Ra) 
Rokycany [R) 
Roudnice [RL) 
Roznov pod Radhostem (RR) 
Rumburk (Rb) 
Rychnov n. Kn. (RK) 
Rymai'ov (Ri') 
Ri~any (R) 
Sedl~any (Sd) 
Semily (Sm) 
Slany (Sy) 
Sobeslav [Ss) 
Sokolov (S) 
Strakonice (St) 
Sti'fbro (Sr) 

14.3 
13.3 
44.4 
14.3 
14.3 
15.3 
54.5 
66.6 
35.4 
04.3 
66.6· 
33.3 
65.6 
24.3 
34.4 
66.6 
23.3 
34.4 
14.3 
66.6· 
13.2 
36.5 
23.3 
66.6· 
25.4 
44.4 
44.4 
43.3 
14.3 
23.3 
13,2 
12.2 
13.3 
14.3 
23.3 
26.5 
24.3 
34.4 
45.5 
25.4 

Susice (Su) 
Svitavy (Sv) 
Slernberk [Sb) 
Sumperk (S) 
Tabor (Ta) 
Tachov [TchJ 
Tel~ [Te) 
Teplice (TJ 
Tisnov [TsJ 
Trutnov [Tr) 
Ti'ebit (TfJ 
Trebon (TD.J 
Ti'inec (TcJ 
Tul'lloV [Tu) 
Uherske Hradiste (UH) 
Uhersky Brod [UB) 
Unicov (Uc) 
Vpice [V) 
VsH n. Labem [-) 
VsH n. Orlicf (OOJ 
Valasske Mezii'lcl [VaMJ 
Varnsdorf (VJ 
Velke Mezii'icl [VeM) 
Vejprty [Vp) 
Vesel! na Morave [VsM) 
Vim perk (Vk) 
Vla!Hm (Vm) 
Vodnany (Vd) 
Vrchlabl (VI) 
VseUn (V) 
Vysoke My to {VM) 
Vysiwv (VS) 
Ziibl'eh (ZhJ 
Zbraslav (Zs) 
Znojmo (ZJ 
Zamberk (Zk) 
Zatec (ZJ 
Zdar nad Sazavou [ZS) 
Zelezny Brod (ZB) 

13.3 
45.4 
23.3 
24.3 
55.5 
13.3 
14.3 
45.5 
33.3 
34.4 
24.4 
14.4 
33.3 
34.4 
26.4· 
14.3 
13.2 
12.1 
65.6· 
43.3 
55.5 
21.1 
13.2 
11.1 
23.3 
13.3 
143 
15.4 
14.3 
43.3 
15.3 
25,4 
44.4 
13.2 
35.4 
23.3 
44.4 
44.4 
34,4 

Poznamka. Po konecne reVlZl klasifikacne nejvlce spornych Illest byla zjiStena poti'eba 
ti'i lIlalych korekcl na kartogramu: u Kraslic a Opice rna byt zna~ka 2 
(nikoliv 1), u Rychnova n. Kn. 3 mlsto 2. 
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KLASSIFIKATION DER STADTE IN DER CSR NACH IHRER LAGE 
IN DEN VERKEHRSNETZEN 

Die 175 Stll.dte der CSR werden mit Hilfe einer quantitativen - gegenuber der im Be­
richt des Vel'fassers fUr den Kongress der IGU in Montreal ergllnzten und verbesserten 
- Charakteristlk in sechs Qualitlltskategorien klassifiziert. Dies geschieht gesondert 
fUr die Lage im Eisenbahnnetz und 1m Strassennetz. Schliesslich werden zusammen­
fassend auch etwBige Flugpilitze und HlI.fen berucksichtigt. Jeder Verkehrsrichtung ge­
hllrt ein hllherer (3 Punkte) mittlerer (2) oder unterer (1) Wert an. 

Fur die Eisenbahnen diente als Grundlage die neue amtliche Kategorlsierung del' 
Strecken in 9 Klassen und zugleich die Zahl, bzw. das Vorhandenseln, von haltenden 
SchnellzUgen. HlIher wurden Stlldte, wo 3 oder mehr Schnellzugspaare halten, gewertet. 
Ebenso wurden Autobahnen, Fern- und Hauptstrassen, die in die Stadt munden, behan­
delt. Strassen des Grundnetzes erhlelten die mUtlere Wertung. Das GegenstUck zu den 
Strecken, auf denen nul' Personenziige verkehren (1 Punktl, stellen dann die Stra­
ssen von der Kategorie der ubrigen Strassen", die vom planmassigen Busverkehr be­
nutz werden, dar . 

.In der NlI.he del' Stlldte gelegene Abzweigungen und Kreuzungen von Verkehrswegen 
werdenberuckslchtigt, jedoch mit Hllfe einer Reduktion. Der zuslltzl1cbe Wert wird 
durch. die Zahl der km, gemessen wom Stadtrand, dividiert. Wenn also z.R eine die 
Stadt durdhgehende Strasse des"'Grundnetzes 1m Abstand von ,2 km in eine Fernstrasse 
miindet, ergibt dies eine Korrektion von (6 - 2):2 = 2 Punkte. Bel den Eisenbahnen 
wurden besonders fUr entlegene Hauptbahnhllfe - im Gegensatz zu den Lokalbahn­
hllfen, wo kelne SchnellzUge halten - analoge Priizisierungen gemacht. 

1m tabellarischen Verzeichnls entspricht die erste Ziffer des Symbols del' Lage im 
Eisenbahnnetz; die zweite del' Lage im Strassennetz. Die dritte Ziffer gibt den Gesamt­
index an, in welchem u. A. - es sind das dIe mit einen Sternzeichen bezeichneten 
Falle - auch die Luft- und Wasserwege proportional mitberUGksichtigt werden. 1m 
Kartogramm 1st nul' del' Gesamtwert dargestellt, doch die Stadte mit 3 und mehr 
Schnellzugrichtungen werden. durch ein senkl'echtes Doppelpunktzelchen und die Stll.dte 
mit 3 und mehr Fern- oder Hauptstrassen (bzw. mit 2 sol chen aber noch wenigstens 
3 Strassen des Grundnetzes) durch ein waagrechtes Doppelpunktzalchen unterschleden. 

Text zur Abbildung: 
1. Die Stll.dte in del' CSR nach del' erweiterten und erganzten Grundcharakteristik ihrer 

Lage in den Verkehrsnetzen. 
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