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1. UVOD A CILE PRACE

Doprava vzdy byla a je nedilnou soucasti dé&jin lidstva od jejich samotného
pocatku. Ve vSech etapach vyvoje lidské spolecnosti patfila k zakladnim potifebam,
nebot” jednotlivé krajiny svéta maji rozdilny potencidl. Znamena to, ze lidé
nenachdazeji ve svém bezprostfednim okoli v§echno to, co potiebuji ke svému zivotu.
Jsou tak nuceni premistovat zbozi i sami sebe. Doprava je velmi vyznamnym
faktorem, ktery ovliviiuje strukturaci geografického prostoru, protoze ve svém
disledku umoznuje existenci ekonomickych a socidlnich kontaktd mezi vzdalenymi
uzemimi. Nezbyva nez jen souhlasit s M. Maradou (MARADA, M. a kol., 2010,
str. 11) v konstatovani, ze doprava patii k nejdynamictéji se rozvijejicim oboriim
lidské cinnosti a pro sviij rostouci vyznam v kazdodennim Zivoté obyvatel je také
problematikou intenzivne vnimanou jak sirokou verejnosti, tak i vysoce sledovanym

tématem na poli védeckém

Srozvojem jednotlivych druhd dopravy se projevila potieba dopravu
identifikovat, vyhodnotit, pfedvidat a ovlivnit jeji vyvoj. Tuto ¢innost je mozno
Vv urc¢ité podobé zpozorovat od doby rozkvétu fimského impéria. Uz pfi tehdejSim
systému stavby komunikaci se setkavame s dil¢i segregaci dopravy ¢i s odivodnénim
rozmisténi (polohy) dopravnich zédkladen, slouzicich pfedevs§im vojenskym, spravnim

a civilnim uéelim. (REZAC, M., FENCL, I., 2009, s. 1).

Téma diplomové prace bylo zvoleno na zdklad¢ precteni ¢lanku vyznamného
dopravniho geografa Josefa Hurského: (HURSKY, 1972) Dopravni poloha
administrativnich center Cech do r. 1848.

Hlavnim zdmérem ptedkladané diplomové prace je sledovat vyvoj dopravni
polohy, a to ve vybranych regionalnich centrech Moravy mezi lety 1800 a 2012.
Dopravni poloha je v této praci hodnocena pro pét regiondlnich center. Do tohoto
vymezeni jsou zahrnuta vSechna soucasnd krajskd mésta Moravy a Slezska, tedy
jmenovité Brno, Jihlava, Olomouc, Ostrava a Zlin. Oblast Moravy byla vybrana
zamérné. Diky své vyznamné poloze ve stiedu Evropy byla jiZz v ddvné historii
predurcena stat se kiizovatkou hlavnich dopravnich cest vedoucich napti¢ Evropou.

Pravé touto oblasti podél feky Moravy vedla jedna z nejznaméjSich dalkovych



obchodnich cest, tzv. Jantarova stezka, ktera byla ve své dobé jedinou dopravni
spojnici kontinentalniho vyznamu na tizemi Ceské republiky.

Zkoumané obdobi je pomémé dlouhé, avsak jen s omezenim na Moravu a
Slezsko. Zamérné je vymezeno roky 1800-2012, tedy pocatkem 19. stoleti, kdy se
proces industrializace za¢ind rozSifovat s rozdilnym opozdénim do celé Evropy, a
tudiz 1 do Ceskych zemi. Urcity prostor je vzhledem k nutnému historickému ukotveni
vénovan i obdobi star§imu.

Doprava ma velmi uzky vztah k urovni ekonomického a socialniho rozvoje
spolecnosti. Nabizi se zde zminit diilezitost mezinarodnich obchodnich stezek, jez
mély nepochybné podstatny vliv na prostor, jakym prochazely (viz kap. 5.1.1). Pravé
na Moravé a ve Slezsku bylo n¢kolik mést, v nichz byly proslulé trhy. Nalezely mezi
n¢ Brno, Olomouc, Opava, Novy Ji¢in, Jihlava, Mikulov. Zde se sjizdéli obchodnici
zvlasté se suknem, ale 1 jinym zbozim. Tato mésta, v nichz se konaly trhy, lezela na
dilezitych kiizovatkach obchodnich cest.

Z tady historickych prament lze rovnéz nesporné dolozit, Zze Zzelezni¢ni
doprava a zeleznice jako takové se staly hlavni hospodarskou tepnou zivota oblasti,
které spojily. Zelezni¢ni doprava oteviela moznosti a zvyhodnila ta sidla, ktera byla
do té doby v Ustrani. Mezi tyto vyhody nelze tfadit pouze nabyvani vyznamnéjSiho
ekonomického postaveni nebo spole¢ensko-kulturni prestize, ale v neposledni fad¢ a
predevsim dulezitého administrativné-spravniho postaveni. Naopak mitizeme dolozit
n¢kolika prameny, jak ostatnim méstim, ktera se nachazela mimo zeleznicni trat,
citelné chybéla Zeleznice, ktera by umoznila levny dovoz uhli a zajistila by export
vyrobki. Tato mésta, jimz Se Zelezni¢ni trasy vyhnuly, ztratila svlij n€kdejsi vyznam a
zacala upadat. Piikladl vzestupl a stagnaci ¢i upadki blizkych sidel po dobudovani
pateini Zelezniéni sit¢ je na tzemi Ceské republiky nespodet. K tdm nejvice
viditelnym patii podle J. Kunce a Véry Krylové (KUNC, J. KRYLOVA, V, 2001 s.
37) Pardubice x Chrudim, Bieclav x Mikulov, Ostrava x Opava a dalsi.

ZavéreCna cCast diplomové prace (viz 6. kapitola) se zabyva otazkou vlivu
dopravy na ekonomicky a spolecensky vyvoj regionalnich center. Dopravni poloha je
analyzovana na zakladé vhodné zvolenych kritérii v kapitole 7. Polohu (v tomto
piipadé¢ sidel) Ize z hlediska dopravy posuzovat ve dvou rovinach, a to konkrétné jako
horizontalni a vertikalni. V této diplomové praci bude hodnoceno postaveni

dopravnich uzll v sitich pouze na zéklad¢ horizontalni polohy.
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2. RESERSE LITERATURY A PRAMENU

V prvni ¢asti se diplomova prace zabyva historickym vyvojem dopravni
infrastruktury v regionalnich centrech Moravy a Slezska a je vysledkem komparaci
piedlozené literatury. Vyzkumem historickych dalkovych komunikaci se podrobné&;ji
ve svych publikacich zabyvaji nasledujici autofi: J. Musil (1987), L. Hosak (1951), R.
Kvéta (2002), J. Hons (1975). Stézejni literaturou pro obdobi budovani umélych
statnich stezek se stala dila autorti: J. Ryba (2004), J. Hons (1975) a M. Hlavacka
(2002). Obdobim budovani Zeleznicnich drah se vénuje celd fada vyznamnych autord,
mezi néz patii V. Ringes (1934), M. Krej¢itik, S. Pavlicek (2002), P. Schreirer
(2010). Témer kazdy rok piinasi podnéty a ptilezitosti pfipomenout jubilea spojena
S historii zeleznic. Spousta publikaci tak vznikla diky dalezitym vyro¢nim oslavam
pfivedeni Zeleznice do mésta ¢i regionu — A. Borovcova (2012), Hons (2007), M.
Pospisilik (2001).

Diulezitou publikaci pro popis nerealizovanych silni¢nich staveb v letech
1938-1950 se stala kniha V. Lidla (2006). Své navrhy celkového hospodarského
rozvoje Ceskoslovenska, tedy i vystavbu pétefnich silnic, zvefejnil ve své knize i
zlinsky primyslnik J. A. Bat’a v knize ,,Budujeme stat pro 40 000 000 lidi*“ J. A. Bata
(1937).

V historickém kontextu se pomérné podrobnym vyvojem napti¢ vSem druhiim
dopravy vénuji J. Kyncl (2007) a J. Hons (1975), ktefi své publikaci zaméfuje pouze
na Ceské prostfedi. Naopak v celosvétovém meéfitku je to dilo autora M. Hlavacky
(2002). Kolektiv autord se podilel na vyznamné knize Silnice a ddalnice v ceské
republice (2009), ktera vyplnila mezeru v fadé¢ odbornych publikaci. Text knihy
zahrnuje nékolik staleti trvajici vystavby silnic na naSem tzemi.

Literatura potfebna ke komponovani kapitoly ¢. 6 byla predevS§im cerpana
Z historickych mistopisi obci, regionalnich periodik a sbornikii. Hospodatsky
rozmach Moravy je podrobné&ji popsan i v publikaci Viastiveda Moravska: zemé a lid
(JANAK, J. 1999)

Fenoménu dopravni polohy se ve svych pracich vénoval J. Hlrsky (1972).

Ten zaméfil sviyy ¢lanek pouze na sledovani procesu diferenciace dopravni polohy

administrativnich center Cech do roku 1848. Piedkladana prace se zaméfuje na
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regionalni centra Moravy. Déle se vénoval dopravni klasifikaci sidel a vymezovani
dopravné-geografickych regiontt (HURSKY, 1976).
Z Ceskych autort, ktefi se v souCasné¢ dobé zabyvaji tématem dopravni polohy,
jmenujme piedevsim M. Maradu, S. Krafta a D. Seidenglanze.

Z internetovych zdroji byly pouzity stranky Reditelstvi silnic a dalnic CR

(RSD) http://www.rsd.cz/, kde jsou volné ke stazeni publikace o soucasné dopravni

siti. Statistickd data byla erpana ze stranek Ceského statistického ufadu (CSU)
https://www.czso.cz/. Dulezitymi zdroji k demografickym tdajim byly publikace
Historicky mistopis stiedni a severni Moravy (HOSAK, L., 1959) a Historicky lexikon
obci (RUZKOVA, J., SKRABAL, J. 2006). Pro obdobi do roku 1869 bylo &erpano
z publikace Vyvoj obyvatelstva v ceskych zemich 1754 — 1914 (KARNIKOVA-
SMILAUROVA, L., 1965)

Smérodatnymi pramennymi podklady pro provadéni srovnani horizontalni
dopravni polohy byly pfedev§im historické mapy Moravy, mapy v Atlase
¢eskoslovenskych dé&jin, Autoatlas zroku 2012, internetovy zdroj www.mapy.cz
a www.idos.cz. Je zde je vSak dutlezité upozornit na urcité problémy, které se vyskytly
pii praci s mapovymi prameny, zvlasté ze star§tho obdobi. Zamérné byly pouzivany
mapy, jejichz vydani se vztahovalo ke konci sledovaného obdobi. Pro neexistenci
nebo nemoznost ziskat tyto prameny byly pouzity zdroje z jiného udobi. Nékdy byla
pouzita zvlast’ Zelezni¢ni a silni¢ni mapa. Ne vZdy se podatilo shromdzdit mapova
dila silni¢ni a zelezni¢ni sité. Muze tak dochazet K uréitym nepifesnostem ve srovnani

horizontalni dopravni polohy.

Piehled pouzitych map pro jednotliva obdobi:

e 1800-1839 Maehren und Oesterreichisch Schleisen Strassen. Ch. von
Passy: 1:275 000. Brno. 1810.

e 1840-1876 General Post und Strassenkarte, vyd. Gener. Reditelstvi
spole¢nosti ¢eskych drah ve Vidni. Viden. 1875.
Zelezni¢ni mapa Cech, Moravy a Slezska a sousednich zemi.
Hradec Kralové. 1875

e 1877-1921 Morava a Slezsko. Viden. 1890.

e 1022 -1948 Statni silnice v zemi Moravskoslezské. Praha. 1946

Zelezni¢ni mapa. Olomouc. 1942

12
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e 1949-1960 Automapa CSR: 1:500 000. Usti. Sprava geodézie a
kartografie. Praha. 1960

e 1961-1988 GEODETICKY A KARTOGRAFICKY PODNIK PRAHA.
Automapa CSSR: 1:500 000. Geodeticky a kartograficky
podnik. Praha. 1988.

e 1989-2012 KARTOGRAFIE PRAHA. Ceské republika a krajskd mésta.
1:500 000. Kartografie. Praha. 2012.
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3.METODIKA

Jak plyne z nazvu diplomové prace, bude hodnocena poloha regionalnich
center Moravy Vv dopravnich sitich. Z hlediska dopravy lze polohu (v tomto ptipade
sidel) posuzovat ve dvou rovinach, a to konkrétné jako polohu horizontalni a
vertikalni. V diplomové praci bude bran zietel pouze na polohu horizontalni, ktera
podle M. Marady (MARADA, M., 2006) urCuje postaveni sidla nebo regionu
V dopravni siti, pfiCemz dulezitym faktorem je hierarchickd uroven prochézejicich
komunikaci a rovnéz i jejich druh (Zelezni¢ni traté, silni¢ni komunikace), nebot’ napf.
uloha zelezni¢ni dopravy ma v soucasnosti V regionalnim rozvoji mensi roli nezli
silni¢ni. Pestoze v minulosti tomu mohlo byt naopak.

Optimalni feSeni dané problematiky by vyzadovalo hodnoceni sledovanych
sidel z hlediska vyc¢isleni tzv. pfitazlivosti mést, resp. dopravni exponovanosti
stfedisek z hlediska intenzity silni¢ni a Zelezniéni dopravy. Timto zpisobem je
klasifikovana vertikalni dopravni poloha. Od tohoto kritéria vSak bylo upusténo,
jelikoz pred 19. stoletim i ve 20. stoleti dochazelo jen zcela vyjimecné ke séitani
dopravy, a zelezni¢ni (a zvlasté pred tim) posStovni doprava poskytuji pramenna data
jen o casti dopravnich proudd. Prvni podrobna poStovni mapa rakouského
mocnafstvi, ktera vysla ve ctyfech dilech v roce 1840, m4 jiZ poStovni traté rozliSeny
do né&kolika kategorii. Tato velkd pfednost mapy je vSak bohuZel snizena tim, Ze
nezndzoriiuje 1 frekvenci spoji. Umoziuje tedy tiidit mésta jenom podle
horizontalniho ukazatele dopravni polohy. Ziskdvame tak pouze obraz potencialni
povahy. Nemame proto zaruku, zda byly dopravni cesty skuteéné vyuzivany

dopravnimi prostiedky imérnymi jejich kategorii.

3.1.  Zpuasob hodnoceni horizontalni dopravni

polohy

Kvalitni hodnoceni horizontalni dopravni polohy vyuzivd ve své praci J.
Harsky (HURSKY, J. 1972,1974), ktery sledoval pocet vedenych komunikaci do

sledovanych sidel. Hursky k vyjadieni hodnoty dopravni polohy pouzivd metodu
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bodovani, kdy je ke kazdému zvolenému stiedisku ptidélen urcity pocet bodl podle
typu komunikaci, jez sidlem prochazeji nebo se nachazeji v jeji bezprostfedni
blizkosti. V jeho uvaze slo o pokus sledovat velmi rozsahlé¢ obdobi osmi a piil stoleti

(do r. 1848), aviak s omezenim na Cechy.

3.1.1. Prislusné bodové hodnoceni

Piislugné bodové hodnoceni vychazi z uvahy J. Hurského (HURSKY, J.
1972), ktery ve své publikaci pfifazuje hlavnim statnim silnicim 1. tfidy 3 body
a vedlejsim silnicim 2 body. Zelezni¢nim rychlikovym tratim piifazuje 2 body
a ostatnim tratim 1 bod. Hursky pouziva tzv. elementarni klasifikaci (tj.: 1. mimo sit,
2. poloha terminalni, 3. pribézna, 4. rozcesti, 5. kfizovatkova a 6. uzlova). Udéava zde
dva intervaly, a to konkrétné pro rok 1850: 0, 1-3, 4-6, 7-9, 10 — 12, 13... a pro rok
1948: 2-4, 5-7, 8-10, 11-13, 14-16, 17... Je vSak zfejmé, ze tuto klasifikaci nelze
pouzit v dal$im sledovacim obdobi, proto je v diplomové praci od této kategorizace
upusténo. K uréeni rozdilu horizontalni dopravni polohy byla volena méné obvykla,
ale presnéjsi cesta, resp. podle poradi (,,plynula hierarchie®). Jestlize se urcit¢ mésto
posunulo napf. v prvnim obdobi z 1. mista na 4. (Jihlava), je to pfirozen¢ vétsi
zhorSeni nezli zména jen o jedno misto (Brno z 1. mista na 2.).

V piedkladané préci je pracovano s terminem koeficient dopravni polohy
(KDP). Stimto terminem pracuje ve své praci Stan¢k (2010), ktery navazuje
na Polackovou (2008). Jedna se o obdobny princip, ktery vyuzival Hursky (1972),
Marada (2006) ¢i Jansa (2004). Tento koeficient je uréen k hodnoceni horizontalni
dopravni polohy obci a udavé polohu obce v ramci silniéni a Zeleznicni sité. Je
dalezité zminit, ze koeficient bere na zfetel kazdy vstup dopravni komunikace do
intravilanu sidla 1 jeji vystup. Tzn., Ze pokud zkoumana komunikace vstupuje
1 vystupuje do intravilanu obce, je zapocitand dvakrat, zatimco dopravni cesta ustici

V intravilan se pocita pouze jednou.
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Obrazek 1: Vypocet koeficientu dopravni polohy

Pozn.: Body jednotlivym typum dopravni infrastruktury jsou prideleny na zdklade
dopravné-ekonomickych meznikii (viz pt. 1)

Zdroj: Zpracovano autorem

o4

druhtim a kategoriim komunikacim, tzn. pfedev§im pomér mezi zelezni¢ni a silni¢ni
siti. Hodnoceni horizontalni polohy rovnéz komplikuji zmény v kategorizaci silnic a
jejich oznaceni béhem sledovaného obdobi. Ptislusné bodové hodnoceni bylo tedy
poticba modifikovat na zakladé pfitomnosti pfedem definovanych dopravné-
ekonomickych kritérii. Je sestaveno 7 casovych intervalti. Konkrétni hodnota KDP
(viz pt. 1) se vztahuje K hrani¢nimu roku v uvedeném obdobi. Z divodu zminénych
problému pfi ur€ovani vah nelze vysledné KDP mezi jednotlivymi obdobimi piimo

porovnavat. Lze posuzovat pouze vysledné potadi.

Piehled ¢asovych intervali:
I. 1800 -1838
Pro toto obdobi je charakteristické dobudovani statnich cisarskych silnic (viz
kapitola 5.1.2). V tomto obdobi je jim pfifazena 2 bodova hodnota. Cisaiské
statni silnice ve své podstaté odpovidaji dnesnim silnicim L. tfidy. M¢ly pouze

vyznam v ramci rakouské monarchie.

1l. 1839 - 1876
Dulezitym meznikem pro II. obdobi je pravé rok 1839, kdy byla do Brna
pfivedena prvni parostrojni Zeleznice (c. k. Severni drdha cisafe Ferdinanda)
Vv celé rakouské monarchii. Obdobi budovani Zelezni¢ni sité patii jednoznacné

K nejvétsim pocinim v oboru dopravniho stavitelstvi, jez dalo impuls
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k dal§imu rozvoji mést a uspisilo pramyslovou revoluci. Zeleznice tak brzy
ovladla vét§inu preprav nékladd nejen na zvoleném uzemi. Zadny jiny druh
dopravy pro ni neptfedstavoval vyznamnéjsi konkurenci. Pfi¢iny takového
uspéchu jsou vice popsany v kapitole 4.2. Diky témto aspektim a na zékladé
vyznamnosti Zeleznic je tratim s rychlikovym provozem piid€len tfibodovy

vyznam, bodova hranice u statnich cisaiskych silnic ziistala nepozménéna.

1. 1877 - 1921
Pted€lem tohoto obdobi je rok 1877, kdy byl vydan na Moravée tzv. Moravsky
silni¢ni zakon €. 38, kterym byly silnice rozd€leny na statni a ostatni. Ostatni
silnice se dale d¢lily na okresni a obecni. Zemské silnice na Morave
neexistovaly. Statnim silnicim jsou pfifazeny stejné jako v ptedchozim obdobi
2 body, okresnim i obecnim 1 bod. Zeleznicim s rychlikovym provozem jsou
ponechéany 3 body. Rok 1877 je vyznamnym milnikem i pro zacatek budovani
lokalnich trati, které mély prevazné charakter odbocek od hlavnich trati. Tento
druh Zelezni¢ni dopravy je vyznamny tim, Ze ptinaSel do méné rozvinutych
krajin pokrok, praci a spojoval je se svétem. V zavislosti na jejich vyznamu

jsou klasifikovany dvéma body.

1V. 1922 — 1948
Jiz v roce 1920 byl podén navrh na doplnéni sit¢ statnich silnic. Konkrétni
Jjmenovity plan na zestatnéni (dobovy nazev inkamerace) do té¢ doby okresnich
silnic byl piedlozen v roce 1922. Znamena to konkrétné, ze nékteré okresni
silnice byly ,,povySeny* na statni silnice. Bodové hodnoceni pro silni¢ni

i zelezni¢ni sit’ zistava stejné jako v pfedchozim obdobi.

V. 1949 — 1960
Ptelomovou udélosti V. obdobi je vydani zadkona ¢. 147/1949 Sb. diky némuz
byly v zavislosti na dopravni dulezitosti rozdé€leny silnice 1., II. a IIL. tfidy.
Timto zékonem =zaCala byt celd sit’ spojovana statni silnicni spravou.
V organizacéni roviné byl dan predpoklad jeji postupné homogenizaci. Bodova

hodnota ziistala nepozménéna.
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VI. 1961 — 1988
Podstatnym meznikem pro VI. obdobi je ustanoveni Silnicniho zakona
¢. 135/1961 Sb., kterym bylo zavedeno déleni pozemnich komunikaci
na dalnice, silnice a mistni komunikace. V roce 1985 doslo krevizi
kategorizace silnic na silnice 1. a Il. tfidy a silnice uréené jen pro motorova
vozidla, kterym byl pfifazen termin ,,rychlostni silnice a nesou oznaceni ,,R*.
Jednalo se o nové kapacitni Ctyfproudové silnice, které propojily jadrova
mésta regionalnich sidel a aglomeraci. Dalnicim a rychlostnim silnicim jsou
na zadklad¢ jejich vyznamnosti pfifazeny 2 body, silnicim 1. tfidy 1 bod
a silnicim II. tfidy 0,5 bodu. Bodové hodnoceni je pozménéno u lokalnich
trati (vyznamngjsi je dalnicni a rychlostni sit), kterym se pfisuzuje pouze

1 bod.

VII. 1989-2013
Otevienim hranic po zméné politického rezimu v roce 1989 doslo v disledku
zmény trznich podminek k prudkému poklesu Zzelezni¢ni dopravy. Podil
ptepravnich vykonid po zeleznici zaznamenal dynamicky pokles zvlasté
u postkomunistickych zemi, jelikoZ Zelezni¢ni dopravci nebyli piipraveni
na obrovsky nartst konkurence. Bylo to zplisobeno transformaci socialistické
sluzbach (just in time, kvalita sluzeb,...). Jiz diive se za¢ina objevovat trend,
ze podil silni¢ni dopravy na celkovych pfepravnich vykonech roste. Od roku
1989 je vsak znatelny. V tomto obdobi byla vzhledem k vSeobecné menSimu
vyznamu zelezni¢ni dopravy V soucasnosti zvolena niz§i bodovéa hladina

pro Zelezni¢ni sit’ nez silni¢ni.

Jednim z problémt, ktery pfinasi zpisob hodnoceni horizontalni dopravni

polohy, je pfivedeni vyznamné komunikace az za hranici intravilanu sidla. Dalsi potiz

byla vystavba nadrazi ve velké vzdalenosti od centra mésta nebo jeji iplna absence.

Od pavodné ptijatého vzdalenostniho kritéria 3 km bylo nakonec upusténo

a vzhledem kmalému poctu sledovanych stfedisek byla situace posuzovana

individualné. Dana dopravni tepna byla ,,ponizena* a byla ji pfifazena niZsi bodova

hodnota, ktera by ji jinak nalezela.
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4. STRUCNE VYMEZENI ZAJMOVEHO
UZEMI

Prace popisuje dopravni polohu vybranych regionalnich center Moravy (viz
obr. 1), jeZ je jedna ze tii historickych zemi Ceska. Poprvé se ndzev Morava, jejiz
jméno se odvozuje od feky Moravy (latinsky Marus, Maraha) — , krajina kolem tfeky
Moravy®, objevuje v historickych pramenech vroce 822. Na Moravé probihal
od konce 8. stoleti proces sjednocovani kmenu (politicky byla Morava diive
sjednocena nez Cechy). Byly poloZeny zaklady mocného stiedoevropského statu
— Velkd Morava (Magna Moravia — tak oznacil tento stat v poloving 10. stoleti
byzantsky cisai Konstantin Porfyrogenetos). (CAPKA, F., 2003, s. 18) Morava tvoii
vychodni &ast Ceské republiky. Na severu sousedi s Polskou republikou, na vychodé
se Slovenskou republikou a na jihu s Rakouskou republikou.

V roce 1782 Josef 1. (1780 — 1790) sloucil Moravu a ¢eské Slezsko v jediny
politicky utvar — v Moravskoslezskou zemi se spolecnym guberniem (sidlem bylo
Brno), pfestavba gubernia vstoupila v platnost rokem 1784 a organ fungoval do roku
1849 (CAPKA, F., 2001, s. 127). V poloviné &ervence 1927 byl vydan zikon
¢. 125/Sb. (pod ndzvem organiza¢ni zdkon). Diky nému se jednou ze Ctyf zemi
republiky vedle Ceské, Slovenské a Podkarpatskoruské stala Moravskoslezska zemd
se sidlem v Brné& (v &ele stal zemsky prezident) (CAPKA, F., 2001, s. 181). Po pfijeti
zakona o krajském zfizeni 21. prosince 1948 zanikla samosprava Moravskoslezské
zemé. V soucasné dobé Morava jako statopravni Utvar neexistuje a proto také nema
piesné vymezené hranice.

Posledni reforma statni spravy, kterd vstoupila v platnost 1. ledna 2001, opét
zavedla krajské ziizeni. Na Moravé bylo ztizeno pét krajli: Jihomoravsky (nejvétsi se
sidlem v Brné¢ a sedmi okresy), Moravskoslezsky (se sidlem v Ostravé, se Sesti
okresy), Olomoucky kraj (sidlo v Olomouci, s péti okresy), kraj Vyso€ina (sidlo
Vv Jihlave, pét okresil) a Zlinsky kraj (s centrem ve Zlingé, Ctyfi okresy). Hranice
Olomouckého kraje a kraje Vysoc€ina se vSak na zapadé€ nekryji s ptivodni historickou
¢esko-moravskou hranici.

Kraje, zasahujici na Moravu a Slezsko (viz tab. 1) se rozkladaji na 26 808
km?. Podle posledniho s¢itani lidu z biezna 2011 Zilo na uzemi téchto péti kraji 4 137

000 obyvatel (v celé Ceské republice 10 562 000) (http://www.czs0.cz/).
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Tabulka 1: Udaje o sou¢asnych krajich, které zasahuji na Moravu a Slezsko

Kraj Rozloha | Pocet Pocet | Sidlo Nazvy okresi
v km? obyvatel |obci | kraje

Jihomoravsky 7062 1166 313 673 Brno Blansko, Brno-mésto,

Brno-venkov,

Bieclav, Hodonin,

Vyskov,

Znojmo
Moravsko- 5554 1230613 300 Ostrava  Bruntal, Frydek-
slezsky Mistek, Karvina,

Novy Ji¢in, Opava,

Ostrava-meésto

Olomoucky 5139 638 638 399 Olomouc Jesenik, Olomouc,
Prostéjov, Pierov,
Sumperk

Vysoc¢ina 6925 511937 704 Jihlava Havli¢ktv Brod,

Jihlava, Pelhiimov,
Tiebi¢, Zd'4r nad
Sazavou

Zlinsky 3964 589030 307 Zlin Krométiz, Uherské
Hradisté, Vsetin, Zlin

Zdroj: (http://www.czs0.cz/).
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Obriazek 2: Mapa Moravy a Slezska soucasné s dnesnimi kraji

Historické zemé na azemi €R

| CGechy . hlavni mésto

[ Morava (® krajské mésto

Slezsko —— sougasna hranice CR
= hranice sougasnych kraju

o[Usj‘ﬂ nad | ﬁ:ﬂ‘gam ® L]SL.E.?I‘

historicka hranice Cech
a Moravy

Brno
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5VYVOJ DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
NA UZEMI MORAVY

5.1 Predindustrialni obdobi

5.1.1 Nejstarsi obchodni cesty a stezky (viz p¥. 2)

Dopravni spojeni je lidskou spolecnosti budovano a vyuzivano prakticky
od doby potieby vzajemného pravidelného kontaktu a stalo se tak neodd¢litelnou
soucasti zivota lidské spolec¢nosti. Od praddvna clovék musel fesSit problém
S pfemistovanim riznych véci, nakladi i sebe sama. Zprvu toto piemistovani bylo
uskuteciiovano vlastnim télem nebo za pomoci sily zvifat po nevyznacenych a nijak
upravenych cestach. Postupné vSak dochézi k rozvoji pozemni dopravy a jiz
ve staroveku vznikaji vyznamné obchodni cesty. Takové stezky a cesty zpravidla
nemély zadné umelé zpevnéni, takze je dnes velmi nesnadné identifikovat jejich
prabeh.

Diky své otevienosti na jihu do Podunaji byla Morava od nejstarSich obdobi
pravéku az po vrcholny sttedovék uzemim, které spojovalo vyspélejsi jih s oblastmi
na sever od Sudet a Karpat. Prochdzeli jim jednotlivci, mensi skupiny lidi 1 celéd
etnika. Na tomto severojiznim sméru probihala obchodni spojeni a tyto styky
pfindSely i fadu novinek, kulturnich podnétli a technickych inovaci. Osu pohybu
piedstavovala bezesporu feka Morava.

Jiz Keltové, historicky dolozeni prvni obyvatelé na naSem uzemi, nutné
vyuzivali tras dalkovych stezek. Na Moravé jsou keltska sidla nepochybné vazana
na prehistorickou dalkovou sit’ stezek smétujici k Dunaji a k fimskym provinciim.

V osidlenych castech zemé vytvoftili Keltové strukturu cest a sidel platnou az do
historické doby. Priibé¢h stezky a keltskych lokalit se na trase od Uherského Brodu
do Povazi shoduje se soucasnym rozlozenim obci. Ukazuje se, Ze soudobé dopravni
spojeni Moravy se Slovenskem mé velmi starou tradici. (KVET, R., 2003, s. 103).
Nejvyznamngj$i tlohu v dalkovém obchodu sehralo Staré Hradisko u Olomouce,
kter¢é vném kontrolovalo severojizni spojnici mezi Baltem a Podunajim, dale

severoitalské prostiedi a spojnici vedouci zapadné¢ do oblasti keltského uzemi
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v Cechach (CIZMAR, M., 2005, s. 45). Obchodnimi artikly nebyly jen dilezité
suroviny (jantar, zlato, stfibro, méd’, cin, sul, grafit, kozeSiny atd.), nybrz i potraviny
a hotové vyrobky.

Morava se stala jednim ze stfedisek fimského obchodu a odbytistem
Z podunajskych fimskych provincii. Vedla zde jedna z nejznaméjSich dalkovych
obchodnich cest, tzv. Jantarova stezka, kterd byla jedinou dopravni spojnici
kontinentdlniho vyznamu na nasem Uzemi. Dokladaji to pisemné zpravy fimského
autora Plinia StarS$iho (Gaius Plinius Secundus 23 -79 n. 1) i nalezy fimskych minci
u nas. Spojovala jizni a severni Evropu a nejintenzivnéji se pouzivala od konce
7. stoleti pt. n. . do poloviny 5. stoleti n. 1. Vychazela z pfistavu Aquilea, obchazela
z vychodu masiv Alp, pfesla u Carnunta (dne$ni Hainburg, lezici na Dunaji
v Rakousku) a odtud sméfovala pres Moravu dale k Baltskému mofi (konkrétné k usti
Visly). Obchodni karavany po Jantarové cesté pievazely na sever zejména zbrané,
jemné latky, vzacné médeéné a bronzové vyrobky a Sperky, na jih pak vymeénou
kozeSiny, vinu, otroky a vzacny jantar (HONS, J., 1975, s. 13). Jantarova cesta, byla
pojmenovana podle zbozi, které se po ni nejvice piepravovalo. Pravé jantar, nazyvany
moiské zlato, mél vysoky obchodni kurs i u Rimant.

R. Kvét (KVET, R., 2002, s. 16) uvadi tfi vétve jantarove stezky, které
se rozd¢€luji do tii sekci uz od Dunaje. Snaha urcit jeji pfednostni linii neni mozna.
Vsechny mély své opravnéni a v riznych dobach i prioritni funkci. Prvni vétev
vybihala od Hainburgu podél feky Moravy na Bieclav a pokracovala ptes Hodonin
a Pferov dale podél BeCvy a Odry za hranice statu. Lze ji nazvat znojemska trasa
(Jantarové stezKy). Druh4 od Vidn& prochazi Lavou smérem na Zidlochovice a déle
k severovychodu. Lze ji nazvat lavska trasa. Treti vétev smérem na Bieclav,
k Hodoninu a dale Pomoravim lze nazvat bi‘eclavska trasa.

Z jantarové stezky postupné odbocovaly (nebo se na ni napojovaly) dalsi
obchodni cesty pfevazné regiondlniho charakteru, vedouci na zapad 1 vychod. Jak
uvadi R. Kvét (KVET, R., 2002, s. 12) s tizemim na zapad od moravskych tivalii byla
Jantarova stezka spojena tzv.galskymi obchodnimi stezkami — pfedevSim hlavni
spojnice jizni Moravy s Cechami stezka Trstenickd (z Prahy pies Caslav a Litomysl
k Hostynu a dale na vychod), pro jejiz celou trasu pokracujici dale od Brna do Uher
je navrhovan ne piili§ vystizny nazev Ceskd a dale Podyjska stezka (spojovala jizni

Cechy s jizni Moravou). Kvét ve své publikaci Staré stezky v Ceské republice uvadi
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vycet spojovacich cest mezi témito stezkami, ¢imz se zahuStovala prvotni dopravni
sit’.

K vyrazngj$i zméné v souvislosti s velkym rozvojem obchodu na naSem tzemi
doslo zejména v 9. stoleti v dobé Velkomoravské tise. Velkomoravska fiSe byla
vyznamnou kiizovatkou evropskych obchodnich cest, coz dokldda historické
1 archeologické badani. Na Moravé byl dilezity smér severojizni s hlavni trasou
kopirujici svymi jednotlivymi vétvemi byvalou tzv. Jantarovou stezku.

Pfichdzeli sem obchodnici s jantarem, kofenim, barvivy na latky, se soli
a vonnymi oleji a mastmi a odvazeli si odtud predevsim kozeSiny, kize, vosk a koné.
V dobé nejvétsiho rozkvétu Velké Moravy, v Cele s dynastii Mojmirovcet, byl tento
rozhlehly stat ovladan ze tii center. Jedno z hlavnich center se nachazelo na nasem
uzemi v Dolnomoravském tvalu — tedy od Napajedel po soutok Moravy s Dyji, dalsi
bylo v Nitie a tfeti za Dunajem v okoli Blatenského jezera.

Politicka, hospodaiskd 1 vojenskd sprava téchto velmi znaéné od sebe
vzdalenych stfedisek vyzadovala dobré cesty, bezpe¢né pro dopravu a sjizdné pokud
mozno v kazdém ro¢nim obdobi i za kazdého pocasi (MUSIL, J. F., 1987, s. 79).
Vyznamnou kiiZzovatkou obchodnich cest byly Velkomoravské Mikulcice. Jedna
z hlavnich cest vstupovala do kniZeciho hradu na severozapadni strané, kde byla
vstupni brana orientovana smérem k Brnu, kdezto na strané jihovychodni sméfovala
k Holi¢i na levém biehu feky Moravy. Z MikulCic vedla také dilezita cesta na sever
do Hornomoravského tvalu, pfes Olomouc a dédle podél pohranicniho pralesa pies
Litomysl do kniZeciho tizemi Slavnikovct (MUSIL, J. F., 1987, s. 80).

Na vyspélou sit’ fimskych vetfejnych cest nedokdzaly navazat po tisic let zadné
ran¢ stfedoveéké feudalni staty. Vzhledem k dopravé po sousi 1ze obdobi evropského
sttedovéku oznacit za dobu tUpadku. Komunikace vraném stfedovéku lze
charakterizovat jako zemni cesty, ujezdéné vozy nebo uSlapané lidmi. Pokud se pfi
upravach pouzival kdmen, pak S§lo pouze o mistni materidl tézeny podél cest,
jednoduSe nahdzeny do vyjetych koleji. (MUSIL, J. F., 1987, s. 82). Pozemni
komunikace se nachéazely ve Spatném stavu a v zimnim a jarnim destivém obdobi byly
mnohdy zcela nesjizdné. Vrchnost sice vybirala myta a na zaklad€ jejich vynosu
udrzovala dopravni spojeni, téZila vSak spiSe z toho, kdyZ byla silnice neudrzovéna.
Tehdy totiz velice snadno doSlo k pfevraceni vozu a podle prava, zbozi, které

se dotklo zemé, propadlo feudalu. (HOSAK, L., 1951, s. 32). Nejenze v obdobi
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sttedovéku chybély potfebné technické znalosti, ale také znacné poklesla potieba
dopravy. Zménily se i pozadavky vojenské, coz mélo dilezity vliv pti zakladani
stezek. Misto desetitisicovych vojsk nastoupily armady jezdecké, které ¢italy pouze
n¢kolik set jezdcl. Dobré cesty byly povazovany za vyhodu pro nepfitele nebot
usnadnovaly vpady do zemé¢. Upravovany byly jen piechody pies vodni toky a baziny
(vynosy Karla IV. nafizujici Upravu cest, zajist'ujici spojeni Prahy, tehdy hlavniho
mésta Fimské fiSe, s ostatnimi zemémi.) (REZAC, M., FENCL, 1., 2009, s. 7). Obdobi
sttedoveéku z dlivodu obrannych miize byt charakterizovano spiSe snahou o dopravni
izolaci.

Po rozpadu Velké Moravy se centrum sjednocujicich snah piesouva do Cech.
Jiz v roce 995 se rodu Premyslovci podafilo sjednotit vétsinu uzemi pod svij vliv.
V této dobé¢ jiz vSak skutené velky obchod ¢eské zemé mijel.

K podstatnym zménam ve sméfovani, celistvosti sité zemskych stezek a jejich
doplnéni, dal podnét az vznik a rozkveét mést ve 13. a 14. stoleti a rozvoj dilniho
podnikéni. (HONS, J., 1975, s. 19). Stezky spojovaly zprvu nejvétsi mésta. Pod
nazvem zemské stezky se uplatiiovaly az do 18. stoleti. Zna¢nou nevyhodou ovSem
bylo, Ze v této dobé jiz Ceskymi zemémi neprochdzela transevropska magistrala.
Bohuzel ani za vlady Karla IV. se mu nepodafilo né€kterou z dalezitych
mezinarodnich tras do Prahy a dale pak na Moravu pfivést. I kdyz se stiibro stalo
vyznamnym nastrojem k U¢innéjSimu spojeni Ceskych zemi s vyspélymi ohnisky
cestami nez pfimym obchodnim spojenim (OHLER, N., 2003, 266). Ztrata plivodné
vyhodné pozice v evropském dalkovym obchodu byla disledkem hospodarské
uzavienosti ¢eskych zemi, pravé v dobe, kdy se obchodni vazby mezi severni Italii a
Flandrami zadaly rozsifovat i o styky se stiedni Evropou (Rezno). (ZAORAL, L.,
2008, s. 143)

Zatimco v Cechach se stezky paprséité sbihaly do jediného dominantniho
centra — Prahy, na Moravé vidime zcela jasn€ obdobna stfediska dvé — Brno
a Olomouc. Z Cech ptichazely do Brna dvé hlavni stezky — Velkomeziricskd stezka
z Jihlavy pres Velké Mezitfici, Velkou Bite§ a Domasov a Trstenickad stezka z Policky
pres Svitavku a Cernou Horu. Spojeni Brna se Slezskem vedlo po Slezské
(Cukmantelské) stezce pres Vyskov, Olomouc, Stenberk, Bruntal a Cukmant] na Nisu

a Vratislav s odbockami z Bruntadlu do Krnova a Dvorcl. Z Vyskova odbocovala
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stezka do Pferova a Hranic na stezce Tésinské, po které Sla doprava z Brna do Slezska
a Halice. Z Brna pokracovala dale stezka do Slavkova, Kyjova a Bzence. Z Vidné
pfichazela do Brna ptes Mikulov a Zidlochovice Videriskd stezka. Jizni Moravu
spojovala s jiznim Slovenskem Breclavska stezka ze Znojma pres Mikulov a Bieclav.

Druhym dopravnim stiediskem byla Olomouc, tudy probihala stezka Slezskd
zBrna do Slezska a Trstenicka ku Praze. Dulezitda Tesinska stezka, vedena
z Olomouce pres Hranice na Cesky T&in a dale na Krakov, spojovala Moravu
s Hali¢i. Z Olomouce na jizni Slovensko a dale do Uher vedla Olomoucka stezka pies
Krométiz, Uherské Hradisté na Nitru a Ostfihom. (HONS, J., 1975, s. 23) Pii
prohlidce map zemskych desek z 10. az 14. stoleti je napadny dosttedny charakter
tehdejsi dopravy, cesty smetovaly dlouhou dobu pouze na Prahu, Brno a Olomouc.

Pii sledovéani vyvoje komunikaci v 16. a 17. stoleti mame jiz k dispozici
mapovy materidl, ktery umoziuje presnéji urcit pribéh cest, jejich vznik, zdnik
a eventudlni zmény ve vedeni tras. Rozhodujicim c¢initelem, ktery mél vliv na sit’
komunikaci, presnéji feCeno na jeji rozsah a zmény, byly ekonomické podminky
a hospodaisky rozvoj spolecnosti. S tim souvisi 1 zvySeni strategického vyznamu
a dulezitosti komunikaci z hlediska vojenského, coz se projevilo hlavné v blizici
se tficetileté valce.

Prvni mapou, na které jsou vyobrazeny silnice vedouci pies nase Uzemi,
je mapa stiedni Evropy Erharda Etzlauba. Mapa rozméra nese oznaceni ,,Das Sein die
Lantstrassen durch das romisch Reich® a byla vytiSténa roku 1501. Velmi pfesné
je vykreslena poloha mést, kterymi silnice prochézely, i téch, ktera silnice mijely. Je
terminologii, je to jakéasi dobova mapa mezinarodni sité evropskych silnic. Na mapé¢
je vyznadena jedina silnice vedouci pres Cechy a Moravu, a to od zapadu k vychodu
po trase Norimberk-Tachov-Plzen-Beroun-Praha-Kolin-Jihlava-Tiebi¢-Brno. Zde
se silnice délila na silnici smé&fujici od jihu k severu po trase Viden-Brno-Olomouc-
Vratislav. (MUSIL, J. F., 1987, s. 111)

Kolem poloviny 16. stoleti zacaly vznikat ¢etné rukopisné mapy, znazoriujici
specialné silni¢ni sit’ v zemi ¢i jen urcité tizemi. Jiz roku 1558 existovala mapa silnic
ve Slezsku, zhotovena k celnim ucelim (MUSIL, J. F., 1987, s. 112).

Prvni samostatné mapové dilo Moravy, které zachycuje silni¢ni sit’, je Miillerova

mapa Moravy (viz obr. 3), jejiz autorem je Jan Krystof Miiller a byla vytisténa v roce
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1716. Mapovani Moravy bylo provadéno v letech 1708 — 1712, k némuz doslo na
zaklad¢ patentu cisafe Josefa 1. zroku 1708. Podle tohoto patentu mély byt

zaznamenany ,,vSechny silnice a myta pro potiebu zemé a bezpecnost cestujicich. *

Obrazek 3: Miillerova mapa Moravy z roku 1716

Zdroj: http://www.hiu.cas.cz/
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Basd et Owmn e S T
Obrazek 4: Miillerova mapa Moravy z roku 1716 — pfiblizeni

Zdroj: www.staremapy.cz

5.1.1.1 Uloha stezek a jejich vliv na prostor

Jednotlivé stezky vSak nemély srovnatelnou ulohu. Jejich hlavni funkce
se béhem dob ménila. Je velmi tézké hierarchicky vymezit ¢lenéni stezek z tohoto
obdobi, protoZe neexistuje Z4dné oznaleni, které je pouZivané dnes. Ve starych
historickych pisemnych dokladech nejde vlastné o udaje, které dokumentuji presny
pribéh zemskych stezek, ale jen o faktickou trasu, kterou se ubiraly vyznamné osoby,
o kterych se pisemnost zminuje. Pokud existuji mapy se silni¢ni siti jsou na nich
zachyceny jen nejdilezitéjsi dalkové cesty a nebo z téchto map nelze rozpoznat jejich
hierarchicky tad.

Miuzeme pouze oznacit trasy mifici do daleka pfiméfenym oznacenim dalkova
stezka, jak bylo jiz oznafeno pro takové spoje vySe. Na uzemi Moravy vedla takova
dalkova stezka pouze jedna. ProtoZze vime, Ze ne vSechny stezky maji Ulohu
dalkovych spojti, zavadi Radan Kvét ve své publikaci DuSe krajiny tfi fady stezek:
vedle nejvyznamnéjSich dalkovych tras (v¢etné tranzitnich) se uplatiiuji v nizsi arovni
stezky regiondlni (k hospodaiskému podnikani) a jako je$t¢ méné vyznamné

se projevuji lokalni stezky (spojujici sidlist¢ obyvatel). AvsSak 1 dualezitost
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jednotlivych stezek se béhem dob ménila. Regionalni stezky pusobily jako spojnice
zkracujici vzdalenosti napf. kiizujicich se dalkovych tras. (KVET, R., 2003, str. 38).
Rozdil mezi regionalni stezkou a lokalni trasou je mnohdy nevelky. Zjistit fad stezek
je velmi problematicky ukol.

Jmenované stezky zptedchozi kapitoly v dnesni dobé Zeleznic, dalnic
a leteckého spojeni ztratila na svém vyznamu. V historii vSak sehraly diilezitou roli.
Z pavodnich stezek se vyvinuly cesty, které se staly zakladem pro rozvoj silnic,
popiipadé¢ pozdéji délnice. Jednd se pouze o vycet nékterych hlavnich sméra
vyznamnych obchodnich stezek. Je také nutno zminit, Ze az do 13. stoleti v mnoha
piipadech uvedena mésta jesté neexistovala a stezky v diivéjSich dobach spojovaly
hradiska a pozdéji hrady. Teprve pii téchto stezkach zacinaji vznikat nova osidleni —
straznice, celnice, hradisté, trzisté se ménila v dopravni kiizovatky, ze kterych pozdeji
vyvijely osady a mésta. U stezek vznikaly celnice, v podhradi kovarny, v nichz se
kovali soumafi i jizdni kon€ a opravovaly zbrané€, objevovaly se i1 zajezdni hospody
(CHARVAT, P., 1998, s. 34). O dopravé, dopravnich cestich a prostiedcich z této
doby déjin nasich zemi vime jen velmi malo.

Vyznam téchto stezek a ¢ily dopravni ruch vSak dokladaji predev§im nalezy
v mistech starych hradist, sklad zbozi a pohiebist. Napt. dalkové kontakty
moravského Uzemi s ostatnimi oblastmi dokladaji nalezy ve Starém Hradisku
u Olomouce z pozdné laténského obdobi. Vyspélé poméry keltské spolecnosti
poskytovaly velmi dobré ptedpoklady pro existenci obchodni ¢innosti, a to jak
dalkového, tak i mistniho charakteru. Pfitomnost kupci na Starém Hradisku je
dolozena nalezy bronzovych pecetnich schranek, jantarové perly, sklenéné perly, atd.
Obchodni ulohu oppida na severojizni obchodni trase zdlraznuji i numismatické
nalezy (CIZMAR, M., 2005, s. 49). Stejné tak, jako lze timto zpiisobem sledovat
spojeni Moravy s jiznimi a severskymi oblastmi, nechybi ani archeologické doklady

kontaktti moravskych Keltd s izemim Cech.

5.1.2 Umélé statni silnice, tzv. CHAUSSEE (viz pt. 3)

Strategickym a hospodarskym potfebam rakouského feudalniho statu jiz
nepostacovaly stavajici nepravidelné¢ udrzované silnice, sledujici mnohde smeéry
historickych zemskych stezek
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Prvni kroky vedouci k modernizaci zastaralé¢ sit¢ stezek, diky pokrocilejsi
technice a novym ukoliim statu, spadaji do 18. Stoleti za vlady poslednich cisait
habsburské dynastie a jejich nasledovnikti z dynastie habsbursko-lotrinské. Velkym
zlomem byla pfestavba tehdejSich zemskych cest na umélé statni (erdrni) silnice,
tzv. CHAUSSEE (z francouzitiny hraz), s kamennou vozovkou. Stavély se podle
vzorii pievzatych z ludvikovské Francie. Ta méla vté dobé nejlepsi techniky,
konstruktéry a stavitele silnic (RYBA, J., 2004, s. 34). Statni silnice mély dilezity
vyznam ve vnitrostatnim hledisku, ne vSak v mezinarodnim. Jejich dileZitost
se da srovnat s dnesnimi silnicemi 1. tfidy.

Jako zajimavost Ize v této souvislosti uvést, ze stavba statnich silnic byla
v Cechéch zahéjena kolem roku 1738 dvé sté let pfed zahajenim stavby prvni dalnice
(1939) a v obou ptipadech byla kvuli valecnym udéalostem pferusena.

V roce 1720 byla ustanovena pro fizeni silninich praci silnicni reparacni
komise, jejiz ukolem bylo zajistit silni¢ni reformu. Tim skoncilo staleté obdobi
chaotickych poméra na zemskych cestach a stat se tak ujal odborné vystavby a drzby
silnic a dal zaklad k jeji organizaci (RYBA, J., 2004, s. 13).

V pol. 18. stoleti dochazi k postupnému rozsifovani hospodatskych aktivit
ve Slezsku, a tudiz Gzemi Moravy jako tranzitni prostor opétovné nabyva
na vyznamu. To se promitd do koncepce vystavby Sesti patetnich silni¢nich tahd
monarchie vedouci z Vidné do okolnich casti zemé. Dva z téchto tahli prochazely
uzemim Moravy. V roce 1727 se nejprve zapocalo se stavbou Slezské silnice z Vidné
ptes Mikulov, Brno a Olomouc do Opavy, nasledné doslo k vystavbé silni¢niho iseku
Jihlava — Moravské Budé&jovice — Znojmo jako soucast silnice Viden — Praha, ktera
byla dokon¢ena v roce 1767.

Pléan silni¢ni vystavby byl stanoven, ale trvalo témét pul stoleti, nez pocatkem
19. stoleti doSlo k soustavné vystavbé silnic, a dalsi pilstoleti nez vystavba byla
V hlavnich rysech ukoncena.

Vyznamnym pocinem za vlady Marie Terezie bylo vydani tzv. Terezianského
patentu v roce 1778, ktery se stava prvnim ucelenym silniénim zdkonem na nasem
uzemi a platil az do rozpadu Rakouska - Uherska. Marie Terezie si byla védoma, Ze
na kvalit¢ a mnozstvi zavisi rozvoj obchodu i1 hospodaistvi statu. Vystavba novych
silnic, se stala nezbytnou nutnosti. Od konce 18. stoleti do poloviny 19. stoleti byla

postupné vybudovana sit’ cisafskych (statnich) silnic, kterd v podstaté slouzi dodnes.
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Velkd pozornost se vénovala zejména otazce technickych parametrii a financovani
stavby umélych silnic. Vystavba umélych silnic davala piednost pfimému sméru pied
vyskovymi rozdily. Silnice byly §té€tovany a mély tvrdy povrch, stavély se na pevném
terénu s kamenitym podkladem krytym Stérkem a piskovym posypem.
Tzv. Dvorskym dekretem zroku 1803 byla normalizovana Siika. Pocitalo
se s nasledujicimi rozmeéry: Sitka Ctyfi sahy (7,6 m), uprostied deset coult (26 cm)

vysoké a fadné vyklenuté. (MUSIL, J., 1987, s. 136).

Na Moravé i1 ve Slezsku bylo v poloviné 18. stoleti ur¢eno dvacet hlavnich
obchodnich povinnych silnic (viz pi. 3), jez byly v pribéhu jednoho stoleti vétSinou
vybudovany. Byly to zejména tyto silnice:

1. Slezska z Rakous pies Mikulov, Pohoielice, Brno, Vyskov, Olomouc, Bruntal
a Zlaté Hory do Nisy.
Z Dvorcii do Opavy
Z Rakous pies Znojmo a Pohotelice do Brna.
Z Cech ptes Jihlavu, Moravské Budg&jovice, Znojmo a Mikulov na Slovensko.
Z Cech pres Dagice do Moravskych Budgjovic.
Z Moravskych Budégjovic ptes Pohotelice do Brna.
Z Cech pres Jihlavu, Tiebi¢, Namést nad Oslavou a Rosice do Brna.

Z Cech ptes Moravskou Tiebovou, Letovice a Cernou Horu do Brna.

© 00 N o g Bk~ w DN

Z Moravské Tiebové pies Litovel do Olomouce (nasledné pak z Olomouce

pfes Mohelnici do Lanskrouna).

10. Tésinska z Halice a Slezska ptes Tésin, Frydek-Mistek, Novy Ji¢in, Hranice
na Moravé a Lipnik do Olomouce.

11. Z Kladska ptes Litovel do Olomouce.

12. Z Cervené Vody do Moravské Tiebové.

13. Z Opavy ptes Novy Ji¢in, Valasské Mezifi¢i, Vsetin, Valasské Klobouky a
Brumov-Bylnice na Slovensko.

14. Ze Slezska ptes Ostravu do Nového Ji¢ina.

15. Ze Slovenska pifes Velkou nad Veli¢kou, Uherské Hradisté, Napajedla a
HoleSov do Nového Jic¢ina.

16. Spojka z Hrozenkova do Brumova.

17. Ze Slovenska ptes Strani do Uherského Brodu.
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18. Ze Slovenska ptes Sudométice a Straznici do Uherského Hradiste.
19. Ze Slovenska ptfes Hodonin, Kyjov, KoryCany, Zdounky a Krométiz do
Pterova.

20. Z Vyskova ptes Kojetin a Pferov do Lipnika nad Be¢vou

Zdroj: HONS, J., 1975, s. 34

Za desetileté vlady Josefa II. bylo na Moravé a ve Slezsku vybudovano témér
tolik silnic (viz pf. 3), jako za piedchozich padesat let (asi 304 km statnich silnic).
Byla rovnéz dokonceny silnice z Brna do Vidné a do Krakova. Tehdy byla vyrazné
vylepSena a rozSifena sit’ umélych silnic. Soucast josefinskych reforem bylo usili o
povzneseni zemédélstvi, obchodu a také o modernizovani stavajici dopravni sité.

Byly vybudovany silnice:
1. Prvni Ceska silnice z Litomy3le pies Svitavy, Letovice do Brna (1787).
2. Uherska (Slavkovskd) silnice z Brna ptes Slavkov, Hodonin a Holi¢ do

Bratislavy.

do Jihlavy (1787).
4. Halicska silnice ptes Lipnik nad Be¢vou, Hranice na Morave, Novy Jicin,
Ptibor a Frydek Mistek do TéSina a Halice (1782-1787).

5. Slezsko-uherska silnice z T&ina pres Jablunkov do Povazi (Ziliny)

Zdroj: HONS, J., 1975, s. 36

Roku 1790 byla zakladni sit moravskych a slezskych statnich silnic
z ptevazné Casti dokoncena a z Brna se stalo centrum, znéhoz se rozbihaly
paprskovité silnice do vSech sousednich zemi. Tzv. statnich silnic, vedoucich
viceméné pfimym smérem a majici §itku nekdy i kolem 14 metrd bylo na Moravé
vystavéno do konce 18. stoleti 600 km (v Cechach 500 km) (HLAVACKA, M., 2002,
S. 7). 1 v tomto obdobi je zcela dominantni severojizni smér hlavnich taht, coz je dano
nejenom piihodnosti pfirodnich podminek, ale také pozici hlavniho mésta monarchie,
Vidn¢, smérem na jih od Moravy a polohou hospodaiského centra celé monarchie,

Slezska, severné od Moravy.
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Ktémto hlavnim silnicim byla postupné budovdna rozsdhla sit méné
kvalitnich komunikaci, které zabezpeCovaly spojeni mezi silnicemi hlavnimi,
napojeni jednotlivych panstvi i mést a umoznovaly dopravni obsluhu panstvi. Jejich
délka dosédhla v poloving 19. stoleti na Moravé a ve Slezsku kolem 6 500 km.
V poloviné 19. stoleti mély ceské zemé hned za italskymi provinciemi nejhustsi
silni¢ni sit’ v celé habsburské monarchii (HLAVACKA, M., 2002, s. 7).

S postupujici vystavbou silni¢ni sit¢ se zlepSovala technickd, provozni
a 1 ekonomicka charakteristika silni¢ni dopravy formanské i poStovni. V prvnim
desetileti 19. stoleti dochazi k velkému rozrstani posStovni dopravy a rozsifovani
postovnich spoju. Je pfirozené, ze se posStovni spoje vyvinuly nejdiive na cisaiskych
silnicich mezi hlavnimi mésty zemi. Z Prahy k vychodu bézely dvé takové silnice,
sledujici smér starych zemskych stezek. Prvni znich vedla pfes Podébrady
do severovychodnich Cech a Kladska a druhé na Cesky Brod, Kolin, Caslav, Jihlavu a
Znojmo do Vidné a s odbockou z Kolina, Ptelou¢, Pardubice, Litomysl a Moravskou
Ttebovou do Brna (HONS, J., 2007, s. 17). Vroce 1823 z Vidné vyjely prvni
postovni rychliky do Brna a Prahy. V jizdnim fadu z roku 1827 trvala cesta z Prahy
do Brna 26 az 28 hodin a z Brna do Vidné 14 az 15 hodin (HONS, J., 2007, s. 18). Sit’
postovnich rychlikt, provozovanych postmistry ve spolupraci s hostinskymi, se rychle
rozsitila a do roku 1832 pokryla celou zemi.

Koncem prvni poloviny 19. stoleti bylo na Moravé a ve Slezsku zhruba 1130
km (v Cechach 3827 km) statnich silnic, z toho asi desetina silnic byla v pritazich
obcemi dlaZdéna. K témto hlavnim silnicim pfibyla nasledné rozsahld sit’ méné
kvalitnich komunikacich, jejichZ délka Cinila v polovin€ 19. stoleti na Moravé a ve
Slezsku 6 500 km. Do poloviny 19. stoleti se délka silni¢ni sit¢ Moravy a Slezska uz
celkem nezménila (JfLEK, F., 1985, s. 243). Statni silnice vybudované v 18. stoleti a
vV prvni poloviné 19. stoleti jsou velkou mérou vyuzivany i v dneSni dobé. Jejich
vystavbou bylo umoznéno podstatné zvySeni a zrychleni pfepravy zboZzi 1 osob, coz
piispélo k rozvoji obchodu, posty 1 cestovani lidi.

V druhé poloving 19. stoleti se zacala radikalné rozvijet zelezni¢ni doprava, na
kterou se postupné pifesunula ¢ast jak osobni, tak nékladni dopravy. Vystavbou
a rychlym rozvojem tohoto oboru dopravy se vyvoj silni¢ni dopravy vyrazné
pozastavil a lze konstatovat, ze jiz byla dokonCena jejich zna¢na cast. V dal$im

obdobi se také vyrazné¢ omezila dalkova doprava osobnimi dostavniky a doprava
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formanskymi, zejména tézkymi vozy. Silnicni doprava prochdzela revolu¢nim
obdobim pravé z hlediska nastupu novych dopravnich prostfedkt. Ke konci 19. stoleti
vysel ,,uhersky silni¢ni zdkon®, podle kterého byly silnice rozdéleny na statni, Zupni,
ptijezdné, vetejné, obecni a soukromé. (RYBA, J., 2010, s. 28).

Tézisté silniéniho stavitelstvi se postupné pieneslo ze silnic statnich na silnice
okresni, jejichZ vznik se datuje od roku 1860, kdy byla v Cechach ziizena okresni
zastupitelstva, na Moravé a ve Slezsku silni¢ni okresy. Rychly rozvoj okresnich silnic
nastal zejména po vydani zemskych zikonli o stavbé, spravé a udrzovani. Ugelem
bylo, aby kazda osada mé¢la prostfednictvim silnic dostupné spojeni s okolnim svétem.
Na Moravé byly zakonem ¢. 38 z roku 1877 rozdéleny silnice na okresni a obecni
RYBA, J., 2010, s. 26). Timto zdkonem byly vytvofeny piiznivé podminky pro
uspésnou vystavbu okresnich silnic, jejichz §itka byla stanovena na 6 az 6,5 m
(Silnice a Daélnice v Ceské republice, 2009, s. 31). Zemské silnice zde jestd
neexistovaly.

To, jak bylo dulezit¢ budovani silnice na Moravé, doklada i nasledujici
pramen (DVORAK, R. 1906, str. 495): Stavové moravsti byvse vyzvdni, aby prebytky
domu, upustili od zamysleni stavby nového zemského domu a usnesli se vénovati
pohotové prebytky svych fondii ziizeni novych potiebnych silnic na Morave. Moravsti
stavové se dokonce usnesli, ze dokonéi tzv. jabloneckou silnici, ktera byla dovedena
pouze k moravskym hranicim, na vlastni naklady, bez jakéhokoliv ptispévku od statu.

Uvédomovali si dilezitost obchodniho spojeni Haliée, Slezska, Moravy a Cech se

Saskem.

5.2 Industrialni obdobi

Priimyslova revoluce byla doprovazena komunikaéni revoluci, ktera se nékdy
také nazyva revoluci dopravy. Expanze ziskavani surovin a zbozni vyroby b&éhem
primyslové revoluce znamenala samoziejmé také enormné vzristajici objem
dopravy, jak regionalni, tak i nadregionalni (vnitrozemské a zahrani¢ni). Dochazelo
rovnéz k prevratnym zménam v oblasti dopravy. Podstata téchto zmén spocivala
praveé ve vytvoreni kvalitativné nového dopravniho systému, ktery se technicky opiral

o silu parniho stroje. Jednalo se o hnaci silu, jez neméla v minulosti obdoby.
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Ekonomicky spocival na rychlé, spolehlivé a predevSim masové piepravé ndklada

a pracovni sily na viceméné libovolné vzdalenosti. (HLAVACKA, M., 1990, s. 18).
Pocatky revoluéni promény dopravy na Moravé spadaji pifiblizné do poloviny

30. let 19. stoleti, kdy byla zahajena piiprava a doslo ke stavbé prvni parostrojni

zeleznice.

5.2.1 Prvni obdobi soukromého podnikani v Zelezni¢ni

dopravé (1824-1841)

Prvopocatky rozvoje zeleznic v ¢eskych zemich jsou obecné zndmymi a Casto
citovanymi realiemi. Toto obdobi zrodu naSich prvnich Zeleznic bylo poznamenano
hospodatskou i finan¢ni krizi rakouského cisatstvi po skonceni napoleonskych valek
a snahou, aby podnikani v zelezni¢ni dopravé, stejné¢ jako podnikdni primyslové,
zustalo v rukou Slechty, velkostatkaii a bankéri. Hospodarské zajmy Slechty vSak
alespont donutily rakouskou vladu k tomu, aby zacala vystavbu prvnich vetfejnych
zeleznic podporovat tim, ze udélovala privilegia ke stavbé drah a vladou byla urcena
zakladni sit’ zelezni¢nich trati (HONS, 1975, s. 72). Z Vidn¢ mélo vybihat pét
dalkovych zelezni¢nich tepen. Prvni z téchto kmenovych drah vedla pfes Uzemi
Moravy. Jednd se o Severni drahu cisafe Ferdinanda, ktera byla rovné€z i1 prvni

parostrojni zeleznici v celé rakouské monarchii.

5.2.1.1 Severni draha cisare Ferdinanda

Za nejvyznamnéjSi dopravni stavbu v historii Uzemi, lze bezpochyby
povazovat Zeleznici tvofici severojizni osu Uzemi a spojujici Bieclav s Pferovem
a Ostravou. Tato prvni zelezni¢ni trat, ktera se zapsala do dé&jin dopravy pod nazvem
c. k. Severni draha cisafe Ferdinanda (pozn. k. k. KFNB — Kaiser Ferdinands-Nord-
Bahn, dale jen tedy KFNB), vedla izemim Moravy a Slezska.

VySe zminovany unikatni projekt a velkolepy stavebni pocin pocital
S propojenim hlavniho mésta monarchie Vidné se solnymi doly v Haliéi. U jeho zrodu
stal predevsim profesor Polytechnického ustavu ve Vidni FrantiSek Xaver Riepl (jeho
pti¢inénim byly zaloZeny zelezarny ve Vitkovicich u Moravské Ostravy v roce 1929),

ktery si uvédomoval bohatstvi Ostravska i solny podklad okolo Bochné. Pomérné
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malé ptirodni ptekazky mezi Bochni, Ostravou a Vidni v ném utvrdili nazor o spojeni
téchto mist drahou. V roce 1829 seznamil veifejnost S navrhem dréhy, ktera by
vychdzela z Vidné a prochazela Moravou do Bochné v Hali¢i a z niz by odbocovaly
traté i do dal$ich vyznamnych mést a mist monarchie - do Brna, Olomouce, Opavy
a hali¢skych solnych dolt a skladist. DoloZzenym rozpoctem nakladii a vypoctem
rentability na zakladé odhadu ptepravnich vykont, prokazujicim vynosnost drahy,
ziskal Riepl pro podnik videniského bankéte Salomona Rotschilda. Diivodt pro stavbu
nasi prvni parostrojni Zeleznice bylo hned nékolik - napf. jiz zmiflovana snadna
pieprava soli z Hali¢e do vnitrozemi, dale pak pfeprava zemédé€lskych produkti,
pieprava uhli a zeleza, pfeprava vojska a valecného materialu, zasobovani té¢zkého
pramysl. Jiz z tohoto vyctu je patrné, ze v rané dob¢ vystavby zeleznic na nasem
uzemi dominovaly zcela jiné priority nez pieprava cestujicich.

Rotschield 15. dubna 1835 pozadal o udéleni koncese na stavbu a provoz
parostrojni Zeleznice. 4. bfezna 1836, podepsal cisaf Ferdinand historické vysadni
privilegium, ke zfizeni Zeleznice mezi Vidni a Bochnii (HONS, J., 1990, s. 18).

Trat' byla stavéna soukromou akciovou spole¢nosti videnskych bankéiu.
Se stavbou Zeleznice zacala spole¢nost vroce 1837 u Vidné. Projekéni prace
a technické vedeni jednotlivych tsekl staveb ptevzali: Franz Bretschneider (Vidéi-
Brno), Carl Ghega (Bfecla-Brno), Alois Negrelli, pozd¢jsi projektant Suezského
praplavu (Bfeclav-Pierov), Karl Hummel (Lipnik-Hranice) a dal$i. V ¢ervnu 1839
dospéla stavba do Breclavi. V té dobé probihaly i dokon€ovaci prace vedené Carlem
Ghegou na odbocovacim kiidle z Breclavi do Brna. Pravidelna doprava mezi Vidni
a Brnem byla slavnostné zahajena v ¢ervenci 1839.

Hlavni trat’ dale vedla severnim smérem z Bieclavi pifes Moravskou Novou
ves, Hodonin, Rohatec, Moravsky Pisek, Nedakonice, Uherské Hradisté (dnes Staré
Mésto u Uherského Hradisté), Napajedla, Otrokovice, Hulin a Horni Mosténice
do Prerova. V bieznu 1841 byl zahdjen provoz 55 km dlouhého tseku Bteclav —
Uherské Hradisté. V zaii roku 1841 byl zahdjen vefejny provoz v useku Uherské
Hradisté — Prerov (46km) a 17. fijna provoz na odbocce Prerov — Olomouc (22 km).
V srpnu 1842 byl jesté otevien kratky usek Pferov — Lipnik nad Becvou (15 km).
Kwvli nedostatku finan¢nich prosttedki spolecnosti a celkové hospodaiské krizi zde

stavba uvazla na mrtvém bodé.
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Az v kvétnu 1847 byl dan do provozu tsek vedouci pies Hranice na Morave,
Polom, Suchdol nad Odrou, Studénku, Svinov, Ostravu-Ptivoz (dnes Ostrava hl. n.)
az do Bohumina. Vystavba KFNB, zahrnujici na Moravé 279 kilometrt trati, byla
dovedena ke konci (HLAVACKA, M., 1990, s. 260). Spole¢nosti KFNB bylo udéleno
povoleni stavby spojovaci trati z Bohumina do Annabergu a zprovoznénim této trati
byla KFNB napojena na pruskou Zelezni¢ni sit’ a bylo dosazeno spojeni do Vratislavi
a Berlina a pres Kandefin do Krakova. (BOROVCOVA, A., 2012 s. 18). Z Vidné
se bylo mozné dostat vlakem do Berlina za 32 hodin a do Hamburku za 44 hodin.
(ADAMUS, A., 1927, s. 25).

KFNB prokazala, Ze stavba Zeleznic je dobrou investici a Ze rozvoj
hospodafstvi je uz neodmyslitelny bez kvalitni zZelezni¢ni dopravy.

Spole¢nost Severni drahy zpisobila vystavbou svych trati ohromny pfevrat nejen na
poli hospodaiském, ale 1 socialnim. Podél trati vnikaly primyslové podniky, rostly
vesnice V mésta a mésta v bohata stfediska obchodu a primyslu. Diky komunikacim

pronikal do kraje pokrok a osvéta, usnadnila se vyména zbozi.

Obrazek 5: Planek trati Severni drahy cisate Ferninanda
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Zdroj: http://www.railian.com/historie/kfnb.html
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5.2.2 Obdobi vystavby Zeleznic stitem (1842 — 1854)

Pocatkem 40. let 19. stoleti, kdy rakouské cisafstvi mélo jen jedinou
parostrojni drahu, bylo jasné, ze se stat opozdil ve vystavbé Zeleznic za Pruskem,
Saskem i Bavorskem a je tedy tfeba z divodi hospodaiskych i vojenskych toto
zpozdéni dohnat. ZkuSenosti se soukromym Zelezni¢nim podnikénim ukézaly, Ze neni
nadale rozumné ponechat vystavbu zakladni Zelezni¢ni sit¢ soukromym akciovym
spole¢nostem. V zajmu tehdejsi spolecnosti a narodniho hospodatstvi musel stat zacit
vystupovat aktivnéji viici budovani zeleznic. Ucinil tedy zavazné rozhodnut, ze bude
na vlastni naklady stavét zeleznice. Diky tomuto rozhodnuti vznikly na Moraveé dvé
vyznamné statni drahy, jejichz provoz byl po ukonceni vystavby svéfen soukromym
zelezni¢nim spole¢nostem. Jiz koncem roku 1841 byl vydéan cisatfsky dekret, diky
némuz byl zaveden smiSeny systém Zzelezni¢niho podnikani, ktery ve skutecnosti
znamenal prevzeti vystavby kmenovych drah statem. Pocatkem roku 1842 bylo
ziizeno generalni feditelstvi statnich (HONS, J., 1975, s. 89).

Generalni feditelstvi ptfedlozilo navrh, aby byla nejdiive vybudovana trat
z Olomouce, kde koncila odbocka KFNB do Prahy a odtud udolim Vltavy a Labe do
Podkomel a Drazd’an. Aby bylo uspokojeno i Brno, které hajilo pfimou trasu z Brna
do Prahy, bylo rozhodnuto, Ze se mé4 soucasn¢ zacit stavét 1 spojovaci trat’ z Brna

do Ceské Tiebové.

5.2.2.1 Olomoucko — prazska draha

Vybor Severni drahy cisafe Ferdinanda se nespokojoval jen s myslenkou jedné
drahy do Halice s fadou odbocek, ale ptremyslel jiz o zplsobu, jakym docilit spojeni
této drahy 1 sjinymi zemémi cisafstvi. Zacali se tedy vaznéji zabyvat otdzkou
prodlouzeni odbo¢ky Severni dréhy z Bfeclavi do Brna dale do Cech, do Prahy. Tato
instituce, do jejihoz vedeni byli povolani osvédceni budovatel¢ Ferdinandovy drahy
(Francesconi — feditel, Negrelli, Ghega a dalsi), se zacala zabyvat projektem nové
koncipované zdkladni sit€ statnich drah. Pfes nasem tzemi méla prochézet trat
z Vidné na sever do Prahy (prvni parostrojni Zeleznice v Cechach a v Praze) a déle
k saskym hranicim s napojenim na Drazd’any. Pokracovanim na jih do Terstu mél

vzniknout zéklad velkorysé transevropské Zelezni¢ni magistraly mezi severnim
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a Jaderskym motem. V severni Casti bylo navrzeno sedm variant pro spojeni mezi
Vidni a Prahou. V dubnu roku 1842 oznamilo generalni feditelstvi Statnich drah
zamer provést pruzkum téchto variant (KREJCIRiK, M., 1991, s. 53). Je ziejmé, Ze
dosud z4dna zelezni¢ni trasa neméla tolik riznych feSeni a protichiidnych nazora.
Nejvice mezi sebou soupetily trasy, které byly pokracovanim odbocky Severni drahy
Ferdinandovy: z Bieclavi do Brna a dale na Prahu a trasa Severni drahy z Pierova do
Olomouce a dale k Praze.

Moravsti stavové, vybor brnénskych obchodnikli a tovarniki i méstanstvo
Brna, hlavniho a nejvétSiho mésta zemé Moravské, se dozadovali, aby draha vedla
piimo pies Brno, nebo aby Brno bylo néjakou spojovaci trati spojeno se severni statni
drahou z Vidné do Prahy (HONS, J., 2007, s. 35): Brno jako lidnaté hlavni mésto
Moravy, s bohatym obchodem, musi byt rozhodné zapojeno do spojeni Vidné
S Prahou. I kdyz jsou uzemni pomery linie pres Olomouc priznivé, i kdyz ldka silna
doprava, kterd je jiz nyni mezi témito nejprimyslovéjsimi castmi provincii Cech
a Moravy, prec jenom nemiize byt ponizena spojena dvorskd kanceldr souhlasiti
s volbou této linie, ponévadz nejen obchdzi Brno, ale spojeni s Prahou téz prodluzuje.
Toto stanovisko se pravem opiralo o zdvazné diivody proti vyfazeni mésta trasou
jinou, hlavné velmi silné soutéZicich s trasou ptes Olomouc. Vyfazeni Brna jako srdce
celé zem¢ a stfediska ufadd, skol, primyslu, védy i uméni ze spojeni Vidné s Prahou
by vyvolalo poruseni jeho Zivotniho tepu, poSkozeni femesel, primyslu i obchodu
a presun prumyslovych podnikl a femesel do jinych, dopravné vhodnéjSich mist.
(HONS, J., 2007, s. 79). Pti porovnani celkovych délek tras mezi Vidni a Prahou byla
olomouckd trasa na mist¢ poslednim jako nejméné ptiznivd. Moravskd mésta
se snazila ovlivnit vedeni trasy tak, aby méstim umoznila rozvoj a zakladani
Zelezéren, tovaren na sukna, len, bavinu a hlavné aby umoZnila obchodu nejvhodné&jsi,
nejkratsi a hlavné nejlevnéjsi spojeni s Halici, Ruskem, Polskem a Tureckem.

Velmi podrobné bylo rozebrano a porovnano vSech sedm tras ze vSech
moznych hledisek. Postupné vyplyvalo z dilé¢ich rozbort, Ze za nejptiznivéjsi se jevi
trasa olomoucka (po zjisténi skutecnych délek tras byla nejkratSi, protoze
nepotiebovala Zadnych zmén a Uiprav) a to jak se zietelem na hospodarské, financni
a uzemni poméry, tak se zietelem na kratkou stavebni dobu a vyhodnou dopravni

polohu. Cisafi byl tedy pfedan néavrh, ze se nejdiive zapoCne se stavbou drahy

vvvvvv
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z Brna tudolim Svitavy az k zaGsténi do drahy olomoucko-prazské pied Ceskou
Tiebovou. Nebylo tedy mozné najednou postavit Brno stranou hlavni dopravni tepny
a vyvolat tak zmatek v podnikani v Moravské zemi. (HONS, J., 2007, s. 83)

Trasa drahy olomoucko-prazské, v celkovém rozsahu dvé sté padesati
kilometri, byla schvalena cisafem Ferdinandem v srpnu 1842 a jiz 4. zaii 1842 byla
zahajena stavba u Olomouce. V useku z Ceské Tiebové do Pardubic se zapocalo
stavit v Cervenci 1843. Trasa vedla velmi pfiznivym tzemim podél feky Moravy pies
Mohelnici k Zabiehu, odtud udolim Sazavy pies nejvyssi bod na rozvodi Moravy
a Labe u Tiebovic ve vysi 415 m n. m. do Ceské Tiebové, podél Tiebovky a Tiché
Orlice do Chocng, déle udolim Loucné do Pardubic, podél Labe do Kolin a odtud ptes
Cesky Brod do Prahy.

Price na stavbé spodniho tiseku z Olomouce pies Zabieh na Moravé do Ceské
Ttebové byla zadana tehdy uz zndmému a osvédéenému podniku bratii Kleini pod
vedenim vrchniho inzenyra Karla Keisslera. Inzenyrskému oddilu Jana Pernera byly
svéfeny tytéz ukoly v useku Ceskd Tfebova — Praha. Rozsahla a dikladna stavba
o celkové délce 250 km byla dokoncena v kratké dobé tii let. Pravidelnd osobni

doprava byla zahajena 1. zafi a nakladni 1. ¥ijna 1845 (provoz pronajal stat KFNB).

5.2.2.2 Spojovaci draha Brno — Ceska T¥ebova

Jesté v pribehu stavby Olomoucko-prazské drahy zacaly v roce 1843 u Obtan
stavba spojovaci statni drahy z Brna do Ceské Ttebové, kterou pozadovali brnénsti
méstané a Ceské stavy, jako pfimého spojeni Brna s Prahou. Trat’ o délce 90 km
vychézela z brnénského nadrazi, byla vedena udolim Svitavy do Ceské Tiebové.
Kladla velké naroky na stavbu mostil a tunelll (9 tunell o celkové dilce 2100 metrtt).
Stavebni prace byly zadany ve vefejné soutézi dvéma podnikatelim Felice
Talachinimu a podnikatelstvi bratii Klein. Stanoveny termin pro dokoncéeni stavby
trati, roku 1847, nebyl dodrzen. Ovlivnily to nejen stavebni obtiZe, ale 1 sloZita
a zdlouhava jednani o umisténi a feSeni stdtniho nadrazi v Brn¢ a rovnéz i udalosti
revoluéniho roku 1848.

Stavba brnénského nadrazi i traté Brno — Ceska Tiebova byla dokondena
Vv prosinci 1848 a 1. ledna byl zahdjen provoz na trati (stat ho pronajal Severni draze
cisafe Ferdinanda) (HONS, J., 1975, s. 99). Cesta mezi Brnem a Prahou se podstatné
zkratila
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5.2.3 Druhé obdobi soukromého podnikani v Zelezni¢ni

dopravé do konce 70. let 19. stoleti

V roce 1854 doslo k zdsadnimu obratu v nazirani statu na vlastni Zelezni¢ni
podnikani. NeutéSeny financni stav monarchie zplisobeny nedostateCnym zurocenim
kapitdlu vlozeného do statnich drah, udalostmi roku 1848 a stile rostoucimi
vojenskymi vydaji, pfinutil stat k postupnému prodeji svého majetku. Pravni
a dopravné politickou zékladnu dal této etapé zelezni¢niho podnikani novy koncesni
zékon z roku 1854. Jim ziskalo soukromé podnikani fadu vyhod, pfedevs§im statni
zaruku za dosazeni alesponl minimdlniho vynosu zeleznic. Diky statni garanci doslo
k oziveni zajmu centralizovaného kapitalu o vystavbu drah (HONS, J., 1975, s. 106).

Od pol. 19. stoleti zacind jednozna¢né dominovat pieprava nového
pramyslového artiklu a to konkrétn€ uhli, které na nékolik desetileti ovladlo nejen
palivo-energetickou, ale i celou hospodaiskou zékladnu. Casto se o tomto obdobi, kdy
byly budovany ptedevsim krats$i drahy, které mély za cil napojit loziska uhli na jiz
existujici  zelezni¢ni  tepny, hovoii jako o obdobi uhelnych drah.
(KUNC, J., KRYLOVA, V., 2004, s. 35).

Ze snahy dopravné spojit odlehlé uhelné panve s hlavnimi misty spotieby uhli
vznikla na Moravé Brnénsko-rosicka uhelnd drdha. Podél drahy zacaly vznikat nové
tovarny, do kterych byly pfivedeny vlecky, v plivodni podobé velmi Ccasto
uzkorozchodné. Tyto pro dne$ni dobu jiZ nestandartni rozméry rozchodu byly
vyuzivany pro takika veSkeré aktivity spojené s vyrobou — V hornictvi,
kamenolomech, cihelnach, papirnach, cukrovarech, pivovarech, velky vyznam mély
i v obtizném lesnim terénu pro svoz dieva.

Vale¢né udélosti, porazka Rakouska ve vélce s Pruskem (1866), ukézaly, jak
vyznamnou Ulohu ma rychld doprava (RINGES, V., 1934, s. 19). Zajem na obnové
narusené¢ho hospodafstvi vedl ktomu, ze stit zacal vSemi zplsoby podporovat
soukromé podnikani, aby se ozivil primysl a obchod. Dosavadni drahy prodluzovaly
své traté, nové ZelezniCni spole€nosti i traté rychle pfibyvaly a z izolovanych trati
vyristala Zelezniéni sit. Narodohospodaiské uvahy stitu byly nahrazeny
podnikatelskou dravosti, ze stfeti z4mua kapitalistti, feudald, zajmovych skupin,

podnikatelti, zajmi kraji i mést vychazel vitézné ten nejdravéjsi (HONS, J., 1975,
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s. 106). V prubé¢hu dvou desetileti tak byla vybudovana zakladni kostra nasi
zelezni¢ni sité. Na Moravé byla dobudoviana Moravsko-slezska severni draha,

Moravsko-slezska ustiedni draha a Moravska pohrani¢ni draha.

5.2.3.1 Brnénsko-rosicka draha

Brnénsko-rosicka uhelné draha, oteviena na pocatku ¢ervence roku 1856, byla
dualezita pro hospodaisky rozvoj Brna, jinak vSak méla jen mistni vyznam. To se vSak
zménilo, kdyz se drdha dostala pod vliv Rakouské spolecnosti statni drahy. Tehdy
se trat’ prodlouzila smérem na HruSovany nad Jevisovkou a Znojmo (74 km) a tim
ziskalo Brno druhé Zelezni¢ni spojeni s Vidni, nezavislé na SDCF. (HONS, J., 1975,
s. 109).

Tato zeleznice se stala druhou nejstarS$i uhelnou drdhou v Ceskych zemich
a Rosicko-oslavansky uhelny revir byl hlavni palivo energetickou zakladnou pro Brno

a jlhomoravského cukrovarnictvi.

5.2.3.2 Moravsko-slezska severni draha

Severni draha na trase Brno — Vyskov — Nezamyslice — Olomouc a Sternberk,
s odbockou do Prerova a s pfipojenim na pruské drahy byla budovana rychlym
tempem. Pri¢inou urychleni stavby byla valka vroce 1866 a piedev§sim bida
obyvatelstva (RINGES, V., 1938, s. 93). ZBrna pies VysSkov a Nezamyslice
do Pierova se zacalo jezdit uz v roce 1869, druhy usek z Nezamyslic ptes Prostéjov
a Olomouc do Sternberka byl dan do provozu v srpnu 1970. Nasledné i stfedni
Morava byla piipojena k rychle rostouci siti drah. Tato velké Zelezni¢ni trat” pomohla
zmirnit nezaméstnanost a oteviela primyslovému Brnu pfimou cestu k ostravskému

tézkému primyslu a uhli (HONS, J., 1975, s. 120).

5.2.3.3 Moravsko-slezska ustiedni draha

Uz vroce 1864 se objevily studie trati, které¢ by spojily Olomouc Krnovem
a Opavou a navdzala na pruské drdhy. Provoz na hlavni trati Olomouc — Krnov —
Jindfichov byl vSak zahdjen az v fijnu 1972 a na odbocce z Krnova do Opavy

Vv listopadu téhoZ roku.

42



5.2.3.4 Moravska pohrani¢ni draha

Dalsi z moravskych drah sméfujici od statni dréhy k severu vychazela
ze Zabiehu, §la pies Sumperk a konéila v Soboting (nachézely se zde Zelezarny

a valcovny kolejnic), byla uvedena do provozu v roce 1872.

5.2.4 Zestatnéni Zeleznic a vystavba lokalnich drah (1880 —
1918)

Vybudovanim nékolika kratSich vyznamnych trati, dopliujici hotové sité
velkych zelezni¢nich spolecnosti, skoncilo obdobi soukromého podnikani v zelezni¢ni
dopravé. Slozitost Zelezni¢ni sité co do sméri trati a poctu konkurujicich soukromych
spole¢nosti volala po zméné formy vlastnictvi Zeleznic a tedy po jednotném ftizeni
zeleznicni sité. Béhem posledni tfetiny 19. stoleti se tak vyznamné promeénil vztah
statu k zeleznici. Po zkuSenostech z hospodarské krize, kdy soukromé spolecnosti
nedovedly uspokojovat statni a vefejné zajmy, se stat znovu chopil iniciativy a zacal
na své vlastni ndklady budovat a pozdé&ji i provozovat Zeleznice. Stalo se tak piijetim
sekven¢niho zakona v roce 1877, podle kterého byly automaticky zestatnény statem
garantované Zeleznice. Rakousko-uherskd spolecnost statni drahy, kterou v textu
oznacuji vzitou zkratkou StEG (Staats — Eisenbahn — Gesellschaft) vznikla jiz v roce
1855 (KREJCIRIK, M., 1991, s. 76). Nejvétsi stavebni akci StEGu na Moravé byla
vystavba &asti Ceskomoravské transverzalni drahy. Touto spoleénosti bylo na Moravé
vystavéna i1 spousta mistnich drah nebo téz lokdlnich drah, ¢imZ rozumime, Ze pfi
jejich vystavbé bylo vyuzito technickych i finan¢nich tlev zakotvenych v zdkonech
o mistnich drahach. Lokalnimi tratémi se ptivadéla Zeleznice do mést, obci a oblasti,

kterym se tento novy dopravni prostfedek doposud vyhybal.

5.2.4.1 Ceskomoravska transverzalni driaha

V letech 1883-1888 vznikd Ceskomoravska tzv. transverzalni (tzn. piiénd

vedend) drdha. Jednd se o rovnobézkovou spojovaci trat’, vedouci od hranic
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s Bavorskem ptes Domazlice, Klatovy, Pisek, Tabor, Jihlavu, Brno, Uhersky Brod,
Vlarsky prasmyk do udoli Vahu a déale do Uher. Jejim ukolem tedy bylo spojit zapad
a vychod zemé.
spolecnost StEG, kterd budovala jak trat¢ nové, tak i vykupovala useky jiz postavené
a pievadéla je do svého vlastnictvi (PAVLICEK, S., 2002, s. 68). Na vystavbé

se podilela Zemé& ceskd i moravskd. Tato drdha byla prvni trat’ financné
podpoiend spole¢né Zemi Ceskou i moravskou

V letech 1885 az 1888 bylo postaveno a uvedeno do provozu nékolik mistnich
spojovacich drah mezi provozovanymi soukromymi drahami. Posledni usek
Ceskomoravské transverzalni drahy nese oznaceni podle feky Vlary, tzv. Vlarsk4 trat,
jez byla dokon¢ena v roce 1888 a pokracuje do Trencéianské Teplé. Tato draha, jedna
Z mala pivodnich ¢esko-slovenskych dalkovych spoji, se stala pateti Bilych Karpat.
Usnadnila a zlepsila zasobovani (paliva, stavebni hmoty, potravinaiské, jiné zbozi)
vcelé délce oblasti, kterymi prochazela. V obdobi Ceskoslovenska patiila
k vyznamnym tranzitnim tratim, kudy jezdily i rychliky z Prahy do Bratislavy
(KREJCIRIK, M., 1991, s. 136) Nejvétsi tipadek trat’ zazila po rozdéleni federace.

5.2.4.2 Lokalni traté

Zakladni Zelezni¢ni sit, ktera vznikla do poloviny 70. let, byla jest¢ do
vypuknuti prvni svétové valky vyznamné rozSifena a doplnéna o tzv. lokalni traté
(mistni tratg), ¢imz v podstat¢ kazdé moravské mésto bylo napojené dosazitelné
po Zeleznici. Jsou zcela specifickym druhem Zeleznicnich trati. Lokalni trat¢ mély
pfevazné charakter odbocek od hlavnich trati ¢i spojek mezi hlavnimi tratémi.
Umoznily hospodaisky rozvoj oblasti doposud Zeleznici nedotéenych.

Vznik mistnich drah bylo podpotfeno snahou obyvatelstva, aby do jejich mista
bydlist¢ byla pfivedena Zelezni¢ni draha. Podobné tomu bylo i pfi vzniku drahy
Otrokovice — Zlin — Vizovice (OZV), jejiz provoz byl zahajen vroce 1899.
Rozhodujici podnét pro vybudovani OZV dalo sdruzeni Vizovickych obcana, ktefti
si byli védomi dilleZitosti a potfeby drahy a shromazd’uji pottebny kapital. Od prvnich
pocatkli drahy za provoz odpovidala KFBN. Severni draha byla vSak v roce 1907
zestatnéna a spolu s ni piesel do statnich rukou pod spravou c. k. Rakouské statni

44



drahy (kkStB) i provoz na mistni draze (BEDNARIK, 1999 s. 5). Spojeni Bylo
projektovano az do Horni LidCe, kde méla navazovat na nové budovanou trat’ z Horni
Lidée do Puchova. Projektovala ji firma Bata jako spojeni Moravy a Slovenska.
Zacalo se dokonce i se stavbou, ta vSak byla diky nésledujicim historickym udélostem

zastavena.

5.2.5 Zeleznice jako nastroj a hybatel hospodaiského rozvoje

Z tady historickych prament mizeme nesporné dolozit, ze Zelezni¢ni doprava
a samotnd Zeleznice jako takova se staly hlavni hospodéiskou tepnou Zivota téch
oblasti, které spojila. Jeji rozvoj byl spojen s rozvojem vymény zboZi, s rozSifenim
obchodu, s akumulaci kapitdlu a s prohloubenim spoleCenské délby prace. Napf.
podle Pospisilika a kol. (POSPISILIK, M. a kol., 2001, s. 47) se Zelezni¢ni doprava
pro svoji masovost stala prostfedkem, ktery nejlépe odpovidal povaze tehdejsiho
zpusobu a rozsahu vyroby, hofe¢natému tempu ristu a dravému Usili rozsifit své
,panstvi‘ na cely svét.

Brzy se tedy stalo ziejmé, Ze Zeleznice maji oproti konkurenci zasadni
vyhody. Jak komentuje R. C. Puth (KUNC, J., KRYLOVA, V., 2004, s. 35) mohly
snaze prekondvat krajinu s pfili§ mnoha kopci ¢i pfili§ malo vody a dokazaly uvést
vice nez koniské povozy. Samotna vystavba Zeleznic byla snaz§i a jednoznacné
levnéjs$i nez u fiCnich kanala. Trasy vedly pfiméji a Zeleznice fungovala celorocné.
dopravy. Plvodné vétSinu Zelezni¢nich operaci piedstavovala pfeprava osob, ale jak
se vylepSovala technika, zacala se vice prosazovat doprava nakladni. Okolo roku 1850
J1Z nakladni doprava predstavovala vétSinu Zelezni¢nich ,,operaci.*

Vystavba Zeleznic hrala ve vSech regionech ulohu inicidtora rozvoje
ekonomiky. Nové trat€¢ umoznily zprimyslnéni dosud zaostalych oblasti, které mély
dostatek surovin a pracovnich sil, byly vSak az dosud odlouceny od rozvijiciho
se kapitalistického trhu velkymi vzdalenostmi a drahou dopravou. Zapficinila také
vznik novych primyslovych odvétvi - vyroba kolejnic, lokomotiv, Zelezni¢nich vozi,
atd. Napiiklad pravé Ostravsko se stalo tim regionem, kam Zeleznice ve spojeni
s industrializaci a také pfiznivou polohou vii¢i surovinovym zdrojiim pfinesla prudky
a naprosto neo¢ekavany rozvoj (viz kap. 6.)
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Podle J. Kunce a Véry Krylové (KUNC, J., KRYLOVA, V., 2004, str. 36).
Zelezni¢ni doprava méla kromé primyslu, také nesporny vliv na rozvoj zemédélstvit.
Nejenom ze zajistila dopravu a zaméstnani sezonnim zeméd¢lskym délnikiim do nizin
Moravy, ale vystavbou a provozem drahy dala moznost prace dal§im tisicim lidi.
Zelezni¢ni délnici se v fadé piipadil usazovali podél tratd, kterou stavéli, coz dalo
podnét pro mohutny stavebni a populacni rozvoj. Velkym rozmachem si v raném
obdobi budovani Zeleznic prosel i cukrovarnicky primysl, ktery ziejmé jako prvni
odvétvi zpracovatelského primyslu provéazal primarni pfirodni lokalizacni podminky
pro pestovani cukrové fepy, zemédélskou surovinu, dopravni naklady a mista kone¢né

spotieby (viz kap. 6.).

5.3 Zeleznice a silnice za prvni republiky a za

socialismu

5.3.1 Proména Zelezni¢ni sité na izemi Moravy

Jiz za Rakouska-Uherska se zacaly vyznamné soukromé drahy zestatiovat.
Po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky dochazi k dokoncovani tohoto
procesu a stat prevzal veskerou iniciativu na zfizovani novych trati. Jiz v roce 1918
byly zalozeny Ceskoslovenské statni drahy (CSD) (KREJCIR, M., 1991, s. 217).
Jednalo se o statni organizaci, kterd se zabyvala provozovanim zelezni¢ni dopravy
na vlastnich trati a nékolika trati v soukromé vlastnictvi na uzemi celého
Ceskoslovenského statu. Po rozpadu Rakouska-Uherska byly viechny Zelezniéni traté
zatlenény do sité Ceskoslovenskych statnich drah. Nové tizemni uspoiadani
a politické poméry mély ptimy dopad na zatizeni hlavnich dopravnich tahi, jejichz
vedeni z jihu na sever se zménilo ve sméru zépad-vychod.

Vznikem Ceskoslovenska se podstatné zménila dopravni situace ve stiedni
Evropé. Zelezni¢ni sit’ byla sice pomémné kvalitni, ale smérové zcela podiizena

potiebam Rakouska-Uherska a pro Ceskoslovenskou republiku vyuzitelna jen

! Diive musel kazdy region péstovat viechny plodiny, které potieboval k uspokojeni odbératelii. Zeleznice tento
zpusob péstovani nahradila péstovani vynosnéjsich plodin, na které nebylo obyvatelstvo regionu bezprostfedné
zavislé.
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Casteéné. Bylo tedy nutné picorientovat vSechny dopravni cesty podle tzemi nového
statu a to od zapadu na vychod. Diky zméné hlavnich piepravnich sméri ze
severojizniho na zapadovychodni, potfebovala vlada prvni republiky spojeni Cech

a Moravy se Slovenskem a Podkarpatskou Rusi. Proto byly nejvétsi investi¢ni akce
provadény praveé na hranicich Moravy se Slovenskem a na Podkarpatské Rusi, kde na
rozdil od Ceskych zemi byla sit’ Zeleznic velmi nizka.

Prvotni snahou ceskoslovenské vlady bylo predevsim ziskat dalsi Zelezni¢ni
spojeni se Slovenskem a slovenskou a podkarpatskou Zzelezni¢ni sit’ dobudovat
transverzalnim smérem. Rekonstrukce Zeleznicni sité se zpocatku zaméiila
na vystavbu druhé koleje v usecich byvalych mistnich drah mezi Brnem
a Bratislavou. Usek jednokolejné sedmdesatikilometrové lokalni trati Bieclav - Kuty
— Dévinska Nova Ves byl ptebudovan na dvojkolejnou rychlikovou trat’ a diky tomu
skute¢né¢ zacaly z Prahy do Bratislavy jezdit rychlikové vlaky. Druhého nového
spojeni se Slovenskem bylo dosaZeno roz§ifenim tzv. moravské transverzaly a jejim
protazenim Vlarskym prismykem do tdoli Vahu. Tietiho bylo docileno vybudovanim
zcela nové traté v naro¢ném terénu mezi Hranicemi na Moravé, Vsetinem
a Trencianskou Teplou pies Horni Lide¢ a tak vzniklo nejkrat$i zelezni¢ni spojeni
mezi Prahou a KoSicem (HLAVACKA, M., 2002, s. 22). Soucasné byly stavény
druhé koleje na trati z Pferova do Olomouce (24 km), z Olomouce do Ceské Tiebové
(86 km) a z Breclavi do Brna (61 km).

Zelezniéni sit na Moravé v obdobi protektoratu rozsifovana nebyla. Naopak
byla stale vice vystavena destrukci stupfiovanymi leteckymi akcemi, z nichZ mnohé
mifily pravé k ochromeni zelezni¢ni dopravy.

a zelezni¢ni siti obnova poSkozenych a znicenych silnic, Zeleznic 1 mosti. Doslo
k nové kategorizaci silni¢ni sit¢ a také u nas bylo poprvé provedeno ocislovani
dilezitych tahi statnich silnic.

Béhem tzv. socialistick¢ho obdobi se staly vSechny Zeleznice statnimi. Byl
kladen predev§im dlraz na zvySeni vykonnosti zdpadovychodnich Zelezni¢nich taht,
Nejvytizen€j$imi tratémi se staly tahy ve sméru zédpad — vychod, zvlasté trat’ Décin —
Usti nad Labem — Nymburk — Ceské Ttebova — Olomouc — Ostrava — Zilina — Kogice

— Cierna nad Tisou s napojenim na sovétskou Sirokorozchodnou sit’ a Sokolov — Cheb

47



— Plzenn — Praha — Kolin — Havli¢kiv Brod — Brno — Bratislava. Na téchto zhruba
13 % trati bylo soustfedéno na 60 % piepravnich vykonu. S elektrizaci zeleznic

se zacalo v roce 1949 a do roku 1970 bylo elektrizovano 2 371 km zeleznic na Gzemi

tehdejsiho statu (SCHREIER, P. 2004, s. 78).

5.3.2 Silni¢ni doprava na uzemi Moravy do roku 1989

5.3.2.1 Vyvoj dopravy za prvni a druhé republiky

V 50. letech 19. stoleti byla skonfena vystavba tzv. cisafskych silnic. Po ni
nasledovala stagnace v budovani hlavnich tahtl. Zeleznice vytla¢ila formanské vozy
z dalkové prepravy. Ke konci 19. stoleti doSlo opét k intenzivni vystavbé méné
kvalitnich okresnich a obecnich silnic, které¢ mély za kol pfedev§im spojit mésta,
vesnice a nové vyrobni provozy s nejbliz§im nadrazim.

Mozno konstatovat, ze Zeleznice vyuzivajici energii parniho stroje byla témef
celé stoleti hlavni mechanizovanou pozemni dopravou. Teprve energie spalovaciho
motoru pfinesla revolu¢ni zvrat zejména v pozemni silni¢ni, ale i vodni a pozdé&ji
i letecké dopravy. Disledky tohoto vyznamného pocinu se na zrychleni dopravy na
silnicich v Ceskych zemich projevily zacatkem 20. stoleti. Na Moravé bylo v roce
1910 k dispozici celkem 13 216 km silnic, z toho 12 386 vedlejsich, ve Slezsku 3 952
km, z toho opét nejvétsi podil 3 524 km okresnich a obecnich (HLAVACKA,

M., 2002, s. 20). Podle toho, komu nalezela sprava a udrzovani silnic, byly v roce
1927 rozliSovany tyto druhy silnic: okresni, statni, zemské, obecni, ptijezdné

a vefejné (udrzované soukromniky). V Ceskoslovenské republice byla jednotna
celostatni silni¢ni organizace vybudovana az v roce 1927 a republika se dostala
V oblasti silni¢niho hospodarstvi na predni misto mezi evropskymi staty (RYBA, J.,
2010, s. 29).

Prvnim tkolem silniéni spravy Ceskoslovenské republiky bylo pfizpisobit
a preorientovat dosud nesourodou silni¢ni sit” k novym politickym a hospodaiskym
stfediskiim statu, zejména ve sméru mezi zapadem a vychodem. Silni¢ni doprava

se stava stale vétsi konkurenci Zeleznicni dopravé zejména v prepravach na kréatké
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vzdalenosti, kde se nemohly uplatnit technickoekonomické vyhody Zeleznicni
dopravy.

Vlada si uvédomovala, Ze na rozvoji ekonomiky zavisi potfeba podstatné¢ho
zrychleni dopravy napii¢ Ceskoslovenskem. Diivodi pro stavbu pateini komunikace
bylo hned nékolik - vyrazny vzrist automobilismu, strategické zajmy, zvySeny objem
piepravy zbozi i vize budoucich priorit dopravy. Jiz v roce 1935 se objevily prvni
navrhy vedeni patefnich silni¢nich komunikaci. Byl vypracovan ustfedni projekt:

,Narodni silnice Plzen — Kosice* (viz obr. 6).

Obrazek 6: Navrh Narodni silnice Plzen - KoSice z roku 1935

Zdroj: LIDL, V., JANDA, T., 2006, s. 5

Myslenku k piipravé vystavby celostatni silniéni magistrdly zvetejnil
i zlinsky primysinik J. A. Bata (BATA, J. A., 1937, 16) v knize ,,Budujeme stdt pro
40 000 000 lidi“ vroce 1937. Zde podal pomérné konkrétni navrh na zplsob
celkového hospodaiského rozvoje Ceskoslovenska. Jeho cilem bylo, aby trasa vedla
hospodatsky vyznamnym méstem Zlinem. Co se tyc¢e poctu obyvatel byl tehdejsi Zlin
devatym nejvétsim méstem v Ceskoslovensku a tfetim nejvétsim méstem na Moravé,
avsak silnice, které byly budovany, se mu vyhybaly.

Za nutnost z hlediska hospodarského, vojenského, ndrodniho i statniho
povazoval vybudovat moderni a kapacitni dopravni sit’ s vyuzitim vSech druha
dopravy. PtedloZil zpracovany navrh projektu ¢asti magistraly z tehdejSiho Zlina ptes

Javorniky do Ziliny k rychlému dosaZeni spoje se Slovenskem (viz obr. 7). To bylo
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pro vladu dalsim impulsem, diky némuz se vlada zacCala ptipravou pateini silnice

zabyvat hloub¢ji .

NAVRHY SILNICNICH PATERI V BYV. ESR.
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. Obrazek 7: Silni¢ni magistrala podle J. A. Bati

Zdroj: LIDL, V., JANDA, T., 2006, s. 6

V Ceskoslovensku, jakozto v pofadi ve tietim staté Evropy, byla slavnostné
zahdjena v roce 1939 u Prtihonic stavba tzv. Nérodni silnic z Prahy. Realizovany byly
stavby vuseku Praha — Humpolec vdélce 60 km a na Moravé u Brna
a ve Chribech v délce asi 18 km (CIHAK, M. a kol., 2013, s. 13). Stavba dalnic vSak
jiz byla po vyhladeni protektoratu Cechy a Morava (jaro 1939) pIn& podfizena
zajmim némecké fise. Némecké valeéné neuspéchy se ale pochopitelné projevily
utlumenim stavebnich praci a 5. 5. 1941 bylo nafizeno uUplné zastaveni praci

na vystavbé¢ dalnic.

53.2.2 Povile&ny vyvoj

Po skonéeni druhé svétové valky byla snaha navratit vSe do stavu pied
,2Mnichovem®, coz se tykalo i dalnice. Hlavni usili bylo vénovéano napravé skod na
silnicich zplsobenych valkou a rovnéz konzervaci objektli na rozestavéné dalnici.
Prace na dalnici zacinaji, avSak unorové udalosti roku 1948 cely projekt opét
pozastavily.

V obdobi socialismu doprava velmi pfesné€ kopirovala celkovy politicky
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a hospodaisky vyvoj v povaleéném Ceskoslovensku. Dochazelo k nekompromisnimu
znarodnovani vSech forem vefejné dopravy. Pravidelna silni¢ni doprava ptesla do
kompetence statniho podniku Ceskoslovenska automobilova doprava (CSAD).

Usnesenim ¢. 286/1963 schvalila vlada koncepci dlouhodobého rozvoje
silni¢ni sité¢ a mistnich komunikaci. Na zaklad¢ tohoto usneseni mj. vlada schvalila
vybranou silni¢ni sit’, na kterou je tfeba soustfedit modernizac¢ni tsili. Touto koncepci
si vlada uvédomovala, ze ddlnice maji vyznam nejen pro vnitrostatni, ale i pro
mezinarodni dopravu. Z tvaru a polohy naseho statu uprostted Evropy vyplyva
potieba vystavby dalni¢ni sit€ pro napojeni naseho dopravniho systému na okolni a
kontinentalni dopravni sit, pfedeviim dalni¢ni (BASE, M., 1970, s. 18). V ramci
schvalené koncepce dlouhodobého rozvoje silniéni sité¢ a mistnich komunikaci, byl
vymezen rozsah a trasy Ceskoslovenské dalni¢ni sité, kterd predpokladala celkovou

délku 1 711 km, a bylo stanoveno sméru jednotlivych tahi dalnic.

Sit’ zahrnovala nasledujici tahy:

D1 Praha — Jihlava — Brno — Tren¢in — Zilina — Presov — Kogice —

hranice SSSR 712 km
D2 Brno — Bratislava 117 km
D5 Praha — Plzen — Rozvadov — hranice SRN 146 km
D8 Praha — Lovosice — Rajec — hranice NDR 99 km
D11 Praha — Hradec Kralové — hranice PLR 135 km
D35 Hradec Kralové — Svitavy — Olomouc — Lipnik nad Be¢vou 185 km
D43 Svitavy — Brno 72 km
D47 Cechyné u Brna — Ostrava — hranice PLR 140 km
D61 Bratislava — Trencin 105 km

Zdroj: CTHAK, M. a kol., 2013, s. 13
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Obrazek 8: Vladou navrhovana dalni¢éni sit z roku 1963

Zdroj: CIHAK, M. a kol., 2013, s. 16

5.3.2.3 Vystavba dilniceD1aD?2

Dutvodi pro vystavbu délnic bylo hned nékolik. Pfedevsim to byly o¢ekavané
kapacitni problémy na silni¢ni siti, vytvofeni dopravnich podminek pro rozvoj
narodniho hospodafstvi i mezinarodnich vztaht, vysoky ekonomicky piinos plynouci
Z uspor cCasu cestujicich, zvySeni rychlosti, plynulosti a bezpecnosti silni¢niho
provozu, vylouceni prijezdni dopravy z mest a obci a v neposledni fadé i snizeni
exhalaci a hluku. (CTHAK, M., 2013, s. 11).

Poté co v roce 1963 byla opét vyrazné aktualizovana otazka vystavby délnice
a vlada rozhodla o zahgjeni pfipravy jeji vystavby bylo Stfedisko pro rozvoj silnic
a dalnic povéfeno zpracovanim investini studie vystavby délnice v Useku
Praha — Jihlava — Brno — Bratislava jakozto zakladniho dokumentu vystavby (BASE,
M., 1970, s. 41). Na zaklad¢ soudobych modernich svétovych poznatkli a zkusenosti
byly pii stavbé dalnice uplatnény progresivnéj$i navrhové technické parametry.
Projektovani déalnice vychazelo z podminek usporného vyuziti jiz rozestavéné Casti
délnice a dalni¢nich mostt.

Znovu se zacalo stavét 8. zari 1967. Dalnice z Prahy na Moravu se v podstaté
zaCala stavét uz potteti. Prednostné méla byt vybudovana déalnice mezi Prahou

a Brnem, ktera nese oznaceni D1. V Brné méla odbocovat dalnice s oznaCenim D2
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sméfujici do Bratislavy. Zbytek tseku dalnice s oznacenim D1, ktera se m¢la stavét za
Brnem, se zacala stavét az pozdéji. Souvisly dalnicni tah mezi Prahou a Brnem byl
dokoncen 8. listopadu 1980, kdy byl zprovoznén posledni usek dalnice u Humpolce
(CIHAK, M., 2013, s. 8). Celkova délka dalnice mezi Prahou a Brno-jih dosahovala
témer 197 km. V letech 1988 a 1992 byly zprovoznény dalsi dva useky od Holubic
u Brna az k Vyskov-vychod, kde dalnice D1 pies 13 let konéila. Celkova délka
délnice tak ¢inila 230 km. Po rozpadu federace byla trasa zménéna a v useku Brno —
Ostrava nahradila dalnici D47. Spoji tfi nejvétsi mesta Prahu — Brno — Ostravu a po
dostavbé bude méfit 377 km.

Stavét dalnici D2 se zacalo takika spolecné s dalnici D1, jelikoz cilem tehdejsi
vlady bylo zprovoznit celou trasu Praha-Brno-Bratislava. Zadné ptivodni povéale¢né
projekty s dalnici nepocitaly a projekt dalnice D 2 z Brna do Bratislavy a dale
na hranice s Mad’arskem vznikl az v 60. letech. Nejprve byla zahajena stavba
z opaéného konce dalnice v useku Bratislava — Malacky (15 km). V roce 1978 byl
zprovoznén 25 km dlouhy usek na moravské strané mezi Brnem a Hustopeci. Zbyvalo
dokoncit prostfedni, nejdelsi a také nejnarocnéjsi ¢ast z Hustopeci do Malacek. Tato
¢ast byla dana do provozu rovnéz 8. listopadu 1980. Tim byla dokoncena celd trasa

z Brna do Bratislavy v délce 118 km. (CIHAK, M., 2013, s. 13)

5.3.2.4 Vystavba silnic do roku 1989

V obdobi do 1989 bylo dosazeno znacnych efektl pti zajiStovani rozvoje
silnicni  sité. Velkd pozornost byla vénovana vystavbé obchvati dopravné
vyznamnych silnic mimo mésta a obce. Ve statutdrnich méstech Brno a Ostrava byla
podstatné zkvalitnéna jejich zakladni komunikaéni sit’ vystavbou novych ctyf- az
Sestipruhovych komunikaci, mimouroviiovych kfizovatek i rekonstrukci pivodnich
komunikaci. Byl vydan zdkon o pozemnich komunikacich ¢. 135/1961 Sb. Dulezitost
tohoto zdkona ukazuje skutecnost, Ze teprve jeho vydanim byla sjednocen zakonna
opatfeni na uzemi celého statu a sou€asné i zrusena stard ustanoveni. Je ustanoveno
déleni pozemni komunikaci na dalnice, silnice, mistni komunikace a ucelové
komunikace.

Vroce 1977 vramci Evropské hospodaiské komise OSN vznikl v zdjmu
hospodaiskych, kulturnich a obchodnich stykli spolecny projekt na vystavbu dalnice
TEM (Transevropska délnice Sever-Jih). Zakladni trasa déalnice TEM sméfovala
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z Polska pies Ceskoslovensko, Mad’arsko, Chorvatsko do Bulharska a Turecka.
Celkova délka TEM ¢inila téméf 10 tisic km. Na tizemi tehdejsi CSSR byla délnice
TEM vedena ve dvou vétvich, z nichz obé dvé prochazely Moravskymi a Slezskymi
mésty. Délka vétve A dalnice TEM méla na uzemi CSSR 298 km. Jeji pribéh byl
totozny s planovanymi dalnicemi D47 a D2. Trasa vétve A: hranice SSSR/PLR
— Ostrava — Vyskov — Holubice — Brno — Kty — Bratislava — hranice CSSR/MLR.
Délka vétve B délnice TEM na tizemi CSSR ¢inila 274km. Proibéh trasy: hranice
CSSR/PLR — Cesky T&sin — Zilina — Povazska Bystrica — Nem3ova — Chocholna
Horna Streda — Hlohovce — Trnava — Bratislava. (RUDNA, L., 2009, str. 106)

V z4jmu feSeni kritické dopravni situace na nejzatizenéjSich silnicich
vyplyvajici z prudkého rozvoje silni¢ni dopravy a nedostatecné kapacity stavajicich
silnic bylo vyddno usneseni ¢.282/1971 o vystavbé nové kapacitni Ctyrpruhové
silnice. Pfi revizi kategorizace silnic 1. a Il. t¥idy v roce 1985 byl pro oznaceni silnic
pouzit termin ,,rychlostni silnice*, které byly oznaceny pismenem ,,R*.

Pro vystavbu a planovani silnic pro motorova vozidla byly pro Moravu

a Slezsko v roce 1980 stanoveny tyto silnice:

R/11 Ostrava — Cesky T&in, hranice Polska

R/35 Liberec — Turnov, Mohelnice — Olomouc, Hranice na Moravé — Valasské
Meziiici

R/43 Brno — Kufim

R/46 Vyskov — Olomouc

R/49 Otrokovice — Zlin

R/52 Brno — hranice s Rakouskem

R/55 Bieclav — Otrokovice- Pierov — Olomouc

Zdroj: RUDNA, L., 2009, str. 108

54



5.4 Charakteristika soucasné dopravni sité

Moravy

5.4.1 Zelezni¢ni doprava na izemi Moravy 1989 — 2012

Otevienim hranic po zméné politického rezimu v roce 1989 doslo v dasledku
zmény trznich podminek k prudkému nariistu silniéni dopravy. Pro nakladni
zelezni¢ni prepravu tato doba pfinesla velky ubytek hromadnych substrati a vyrobki
tézkého primyslu, a tim znacné snizeni piepravované zatéze. Naopak trvale rostly
pozadavky na pfepravu zboZzi po silnici, ¢asto pozadované v pfesné stanovenych
gasech (just-in-time) (CAP, J., DRAHOTSKY, 1, 2006, s. 65).

V 90. letech pfijala ceské vlada usneseni o modernizaci zelezni¢nich koridort.
To vSak neznamenid budovdni novych vysokorychlostnich trati, ale uvadéni
stavajicich trati do stavu, ktery je dnes béznym evropskym standardem. Koridory
propojuji  Zelezni¢ni sit celého tizemi Ceské republiky s nejvyznamngjsimi

evropskymi magistralami.

Uzemim Moravy a Slezska prochazeji tii tranzitni Zelezni¢ni koridory (TZK):
I. TZK Statni hranice s Némeckem ptes D&Cin, Prahu, Ceskou Ttebovou, Brno a
Bfeclav na hranici s Rakouskem
II. TZK  Statni hranice s Rakouskem -Bieclav-Pferov-Ostrava-statni hranice
s Polskem
III. TZK Némecka statni hranice — Cheb — Plzefi- Praha -Ostrava

5.4.2 Silni¢ni doprava na uzemi Moravy 1989-2012

Trvaly rast poc¢tu osobnich automobilii a rozvoj individualni automobilové
dopravy zpusobily snizeni z4jmu o vetfejnou hromadnou dopravu a v disledku toho
doslo k podstatnému nérGstu zatiZeni silni¢ni sité.

Po rozpadu Ceskoslovenska dochazi k rychlému poklesu vyznamu dopravnich

kontakti se Slovenskem. Doslo k vyraznym zméndm ve smérovani dopravy, kdy
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na hranicich se SRN a Rakouskem nékolikandsobné¢ narostla intenzita dopravy.
Mimotadné rychly rozvoj silniéni dopravy a zména orientace dopravnich vztahQ
smérem k Evropské unii si vyzadovaly urychleni vystavby délnic a rychlostnich silnic
a co nejrychlejsi feSeni pfistupi k nové oteviranym nebo rozsifovanym hrani¢nim
piechodim.

Do roku 2012 byla realizovana piestavba historicky vzniklych dopravné
vyznamnych silni¢nich komunikaci, aby odpovidaly modernim pozadavkim
rozvijejici se silni¢ni dopravy vcetné zajisténi potfebné dopravni vykonnosti. Tempo
této prestavby a vystavby novych délnic a rychlostnich silnic bylo zavislé na mnozstvi
uvolnénych financnich prostiedkil ze statniho rozpoctu.

K1. 1. 2013 se na uzemi péti kraji (Jihomoravsky, Moravskoslezsky,
Olomoucky, Vysocina, Zlinsky) nachazi témét 340 km dalnic, 173 km rychlostnich
silnic a 18 200 km silnic 1., II. a III. tfidy, diky kterym jsou vzajemné propojena

sidla v téchto krajich, tak i mimo né& (viz tab. 2).

Tabulka 2: Délka silni¢ni sité kraji Moravy a Slezska k 1. 1. 2013 [km)]

Nazev Rychlostn | I. tiida | IL. tFida | I11. Celkem
i silnice trida

kraj Jihomoravsky 134,5 25,8 422,1 14682 24168 44675

kraj 59,9 39,9 641,0 81855 18947 3454,0
Moravskoslezsky

kraj Olomoucky 36,2 90,5 3471 9235 21701 35674
kraj Vysocina 92,5 -- 4274 16275 29355 50829
kraj Zlinsky 16,6 16,4 342,1 512,0 12526 21398

Zdroj: http://www.rsd.cz/
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Tabulka 3: Rok zprovoznéni dalni¢ni a rychlostni komunikace v krajskych méstech

Moravy a Slezska

. Rok Rychlostni Rok
Krajské mésto Dalnice :
zprovoznéni | komunikace | zprovoznéni

1978

————

1976

Brno N N

Olomouc

Zdroj: http://www.rsd.cz/
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6 VYVOJ EXPONOVANOSTI VYBRANYCH
CENTER MORAVY V DOPRAVNI SITI

6.1 Krajské mésto Brno

Vyznam Brna jakozto hlavniho zemského mésta, politického, hospodarského
a kulturniho stfediska Moravy v minulosti byl a je i dnes nesporny. Po pieneseni
politické spravy Moravy roku 1642 do Brna nésledoval od posledni tfetiny 18. stoleti
hospodaisky vzestup meésta nejprve v obdobi tzv. protoindustrializace a poté
v 19. stoleti v obdobi primyslové revoluce, kterd ptispéla ke zformovani obrazu
mésta tak, jak je znam dnes (BARTOg, J. akol., 1960, 12).

Vyznamnym ¢initelem byla jeho vyhodna dopravni poloha ve sttedu Moravy
na pruseciku obchodnich cest. Je dulezité zminit, Ze jiz v minulosti zde probihala
obchodni stezka - tzv. Ceské4 stezka (viz kap. 4.2.1) a v blizkosti Brna se kiizila
znojemska a lavska vétev jantarové stezky. V poloviné€ 18. stoleti do Brna smétovaly
tf1 hlavni cisafské silnice. Mésto Brno vSak nebylo jesté do poloviny 18. stoleti pro
hospodaistvi monarchie pfili§ vyznamné. Jisty pielom a dulezitou inovaci
v brnénském primyslu zah4jilo az premisténi Kladrubské soukenické manufaktury do
Brna v 60. letech 18. stoleti. Ta se stala zdkladem k vybudovani zdejSi soukenické
manufakturni vyroby, kterd se b&hem 1. poloviny 19. stoleti pfeménila v tovarni
velkovyrobu a Brno tak vytlacilo Jihlavu z vedouciho mista ve vlnafské vyrobé na
Moravé (SMUTNY, B., 2006, s. 43). Praveé v téchto letech zde zacina vznikat velky
pocet tovaren a manufaktur. Na Moravé byla zavedena vyroba jemnych suken
a vinénych tkanin, aby nebyla monarchie odkazana na jejich dovoz z ciziny. Lidé
v brnénském kraji byli zaméstnani hlavné v bavlnafstvi. Roku 1800 byly v Cechdch
Ctyri tovarny na vyrobu suken, v Brné jich bylo deset. Stdatni organy vyvinuly pro tuto
industrializacni vinu v Brné iniciativu, jakou v zZadném jiném mésté v ceskych zemich
nebylo videt (CAPKA, F. A kol., 2014, s. 33).

Vyrobky brnénského soukenického podniku byly proslaveny po celém svéte
a moravska metropole se stala vyznamnym primyslovym technickym centrem. To
ptitahovalo podniky v brnénském okoli, které¢ se sem chtély pfemistit. RovnéZz zde

nové podniky i vznikaly. Chtélo-li vSak brnénsky textilni primysl udrzet krok
58



S vyspélymi zahranicnimi konkurenty, muselo se rozvijet strojirenstvi a rovnéz
dopravni spojeni. Bylo tedy logické, Ze jiz koncem 30. let zde byla vedena prvni
zelezniéni trat’ eskych zemi. V roce 1839 byla zprovoznéna zelezni¢ni draha KFNB
(viz kap. 4.2.1.1) a zajistila od té doby Zelezni¢ni spojeni zemského hlavniho mésta
Moravy s Vidni, které nabizelo skvélé podminky pro export. Zelezni¢ni spojeni bylo
rovnéz dilezitym faktorem industrializace pro meésta nachdazejici se na tomto
vyznamném Zelezniénim tahu (Bfeclav, Vranovice, Sakvice,...). Stavba drahy KFNB
se stala jednim z aspektl vzristu poc¢tu manufaktur v oblastech, jimiz je trat’ protkéna.

Ostatnim méstim, které se nachazela Vv blizkosti Brna, citeln¢ chybéla
zeleznice, jez by umoznila levny dovoz uhli, coz také tamni podniky brzdilo pfi
zavadéni parniho pohonu, a zajistila by export vyrobki. Zde mizeme zminit napiiklad
Bucovice, jejiz predstavitelé si dopravni deficit uvédomovali. Kdyz se v roce 1864
planovala zelezni¢ni trat’ z Brna do Pferova, zacalo vedeni obce spolu se zdejSimi
podnikateli usilovat o to, aby jeji trasa vedla pfes Bucovice. Na zasedani obecniho
zastupitelstva byla podepsana petice, zadajici zfizeni Zeleznice, kterda by Bucovice
spojila s Brnem. Trasa vSak byla navrzena pies VySkov. Nova nad&je Bucovice
vznikla v roce 1866, kdy se zacalo jednat o stavbé Zeleznice z Brna do Trencina.
Tento zamér se oviem realizoval az po 21 letech v roce 1887. (CAPKA, F. A kol.,
2014, s. 90).

Potieba lepsiho dopravniho spojeni Brna vedla roku 1843 Kk rozsifeni silni¢ni
silnic pro tranzitni obchod a slouzila pfevazné k dopravé potravin do Vidné.
Pohybovaly se po ni tézké formanské vozy z Odésy do Brodii v Bukoviné a byla
frekventovana zejména béhem brnénskych trhi. V ¢lanku Technické muzejnictvi 19.
a pocatku 20. stoleti v Brné P. Nekuza konstatuje: (CAPKA, F., 2014, s. 35): Brnu
V rakouském vnitinim obchodé, je opatieno vybornymi silnicemi na vSechny sméry
a lezi uprostied mezi Prahou, Vratislavi Krakovem, Pesti a Vidni. To dokazuje i fakt,
ze se Brno stalo v obdobi od druhé poloviny 19. stoleti v rdmci dopravni polohy
nejvyznamngj$im meéstem Moravy, nejvétsim primyslovym méstem ceskych zemi
a tfetim nejprimyslovéj$im méstem Piedlitavska.

Pocet obyvatel se v 19. stoleti v Brn¢ prudce rozrostl tak, Ze vSechna mésta,

kterd snim do té doby drzela krok, najednou zaostavala. Jest¢ pied zavedenim
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zeleznice zilo v Brné (dnesni Brno-stied) 36 178 obyvatel. V roce 1857 zilo v Brn¢ 58
809 obyvatel a do roku 1869 se jejich pocet zvysil o dalSich necelych 14 000
(KARNIKOVA-SMILAUEROVA, L., 1965, s. 34) . V poloviné 19. stoleti zde Zilo
jiz dvaapulkrat vice obyvatel nez v Jihlavé a téméft Ctytiapilkrat vice nez v Olomouci.
Mésto se rozrstalo 0 blizké délnické vsi jako Zidenice, Husovice nebo primyslové
Kralovo Pole.

Brno si nejen udrzovalo, ale i posilovalo vedouci postaveni v prumyslové
sféte a rychlosti vzestupu predbéhlo i Prahu. Stalo se tak nejvétSim prumyslovym
meéstem Ceskych zemi.

Jeho prudky rast podminoval dosud piedev§im tovarni primysl vlnafsky.
Rodila se zde vSak také vyroba strojirenskd — ve 40. letech 19. stoleti bylo Brno
druhym nejvétsim strojirenskym centrem Rakouska za Vidni a do téméf poloviny
stoleti predstihovalo Prahu. Jiz ptfed polovinou 19. stoleti se Brno stavalo souhrnnou
oblasti nového typu s velkou a rostouci tlohou kli¢ového primyslu.

Nejen to, necelych 20 km na sever lezela na pomérné bohatych rudnych
loziscich stara zelezatfska oblast Drahanské vrchoviny. Na jihozapad od Brna,
na mocnych, i kdyZ prostorové omezenych uhelnych slojich Boskovické brazdy
u Rosic a Oslavan, vznikla nové palivova a energetickd zdkladna Brna, zajist'ujici
brnénské prumyslové aglomeraci dostatek paliva a rychlou transformaci k pohonné
sile parnich stroji. Dilezita tzv. uhelna drdha do rosicko-oslavanského reviru byla
zprovoznéna roku 1855. Pozdéji se zacalo s postupnym napojenim dalSich trati
na Ceskou Tfebovou, Znojmo, Jihlavu, Pierov a Vlaru s cilem vytvofit brnénsky
zelezni¢ni uzel.

V soucasné¢ dobé je meésto Brno soucasti dalkového Zelezni¢niho tahu
L. tranzitniho koridoru mezi Dé¢inem a Bieclavi, jez pfedstavuje kromé vnitrostatniho
spojeni také tranzitni spojeni do Bratislavy, Berlina, DraZzd’an i Vidné.

V roce 1980 byly dobudovany dalni¢ni tahy z Prahy do Brna (D1) a z Brna
do Bratislavy (D2), a tim se dopravné spojila hlavni mésta obou republik. To mélo
vSak vyznam pro zlepSeni dopravni situace ve mésté, coZ umoznilo odvést vétsinu
tranzitni dopravy z komunikacni sit€¢ mésta. Je vSak nutné podotknout, ze celkové
vzrostla intenzita dopravy. V tzké vazbé na budovani dalnic byla na tizemi mésta
realizovana vystavba navazujicich ptivadéci. V roce 2008 doslo ke slouceni dalnice

D1 a D47 v jeden dalni¢ni tah pod nazvem D1 (RUDNA, L. a kol., 2009, s. 65) .
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Délnice po svém dokonceni umozni propojeni nejvétSich ceskych mést Prahy, Brna a
Ostravy s Polskem a dosahne délky 377 km. Usek dalnice Praha - Brno je soudasti IV.
panevropského koridoru Berlin/Norimberk — Praha — Bratislava — Budapest —
Soluii/Istanbul.

6.2 Krajské mésto Ostrava?

Me¢sto Ostrava se az do roku 1946, kdy byl pro statutdrni mésto zaveden nazev
Ostrava, délilo na dveé casti: Moravskou Ostravu a Slezskou Ostravu. Moravska
Ostrava se nachazela v severni €asti spravniho obvodu na levém biechu Ostravice.
Nese némecky nazev Maihrisch Ostrau a setkdvame se snim v mapach
z 18 a 19. stoleti i v pramenech. Slezska Ostrava, mésto v zadpadni Casti spravniho
obvodu, se nachazelo na pravém biehu Ostravice pii soutoku s Lucinou. Némecky
nesla nazev do roku 1919 jako Polnisch Ostrau (CVIK, J., 1964, s. 3).

Pted nastupem industrializace bylo Ostravsko pievazné zemédélskou oblasti.
Primyslovd vyroba zde byla nepocetné zastoupena soukenickou malovyrobou.
V pokrocilejSich oblastech jako bylo Brnénsko, Jihlavsko a Olomoucko, zacinaji
vznikat nové tovarny jiz pocatkem 19. stoleti. VE&tSina obyvatelstva Ostravska vSak
jesté zila na venkové, v poddanské zavislosti na vrchnosti a zabyvala se zemédélskou
¢innosti. Cely spravni obvod Moravska Ostrava mél na konci 18. stoleti (1791) pouze
6 141 obyvatel, v samotném mésté Moravska Ostrava Zilo pouze 1 038 obyvatel.
Ve mésté Brné jiz tehdy bydlelo 19 559 a v Jihlavé 10 255 obyvatel.

Nejvétsim méstskym sidlistém, stfediskem statni spravy a kulturnich instituci
nebyla Ostrava, ale Opava s 10 000 obyvateli. Dokonce mésta jako Frenstat, Frydek-
Mistek nebo 1 méstys BruSperk méla vice obyvatel nez dneSni metropole kraje
Ostrava.

Moravska Ostrava jest€¢ v poloviné 18. stoleti mimo dilezitou dopravni sit’.
JiZ na konci 18. stoleti se situace zacinala podstatné meénit. V té dobé byl vybudovan

dualezity silni¢ni tah, cisatska silnice spojujici Ostravu s TéSinem a Opavou,

2 v historickych mapéach Mihrisch Ostrau
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tzv. Slezsko-Uherska statni silnici (1775). A jiz v témzZe roce projel na nové zavedené
trase prvni poStovni vz na nové zavedené trase. Z okresnich silnic bylo
nejvyznamngj$i spojeni Moravské Ostravy s Mistkem a déale Frydlantem nad
Ostravici, mens$i vyznam mélo spojeni s Brusperkem.

Uhelny prtimysl na Ostravsku a okolo n€j vznikajici ostatni pramyslova
odvétvi, rovnéz 1 vystavba zeleznic z Vidné do Krakova , zde zptsobily hospodaisky
prevrat a také zvySovani urovné Moravské Ostravy v ramci dopravni polohy.

V druhé poloving 18. stoleti nastal v nasich zemich mohutny rozvoj
manufakturni vyroby. Nov¢ vzniklé textilni vyrobny, sklarny, ale 1 rozvijejici
se zemeédélska vyroba potiebovaly k vyrobé pracovniho nafadi stale vice zeleza. Tak
se vytvorila jedna z podminek, pro¢ v posledni tfetin€¢ 18. stoleti zacal rozmach
zelezatské vyroby i v oblasti Ostravska (MYSKA, M., 1960, s. 20). Novym
konstrukénim materidlem se stalo technické Zelezo, které vysttidalo dfevo diky svym
rozmanitym vlastnostem. Vyznamné zmény pronikly piedevSim do Zelezaiské
vyroby, kde se prikopnikem primyslové revoluce stavaji Vitkovické zelezarny. Ty
byly zalozené koncem 20. let 19. stoleti na jih od Moravské Ostravy diky bohatstvi
zdejSich uhelnych sloji. Ostravskd uhelnd té€zba rychle rostla. Nerostné uhelné
bohatstvi a jeho zemépisnd poloha nemélo podporovaly rozvoj mésta. Ostrava, ktera
je vklinéna mezi Opavsko a Té&Sinsko, je prirozenym stiediskem této oblasti, a tedy
nebylo divu, Ze se v 60. letech 19. stoleti vyskytla na slezském zemském snému
otazka nominace Ostravy za hlavni mésto tehdejSiho c¢eského Slezska. Postupem doby
zde byly zfizovany dilezité urady, Ustavy, kulturni zafizeni, a tim nabyvala stale vice
na vyznamu a duleZitosti. Rostouci osidleni, velky rozsah oblasti a stoupajiciho
vyznamu Ostravy jako spravniho, hospodaiského a kulturniho centra volaly po
rychlém a pohodIném komunika¢nim spojeni, které do té doby vyrazné chybélo.

Znacny vyvoj pro rychlost primyslového rozvoje Ostravy mélo vybudovani
osy rakouského zelezni¢niho systému KFNB (1847), ktera ptes Bieclav, Prerov
Lipnik n. Be¢vou a Hranice na Moravé spojila Viden s Ostravskem a Hali¢i. Vyznam
drédhy pro tuto oblast byl dvoji: zaprvé mésta, ktera draha spojila, byla dilezitym
odbératelem Zelezaiskych vyrobki z ostravskych huti, zadruhé pak spojila tuto oblast
S ostatnimi ¢astmi monarchie a oteviela tak nové odbytové moZnosti. Napojovala
ostravsky primysl na traté¢ vedouci do Terstu, do Brna, do Olomouce, Prahy a

Drazd’an. Uz ,,soucasnici® si byli védomi vyznamu zeleznice pro hospodaisky rozvoj
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kraje (PRZYBYLOVA, B., 1963, s. 12). Toto spojeni podstatné zlepsilo dopravni
dosazitelnost Moravské Ostravy, jez do té doby patfila k regiondlnim centrim
s nejméné priznivou polohou. To dokazuje i nasledujici tabulka (tab. 4), kdy se
poprvé mésto Moravskd Ostrava objevuje mezi deseti moravskymi a slezskymi
méstys nejvyssim koeficientem dopravni polohy.

Sestaveni 10 moravskych a slezskych mést s nevyssim koeficientem dopravni

polohy podle Hurského.

Tabulka 4: Sestaveni 10 moravskych a slezskych mést s nevy$$im koeficientem

dopravni polohy podle Hiirského

Brno Brno Olomouc
Olomouc Olomouc Brno

Jihlava Jihlava Jihlava

Znojmo Svitavy Uhersky Brod
Mikulov Breclav Breclav

Mor. Budgjovice Zabieh Prerov

Prost&jov Mor. Budéjovice Svitavy

Vyskov Hranice Vala$ské Mezitic¢i
Hranice Znojmo Mor. Budéjovice
Sternberk Mor. Ostrava Uherské Hradisté

Zdroj: HURSKY, J., 1979, s. 207

Dobré Zelezniéni

spojeni na piimé trati Krakov-Viden bylo jednim

Z rozhodujicich faktorh migracni viny (pocinaji 60. lety 19. stoleti) Halicanli do
ostravského uhelného reviru Moravské Ostravy. Jeden z dalsich faktorti byly
i pomérné nizké cestovni vydaje ve srovnani s cestou do Ameriky (ADAMAUS, A.,
VORALEK, L., 1936, s. 72). Srovnani stavu v r. 1836 a 1869 v Moravské Ostraveé
ukazuje pomérné znacny vzestup poctu obyvatel. Vroce 1836 Zilo v Moravské
Ostravé 1761 obyvatel, v roce 1869 jiz 6 881 obyvatel (ADAMAUS, A., 1927, s. 26).

Po dostaveni hlavni trati KFNB vSak nebyla jesté¢ dofeSena otdzka piisunu

vytéZzeného uhli zjednotlivych Sachet do Zelezni¢nich stanic pro dal§i odvoz
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po Zeleznici. Uhli muselo byt dovazeno z jednotlivych zavodi povozy. Bylo
piirozené, Ze takova doprava znacného mnozstvi uhli k nejbliz§im nadrazim zptisobila
zpomaleni odbavovani uhli po draze a také jeho zdrazeni. Vitkovické zelezarny si
proto vybudovaly jiz v roce 1855 drahu ze zavodt na nadrazi v Pfivoze. Od pol. 19
stoleti jsou postupné¢ budovany ostatni uhelné drdhy. Roku 1871 zahéjila provoz
Ostravsko-frydlantska draha (dale jen OFD) na trati Piivoz-Vitkovice-Frydlant nad
Ostravici. Na OFD navazala r. 1911 trat’ z Kuncic nad Ostravici do Prostiedni Suché,
roku 1914 byla jesté prodlouzena do TéSina (CVIK, J., 1964, s. 14).

Ostrava je Vv dneS$ni dob¢é napojena na systém dalni¢nich a rychlostnich
komunikaci silnicemi D1 (2007) a R 56 (1990). Ostrava je vyznamnym Zelezni¢nim
uzlem. Kiizuji se zde dva hlavni zelezni¢ni dalkové tahy, konkrétn€ II. tranzitni
zelezni¢ni koridor (Bteclav - Petrovice u Karviné) a III. Zelezni¢ni koridor (Cheb —

Mosty u Jablunkova).

6.3 Krajské mésto Jihlava®

D¢jinny vyvoj Jihlavy byl poznamenan dvéma faktory: hornictvim a
soukenictvim. Dolovani stiibra pozvedlo toto mésto mezi nejvyznamné;jsi stiediska ve
sttedni Evropé. Slava jihlavského hornictvi v§ak zacala po husitskych valkach upadat.
Nastésti pro Jihlavu se soukenictvi stalo vyznamnou nahradou. Jihlava obchodovala
pievazné za hranicemi fise: Benatkach, Levanté, Svycarsku (Mezi Jihlavou a Vidni
1700 — 1900, 32). Aby mohl obchod prosperovat, bylo potifebovat budovat
komunikace. Cisaiska silnice Viden-Praha, ktera prochazela Jihlavou uz od r. 1749,
do zna¢né miry ovlivnila hospodaisky, spoleensky a kulturni vyvoj nejen Jihlavy, ale
celé oblasti. Cisatska silnice spojila v délce 322 km Videini s Prahou. Vystavba druhé
cisafské silnice od Pelhfimova ptes Jihlavu az do Brna byla dokoncena v roce 1786.
Mimo toto spojeni disponuje Jihlava i okresnimi silnicemi. Diky rozvinutému
jihlavskému soukenictvi s tradinimi obchodnimi svazky se zJihlavy stalo

v

nejvyznamngjsi sidlo na zapadni Moravé, tradicni centrum ptirozené spadové oblasti

% v historickych mapach némecky Iglau
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rozsahlé Ceskomoravské vysodiny a nezastupitelné spravni, obchodni a kulturni
sttedisko. Do druhé poloviny 19. stoleti ji nalezi statut tfetiho nejlidnatéjSiho mésta

¢eskych zemi po Praze a Brnu (viz tabulka)

Tabulka 5: Vyvoj poctu obyvatelstva Jihlavy na konci 18. az 19. stoleti

Rok Pocet obyvatel

1791* 10 255
1834 16 673
1850/1851 18 050
1857 17 427
1869 20 049
1880* 22 378

* s vojskem
Zdroj: (PRZYBYLOVA, B., 1963, s. 89)

Velkou konkurenci v textilni vyrobé bylo pro Jihlavu mésto Brno. Jihlava
vSak byla pro konzervativnost soukenickych cechli a zvIla§t€¢ pro neexistenci
zelezni¢niho spojeni byla odsouzena k tpadku. Jiz ve 30. - 40. letech se jeji rust také
o¢ividn& zpomalil a Jihlava za¢ala pomalu ztricet na vyznamu (ZARICKY, Z. a kol.,
20009, s. 25). Naopak k vzestupu mésta Brna napomohlo piimé spojeni s Vidni (1839),
které se stalo dulezitym pifedevSim pro dovoz uherské viny a export hotovych
vyrobkl, mj. dale po Dunaji na Balkan, ktery se k Jihlavé dostalo az stavbou
Rakouské severozapadni drahy (1871) téméi o Ctyfi desetileti pozdéji. Diky
vyhodnéjsimu a ekonomictéjSimu planu vSak byla vystavba jihlavského néadrazi
koncipovana ve velké vzdalenosti od mésta. Doprava na nadrazi musela byt feSena
omnibusy. Svoji roli pro Brno také sehralo uzivani kamenného uhli k pohonu parnich
stroju z nedaleké Rosicko-oslavanské uhelné panve. Mésto diskvalifikovalo v jeho
rozvoji i fakt, Zze se v okoli nenachazely vyznamnégjsi surovinové zdroje. Jihlava si
dlouho musela opatiovat uhli dovazenim prostfednictvim povozd.

Vystavba prvni Zzelezni¢ni traté (1871 - Rakouskd severozapadni drahd)
zasadné zménila jak charakter Jihlavy, tak celého regionu, a znamenala moderniza¢ni

impulz mimofaddného vyznamu pro vSechna odvétvi hospodaistvi 1 pro celkovou

(o]
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socialni situaci. I stavba druhé vyznamné trati (1883-1888) tento trend jesté posilila.
Draha Jihlava-Jindfichtiv Hradec-Veseli nad LuZznici byla ¢asti transverzalni dréhy.
Nejvyznamngjsi dopravni tepnou, ktera vSak nesméfuje pfimo v intravilan
Jihlavy je dalni¢ni tah D1. Napojeni Jihlavy a D1 zajistuje silnice L. tfidy 1/38, ktera
je soucasti mezinarodniho tahu E59 v useku DI1-Jihlava-Znojmo-statni hranice..
V zelezni¢nim uzlu Jihlava se setkdva jednokolejna elektrizovana trat’ 225 (1871 -
Havlicktv Brod-Jihlava-Veseli nad Moravou) s jednokolejnou neelektrizovanou trati

240 (1886 Jihlava-Brno, sou¢ast Ceskomoravské transverzalni dréhy).

6.4 Krajské mésto Olomouc*

Olomouc byla od nepaméti dilezitou kfizovatkou obchodnich cest
a vyznamnym stiediskem obchodu. V jeji blizkosti vedla jiz od fimskych dob jedna
z vétvi jantarové stezky. Vyhodou byly nepochybné zemépisné podminky a jeji
poloha v blizkosti feky. Olomouc tedy vyuzila tuto vyhodu, ktera vedla k jejimu
vzestupu. Ve stiedoveéku byla spoleéné s Brnem dulezitym dopravnim stfediskem,
v nichz se kfizovaly patetni sttedoevropské tahy. Dopravni situace se vyrazné zmeénila
po ztraté vétsiny Slezska a po nabyti Hali¢e. Jiz v roce 1740 byla do Olomouce
dovedena statni cisarska silnice, tzv. Hali¢ska silnice (Videi-Brno-Hali¢). DalSimi
statnimi silnicemi se staly tseky Olomouc-Sternberk-Opava, dale pak usek
z Olomouce do Bilska (1787) a ptes Litovel do Prahy (1833). V pribéhu 19. stoleti
neméla Olomouc pfilis dobré podminky pro obrovsky rozmach primyslu; bylo
to predev§im diky pevnému sevieni mésta hradbami, které omezovaly jeho
hospodaisky rozmach. Tato pevnost byla zruSena aZ v roce 1876.

Olomouc se svym neobyc¢ejnym strategickym vyznamem stala pii volbé trasy
zelezniCnich drah v popredi z4mu. Postupné vyplyvalo zdil¢ich rozbort,
7e za nejptiznivejsi trasou, jak spojit Viden s Prahou, se jevilo, ptes Olomouc (draha
olomoucko-prazska). Prvni vlak tak mohli obyvatelé Olomouce pfivitat uz v roce
1841 (viz. kapitola 5.2.2.1). Zelezniéni stanice Olomouc vsak byla pravdépodobné

kvili velkému zdrazeni stavby vybudovana mimo pevnost az za fekou Moravou

4 v historickych mapach némecky Olmiitz
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(HONS, J., 2007, s. 44). To znesnadnovalo plynulé napojeni do centra mésta a nebylo
tudiz v obchodni zoné. To vsak bylo obrovskym vlivem na rozvoj Hodolan.

Olomouc je v soucasné dob& napojena na rychlostni silnici R35 (1976), ktera
je postupné budovana ve sméru mezinarodniho tahu E 442, a to v usecich Liberec-
Turnov-Hradec Kralové-Olomouc-Lipnik nad Beévou. Jednim z kol rychlostni
silnice R35 je se stat paralelni spojnici Cech a Moravy, vedle délnice D1. Jejim
ucelem je umoznit kvalitni silniéni spojeni Libereckého, Kralovehradeckého,
Pardubického a Olomouckého kraje. Rychlostni silnice R46 (1974) je urcena
k vzajemnému spojeni mést Brno a Olomouc a navazujicich oblasti jizni a severni
Moravy.

Zelezniéni stanice Olomouc se nachazi na II. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru
mezi Bieclavi a Petrovicemi u Karviné a na IIl. tranzitnim zelezni¢nim koridoru mezi

Mosty u Jablunkova a Chebem .

6.5 Krajské mésto Zlin

Me¢sto Zlin se nachazi na obou bfezich feky Dievnice. Do roku 1949 se
nazyvalo méstem Zlin, od 1.1. 1949 se setkdvame v mapach s pfejmenovanim na
Gottwaldov a od 90. let 20. stoleti znovu se Zlinem.

Zlin byl jesté v 2. poloving 19. stoleti menSim zemé&délskym méstem se sidlem
velkostatku. Téméf do konce prvni poloviny 19. stoleti se nachazel Zlin mimo
dopravni sit. Prvnim primyslovym podnikem ve Zlin¢ byla tovarna na obuv R.
Florimonta v 70. letech 19. stoleti. Z malého moravského mésta se postupné vytvoiilo
vlivem mohutného riistu obuvnického priimyslu moderni velkomésto (SEVECEK, O.,
2009, 46). Zlinska aglomerace a jeji okoli jsou neodmyslitelné spjaty se jménem
vyznamného primysinika Tomése Bati a jeho bratra J. A. Bati, ktefi rodinnou firmu
na vyrobu obuvi kratce po zaloZeni (1894) pozvedli k dynamickému rozvoji. Ale jiz
diive pted prichodem téchto vyznamnych tovarnikl se na Zlinsku zacalo dobfte dafit i
jinym odvétvim, zejména cukrovarnictvi a sklafskému prumyslu.

Zpohledu populaéniho se Zlin postupné promeénil zfemeslnicko-
zemédélského méstecka s 2 793 obyvateli v roce 1880 na malé prumyslové mésto s 4

678 obyvateli vroce 1921 a do roku 1930 pak na dynamické prumyslové mésto
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stiedni velikosti s 21 582 obyvateli (SEVECEK, O., 2009, s. 213) Data z roku 1880
zachycuji poméry ve mésté pred nastupem industrializace; s¢itani lidu v roce 1921 jiz
reflektuje populaéni stav stagnujiciho priimyslového mésta v tézkém transformacnim
obdobi po skonceni prvni svétové valky a rozbor s¢itani lidu konaného v roce 1930
osveétluje situaci ve meésté uprostied tzv. ,,bat’ovské éry*.

Vzdalenost mésta od hlavnich dopravnich tepen zpomalovala a brzdila v 19.
stoleti jeho hospodaisky rozvoj. Pfed ndstupem industrializace obstaravala spojeni se
svétem postovni trasa zfizend V roce 1848. Dulezitym meznikem ve vyvoji dopravy a
komunikace ve mésté¢ bylo otevieni nové vybudované Zelezni¢ni trati Otrokovice-
Zlin-Vizovice (1899)°, ktera napojovala odfiznuté podfevnické udoli na hlavni
zelezni¢ni tah Viden-Krakov. Vyznam Zeleznice pro povzneseni méstského prostoru a
oziveni jeho hospodafstvi byl jen stézi docenitelny. Kromé rychle se zvySujiciho
ptepravniho provozu na mistni Zeleznici prozivala po nastupu industrializace prudky
boom i silni¢ni doprava.

Zlin lezi pouze na jedné nejdulezitéjsi pateini silnici L. tfidy (I/49) a jedna
komunikace I. tfidy do mésta vstupuje. Ostatni tfi silnice jsou komunikace II. tadu.
Zlinem prochdzi pouze jedina zeleznice €. 331, jez v podstaté kopiruje silnici [/49.

V roce 2010 se mésto Zlin kone¢n& dockalo, i kdyZ nepiimo, napojeni na

systém rychlostnich komunikaci — R55.

5V predchozich letech bylo mésto zavislé na Zelezni¢nich stanicich v Napajedlech (zfizena 1841) a

Otrokovicich (osobni zastavka zde fungovala aZz od roku 1882).
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7 SROVNANI HORIZONTALNI DOPRAVNI
POLOHY V JEDNOTLIVYCH OBDOBICH

7.1 Obdobi mezi lety 1800-1839

Tabulka 6: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1800- 1839

Krajska mésta silnice Zeleznice KDP poiadi
Brno 8 0 8 1.
Jihlava 8 0 8 1.
Olomouc 8 0 8 1.
Moravska Ostrava 4 0 4 4.
Zlin 0 0 0 5.

Dopravni sit’ po¢atkem 19. stoleti pied piichodem prvni Zeleznice zahrnovala
statni cisai'ské silnice, které se zacaly budovat ve 30. letech 18. stoleti (viz kap. 5.1.2).
V obdobi mezi lety 1800—1839 byla zakladni sit’ v moravskych a slezskych krajskych
meéstech z vétsi Casti dokoncena. Mésta Brno, Jihlava a Olomouc maji shodny
koeficient. Ze vSech mést se paprskovité¢ rozbihaly 4 statni silnice do vSech
sousednich zemi. Pies Jihlavu vedla prvni umélé statni silnice budovana v Ceské zemi
tzv. Videnska (1738 Praha-Kolin-Havlicktv Brod-Jihlava-Znojmo-Viden).

Me¢sto Brno bylo propojeno s Olomouci tzv. Slezskou silnici (1727 Viden-
Mikulov-Pohotelice-Brno-Vyskov-Olomouc-Bruntal-Zlaté Hory do Nisy), jez byla i
prvni budovanou statni silnici viibec. S Moravskou Ostravou (dneSni Ostrava) bylo
spojeno trasou Brno-Olomouc-Opava-Moravska Ostrava-Tesin.

Nejméné piiznivou polohou v siti z uvedenych mést mad Zlin, kudy
neprochdzela Zadna statni silnice. Prvni poStovni trasa byla ve Zlin€ zfizena aZ v roce

1848.

69



7.2 Obdobi mezi lety 1839-1876

Tabulka 7: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1839-1876

R S

8 10 1.
8 4 12 3
8 10 18 1.
4 4 8 4.
0 0 0 5.

V obdobi, které bylo vyznamné¢ zasaZzeno rozmachem a budovanim Zeleznic
(viz kap. 5.2), maji nejvétsi KDP mésta Brno a Olomouc. Pravé do téchto mést byla
zeleznice pfivedena primarné (Brno 1839, Olomouc 1845). Je vSak dtlezité zminit, ze
krajské mésto Brno ma patfi¢nou vyhodu v umisténi nidrazi®, které se nachazi v
centru a je tedy velmi dobie dostupné. Tato poloha je pro funkci zeleznice doslova
nenahraditelna. Dva ze ¢ty sméru se protinaji pfimo v nadrazi a zbylé dva vedou
mimo né (viz. obr. 9). U mésta Olomouce se nadrazi nachazi mimo jeho centrum
(viz. obr. 10). Spojeni centra s vlakovou zastavkou muselo byt zprostiedkovano

omnibusy.

¢ Brno ma viibec jedno z nejlépe polozenych nadrazi v Evropé (KUNC, J., KRYLOVA, 2005, s. 31)
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Obrazek 9: Umisténi nadrazi v Brné Obrazek 10: Umisténi nadrazi v

Olomouci

Ani situace v Moravské Ostravé nebyla uspokojiva ihned po dobudovani
hlavni trati KFNB (1847). Ostravské nadrazi totiz nebylo vybudovano v Ostravé (viz
obr. 11), nybrz v sousedni obci Pfivoze. Tim byl dan jeden z pfedpokladi pro
dynamicky rozvoj malé zemédélské vsi Pfivozu v primyslové mésto /. Snad nejlépe
dokazuje rozvoj Ptivozu srovnani po¢tu obyvatelstva. V roce 1843, tedy jesté pted
dokonc¢enim KFNB, m¢la tato poddanska ves 424 obyvatel, v roce 1869 zde Zilo jiz 2
452 obyvatel, v roce 1890 stoupl pocet obyvatel na 5 250 obyvatel a v roce 1900 ¢inil
10 873 (PRZYBYLOVA, B., 1963, s. 65). Pied zahajenim dopravy na jednokolejné
mistni draze Ptivoz-Moravskd Ostrava-Vitkovice (1894) obstaravaly pravidelné
vetejné spojeni s nadrazim v Pfivoze omnibusy. Rovnéz i zeleznicni stanice v Jihlave
(viz obr. 12) se nachazela ve velké vzdalenosti od centra mésta, a tudiz i zde musela

byt zavedena omnibusova doprava.

"V roce 1900 povysen na mésto
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Obrazek 11: Umisténi nadrazi Obrazek 12: Umisténi nadrazi v Jihlavé

V Moravské Ostrave

Zelezniéni traté, které mély nadrazi zfizeno mimo jeho centrum nebo zastavka
byla ztizena aZ pozdéji ,jsou “ponizeny” a jsou jim pififazeny pouze dva body.

Vyznamny je propad KDP Jihlavy od Brna a Olomouce. VSechna mésta maji
stejnou hodnotu u silni¢ni sité. Z hlediska dopravni situace vSak u Jihlavy pfestala
hrat pozitivni roli n€kdejsi komparativni vyhoda polohy na vyznamné cisarské silnici.
Jihlavou vedla pouze jedna Zelezni¢ni trat’ - Rakouska severozapadni draha. Navrhy
na zbudovani zelezni¢niho spojeni Viden-Jihlava-Praha byly podany uz v r. 1838 (viz
kap. 6.3), Jihlava se prvniho Zelezni¢niho spojeni dockala az po vice nez tficeti letech
(1871 Viden- Znojmo-Jihlava-Némecky Brod-Céslav-Kolin-Mlada Boleslav).

V tomto obdobi jsou zapoc€itany pouze statni cisarské silnice, nikoliv nestatni,
aby nedoSlo k nepfesnostem pii bodovaci technice. Rozdé€leni silnic na statni a
nestatni bylo provedeno az zdkonem z r. 1877. Mésto Zlin se dockalo napojeni na
silni¢ni sit’, neprobihala zde vSak zadna statni silnice, proto je mu pfifazen nulovy

koeficient. Zelezniéni trat’ se mu v tomto obdobi také jesté vyhybala.
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7.3 Obdobi mezi lety 1877-1921

Tabulka 8: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1877-1921

Krajska mésta silnice Zeleznice KDP poradi
Brno 10 17 27 1.
Jihlava 10 8 18 3.
Olomouc 10 16 26 2.
Ostrava 6 10 16 4,
Zlin 2 4 6 S.

V roce 1877 byl vydan na Morav¢ tzv. Moravsky silni¢ni zakon €. 38, kterym
byly silnice rozdéleny na statni (cisafské) a ostatni verejné. Ty se dale jeste d€lily na
okresni a obecni. Zakonem byly vytvofeny ptiznivé podminky pro uspé$nou vystavbu
okresnich silnic a dochazi ¢asem k postupnému zahustovani silni¢ni sité. Zakladni
zelezni¢ni sit’, kterd vznikla do poloviny 70. let, byla v tomto obdobi vyznamné
roz§ifena a doplnéna o tzv. lokalni traté, diky nimz bylo kazdé ze sledovanych mést
dosazitelné po zeleznici.

Nejvyssi KDP vykazuje mésto Brno a za nim téméf se stejnym hodnocenim
Olomouc. V tomto obdobi je ztetelny propad KDP Jihlavy a mést Olomouce a Brna
a naopak méné vyrazny pokles KDP mezi Jihlavou a Ostravou. Jihlavé aZz téméf do
konce 19. stoleti nalezel statut tietiho nejvétsiho mésta po Praze a Brnu. Ve mésté
vSak dochazi k postupné stagnaci jak z hlediska ekonomického, tak i demografického.

Zelezni¢niho spojeni se dockalo i mésto Zlin, jedna se viak pouze o lokalni
trat’ (1899 Otrokovice — Zlin — Vizovice). Zlin ptitom piestal byt dopravné zavisly na

7elezniéni stanici Otrokovice.
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7.4 Obdobi mezi lety 1922-1948

Tabulka 9: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1922-1948

22 16 38

1.
9 8 17 3
13 14 27 2.
6 9 15 4.
5 4 9 5.

Vystavba zelezni¢ni i silni¢ni sit¢ byla v tomto obdobi ovlivnéna dilezitymi
historickymi aspekty (formovani nové vzniklého Ceskoslovenského statu, svétova
hospodaiska krize, protektorat Cechy a Morava, druha svétové valka). Ukolem nové
vzniklého statu bylo vybudovat silnice a Zeleznice v oblastech, kde predtim nevedly.
V této dobé se zacina se stavbou dalkovych Ctyfproudovych silnic, kterymi mély byt
spojena tehdejsi hlavni mésta jednotlivych zemi Praha, Brno, Bratislava, Uzhorod.
Diky valecnym udélostem byly tyto akce zcela pozastaveny.

V roce 1922 dochézi k zestatnéni nékterych okresnich silnic a tedy k jejich
“povysSeni” na statni silnice. Diky tomuto aspektu doslo k markantnimu rozdilu KDP
meésta Brna. Ostatni mésta za nim vyrazné zaostavala. Mésto Zlin se tak diky tomuto

ustanoveni konecné doc¢kalo své prvni statni silnice.
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7.5 Obdobi mezi lety 1949-1960

Tabulka 10: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1949-1960

Krajska mésta silnice Zeleznice KDP poradi
Brno 14 17 31 1.
Jihlava 12 8 20 4
Olomouc 14 14 28 2.
Ostrava 16 9 25 3
Zlin 9 4 13 5

V povéleéném obdobi na celém tzemi tehdejsiho Ceskoslovenska zistaly
rozestavéné a nedokoncené vyznamné silni¢ni stavby. V prvé fad¢ to byly dalkové
silnice: Praha — Brno - slovenska hranice, Plzen-Moravska Ostrava a Brno-Zlin. Po
udalostech v roce 1948 dochazi k planovani pii vytvafeni jednotné dopravni sité.
Dostavba dalnic vSak do pétiletych plant dlouho nebyla zafazena. Rovnéz i vystavba
prodlouzeni trati z Vizovic do Horni Lid¢e nebyla zahrnuta do tkolt prvni pétiletky.

Potieba zmény orientace Ceskoslovenské zelezni¢ni dopravy z prevladajiciho
sméru sever-jih na vychod-zapad, o niZ usilovala Zelezni¢ni sprava jiz za prvni
republiky, se stala v tomto obdobi jest¢ naléhavéjsi s ohledem na rozsahlou orientaci
na Sovétsky svaz a zprimysliiovani Slovenska. Naléhavym tkolem statu se jevila
vystavba a modernizace stavajiciho prestizniho spojeni ve sméru zépad — vychod.
Napt. dochazi ke zdvoukolejnéni trati Ceska Tfebova — Olomouc — Pierov.

Rok 1949 pfinesl vyznamnou statopravni Gpravu. Zemské zfizeni bylo zruSeno
a nahrazeno ziizenim krajskym. Tato regionalni centra se tak stavaji krajskymi mésty.
Tento rok je také dulezitym meznikem, protoze dochazi k nové kategorizaci silni¢ni
sité na silnice L., II. a III. tfidy. V tomto obdobi je vyrazny propad KDP mést Jihlavy a
Zlina od ostatnich sledovanych mést. Olomouc a Brno maji shodny pocet bodi za
silnicni sit’. Brno vSak pfevazuje Olomouc v poctu za Zelezni¢ni traté.

S novym rozdélenim silni¢ni sit¢ doslo ke zlepSeni dopravni polohy mésta Ostravy.
Svym KDP se vyrazné pfiblizuje méstu Olomouci. Ostrava dosahuje nejvysSich

hodnot ze vSech sledovanych center v zavislosti na silni¢ni siti (viz. obr. 13,14,15).
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Obrazek 13: Silni¢ni sit’ Ostravy 1960
Zdroj:®

Obrazek 14: Silniéni sitt Olomouce
1960
Zdroj:®

8 Automapa CSR: 1:500 000. Ust. Sprava geodézie a kartografie. Praha. 1960

9 Tamtéz
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7.6 Obdobi mezi lety 1961-1988

Tabulka 11: Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1961-1988

Krajska mésta silnice Zeleznice KDP poradi
Brno 19 14 33 1.
Jihlava 8,5 5 15,5 4.
Olomouc 12,5 10 22,5 G
Ostrava 18,5 11 29,5 2.
Zlin 6,5 2 8,5 5.

Ustanovenim Silni¢niho zédkona z roku 1961 bylo zavedeno déleni pozemnich
komunikaci na délnice, silnice a mistni komunikace. V z4jmu feSeni kritické situace
na nejzatizengjSich silnicich vyplyvajicich z prudkého rozvoje silni¢ni dopravy se
zacalo s vystavbou novych kapacitnich ctyfproudovych silnic. V roce 1985 doslo
k revizi kategorizace silnic na silnice I. a II. tfidy a silnice uréené jen pro motorova
vozidla. Vybranym usektim silnic byl pfifazen termin ,,rychlostni silnice” a nesou
oznaceni ,,R*.

Rok pted tim pfinesl dal$i zménu statopravniho uspotadani. NaSe republika
byla formalné¢ ve svém ndzvu prohlaSena za socialistickou, pocet kraji byl
zredukovéan na 8, z toho na Moravu ptipadaly jen 2 kraje, Jihomoravsky (Brno) a
Severomoravsky (Ostrava). Tato jedina dv€ krajskd mésta Moravy vykazuji v ramci
KDP nejvyssi hodnoty. Mésto Brno bylo napojeno na déalnicni sit’ dalnicemi D1 a D2
(1980). Dalnice DI byla vedena i v blizkosti mésta Jihlavy, byla na ni napojena
¢tyfproudovou silnici 1/38.

Diky néavrhu rozsahu rychlostnich silnic, vykazuje Ostrava vysoky koeficient

dopravni polohy, u silni¢ni sit€ je témet srovnatelny s krajskym méstem Brnem.
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Obrazek 16, 17: Srovnani silniéni sité

meésta Brna a Ostravy

Zdroj:10

7.7 Obdobi mezi lety 1989-2012
Tabulka 12 Horizontalni dopravni poloha v obdobi mezi lety 1989-2012

28 8,5

36,5

2
18 3 21 4
23 7,5 29,5 3.
34 6 40 1
10 1 11 5

Z dtuvodu transformace narodniho hospodaistvi dochazi po roce 1989 k
utlumu predevS§im nakladni Zelezni¢ni dopravy a zaroven k ruSeni nerentabilnich
mistnich trati. V tomto obdobi byla vzhledem k vSeobecné mensimu vyznamu

zelezni¢ni dopravy, zvolena nizsi bodova hladina pro Zelezni¢ni sit’ nez silni¢ni. Opét

10 K ARTOGRAFIE PRAHA. Ceské republika a krajsk4 mésta. 1:500 000. Kartografie. Praha. 2012.
78



doslo ke zméné administrativniho clenéni a sledovana sidla se stavaji centra
jednotlivych krajt.

V poslednim sledovaném obdobi ma nejvyssi hodnotu koeficientu dopravni
polohy mésto Ostrava. Ta vykazuje nejvyssi hodnoty predevsim u silni¢ni sité.
V intravilin mést Ostravy a Brna vstupuji i vystupuji shodné¢ 3 komunikace
kategorizované jako dalni¢ni a rychlostni komunikace. Do Brna vSak usti pouze dvé
silnice 1. tfidy, patefni komunikace 1/52!! (Brno — &esko-rakouska hranice) a 1/431?

(Brno- Svitavy-Lanskroun- Kraliky — polska hranice).

11 v tseku mezi Rajhradem a Pohotelicemi je klasifikovana jako R52
12 je planovano jeji nahrazeni rychlostni silnici R43
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8 ZAVER

Dopravni poloha je fenomén, jenz vyznamnym zpuisobem ovliviiuje rozvojové

vyhlidky svého okoli. Vybavenost izemi dopravnimi komunikacemi by vSak neméla
byt chapana jako rozvojovy cil, ale spiSe jako prostiedek, ktery umoznuje rozvoj.
Je vSak dulezité¢ zminit, ze razné druhy dopravni infrastruktury (zelezni¢ni, silnicni
sit’) plisobi zcela odlisnym zplisobem v jinych casovych obdobich. Z ptikladu lze
uvést, ze zcela jiné podminky poskytovala Jihlaveé cisafska silnice Praha — Viden v I.
sledovaném obdobi a ve II. obdobi, kdy tato silnice v komparaci se Zeleznicni trati
piestala hrat pozitivni roli.

V zavislosti na délce sledovaného obdobi je ziejmé, ze dopravni poloha
vybranych regionalnich center Moravy a Slezska se v zavislosti na horizontalnim
ukazateli hodnoceni dopravni polohy vyvijela a ménila. Celé sledované obdobi 1ze
charakterizovat bouflivymi udalostmi, a to jak na poli dopravy, tak i hospodatskych
a historickych aspektech, které mély nepochybny vliv na vyvoj dopravni polohy
sledovanych sidel.

V podstaté 1ze konstatovat, ze pouze dnesSni krajské mésto Zlin se ve vSech
sledovanych obdobich umistilo v pofadi vramci horizontdlni dopravni polohy
na stejném, po celou dobu 5. misté. Kvalitni dopravni spojeni, které by zajistilo lepsi
dopravni polohu, se Zlinu vzdy vyhybalo. Po celé sledované obdobi Zlin vykazoval
1 velmi nizké hodnoty KDP Vv porovnéni s ostatnimi mésty. Zlin byl a i dnes ¢astecné
je dopravné zavisly méstu sousednim méstu Otrokovice. Jiz ve starovéku Otrokovice
protinala jedna z vétvi nejvyznamnéjSich dalkovych cest, tzv. bieclavska jantarova
stezka, pozdéji byla ve stejné trase budovana cisatska statni silnice ze Slovenska ptes
Velkou nad Velickou, Uherské Hradisté, Napajedla a HoleSov do Nového Ji¢ina.
Prochdzela zde i prvni parostrojni Zeleznice v celé rakouské monarchii
(1841 — KFBN)®3. Otrokovice jsou v dnesni dobé napojeny na dalniéni sit Ceské
Republiky diky rychlostni silnici R55.

V obdobi 19. stoleti zde prochdzely pouze silnice lokalniho vyznamu. Prvni

vyznamné silnice se Zlin dockal az v II. poloving 20. stoleti a to diky vladnimu

13 zastavka zfizena aZ v roce 1882
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ustanoveni o zestatnéni nckterych okresnich silnic. Pomérné dlouhou dobu rovnéz
¢ekal na dobudovani zelezni¢ni traté¢ O-Z-V (1899). Vyznamné pramyslové podniky
ve Zlin¢ vznikaly jiz pted pfichodem Zeleznice do mésta, dopravné vsak byly zavislé
na zeleznicni trati KFNB.

Dopravni situaci krajského mésta Zlin do znacné miry zkomplikovala udalost
rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993. Dochazi oslabeni tradiénich hospodaiskych
oblasti a nasledné ptichazi na fadu ochromeni dopravnich vazeb, coz ma za nasledek
tizivy nedostatek komunikaci vyssiho fadu.

I mésto Brno je témér po celou dobu beze zmén a v potradi disponuje na
prvnim misté. AZ v poslednim obdobi se na jeho pticku dostava Ostrava. Ta vykazuje
vys$$i KDP predev§im v silniéni siti. Do intravilinu mésta Ostravy vstupuje
¢i vystupuje vetsi pocet komunikaci klasifikovanych jako silnice I. tfidy.

Znatelnym propadem proslo mésto Olomouc. V prvnim a ve druhém obdobi
si udrzelo prvni pozici spolecné¢ s Brnem. Ve tfetim obdobi se propada na pozici
za mésto Brno a tento statut si udrzelo az do patého udobi. Pozd¢ji uz zaujima treti
misto za méstem Ostravou. Rozdily KDP téchto mést jsou velmi zietelné predevsim
u silniéni sité. Mésto Ostrava disponuje znatelnéji  vEétSim poctem  silnic
klasifikovanych vy$§im fadem. Obé tato zminénd mésta jsou vSak dilezitymi
zelezni¢nimi uzly, kterymi prochézi II. a III. tranzitni zelezni¢ni koridor.

Nejvyraznéjsi propad ve sledovaném obdobi zaznamenalo mésto Jihlava, které
na zaCatku sledovaného tidobi zaujima spolecné s Brnem a Olomouci prvni piicku,
postupné se propadlo na tieti misto a na konci sledovaného obdobi je az Ctvrté
v poradi. Jihlava byla az do konce druh¢ poloviny 19. stoleti tfetim nejlidnatéjSim
meéstem Ceskych zemi po Praze a Brnu. Kvuli dulezitym aspektim, zejména upadku
soukenického femesla, chybéjicim zdrojiim nerostnych surovin, klicovou nevyhodou
po dlouhou dobu se jevilo i neexistujici zelezni¢ni spojeni a Jihlava zacala pomalu
upadat. U Jihlavy se vyrazné projevila tendence, kdy za¢ina rast primyslovych center
V oblastech téZkého priimyslu a zaroven je znat populacni a ekonomicka stagnace
nékterych mést ve ,,starych® oblastech tézkého primyslu. Ve vyznamu horizontalni
dopravni polohy se pted Jihlavou dostava pravé vyznamné primyslové mésto
Ostrava. Postupné se za¢ina stale vice projevovat velky rozestup KDP mezi Jihlavou

a meésty Brno, Ostrava a Olomouc, které se v zavéru sledovaného obdobi umistily na
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prvnich tfech mistech. Jihlavou v dnesni dobé prochazi jedna silnice 1. tiidy 1/38.

Naopak nejvyznamnéj$im a zaroven jedinym posunem v potadi téchto center
vV celém sledovaném obdobi zaujimé nynéjsi krajské mesto Ostrava. Na pocatku
obsazuje Ctvrté poradi, v povaleném obdobi se dostava pted Jihlavu na tieti misto,
V nasledujicim udobi pfedbéhla Olomouc a na konci sledovaného obdobi se umistila
na prvnim misté. Pfed ndstupem industrializace byla Ostrava pfevazné zemédélskou
oblasti. Tehdy jiz vSak lezela na tzv. Slezsko-Uherské statni silnici(1775), spojujici
Ostravu s T¢sinem a Opavou. Uhelny prumysl na Ostravsku a okolo néj vznikajici
ostatni primyslova odvétvi, rovnéz 1 vystavba zeleznic z Vidné do Krakova pies
Ostravu (1841), zde zptsobily hospodaisky pievrat. Citeln€ se projevuje 1 geograficka
poloha. Ostrava je nejvétsi aglomeraci v piihrani¢nim trojuhelniku ¥ stati: Ceské
Republiky, Polska a Slovenské Republiky. Vyznacna je vSak i dopravni poloha mésta
Vv regionu, kterd je vyhodné&j$i nez u nékterych ,,.konkurenti*.

Celé sledované obdobi bylo pro zkoumana centra regionu charakteristické
rozvoj mest, vyvoj poctu obyvatelstva i zvétSovani jejich spravnich obvodi. Poctem
obyvatel v uplynulych 110 letech Olomouc vzrostla 5x, Brno 3,5 x a Ostrava téméft
10x (RUZKOVA, I., SKRABAL, J., 2006). Tyto dilezité aspekty svym zptisobem
podnitily vystavbu kvalitnich silnic a Zeleznic, které smétovaly do ostravské
aglomerace. V poslednim sledovaném obdobi se pro Ostravu stalo vyznaénym

pocinem piivedeni silnic dalni¢niho a rychlostniho typu a budovani silnic L. tidy.

82



9 SUMMARY

This thesis analyzes select regional centers of Moravia and Silesia, which
existed as major transit hub from the years 1800 to 2012. Taken into account was the
influence of transport on economical and social development of selected regions.
Development of transport position was analyzed on the basis of appropriately selected
request. In this thesis was the main indicator’s horizontal position.

Traffic position in this work is evaluated for the five regional centers of
Moravia and Silesia. These centers include all current regional cities of Moravia and
Silesia; namely Brno, Jihlava, Olomouc, Ostrava and Zlin.

The Moravian area was chosen deliberately, due to its prominent position in
the center of Europe, which already in antique period was destined to become the
crossroads of major transport trade routes leading across Europe. This area has been
known as one of the most famous long-distance trade routes, called Amber Trail. The
most important transport construction in the history of the area can be considered
unquestionably was the first steam railway in the Czech Lands.

Throughout the monitored period, the transport position in selected regional
centers developed and changed. And can be characterized by the turbulent events,
both in the field of transport, as well as economic and historical aspects that have had
an undoubted impact on the development of the transport position.

To conclude, it could be said that only the regional city of Zlin in all
monitored periods occupies the same place, which was the last place. As well the
regional city of Brno is almost in all periods without any changes and had taken the
first position. Only in the last period its place was taken by county of Ostrava.

During the reporting period, the regional city of Olomouc had a noticeable
drop from the first to third place.

The biggest drop according to transport position had the regional city of
Jihlava, which at the beginning of the study period had the same (first) place together
with Brno and Olomouc, gradually fell to third place and on the end of the reporting
period had the fourth rank.

Conversely, the regional city of Ostrava had the only positive shift of selected
regional centers. In the beginning it occupied the fourth order and by the end of the
reporting period is ranked on the first position.
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Piiloha 1: Vypocet koeficientu dopravni polohy

Dopravni

_ _ Obdobi
infrastruktury | komunikace

1800- 1840- 1877- 1922- 1949- 1961- 1989-
1839 1876 1921 1948 1960 1988 2012
Statni (cisarska
silnice)
Statni silnice 2
Okresni silnice 1 1
Obecni silnice 1 1
silnice L. tfidy 2 1
Silnice II. tridy 1 0,5
Silnice II1. tfidy 1

Dalnice 2

W L DN

Rychlostni

silnice

Zelezniéni trat’ s

rychlikovym 3 3 3 3 3 1
provozem

Lokalni drahy 2 2 2 1
Zelezniéni trat’ s

expresnim 2
provozem

Zelezniéni trat’ s

osobnim 0,5

provozem
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Umélé statni si
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