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PRIMA SPO}ENI STREDISEK OBLASTNtHO VfZNAMU 
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S MEZINARODNIM SROVNANIM 

J. K 0 k t a: Direct Connections in the Railway Passenger Transport in the Czech 
Socialist Republic (compared to international data). - Sborn!k eSGS, 92, 2, 
p. 69-97(1967). - The topic of the study is the evolution of direct connections 
in the passenger railway transport network in the Czech Socialist Republic during the 
time period from 1960 to 1985, and the comparison of the contemporary situation in 
the German Democratic Republic and in Hungary on an equivalent junction level. 
For connection matrices analysis the basic statistical methods were used, 1. e. the (l -
index, the shortest way matrix and the number of the junction achievement. 

'Ovod 

OdviHvi zeleznicni prepravy osob pam v dopravni geografii k nej­
diskutovanej'sim. Vedle sledovani intenzitnich charakteristik site, kvali­
fikaoe jejich uzlti nebo regiona.}izace na zaklade dopravniho spadu (Htir­
sky, 4) ztistava pomerne opomijena otazka pi'imych spojeni v siti da­
nych uzlti. Existence primeho spojeni mezi hlavnimi centry ekonomickych 
aktivit vystupuje do popredi s rostouci roll prestupu jako negativni fak­
tor v psychi,ce cestujicich. 

Uvadena problemati~a se soucasne jevi jak,o vhodina pro aplikaci ne­
kterych matematickych metod v souvislosti s tzv. komunikacnimi mati­
cemi, zabyvajicimi se relaci mezi pi'imymi spojenimi (hranami) a uzly 
(vrcholy) dop,ravni site (Abler et a1., 1; Hagget a Chorley, 3; Viturka,10J. 

V nasem konkretnim pripade jde 0 vyvoj primych spojeni v siti osob­
ni zeleznicni dopravy CSD v casove periode 1960-1985 (Jizdni rady CSD 
1959/60, 1985/86) na llrovni 13 stredisek oblastniho vyznamu CSR, schva­
lenych usnesenim vlady CSR c. 283/1971. Zvolene obdobi umoznuje zachy­
tit i situaci, kdy se v souvis~osti s omeZiovanim ,autobusove site od roku 
1981 v podstate zastavil pokles poctu osob prepravovanych zeleznici i na­
rtist poCtu osob prepravovanych eSAD. 

Soucasny stay v siti GsD byl navic srovnavan s obdobnymi parametry 
v NDR a MLR (Jlzdni rady DR a MAv 1985/86). Volba uvedene mezinarod­
ni konfrontace je dana nejen faktem, ze se jedna 0 staty, ktere v Evrope 
vykazujl nejvyssi hodnoty hustoty zeleznicni site (na 10 tis. obyvatel), 
ale i velikosti podHu zeleznicni dopravy v preprave osob v socialistic­
kych zemich (Brinke, 2). Na ekviYalentni hierarchickB llrovni bylo po­
suzovano spojeni v siti 13 sti'edisek oblastniho vyznamu CSR, 15 krajskych 
mest NDR a 19 center zup MLR. 
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Pro naplneni podstaty primeho spojeni mezi stredisky byla jako kl'i­
terium ureena existence oboustranneho, tzv. paroveho rychHkoveho nebo 
spesneho spojeni mezi danymi uzly. Pravidelnost je v nasem pripade cha­
rakterizovana provozem po vsechny dny tydne, vyjma ureit-ych anomalil 
napr. koncem roku; podstatu spojeni tedy nenaplnujl prnezitostne provo­
zovane spoje v ureite dny roku, v obdobi svatku, dny pred pracovnim vol­
nem ei klidem apod. Korekce pozadavku rychHkoveho nebo spesneho 
spojeni byla provedena tam, kde chybelo, avsak mezi uzly byly v provozu 
osobni v!aky s adekvEitni cestovni rychlostf (min. 45 km v hodine) spl­
nUjici i vyse uvedene kriterium provozovane periody. 

Dynamika a konfrontace primych spojeni byly posuzovany podle 
zakladnich charakteristik uzivanych pfi analyze komunikaen1ch matic 
- ,e indexu, matice nejkratsi cesty a z ni vyplyvajiciho Konigova eisla 
a eisla uzlove dosazitelnosti. (3 index lze definovat j.ako podn mezi poetem 
jiz uskuteenenych primych spojenf a poetem uzlu v siti. Vypovida 0 tom, 
kolik primych spojeni pripada v prumeru na 1 stredisko v siti. 

Krome toho byla hodnocena i zapojenost jednotlivych uzlu do site 
primych spojenL Velmi dobra byla u stredisek primo spojenych nejmene 
s dvema tretinami ostatnich sveho radu, dobra nejmene s jednou treti­
nou a spatna u tech center, ktera tento pozadavek nesplnila. 

aroven prime propojenosti uzlu nejlepe charakterizuje mira sPOjitosti 
udavajici koJik procent z maximalne mozneho poetu primych spojeni 
v slti skuteene eXistuje. 

Matice nejkratSi cesty hodnotf vzajemnou dosazitelnost vsech uzlU 
site nejkratsi cestou. Jeji diagonalni prvky jsou rovny 0, zatfmco hodno­
ta 1 udava cestu 1. radu, tj. prime bezprestupove spojenL Nedoplnene 
mimodiagonalni hodnoty ve vychozfm stadiu matice predstavujl nezname 
nejkratSi cesty s vyssimi radovymi hodnotami, tzn. spojeni realizovatelna 
jen s ureitym poetem prestupu. v koneonem stadiu matice nejkratsl ces­
ty udava nejvyssi hodnota radku Konigovo cislo a suma hodnot radku 
cislo uzlove dosazitelnosti. 

Vyvoj primych spojeni v siti osobni zeleznicni dopravy CSR v letech 1960-1985 

V souboru stredisek oblastniho vyznamu CSR byla provedena z do­
pravne geografickeho hlediska opodstatnena korekce, kdy Gottwaldov 
byl ztotoznen s Otrokovicemi, napojenymi system em mestske hromadne 
dopravy. Paterni radialni trolejbusove linky systemu gottwaldovske mest­
ske hromadne dopravy vychazejl totiz od zeleznieni stanice Otrokovice, 
kterou muzeme pokladat za "odlehle gottwaldovske hlavni nadrazi" le­
zief na dUlezite spojne linii obou hlavnich tahu. V prfpade neprovedeni 
korekce by samotny Gottwaldov v soueasnosti nebyl parove spojen 
s zadnym strediskem sveho radu v CSR, a proto by take pro rok 1985 
nebylo mozne odvodit matici nejkratSi cesty. 

Nesplnenim paroveho kriteria nejvice ztraei Jihlava, majiei v rOce 
1985 pouze jednostranne spojeni s astrm nad Labem, Hradcem Kralove 
aPardubicemi, a Kar]ovy Vary v teze relaci s Pardubicemi a OlomoucL 
Je to zpusobeno neliplnostf diametralnfch rychHkovych spoju Cheb­
Karlovy Vary-Praha-Pardubice-Olomouc-Vsetin a Deein-asti nad 
Labem-Praha-Jihlava-Znojmo, ktere se ph zpateenI ceste meni na 
radialni a konei v Praze. 
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Z vyvoje {3 in de xu vyplyva, ze zaHmco v roce 1960 pi"ipadalo v CSR 
;na 1 stredis'ko oblastnfho vyznamu 5,7 spojenf, v roce 1985 pak 8,6. 

V roce 1960 se v trasovanf vyrazne projevovala centralita Prahy, 
ktera mela za nasledek minimum diametraInfch a tangencialnfch vnitro­
statnfch dalkovych spojeni. Ty byly substituovany tradicnfmi mezinarod­
nfmi rychUkovymi liniemi. Proto nejlepsf zapojenost vykazovala Praha, 
spojena primo se vsemi ostatnfmi stredisky oblastJnfho vyznamu, mesta 
}ezfcf na hlavnfm severnfm tahu (UsH nad Labem, Pardubice, Olomouc, 
Ostrava) a Brno. Spatna zapojenost charakterizovala Karlovy Vary, rna· 
jicl prostrednictvim mezinal'odniho spoje BerHn-Karlovy Vary-Praha 
a po podkrusnohorske magistrale prime spojenf pouze s Prahou a Ustim 
nad Labem. Obdobne negativum platilo i pro Hradec Kralove. Prusecfk vy­
chodoceske tangencialy a odlehcujfci paralely s hlavni magistralou mel 
v te dobS prime rychUkove spojenf jen s nejblizsfmi stredisky oblastnfho 
vyznamu, tj. s Prahou, Pardubicemi a Libercem (Tab. 1). 

Tab. 1: Pi'lme spojeni v zeleznrcni sHi CSR mezi sti'edisky oblastniho vyznamu 

PH CB PM KV UL LI HK PA JI BM GT OL aT I 1960 I 1985 

_1_1 PH - 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 12 12 ----
2 ' CB 11 - 11 1 11 11 1 1 5 6 -- --

3 PM 11 11 - 1 11 11 1 1 11 1 1 1 5 11 ---- ---
4 KV 11 1 - 11 1 1 2 5 ---- --
5 UL 11 1 11 11 - 11 11 11 11 11 9 8 ---- --
6 LI 11 11 1 11 - 11 11 1 1 1 5 9 ----
7 HK 11 1 11 - 11 1 1 1 3 7 ---- ----
8 PA 11 1 11 11 11 - 11 11 11 11 8 9 ---- --
9 II 11 11 11 - 11 1 1 4 6 -- --
~l~_ 11 11 1 1 11 1 1 11 11 - 1 11 11 7 12 --

11 GT 11 11 1 - 11 11 4 5 -- --
12 OL 11 1 1 11 1 1 11 1 11 11 - 11 6 11 ---- ------
13 aT 11 1 1 11 1 1 11 1 11 11 11 - 6 I 11 

Celkovy pocet pi'lmych spojeni I 76 I 112 
I 

1 - existence pi'lmych spojeni v r. 1960; 1 - existence pi'imych spojeni v r. 1985; 
:PH - Praha, CB - Ceske Budejovice, PM - Plzeii, KV - Karlovy Vary, UL - UsH 
nad Labem, Ll - Liberec, HK - Hradec Kralove, PA - Pardubice, JI - Jihlava, BM -
Brno, GT - Gottwaldov, OL - Olomouc, aT - Ostrava. 

Do roku 1985 se vyrazne zvysil pocet primych spojeni mezi centry 
V sm; V soucasnosti nelze zadne stredisko podle vyse uvedenych krite­
rH charakterizovat jako spatne zapojene. Krome Prahy ziskalo prime spo­
jenf se vsemi ostatnimi centry oblastnfho vyznamu Brno, s 11 Ostrava, 
Olomouc (nerealizovane spojeni s Karlovymi Vary) a Plzeii (s Gottwal­
dovem). Take z duvodu omezovani paralelnfch dalkovych autobusovych 
spoju dochiizi od pocatku osmdesatych let k narustu poctu diametral­
filch i tangencialnfch spoju a k urcite stagnaci az k poklesu centra'ity 
Prahy v sfti rychlikove dopravy. Urcita preference a orientace na jiznf 
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hIavni tah vcetne jeho pIne elektrifikace a na uz1y mimo oba h1avni tahy 
umoznila zvyseni poctu primych spojeni, vychazejicfch z KarIovych Vartl, 
P1zne, Jih1avy, Brna, Liberce a Hradce Kra1ove. To na druhe strane zptl­
sobHo stagnaci asH nad Labem a Pardubic - uz1tl na severnim h1avnim 
tahu. Stagnace Ceskych Budejovic byJa zmirnena dynamickym rozvojem 
autobusove sHe Jihoceskeho kr,aje, podminenym nizkou hustOitou a limi­
tUjicimiparametry zdejsi zeIeznicni sHe ( Kokta, Kopecky, 7). 

Obdobny byl i vyvoj hodnoty miry spojitosti. Zatimco se v roce 1960 
neuskutecnila ani po1ovina z maximalne mozneho poNu primych spojeni 
v sfti (48,7 %), v roce 1985 se realizova1y temer tri ctvrtiny (71,8 %) 
vsech moznych primych spojenL 

Po cele sledovane obdobi neexistova1o v siti CSR stredisko ob1ast­
niho vyznamu, ktere by nemelo prime rychHkove ci spesne spojeni s ji­
nym. To zaroveii vychaze!o z Prahy do vsech ostatnich sledovanych mest. 
Tyto skutecnosti umoznily sestrojit pro roky 1960 a 1985 matici nejkratsi 
cesty, jejiz dopliiovani bylo ukonceno ve druMm stadiu. Pod1e ni bylo 
mozne v resenem obdobi dosahnout z libovolneho uz1u v sfti stredisek ob-
1astniho vyznamu jiny vrchol site bud' primo nebo maxima1ne s jednim 
prestupem (Tab. 2). 

Tab. 2: Matice nejkratSi cesty mezi stredisky oblastniho vyznamu v zelezni'cni sUi CSR 

PH CB PM KV UL LI HK PA JI BM GT OL OT 
icislo uzlovt'i 
dosaziteln. 
1960 1985 

1 I PH I 0 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 _1_2_1_12 ---z- ----cB 11 0 11 22 12 22 22 22 11 11 22 21 21 19 18 

3 I PM· 11 11 0 21 11 11 21 21 11 21 22 _2 __ 1_2_1_'1 __ 19 __ 1_3_ 

4 KV 11 22 21 0 11 21 22 22 22 21 22 22 22 22 ~ 

5 I_U_L_I __ 1_1_12 11 ii 0 11 22 11 22 11 22 1-1-1-1--1_-_1=-5-__ 1_6_ 

6 LI 11 22 11 21 11 0 11 11 22 21 22 21 21 19 15 

7 HK 11 22 21 22 22 11 0 11 22 21 22 21 21 21 17 ----------------------------1----
8 PAll 22 21 22 11 11 11 0 22 11 11 11 11 16 15 

---:------
9 JI 11 11 11 22 22 22 22 22 0 11 22 21 21 20 18 

----''-----1------------------------------
10 BM 11 11 21 21 11 21 21 11 11 0 21 11 11 17 12 

11 

12 

--
GT 11 22 22 22 22 22 22 11 22 21 0 11 11 20 19 ---1-------------------------------
OL 11 21 21 22 11 21 21 11 21 11 11 0 11 18 13 

-----------
13 OT 11 21 21 22 11 21 21 11 21 11 11 11 0 18 13 

~~~~~--------~--~--
1 - prime spojen! v r. 1960, 1 - prime spoJem v r. 1985, 2 - spojeni s jednim pre­
stupem v r. 1960, 2 - spojen! s jednfm prestupem v r. 1985; vysvetlenf zkratek viz Tab. 1. 

Na zak1ade vypoctu cisla uzlove dosazitelnosti 1ze jako nejvice izo­
lovane, a to dlouhodobe, oznacit mesta Karlovy Vary a Gottwa1dov. 
U obou jeho hodnota v roce 1985 byla nejvyssi, tj. 19, a na zacatku sle­
dovane periody dokonce prevysova1a, resp. byla rovna 20. V podstate je 
mozno konstatovat, ze v CSR s rtlstem populacni velikosti strediska ob­
lastniho vyznamu klesa cislo jeho uzlove dosazitelnosti. 
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Spojeni v sm osobni feleznicnf dopravy NDR 

Posuzovani spojeni v dopravni siti NDR bylo provadeno na urovni 15 
krajskych mest [BezirksUidte), jez tadove zhruba odpovidaji 13 stre­
diskiim ob!astniho vyznamu GSR. Verejna preprava osob v NDR se od 
situace v CSSR odlisuje predevsim absenci dal:kovych spojii autobusove 
dopravy, omezujici se vetsinou jen na prrmestskou prepravu, a to i v 
meklenburskychkriajich s hustotlQu ze1eznicni site pod 10 km/100 km2 • 

Dopravne geograficka koncepce vyrazne preferuje zeleznicni sit, 
v niz za ustredni uzly lze povazovat hlavni mesto Berlin a Leipzig/Halle 
a hlavni uzly predstavuji Rostock, Magdeburg, Cottbus, Erfurt, Dresden, 
Karl-Marx-Stadt (11). Z toho vyplyva i potlaceni berlinske centrality 
a cetnost spojeni diametralnich [napr. Rostock-Berlill-Leipzig/Halle­
Erfurt, Stralsund-Berlin-Dresden) a tangencialnich [napr. Rostock­
Schwerin-Magdeburg-Halle-Erfurt, Magdeburg-HaUe-Leipzig-Dres­
den) na tratich s nejvyssi frekvencl. 

Proto se take ocekavaly vyrazne vyssi hodnoty {3 indexu a miry spo­
jitosti nez ekvivalenty CSR. Ve skutecnosti je v NDR (3 index rOven 8,67. 
Se vsemi ostatnfmi krajiskymi mesty rna prime spojeni Berlin a Leipzig, 
velmi dobrou zapojenost v sm stredisek sveho radu vykazuji i Dresden 
a Erfurt s 12 spojenimi. Spatna zapojenost charakterizuje naopak ti"i 
populacne nejmensi krajska mesta Suhl, Neubrandenburg, Frankfurt/Oder 
a take Geru, pi"icemz Neubrandenburg a Frankfurt nezvyhodiiuje ani po­
l.oha na diilezitych mezinarodnich linifch [Tab. 3). 

Tab. 3: Pl'imi3 spojeni v ~eleznicnf sUi NDR mezi krajskymi mesty 

BN RO SN NB MB PO FO HS LP CT DD KM GE ER SU I 1985 

1 BN - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14 ----
2 RO 1 - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 ---- --
3 SN 1 1 - 1 1 1 1 1 1 8 ------ --
4 NB 1 1 - 1 1 1 5 ---- --
5 MB 1 1 1 1 - 1 1 1 1 1 1 10 ----- - --
6 PO 1 1 1 1 1 - 1 1 1 1 9 ---- --
7 FO 1 - 1 1 1 1 5 ---- -'> --
8 HS 1 1 1 1 - 1 1 1 1 8 ---- --
9 LP 1 1 1 1 1 1 1 1 - 1 1 1 1 1 1 14 ---- -

10 CT 1 1 1 1 1 - 1 1 7 ---- ->.- .. - - .. ---- --.--- ---- ----
11 DD 1 1 1 1 1 1 1 1 1 - 1 1 1 12 ----
12 KM 1 1 1 1 1 - 1 1 7 --
13 GE 1 1 1 1 - 1 5 
----

14 ER 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 - 1 12 -- ----
15 SU 1 1 1 1 - 4 

Celkovy pdcet pi'lmych spojeni I 130 

BN - Berlln, RO - Rostock, SN - Schwerin, NB - Neubrandenburg, MB - Magde­
burg, PO - Potsdam, FO - Frankfurt/D., HS - Halle/S., LP - Leipzig, CT - Cottbus. 
DD - Dresden, KM - Karl-Marx-St., GE - Gera. ER - Erfurt, SU - Suhl. 1 
existence pl'lmeho spojenl v r. 1985. 
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PredpokUidal se i vetSf vIiv sezonnosti na pozici Rostocku. Kriteriem 
C8)orocnosti se vsak neguje pouze spojeni Dresden-Rostock. Dobre za­
pojeny je i Magdeburg a zbyvajfcf hlavnf uzly Cottbus a Karl-Marx-Stadt, 
ktere vsak v uzlove dosazitelnosti vyrazne ustupujf Potsdamu i Schwerinu. 

Urcita dopravnf izolovanost stredisek mimo hlavnf tahy padminuje 
i hodnotu mfry spojitosti 61,9 %, tzn. ze v sfti sledovanych mest NDR 
se realizujf necele dve tretiny vsech moznych prfmych spojenL Nejvyssi 
c1s1a· uzlave dosazitelnosti, udavajfcf spatnou dostupnost, pripadaji proto 
neien na poctem obyvatel nejmensf uzly Suhl, Neubrandenburg a Frank­
furt/Oder, ale i na dUlezita centra ekonomickych aktivit v nejhusteji 
zalidnenem Sasku - Karl-Marx-Stadt a Gera na podkrusnohorske magis~ 
trale a Dolnf Luzici - Cottbus (Tab. 4). 

Tab. 4: Matice nejkratsf cesty mezi krajskymi mesty v zeleznU:nf sfti NDR 

I 
BN RO SN NB MB PO FO HS LP CT DD KM GE ER SU l,c.u.d. 

1 BN - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14 ---- --
2 RO 1 - 1 1 1 1 2 1 1 2 1 1 2 1 2 18 ---- --
3 SN 1 1 - 1 1 1 2 1 1 2 1 2 2 1 2 19 

---- -- ._._--_._------ _. .. _------
4 NB 1 1 1 - 1 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 22 ---- --

5· MB 1 1 1 1 - 1 2 1 1 1 1 2 2 1 2 18 
------

6 PO 1 1 1 1 1 - 2 2 1 1 1 1 2 2 2 19 
---- --

7 FO 1 2 2 2 2 2 - 2 1 1 1 2 2 1 2 23 -- --
8 HS 1 1 1 2 1 2 2 - 1 2 1 2 2 1 1 20 

---- --

9 LP 1 1 1 1 1 1 1 1 - 1 1 1 1 1 1 14 
-- --

10 CT 1 2 2 2 1 1 1 2 1 - 1 2 2 1 2 21 ------
11 DD 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 - 1 1 1 2 16 

---- --
12 KM 1 1 2 2 2 1 2 2 1 2 1 - 1 1 2 21 
----

13 GE 1 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1 - 1 2 

~-I --
14 ER 1 1 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 1 - 1 16 

----

15 SU 1 2 2 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2 1 - 24 

1 - prfme spojenf v r. 1985, 2 - spojenf s jednfm prestupem v r. 1985, ,c.u.d. - cislo 
uzlove dosazitelnosti; vysvetlenf pouzitych zkratek viz Tab. 3. 

Spojeni v siti osobni zeleznicni dopravy Mad'arska 

V Macfarsku byIa dopravnf spojenf posuzovana pro 19 center zup 
[megye ),O'dpovidajfcfch zhruba 13 strediskum O'bl1astniho vyznamu CSR. 

Celkova struktura osobnf prepravy v MLR se od padmfnek CSSR 
odlisuje predevsfm nizsf urovnf mezimestske autobusove prepravy; v do­
pravne geograficke koncepci predstavujf zeleznice nejdUlezitejsf do­
pravnf odvetvL Prevaha vykonu silnicni prepravy v osobovych kilometrech 
neni proto tak vyrazna jako v CSSR a lze ji ve vztahu k zeleznicni vy­
jadfit pomerem 1,3:1 (v CSSR 1,75:1; v NDR 1:1). 

V zeleznicnf dopravni siti se centralita Budapesti projevuje vyrazne 
dominujicimi radial ami. Minimum tangencialnich a diametralnfch dalko­
vych zeleznicnich spojeni je navic umocneno kriteriem celorocnosti, ne­
gujic1m znacny pacet spojeni, jez se realizuji jen v letnfm obdobL 
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Proto prfme vlakove spojeni s ostatnimi zupnimi centry spolu s vel­
mi dobrou zapojenostl vykazuje jen Budapest a hodnota {3 indexu je rov­
na 6,00. Druhou pozici ve sledovane slti zaujlma Miskolc, i kdyz je prI­
mo spojen pouze s 10 stredisky sveho Nidu. Paterni celorocni diametra­
la . Miskolc-Budapest-Tatabanya-Gyor-Szombathely spolecne s nej­
delSlm tangencialnim spojem Miskolc-Nyiregyhaza-Debrecen-Szolnok 
-Kecskemet-Szeged pozitivne ovliviiuje dobrou zapojenost hlavnich 
center ekonomickych aktivit. Znacne je vsak procento sti'edisek (8 ze 
sledovanych 19 J s charakteristikou spatne zapojenosti, pricemz u tfi se 
spojeni s ostatnimi realizuje pouze pres Budapest. Jde 0 poctem obyvatel 
nejmensi zupni stredisko Szekszard a 0 mesta situovana severne od 
trate Budapest-Miskolc, tj. Eger a Salgotarjan. Jako nejobtlzneji do­
sazitelna je charakterizuji i nejvyssi cisla uzlove dosazitelnosti (Tab. 5, 
6 J. 

Tab. 5: Pi'ime spojeni v zeleznicni siti Madarska mezi sti'edisky zup 

BP GY SO ZA TT SF VE KA SE PE SA EG SL KE SG MI NY DE BE I 1985 

1 BP - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 18 ---- --
2 GY 1 - 1 1 1 1 1 1 1 1 9 ---- -
3 SO 1 1 - 1 1 1 1 1 1 1 9 

---- --
.4 ZA 1 1 - 1 1 .4 ---- - -- --
5 TT 1 1 1 - 1 4 -- - --
6 SF 1 1 1 1 - 1 1 6 -- ---- ----
7 VE 1 1 1 1 1 - 5 -- ----
8 KA 1 1 - 1 3 -- -~---
9 SE 1 - 1 -- --

10 PE 1 1 1 1 1 - 1 6 -- ----
11 SA 1 - 1 -- --. -----
12 EG 1 - 1 

-'- -
13 SL 1 1 - 1 1 1 1 1 1 *8 .. ----
14 KE 1 I- I 1 1 1 6 -- -- ----
15 SG 1 1 1 - 1 1 1 1 7 -- ----
16 -- MI 1 1 1 1 1 1 1 1 - 1 1 10 
--

17 NY 1 1 1 1 I- I 6 -- ----
18 -- DE 1 1 

-
1 1 1 1 - 6 

--
19 BE 1 1 1 1 - 4 

Celkovy pocet pi'imych spojeni I nf 

1 - existence spojeni v r. 1985; BP - Budapest, GY - Gyor, SO - Szombathely, ZA '­
Zalaegerszeg, TT - Tatabanya, SF - Szekesfehervar, VE - Veszprem, KA - Kaposvar, 
SE - Szekszard, PE - Pees, SA - Salg6tarjan, EG - Eger, SL - Szolnok, KE .-;:­
Kecskemet, SG - Szeged, MI - Miskolc, NY - Nyiregyhaza, DE - Debrecen, BE -
Bekescsaba. 

Z vyse uvedenych duvodu mira spojitosti dosahuje velmi nizke hod­
noty 33,33 %, tzn., ze se mezi stredisky mad'arskych zup uskutecnu'je 
pouze tretina vsech moznych pi'lmych vlakovych spojenL 
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Tab. 6: Matice nejkratSf cesty mezi stredisky zup v zelezni1cnl siti Mad'arska 

BP GY 'so ZA TT SF VE KA SE PE SA EG'SL KE SG MI NY DE BE I c.u.d. 

1 ~I 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 18 --
2 GY 1 0 1 2 1 1 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1 27 

3 SO I 1 1 0 1 1 1 1 1 2 1 2 2 2 2 2 1 2 2 2 27 --
4 ZA 1 2 1 0 2 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 32 ---- --
5 TT 1 1 1 2 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 32 ----. -_. 
6 SF 1 1 1 1 2 0 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 30 ----. --
7 VE 1 1 1 1 2 1 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 31 ---- --~---- -- -------
8 KA 1 2 1 2 2 2 2 0 2 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 33 ---- --
9 SE 1 2 2 2 2 2 2 2 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 35 -- --

10 PE 1 1 1 2 2 1 2 1 2 0 2 2 2 2 2 1 2 2 2 30 ----
11 SA 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 2 2 2 2 2 2 2 2 35 ---- --
12 EG 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 2 2 2 2 2 2 2 35 

.---- -
13 SL 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 1 1 1 1 1 1 28 ----
14 KE 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 0 1 1 1 1 2 30 ----- --
15 SG 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 0 1 1 1 1 29 ---- --

16 MI 1 1 1 2 1 2 2 2 2 1 2 2 1 1 1 0 1 1 2 26 
---- --

17 NY 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 0 1 2 30 ---- --
18 DE 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 0 2 30 ---- --
19 BE 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1 2 2 2 0 32 

1 - prime spojenf v r. 1985, 2 - spojeni s jednim prestupem v r. 1985, c.u.d. - cIslo 
uzlove dosazitelnosti v r. 1985; vysvetlenf pouzitych zkratek viz Tab. 5. Pri zhotovovanf 
tabulek byla pouzita data z materialii uvedenych v seznamu literatury. 

Zliver z mezinlirodniho srovnlinf 

V mezimlrodni konfrontaci urovne spojitosti V zeleznicni sfti danych 
uzlu nejlepe vychazeji strediska oblastniho vyznamu CSR. Na kazde to­
tiz pNpada V prumeru 8,6 primych spojeni a V jejich siti se realizuje 
71,8 % vsech moznych primych spojeni. V sfti krajskych mest NDR je 
hodnota (3 indexu nepatrne vyssi (8,67), zato mira spojitosti vykazuje 
proti CSR 10% nega1tivum (61,9%). Nejvyrazneji v obou uvedenych 
charakteristikach ustupuje Macfarsko. Na kazde zupni centrum zde pripa­
da v prumeru pouze 6 primych spojeni (cca tolik jako v CSR v race 1960) 
a v jejich dopravni siti se realizuje zhruba polovina adekvatni hodnoty 
miry spojitosti CSR a NDR - 33,33 %. 

V uvedene stati nebyly rozvedeny moznosti modifikaci nekterych 
ukazatelu a zkiQumallli dalSich relaci - napr. relativni cisliQ uzlove do­
sazite1nosti, sledovani z8:vislosti cisla uzlove dosazitelnosti strediska a je­
ho populacni velikost aj. To vyzaduje specialni studii. 
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Summary 

DIRECT CONNECTIONS IN THE RAILWAY PASSENGER TRANSPORT IN THE 
CZECH SOCIALIST REPUBLIC (COMPARED TO INTERNATIONAL DATA) 

The presented paper deals with the evolutian af direct cannections in the trans­
port of passengers by Czechoslovak State Railways from 1960 to 1985, an the level of 
13 local importance region centres in Czech SOCialist Republic (CSR). The cantem­
porary situatian is compared with connections in the network of 15 region centres 
in the German Democratic Republic (GDR) and 19 local centres in Hungary an the 
same junction level. 

The dynamics and the camparison of connectians were judged by the basic cha­
racteristics of the matrix analysis, i. e. by the (3 - index, the shortest way matrix, 
the Konig's number fallowing fram it and the number of the junctian achievement. 

The evolution af the (3 - index shows that in CSR it increased since 1960 fram 
5,7 connections in one reg ian centre ta 8,6 in 1985. The evolutian of connections has 
a Similar trend: whole in 1960 less than 1/2 of all possible direct connections in 
the network were realized (48,7 %) their number increased to nearly 71,8 % by 
1985. During the time period under observation no region centre existed in CSR without 
a direct connection with some other. Prague has been directly connected with all 
other towns. According to the shortest way matrix it was possible ta reach any junc­
tion in the network either directly or with only one change. The number of junction 
achievement decreases with the increase of population in the region centre. 

The comparison of international data on connections of railway junctions has 
shown that the region centres in CSR occupy a leading positian. Thaugh the (3 -
index for German region centres is slightly higher (8,67 %), the level of connection is 
negative by 10 % (61,9 %). Hungary shows great negatives in both characteristics. 
The number of direct connections in all local centres there is only 6, and in comparisan 
with CSR and GDR only 1/2 of the adequate value of possible direct connectians 
has been realized (33,33 %). 

(PracoviSte autora: Ministerstvo prace a soc. vecl CSR, Palackeho nam. 4, 128 01 
Praha 2). 
Dosio do redakce 18. 6. 1986. 
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