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J. Kokta: Direct Connections in the Railway Passenger Transport in the Czech
Socialist Republic (compared to international data). — Sbornik CSGS, 92, 2,
p. 89—97 (1987). — 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, i. e. the § —
index, the shortest way matrix and the number of the junction achievement.

Ovod

Odvétvi Zeleznicni pFepravy osob pat¥i v dopravni geografii k nej-
diskutované&jSim. Vedle sledovani intenzitnich charakteristik sité, kvali-
fikace jejich uzld nebo regionalizace na zékladé dopravniho spadu (Hir-
sky, 4) zlistdvd pomérné opomijena otdzka pFimych spojeni v siti da-
nych uzli. Existence pfimého spojeni mezi hlavnimi centry ekonomickych
aktivit vystupuje do popfedi s rostouci roli pfestupu jako negativni fak-
tor v psychice cestujicich.

Uvadéna problematika se souCasné jevi jako vhodnd pro aplikaci né-
kterych matematickych metod v souvislosti s tzv. komunikaénimi mati-
cemi, zabyvajicimi se relaci mezi pfimymi spojenimi (hranami) a uzly
(vrcholy) dopravni sité (Abler et al., 1; Hagget a Chorley, 3; Viturka, 10).

V naSem konkrétnim pfipadé jde o vyvoj p¥imych spojeni v siti osob-
ni Zelezni¢ni dopravy CSD v dasové periodé 1960—1985 (Jizdni ¥ady CSD
1959/60, 1985/86) na trovni 13 stfedisek oblastniho vyznamu CSR, schva-
lenych usnesenim vlady CSR &. 283/1971. Zvolené obdobi umoZiiuje zachy-
tit i situaci, kdy se v souvislosti s omezovanim autobusové sité od roku
1981 v podstaté zastavil pokles poctu osob pFepravovanych Zeleznici i na-
riist poGtu osob pfepravovanych CSAD.

Soudasny stav v siti CSD byl navic srovnavan s obdobnymi parametry
v NDR a MLR (Jizdni f4dy DR a MAV 1985/86). Volba uvedené mezinarod-
ni konfrontace je ddna nejen faktem, Ze se jednd o staty, které v Evropé
vykazuji nejvyS8i hodnoty hustoty Zelezni¢ni sité (na 10 tis. obyvatel),
ale i velikosti podilu Zelezni¢ni dopravy v prepravé osob v socialistic-
kych zemich (Brinke, 2). Na ekvivalentni hierarchické tdrovni bylo po-
suzovano spojeni v siti 13 stfedisek oblastniho vyznamu CSR, 15 krajskych
mést NDR a 19 center Zup MLR.
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Pro naplnéni podstaty p¥imého spojeni mezi stredisky byla jako kri-
térium urcena existence oboustranného, tzv. padrového rychlikového nebo
spéSného spojeni mezi danymi uzly. Pravidelnost je v naSem p¥ipadé cha-
rakterizovdna provozem po vSechny dny tydne, vyjma urcitych anomad!lii
nap¥. koncem roku; podstatu spojeni tedy nenapliiuji pt¥ileZitostné provo-
zované spoje v ur¢ité dny roku, v obdobi svatkli, dny pfed pracovnim vol-
nem ¢i klidem apod. Korekce poZadavku rychlikového nebo spéSného
spojeni byla provedena tam, kde chybé&lo, avSak mezi uzly byly v provozu
osobni vlaky s adekvatni cestovni rychlosti (min. 45 km v hodiné) spl-
fujici i vySe uvedené kritérium provozované periody.

Dynamika a konirontace pFimych spojeni byly posuzovany podle
zdkladnich charakteristik uZivanych pf¥i analyze komunikacénich matic
— £ indexu, matice nejkrat8i cesty a z ni vyplyvajictho Konigova &isla
a Cisla uzlové dosaZitelnosti. 8 index lze definovat jako podil mezi poctem
jiZ uskutetnénych pfimych spojeni a poftem uzld v siti. Vypovida o tom,
kolik pfimych spojeni pfipadd v praméru na 1 stfedisko v siti.

Kromé toho byla hodnocena i zapojenost jednotlivych uzli do sité
pfimych spojeni. Velmi dobrd byla u stfedisek p¥imo spojen;’rch nejmeéne
s-dvéma tfetinami ostatnich svého Fadu, dobra nejmén& s jednou treti-
nou a 3patnd u téch center, kterd tento poZadavek nesplmla v

. Uroveii p¥imé propo]enosn uzll nejlépe charakterizuje mira spojitosti
udavajici kolik procent z maximalné moZného poctu pfimych spojeni
v siti skuteCné existuje.

Matice nejkratSi cesty hodnoti vzdjemnou dosaZitelnost vSech uzld
sité nejkratSi cestou. Jeji diagondlni prvky jsou rovny 0, zatimco hodno-
ta 1 uddva cestu 1. Fadu, tj. pfimé bezpfestupové spojeni. Nedoplnéné
mimodiagondlni hodnoty ve vychozim stadiu matice pfedstavuji nezndmé
nejkratsi cesty s vy38imi Fddovymi hodnotami, tzn. spojeni realizovatelna
jen s uréitym pocCtem prestupl. V kone¢ném stadiu matice nejkrat3i ces-
ty: udavd nejvy38i hodnota fadk Konigovo Cislo a suma hodnot Fadka
¢islc uzlové dosaZitelnosti.

Vyvoj p¥imych spojeni v siti osobni Zeleznitni dopravy CSR v letech 1960—1985

V souboru stFedisek oblastniho vyznamu CSR byla provedena z do-
pravné geografického hlediska opodstatnénd korekce, kdy Gottwaldov
byl ztotoZnén s Otrokovicemi, napojenymi systémem méstské hromadné
dopravy. Patefni radidlni trolejbusové linky systému gottwaldovské mést-
ské hromadné dopravy vychézeji totiZ od ZelezniCni stanice Otrokovice,
kterou miZeme pokladat za ,odlehlé gottwaldovské hlavni nadrazi“ le-
Zici na daleZité spojné linii obou hlavnich tahli. V pfipadé neprovedeni
korekce by samotny Gottwaldov v souCasnosti nebyl parové spojen
s 7adnym stFediskem svého Fadu v CSR, a proto by také pro rok 1985
nebylo moZné odvodit matici nejkrat3i cesty.

Nesplnénim pdrového kritéria nejvice ztraci Jihlava, majici v roce
1985 pouze jednostranné spojeni s Ustim nad Labem, Hradcem Kralové
a Pardubicemi, a Karlovy Vary v téZe relaci s Pardubicemi a Olomouci.
Je to zpuaobeno netplnosti diametrdlnich rychlikovych spojii Cheb—
Karlovy Vary—Praha—Pardubice—Olomouc—Vsetin a D&¢in—Usti nad
Labem—Praha—]Jihlava—Znojmo, které se p¥i zpateCni cesté mern na
radidlni a konc¢i v Praze. :
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. Z vyvoje 8 indexu vyplyvd, Ze zatimco v roce 1960 pfipadalo v CSR
na 1 stfedisko oblastniho vyznamu 5,7 spojeni, v roce 1985 pak 8,6.

V roce 1960 se v trasovani vyrazné projevovala centralita Prahy,
kterd méla za ndsledek minimum diametrdinich a tangencidlnich vnitro-
statnich dalkovych spojeni. Ty byly substituovdny tradi¢nimi mezinarod-
nimi rychlikovymi liniemi. Proto nejlepSi zapojenost vykazovala Praha,
snojend prfimo se vSemi ostatnimi stfedisky oblastniho vyznamu, mésta
lezici na hlavnim severnim tahu (Usti nad Labem, Pardubice, Olomouc,
Ostrava) a Brno. Spatnd zapojenost charakterizovala Karlovy Vary, ma-
jicl prostfednictvim mezindrodniho spoje Berlin—Karlovy Vary—Praha
a po podkrus$nohorské magistrdle pfimé spojeni pouze s Prahou a Ustim
nad Labem. Obdobné negativum platilo i pro Hradec Krélové. Prisecik vy-
chodoleské tangencialy a odlehCujici paralely s hlavni magistrdlou mél
v té dob& primé rychlikové spojeni jen s nejbliZ8§imi stfedisky oblastniho
vyznamu, tj. s Prahou, Pardubicemi a Libercem (Tab. 1).

Tab. 1: P¥imé spojeni v Zeleznitni siti CSR mezi stfedisky oblastntho vyznamu

PH CB PM KV UL LI HK PA JI BM GT OL OT 1960 | 1985

1 PH — 11 11 11 11 11 11 1t 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 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 5 9
7 HK 11 1 11 — 11 1 1 3 7
8 PA 11 1 11 11 11 — 11 11 11 11 8 9
9 JI 11 11 11 — 11 1 1 4 6
10 | BM| 11 11 1 1 11 1 1 11 11 — 1 11 11 7 12
11 GT 1 11 1 — 11 11 4 5
12 OL 11 1 1 11 1 1 11 1 11 11 — 11 6 11
13 oT 11 1 1 11 1 1 11 1 11 11 11 — 6 11
Celkovy pocet prfimych spojeni 76 112
1 — existence primych spojeni v r. 1960; 1 — existence pfimych spojeni v r. 13985;

PH — Praha, CB — Ceské Bud&jovice, PM — Plzeii, KV — Karlovy Vary, UL — Usti
nad Labem, LI — Liberec, HK — Hradec Kralové, PA — Pardubice, JI — Jihlava, BM —
Brno, GT — Gottwaldov, OL — Olomouc, OT — Ostrava.

Do roku 1985 se vyrazné zvy$il polet pfimych spojeni mezi centry
v siti; v soucasnosti nelze Zadné stfedisko podle vySe uvedenych Krité-
rii charakterizovat jako Spatné zapojené. Kromé Prahy ziskalo pfimé spo-
jeni se vSemi ostatnimi centry oblastniho vyznamu Brno, s 11 Ostrava,
Olomouc (nerealizované spojeni s Karlovymi Vary) a Plzeil (s Gottwal-
dovem). Také z divodu omezovani paralelnich dalkovych autobusovych
spojli dochdzi od pocCatku osmdesdtych let k narlstu pocCtu diametral-
nich i tangencidlnich spojli a k urcité stagnaci aZ k poklesu centra'ity
Prahy v siti rychlikové dopravy. Urcita preference a orientace na . jiZni
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hlavni tah v€etné jeho plné elektrifikace a na uzly mimo oba hlavni tahy
umoZnila zvySeni poctu pfimych spojeni, vychazejicich z Karlovych Vard,
Plzng, Jihlavy, Brna, Liberce a Hradce Krdlové. To na druhé strané zpi-
sobilo stagnaci Usti nad Labem a Pardubic — uzl@i na severnim hlavnim
tahu. Stagnace Ceskych Budgjovic byla zmirn&na dynamickym rozvojem
autobusové sité JihoCeského kraje, podminénym nizkou hustotou a limi-
tujicimi ‘parametry zdejSi Zelezni¢ni sité (Kokta, Kopecky, 7).

Obdobny byl i vyvoj hodnoty miry spojitosti. Zatimco se v roce 1960
neuskutecCnila ani polovina z maximalné moZného poctu pfimych spojeni
v siti (48,7 %], v roce 1985 se realizovaly téméfr t¥i Gtvrtiny (71,8 %)
vSech moZnych pFimych spojeni.

Po celé sledované obdobi neexistovalo v siti CSR st¥edisko oblast-
niho vyznamu, které by nemeélo p¥imé rychlikové &i sp&Sné spojeni s ji-
nym. To zarovell vychdzelo z Prahy do vSech ostatnich sledovanych mést.
Tyto skutetnosti umoZnily sestrojit pro roky 1960 a 1985 matici nejkratsi
cesty, jejiz dopliiovdni bylo ukonCeno ve druhém stadiu. Podle ni bylo
moZné v feSeném obdobi dosdhnout z libovolného uzlu v siti st¥edisek ob-
lastniho vyznamu jiny vrchol sité bud p¥imo nebo maximalné s jednim
pfestupem (Tab. 2).

Tab. 2: Matice nejkrat3i cesty mezi stfedisky oblastniho vyznamu v Zeleznitni siti CSR

¢islo uzlové |

PH CB PM KV UL LI HK PA JI BM GT OL OT dosaZiteln.

1960 1985

1 PH 0 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 12 12
2 CB 11 0 11 22 12 22 22 22 11 11 22 21 21 19 18
3 PM 11 11 0 21 11 11 21 21 11 21 22 21 21 19 13
4 KV 11 22 21 0 11 21 22 22 22 21 22 22 22 22 19
5 UL 11 12 11 11 0 11 22 11 22 11 22 11 11 15 16
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
8 PA 11 22 21 22 11 11 11 0 22 11 11 11 11 16 15
9 i 11 11 11 22 22 22 22 22 0 11 22 21 21 20 18
10 BM 11 11 21 21 11 21 21 11 11 0 21 11 11 17 12
11 GT 11 22 22 22 22 22 22 11 22 21 0 11 11 20 19
12 oL 11 21 21 22 11 21 21 11 21 11 11 O 11 18 13
13 OT 11 21 21 22 11 21 21 11 21 11 11 11 O 18 13

1 — pfimé spojeni v r. 1960, 1 — primé spojeni v r. 1985, 2 — spojeni s jednim pfe-
stupem v r. 1960, 2 — spojeni s jednim p¥estupem v r. 1985; vysvétleni zkratek viz Tab. 1.

Na zékladé vypoctu Cisla uzlové dosaZitelnosti 1ze jako nejvice izo-
lované, a to dlouhodob&, oznacit mésta Karlovy Vary a Gottwaldov.
U obou jeho hodnota v roce 1985 byla nejvyssi, tj. 19, a na zacatku sle-
dované periody dokonce prevySovala, resp. byla rovna 20. V podstaté je
moZno konstatovat, Ze v CSR s riistem populatni velikosti stfediska ob-
lastniho vyznamu klesa ¢islo jeho uzlové dosaZitelnosti.
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Spojeni v siti osobni Zelezni¢ni dopravy NDR

Posuzovani spojeni v dopravni siti NDR bylo provddéno na udrovni 15
krajskych mést (Bezirkstddte), jeZ rddové zhruba odpovidaji 13 stfe-
disktim oblastniho vyznamu CSR. Vefejna pfeprava osob v NDR se od
situace v CSSR odliSuje predeviim absenci ddlkovych spojii autobusové
dopravy, omezujici se vétSinou jen na priméstskou pFepravu, a to i v
meklenburskych krajich s hustotou Ze'ezni¢ni sité¢ pod 10 km/100 km?.

Dopravné geografickd koncepce vyrazné preferuje Zelezni¢ni sit,
v niZ za ustfedni uzly lze povaZovat hlavni mésto Berlin a Leipzig/Halle
a hlavni uzly predstavuji Rostock, Magdeburg, Cottbus, Erfurt, Dresden,
Karl-Marx-Stadt (11). Z toho vyplyvd i potlaceni berlinské centrality
a Cetnost spojeni diametrdlnich (nap¥. Rostock—Berlin—Leipzig/Halle—
Erfurt, Stralsund—Berlin—Dresden} a tangencidlnich (napf#. Rostock—
Schwerin—Magdeburg—Halle—Erfurt, Magdeburg—Halle—Leipzig—Dres-
den) na tratich s nejvy3si frekvenci.

Proto se také oCekdvaly vyrazné& vyS$3i hodnoty g indexu a miry spo-
jitosti neZ ekvivalenty CSR. Ve skute¢nosti je v NDR 8 index roven 8,67.
Se vSemi ostatnimi krajskymi mésty ma pfimé spojeni Berlin a Leipzig,
velmi dobrou zapojenost v siti stfedisek svého Fadu vykazuji i Dresden
a Erfurt s 12 spojenimi. Spatnd zapojenost charakterizuje naopak tii
populacné nejmen3i krajskd mésta Suhl, Neubrandenburg, Frankfurt/Oder
a také Geru, pficemZ Neubrandenburg a Frankfurt nezvyhodiiuje ani po-
loha na dtleZitych mezindrodnich liniich (Tab. 3).

Tab. 3: P¥imé spojeni v Zelezniéni siti NDR mezi krajskymi mé&sty

BN RO SN NB MB PO FO HS LP CT DD KM GE ER SU | 1985
1| BN|] — 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 | 14
2 | RO 1 — 1 11 11 1 | 10
3 | sN 11— 11 11 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 — 11 1 1 s
7 | FO 1 — 101 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 | cr 1 11 1 1 — 1 17
1| op| 1 1 1 1 1 1 1 1 1 — 1 1 1 12
12 | kM| 1 1 1 1 — 1 1 7
13 | GE 1 1 11 — 1 5
14 | ER 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 — 1 | 12
15 | sU 1 1 1 — 4
Celkovy poCet pfimgych spojeni 130

BN — Berlin, RO — Rostock, SN — Schwerin, NB — Neubrandenburg, MB — Magde-
burg, PO — Potsdam, FO — Frankfurt/O., HS — Halle/S., LP — Leipzig, CT — Cottbus,
DD — Dresden, KM — Karl-Marx-St.,, GE — Gera, ER — Erfurt, SU — Suhl, 1 —
existence primého spojeni v r. 1985,
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Predpokladal se i v&tSi vliv sezénnosti na pozici Rostocku. Kritériem
celoroCnosti se v8ak neguje pouze spojeni Dresden—Rostock. Dobfe za-
pojeny je i Magdeburg a zbyvajici hlavni uzly Cottbus a Karl-Marx-Stadt,
které v8ak v uzlové dosaZitelnosti vyrazné ustupuji Potsdamu i Schwerinu.

Urcitd dopravni izolovanost stfedisek mimo hlavni tahy podmifiuje
i hodnotu miry spojitosti 61,9 %, tzn. Ze v siti sledovanych mést NDR
se realizuji necelé dvé tfetiny vS8ech moZnych pfimych spojeni. Nejvy3si
Cisla- uzlové dosaZitelnosti, udavajici Spatnou dostupnost, pfipadaji proto
neien na po¢tem obyvatel nejmensi uzly Suhl, Neubrandenburg a Frank-
furt/Oder, ale i na dlileZitd centra ekonomickych aktivit v nejhusté&ji
zalidnéném Sasku — Karl-Marx-Stadt a Gera na podkruSnohorské maglso
trdle a Dolni LuZici — Cottbus (Tab. 4).

Tab. 4: Matice nejkrat$i cesty mezi krajskymi mésty v Zelezni¢ni siti NDR

BN RO SN NB MB PO FO HS LP CT DD KM GE ER SU | &.u.d.
1 BN — 1 $1 11 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 i1 - 1 1 1 2 1 1 2 1 2 2 1 2 19
4 NB 111 - 1 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 22
5 MB 111 1 ~— 1 2 1 1 1 1 2 2 1 2 18
6 PO i1 1 1 1 — 2 2 1 1 1 1 2 2 2 19
7 FO i 2 2 2 2 2 - 2 1 1 1 2 2 1 2 23
8 HS i1 1 2 1 2 2 — 1 2 1 2 2 1 1 20
9 LP i1 1 1 1 1 1 1 — 1 1 1 1 1 1 14
10 CT 12 2 2 1 1 1 2 1 — 1 2 2 1 2 21
11 DD i1 1 2 1 1 1 1 1 1 — 1 1 1 2 16
12 KM i1 2 2 2 1 2 2 1 2 1 — 1 1 2 21
13 GE i 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1 — 1 2 23
14 ER i1 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 1 — 1 16
15 SU i 2 2 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2 1 — 24

1 — pFimé spojeni v r. 1985, 2 — spojeni s jednim prestupem v r. 1985, &.u.d. — &islo

uzlové dosaZitelnosti; vysvétleni pouZitych zkratek viz Tab. 3.

Spojeni v siti osobni Zelezniéni dopravy Madarska

V Madarsku byla dopravni spojeni posuzovdna pro 19 center Zup
(megye), odpovidajicich zhruba 13 stfediskim oblastnitho vyznamu CSR.

Celkova struktura osobni pfepravy v MLR se od podminek CSSR
odliSuje pFedevSim niZ3i drovni meziméstské autobusové pfepravy; v do-
pravné geografické koncepci pf'edstavuji Zeleznice nejdileZitéjsi do-
pravm odvétvi. Pfevaha vykoni silni¢ni pfepravy v osobovych kilometrech
neni proto tak vyrazna jako v CSSR a lze ji ve vztahu k Zelezniéni vy-
jadrit pomérem 1,3:1 (v CSSR 1,75:1; v NDR 1:1).

V Zelezni¢ni dopravni siti se centrahta BudapesSti projevuje vyrazné
dominujicimi radidlami. Minimum tangencidlnich a diametralnich dalko-
vych Zelezni¢nich spojeni je navic umocnéno kritériem celoroc¢nosti, ne-
gujicim znaCny pocet spojeni, jeZ se realizuji jen v letnim obdobi.
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Proto pfimé vlakové spojeni s ostatnimi Zupnimi centry spolu s vel-
mi dobrou zapojenosti vykazuje jen BudapeSt a hodnota 8 indexu je rov-
na 6,00. Druhou pozici ve sledované siti zaujima Miskolc, i kdyZ je pfi-
mo spojen pouze s 10 st¥edisky svého Fadu. Paterni celoro¢ni diametra-
la - Miskolc—Budapest—Tatabdnya—Gyor—Szombathely spoletné s nej-
deldim tangencidlnim spojem Miskolc—Nyiregyhdza—Debrecen—Szolnok
—Kecskemét—Szeged pozitivné ovliviiuje dobrou zapojenost hlavnich
center ekonomickych aktivit. Znatné je vSak procento stfedisek (8 ze
sledovanych 19) s charakteristikou Spatné zapojenosti, pfiCemZ u tfi se
spojeni s ostatnimi realizuje pouze pfes Budapest. Jde o poCtem obyvatel
nejmenSi Zupni stfedisko Szekszard a o mésta situovand severné od
traté Budapest—Miskolc, tj. Eger a Salgotarjan. Jako nejobtiZzng&ji do-
sazitelna je charakterizuji i nejvy3si €isla uzlové dosaZitelnosti (Tab. 5,
6). . .

Tab.5: PFimé spojeni v Zelezni¢ni siti Madarska mezi stfedisky Zup

BP GY SO ZATT SF VE KA SE PE SA EG SL KE SG MI NY DE BE 1985
1 BP -1 111111 11111111111 18
2 GY 11— 1 11 1 1 1 1 1 9
3 SO 11— 11111 1 1 9
4 ZA 1 1 — 11 4
-5 TT 111 — 1 4
6 | sF | 1111 — 1 1 6
7 | VE 1111 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 11 111 *8..
4 [ gg| 1 1— 111 1 6
15 [ sg 1 11— 1111 7
16 MI 1 1 1 1 1 1 11— 11 10
17 | "Ny 1 111 1— 1 6
18 | pg | 1 111 11— 6
19 '| BE 11 1 1 — 4
Celkovy potet pt¥imych spojeni | 114

1 — existence spojeni v r. 1985; BP — Budapest, GY — Gydr, SO — Szombathely, ZA*—
Zalaegerszeg, TT — Tatabanya, SF — Szekesfehervéar, VE — Veszprém, KA — Kaposvar,
SE — Szekszard, PE — Pécs, SA — Salgé6tarjan, EG — Eger, SL — Szolnok, KE —
Kecskemét, SG — Szeged, MI — Miskolc, NY — Nyiregyhaza, DE — Debrecen, BE —
Békéscsaba.

. Z vy3e uvedenych déivodit mira spojitosti dosahuje velmi nizké hod-
noty 33,33 %, tzn., Ze se mezi stfedisky madarskych Zup uskuteciiuje
pouze tfetina vSech moZnych p¥imych vlakovych spojeni.
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Tab. 6: Matice nejkrat$i cesty mezi stfedisky Zup v Zelezni®ni siti Madarska

BP GY SO ZA TT SF VE KA SE PE SA EGSL KE SG MI NY DE BE ¢.u.d.
1 BP 0111111111111 111111 18
2 GY 101211122122 1221221 27
3 SO 11011111212 22221222 27
4 ZA 1210211222 2222222272 32
5 TT 111202 2 2 2 2 222221222 32
6 SF 111120122122 2222222 30
7 VE _.1 11121022 22222222272 . 31
8 KA 121222 202122222222 :2 33
9 SE 12 2 2 2 2 2 202222222222 35
10 PE 1112 2121202222212 2 2 30
11 SA 122 2 2 22 22202222222 :2 35
12 EG 122 22 222 22202222222 35
13 SL 112222 2222220111111 28
14 KE 122 2 2 2 2 222221011112 30
15 SG 1222222 222221101111 29
16 MI 11121222212 21110112 26
17 NY ...._1 2 2 2 2 2 2222221111012 30
18 DE 122 22 2222222111110 2 30
19 BE 112 22 22 222221212220 32
1 — primé spojeni v r. 1985, 2 — spojeni s jednim prestupem v r. 1985, &.u.d. — ¢&islo

uzlové dosaZitelnosti v r. 1985; vysvétleni pouZitych zkratek viz Tab. 5. Pfi zhotovovani
tabulek byla pouZita data z materidld uvedenych v seznamu literatury.

Zavér z mezinidrodniho srovnani

V mezindrodni konfrontaci drovné spojitosti v Zelezni¢ni siti danych
uzli nejlépe vychdazeji stfediska oblastniho vyznamu CSR. Na kaZdé to-
tiZ pripadd v priméru 8,6 pfimych spojeni a v jejich siti se realizuje
71,8 % vSech moZnych p¥imych spojeni. V siti krajskych m&st NDR je
hodnota ¢ indexu nepatrné vy3si (8,67), zato mira spojitosti vykazuje
proti CSR 10% negativum (61,9%). Nejvyrazn&ji v obou uvedenych
charakteristikdch ustupuje Madarsko. Na kaZdé Zupni centrum zde p¥ipa-
da v prameéru pouze 6 pfimych spojeni (cca tolik jako v CSR v roce 1960)
a v jejich dopravni siti se realizuje zhruba polovina adekvatni hodnoty
miry spojitosti CSR a NDR — 33,33 %.

V uvedené stati nebyly rozvedeny moZnosti modifikaci nékterych
ukazateld a zkoumdni dalSich relaci — nap¥. relativni ¢islo uzlové do-
saZite!nosti, sledovani zavislosti €isla uzlové dosaZitelnosti stfediska a je-
ho populac¢ni velikost aj. To vyZaduje specidlni 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 evolution of direct connections in the trans-
port of passengers by Czechoslovak State Railways from 1960 to 1985, on the level of
13 local importance region centres in Czech Socialist Republic (CSR). The contem-
porary situation is compared with connections in the network of 15 region centres
in the German Democratic Republic (GDR) and 19 local centres in Hungary on the
same junction level.

The dynamics and the comparison of connections were judged by the basic cha-
racteristics of the matrix analysis, i. e. by the g§ — index, the shortest way matrix,
the Konig’s number following from it and the number of the junction achievement.

The evolution of the § — index shows that in CSR it increased since 1960 from
5,7 connections in one region centre to 8,6 in 1985. The evolution 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 to 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 position. Though the g —
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 comparison
with CSR and GDR only 1/2 of the adequate value of possible direct connections
has been realized (33,33 %)]).

(Pracovisté autora: Ministerstvo prdce a soc. véci CSR, Palackého ndm. 4, 128 01
Praha 2).
Doslo do redakce 18. 6. 1986.
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