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1 Uvod a cile

Komunikace vznikaly poznavanim okolfilpytki ¢lovéka a neznamého prostoru. Po
stezkach a proSlapanych chodnicich nosil od pradéavek naklady na bedrech a
premig’oval je primitivnimi dopravnimi progdky. Ptibéh dopravnich tepen zavisel na
geografickém prosedi reliéfu, zmin¢ vodnich toki. Komunikace spoijily lidska obydli
a ovlivnily politické, hospod&ké a kulturni aktivity ve spalaosti. Zmsobily
rozmiseni lidskych sidel a jejich vyznam.idéprava naklail a osob charakterizovala
lidsky pokrok v fiznych vyvojovych etapéch, ktery navazoval na lideki@hy, vyrobu,
femesla, dopravu, obchod, kulturu, Zivotni styl eotni Uroveé obyvatelstva. Historie
ukazala, Ze statni moc vybojnych impérii zaviselmdabrych siti cest a silnic,
zdokonaleného uspédani dopravy (RYBA, 2004). Z dochovanych pisemnych
kartografickych pramenbyly sledovany zriny v geografii na naSem uzemi, které se
formovaly vznikem komunikaci. Byla zkoumana hosgela cinnost ¢lovéka ve
vzajemné interakci sifpodou v zavislosti na nerostnych surovinach, baéadv
material technické zakladny, prany jednotlivych od¥tvi zengdélstvi, primyslu a
obchodu v zavislosti na pokroku doby, tedy i rogygi se dopravy. S rozvojengdy a
techniky dokazalo lidstvoipkonat terénni nerovnosti a vodni toky. Formovaiérg a
hustotu dopravni sitpodle svych pdeb. Uzemi byla protkana pasinou cest, silnic a
Zeleznic. Komunikace se staly nedilnou &mii Zivota spoknosti (SEMOTANOVA,
2002).

Diplomova prace je primaénzantiena na Zeleztwni dopravu na naSem udzemi,
piedevsim na obdobi {myslové revoluce v 19. stoleti. Zabyva se rozbohéstorie
dopravy a geografickymi souvislostmi, které se prdwou spojuji. P&gteni kapitoly
se zabyvaji historii dopravy. Na naSem Uzemi sgrvejsetkdvame se stezkami, pgid
s unelymi silnicemi. Budjovicko-linecka kogsprezna tré uvadla v Zivot propojeny
labsko-dunajsky obchod. Kgwratné zrminé dopravy doSlo v obdobi fmyslové
revoluce, v obdobi novych vynalez stroji, pohagnych parou. Vznikla prvni
parostrojni Zeleznice v Anglii, odkud se parni dmar rychle rozgila do dalSich
evropskych zemi. \eskych zemich, které byly s#sti habsburské monarchie, se
z&inala budovat nova Zelezni st’. Hlavni tra’ spol&nosti KFNB svou magistralou
jako jedina propojovala jih se severem v habsburs&éarchii a pozgi zajistovala v

souvislosti se sousednimi drahami mezinarodni st¥kijeznice KFNB figurovala jako
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puvodce zrdn v geografickém prostoru &ase. Vedeni této trati bylo ovlitno
geografickymi  podminkami, a to jak fyzickogeogr&fimi, tak humané
geografickymi. Tyto d¥ podminky spoléené¢ vzdy sounélezely a oviiwvaly se.
V diplomové préaci jsou oddeny a sledovany ve dvotastech- fyzickogeografické a
huménni podminky v zavislosti na tratich a zavislwati na fyzickogeografickych
podminkach. Vystavba a provoz Zeleémiitrati ovlivnilo geografické prostdi- fyzicko
geografické v menSi ifd, humana geografické ve &Si mie. V €chto kapitolach je
hodnocen vliv fyzicko-geografického préetli a humanh geografickd organizace
prostoru v fiznych hierarchickych arovnich od nejvy$si po néjni2/ ramci vyvoje
byly sledovany zrny, které se kolem trati KFNB udaly. Z&rem je zhodnocen
celkovy vyznam Zeleznice spofeosti KFNB, ktera zaginila kolosalni zminu
v geografické organizaci prostoru, vedla ke konkuoeschopnosti aifpmigovani

surovin, zboZi, poStovnich zprav a telegiiam
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2 Metodika a reSerSe

Diplomova prace jako historicko-geograficka stud@pravy na naSem Gzemi vyuZila
historické metody zkouméaniCerpano bylo z archivnich, pisemnych, kartografitkyc
obrazovych a hmotnych pramenZemsky archiv v Opay Zeleznéni muzeum
moravskoslezské v Ostrav Vagondské muzeum Studénka, Archiv Gervence,
Védecka knihovna v Olomouci poskytly k prostudovapfimému pouziti materialy ve

forme¢ knih, broZur, fotografii, map.

Pasaze diplomové prace obéaokumentuji informace o starych stezkach alyiain
silnicich, kde se afh sleduje vzajemny vztah dopravnich siti a geogkéfiorganizace
prostoru. Vyvoj dopravy dale pokiaje vznikem prvni parni lokomotivy roku 1829
v Anglii, prvnich parostrojnich zeleznic v Evkop doke, kdy na naSem Gzemi vznikala
konésprezna trd z Ceskych Budjovic do Lince. K budovani parnich Zeleznic
spole&nostmi na naSem Uzemi dochazi pgizda prelomu 30. a 40. let 19. stoleti. DalSi
etapou vyvoje Zelezémi dopravy je budovani statnich drah. Zakladni zredai st’

byla jeSt pied 1. s¥tovou valkou dopléna o Zeleznice nizSihddu- lokalek.

Jsou sledovany zény v prostoru kolem Zeleznice KFNB. Jak jiz byloedeno, prace
se zabyvala interakci zkoumané Zelémhitrat a fyzicko-geografického a humann
geografického prostdi. Geografické zemy prostedi byly popsany a analyzovany na
hierarchickych urovnich. Fyzickogeograficka urb\ayla popsana sestupjako Urove
nadregionalni, regionalni a choricka. Nadregiondinbver Ize ztotoznit s drovni
kontinentalni nebo alesposttedoevropskou, Urovieregionalni pak s urovni velkych
geomorfologickych celik Choricka Urov# je Urovei nejnizSi a mze byt daletleréna
na urové makrochorickou, mezochorickou a nejniz8i Utowaikrochorickou které
nebyly vyuZity. Ve fyzickogeografické Urovni bylyleslovany prostorové gasové
vlastnosti, které vznikalytsobenim Zeleznice KFNB. Fyzicka geografie se s Immina
geografii Uzce prolinaly. Na humanrgeografické arovni byly rozliSeny aro¥n
nadregionalni, dale meziregionalni a mikroregiohaDpst smérem od nejvyssi k
nejnizsi. V prostoru popisované Zeleznice bylo®dmo vzajemnégsobeni pirodnich
déju fyzickogeografického systému, které byly propojesylidskou ¢innosti. Byl
sledovan vliv Zeleznice KFNB na vybrané demogkafinkazatele - na pet populace,
na strukturu obyvatelstva, dynamiku obyvatelstvahanizaci prostoru, zému v

sidelnim systému, ekonomiku a politiku.
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Pro psani a Upravu textu byl vyuZzit textovy editdicrosoft Word a tabulkovy editor
Microsoft Excel. Pro lepSi ilustraci prace byly Wiy tabulky, obrazky, mapy.

Realizace map byla umoama pomoci programu ArcGis 10.

Poznatky k diplomové praci bylyerpany z odborné literatury o dopé&ama naSem
Gzemi z oboru historické geografie. Vystavba stelgla zaznamenana v publikaci
K historii silni¢ni dopravy na Gzentieské republiky (RYBA, 2004), ktera ukazovala na
vznik a propojenost sitstezek na naSem Uzemi¢&djni kniha Po stezkach k dalnicim:
kapitoly z djin silnic, silnicnich dopravnich prostdki a silnéniho stavitelstvi
(MUSIL, 1987) sledovala téma od pekw do 19. stoleti. Bylo mozno zaznamenat
propojenost humanni a fyzické geografie, jeji hehacké Urove, které byly v tomto
obdobi jednodussi. 8dectvi ukazovala i archeologie. Zajimavé dilo Espezni
zeleznice: Ceské Budjovice - Linec - Gmunden (HAJN, 2004) sledovalo rhrv
koréspreznou drahu Evropy. Poutawkazovalo vznik, provoz a vyznam tratozi
tazenymi kami. Kniha Strgné djiny obori Doprava (HLAVACKA, 2002) se
zametila na zakladni Zelezéni sig v Evrops i ¢eskych zemich. Hlavni zatieni na
Zeleznici spolénosti KFNB bylo ¢erpano z literatury Cteni o severni draze
Ferdinandov (HONS, 1990). Byl sledovan vznik, vyvoj a vliv nbvZeleznice na
fyzickou a humanni geografii a jeji vzajemnou piepost. Zeleznice byly budovany
statem, ale i soukromym sektorem. Lokélni&réteré propojily i zapadlé kouty nasi
vlasti s hlavnimi Zeleztinimi tragmi, bylo mozno sledovat v publikaci NaSe lokalky:
mistni drahy vCechéach, na Morava ve Slezsku (PAVIGEK, 2002). Tyto trat
propojily dosud nedostupna mista na naSem Uzerdly \ogst ke zménam krajiny i
spol&nosti. Z Rispivku k 150. vyréi Zeleznice v Beclavi (KOLEKTIV AUTORU,
1989) bylo ¢erpano pro chorické zkoumani drahy KFNB v oblaststavby trak

z Breclavi do Rerova. Zndny v mikroregionu Rerov byly zaznamenany v publikaci
Obrazy z djin Zeleznice na #erovsku (FISER, 1995). Zmami regionalniho
uspdadani se zabyvalo dilo Ekonomicka socialni geogrdfiOUSEK, KUNC,
VYSTOUPIL A KOL., 2008). Podobnému tématu vecétmvém neritku byla
napsana kniha Locational Analysis in Human GeogrdptAGGETT, 1965). Anglicka
publikace Spatial organization se zabyvala analylidské ¢innosti v pozemnim
prostoru. Ukazovala, Ze lidské prostorové chovammiadani je stejné po celémesy
(ABLER, ADAMS, GOULD, 1971). Nahlédnuto bylo i dauplikace Nauka o krajih
(KOLEJKA, 2013), ktera ukazovala na geograficky ledh na komplexni a
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systematicky przkum krajiny s hierarchickym rozZtknim s ohledem nalovéka,
kterému krajina poskytuje zivotni présti. Kniha Fyzicka geografie Il. (HORNIK A
KOL., 1986) se zabyvala jednotlivymi slozkami fyleécgeografie a hierarchiemi, jejimi
charakteristikami. Historicka geografie¢gskych zemich (SEMOTANOVA, 2002)
zaznamenala metody historické geografie, kteréoskdgt zkoumani historie dopravy a
propojenost sd&inami. Zajimavécteni se zagrenim na revoluci 19. stoleti a zejména
na rozvoj pamyslu bylo zaznamenano v knizeiRyslova revoluce ¥eskych zemich
(PURS, 1960). Rozvijejici setpnysl a s nim i Zivotni Groveobyvatelstva ukazovaly
na septi s popisovanou Zeleznici. Knihdesky pimysl a tzv. druha pmyslova
revoluce (HORSKA, 1965) @p sledovala vliv KFNB na geograficky prostor a na

spole&nost, populaci, gimysloveé a zerudélské oblasti.
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3 Stru¢ny historicky vyvoj dopravy

Tato kapitola shrnuje vyvoj komunikaci na naSemntized pra¥ku do p@&atku 20.
stoleti. Vznikajici stezky probihaly po nejadmjSich mistech. Mhily prostor ale i
Zivotni Uroveér obyvatelstva. Setkdvame se s vyvojem cest a mijdjierarchiemi.
Stezky a pozgi silnice zaji¥ovaly prepravu nejen nakladu, ale i osobkdy slouzily i
vojenskym @elim. Rrelomovym stoletim bylo 19. stoleti. Mezi LincemCaskymi
Budkjovicemi z&ala fungovat prvni kasspiezna trd v kontinentalni Evrop V tomto
pirevratném stoleti pary doslo ke vzniku nové parkétootivy v Anglii. Tento objev se
piekotre rozSioval do s¥ta i do celé Evropy. V 19. stoleti na naSem uzemi
vznikaly parostrojni Zeleznice, o které se zaslpu#zné spolénosti, soukromnici, ale

i samotny stat. Vznikly pétei Zeleznini trasy na naSem Uzemi, které spojovaly hlavni
centra. Napojovaly se na mezinarodni trasy. Vedhelkyvalému pokroku a velkym
zmenam v krajirt a ve spolénosti.

3.1 Vznik starych stezek

Archeologické nalezy byly jednim z &tivych zdrofi informaci prehistorickych cest.
Kudy cesty vedly, se domnivame. Byterpano z historie, archeologie, geografie,
geoinformatiky. Byla uzita ip definovani péb¢hu dalkovych cest inforndai
technologie metodyifrodnich predispozic, podle nichZlyn byt prvni cesty vedeny jen
na zaklad pirodnich podminek (K¥T, 2002). Utvéeni cest zaviselo na
spole&enskych porérech, na strukite a stupni osidleni, na stylu Zivota tamnich
obyvatel, na vyznamu jednotlivych sidliStradic, ale i na sociatnabozensko-
spole&enskych aspektech.

Cecham se v praku dalkové cesty ve sfru vychod-zapad vyhybaly pro neprostupna
pohai a lesy. Prochazely seveéra jizn od naseho Gzemi (SEMOTANOVA, 2002).
Prawké cesty pedstavovaly Uzké stezky, vysekané vrigmich porostech a v
pohranénich pralesech, na které byly v baZinatych Usedieldeny dewené hat.
Obycejre vedly podél koryt velkychiek. Vyvoj na tzemi gdni Evropy byl naruSen v
polovirg 1. tisicileti . n. |. gichodem keltského obyvatelstva v ddlaténské, kdy
dochéazelo k budovani prvnichést na naSem Gzemi. Vznikala oppida, ktera lezela na
kiizovatkach dlezitych obchodnich cest a v blizkosti nalézasrovin. Oppidum Staré

Hradisko u Prosjova se nachézelo v blizkosti loZisek Zeleznych madDrahanské
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vrchovirg a na dlezité cest vedouci k Baltskému niio Cesty sledovaly trasy starSich
cest. Na Starém Hradisku u Pggata vedla oppidem Sirok& hlavni cesta, résdw
spojovala dlazeha cesta ob brany. Do oppida na Zavisti se vstupovala branou
vybudovanou v mist kde byl nejsnadijSi pristup na kopec dnesniho hradisFxi
archeologickych vyzkumech tigopu byly odkryty vrstvy komunikace budovani
keltskych cest.

Na prelomu letopétu keltskd oppida zanikala Ziebdu vpadu germanskych kmea
fimského impéria. Ratky vystavbyiimské hranice naigtdnim Dunaji spadala do 1.
stoleti n. |. jako zabezpeni proti Germaim (Musil, 1987). Hranicéimského impéria
probihala po pravém ibhu Dunaje, kudy vedla hlavni silnice spojujici ohigy
pohranéni tabory od Ryna az ®ernému md. Trasa stezky vedla z Vindobony (Vign
do Carnunta (Hainburg)fes Arrabonu (G§r, cesky Rab) do Brigetia (Komarom) a na
Aquincum (Budape§. Tato tzv. Limitova silnice @a vojensky vyznam. Byla
vyuzivana i k obchodnimé¢aglim (Musil, 1987). Na felomu 2. a 1. tisiciletified n. I.
dochazelo k prvnim obchodnim kontékt obyvatel sedni Evropy s ostatnim &em.

O tom dokladovaly napnalezy zlatych Spetkv kniZecich hrobech v Poryni, které byly
vyrobeny ze zlata pochazejicihoteskych tzemi. D&ech se z&ala dovazetd ze
stredisek v alpském Hallstattu atbBnbergu. NejdlezitéjSi dalkovou obchodni
komunikaci byla Jantarova cesta. Jmenovala se pubéi, které se po ni nejvice
piepravovalo. Jantarova cesta spojovala jizni a sé#smropu, Pouzivala se od konce 7.
stoleti @ n. |. do poloviny 5. stoleti n. |. Twita systém komunikaci. Stfovala
severojizi, jeji wtve byly navzajem propojené spojkami ve ¢sm zapad-vychod.
Jantarova cesta vychazela #spavu Aquileia, vyznamného obchodniho centra na
severnim poiezi Jadranského ® vedla podél masivu vychodnich Algep dnesni
Lublan do panonské Savarie (dnes Szombathely vd'dvisku), lezici jiza od
Neziderského jezera. Zde se Jantarova cedta do ti snera. Jedna $tev snérovala
do Vindobony (Vid&), druha do centra horni Panonie Carnunta (dnesusky
Hainburg) aiteti wtev do Brigetia Na naSem Gzemi vedla hlavni trasdalové cesty z
Carnunta. Po iekrateni Dunaje prochazelaéinskou branou deéimského kastela u
Stupavy (MUSIL, 1987), podél zapadnich svafalych Karpat k Mikuticim a podél
toku Moravy do Starého #ta u Uherského Hrad&tkiizovatce Jantarové cesty s
dalkovou komunikaci s#tujici na Brrnsko. Hlavni trasa pok¥avala podél toku

Moravy k Redmosti u Rerova, udolim Bévy pres Moravskou branu kece Ode a
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podél Varty a Visly az k Baltskému moZapadni ¥tev Jantarové cesty pdgehodu
Dunaje ve Vindobotivedla severnim stnem starou keltskou trasou k dneSnimu Brnu
a udolim Svitavy fes Kladsko do Vratislavi (Wroclaw v Polsku) a potiky Odry k
Baltu. Vychodni ¥tev Jantarové cesty vedla udolim dolni Nitryi@dhiho Vahu do jiz
zmintného mnésta Brigetia (Komarom v M#arsku). Od Sedomoravského Gvalu
spojovala Jantarovou cestu s Uzemim na zapad k&aumipozdji Trstenicka stezka.
Vedla z Prahy fesCesky Brod, Kotim, Caslav a Chrudim na Litomy3l, Malou Hanou,
pies Drahanskou vrchovinu na Velkou HanouiespHostyn na vychod. Jizglechy
spojovala s jizni Moravou Podyjska cesta (MUSIL87P V dok s&hovani néarod

v letech 400-600 naSe komunikace vyuZivali Hunov&eamani, kt& ustupovali z
naSeho Uzemi. Koncem 5. stoleti prochazédichami a Moravou Langobardi ze
severniho Nmecka do Horniho Rakouska. Ve 2. stoletiitgisli germanské kmeny na
nasem Uzemi Slované, KteriSli z oblasti mezifekou Vartou a Vislou. Prvni vina
slovanského obyvatelstvdifla v 6. stoleti (525-550) ze Zakarpati. &ovala na jih.
Slované hust osidlili zapadni Slovensko a jizni Moravu a praingozdji zvanou
Trstenickou cestou d6ech a do Nmecka. Nejiéive byly osidleny Grodné, rovinaté a
fidéeji zales@né oblasti sednich Cech. Novi obyvateléCech a Moravy &jmeé
vyuzivali starSich dalkovych cestiypdnich germanskych obyvaielNejvyznamg;jsi
byla trasa spojujici Moravu €echami. PouZivana byla severojizni trasa Moravou,
prochazejici Dolnomoravskym a Hornomoravskym uval@narcheologickych naléz
byly znamé Useky cest z dobyighodu Slovafth. Jedna cesta vedla brodemeg
Berounku mezi Lety evnicemi (MUSIL, 1987). Na dalkové céstedouci od severu
k jihu byl dilezity brod ges Vitavu u prazské Stvanice, pobliziédhiho osidleni
Prazské kotliny v obvodu Bub&m kde sprasové pole areghody pes reku
pieducovaly tuto oblast za centrum prazskéeho osidlerprasEku az do 8. stoleti. V 7.
a 8. stoleti v obdobi Velkomoravski&e vznikala hradiska, ktera se povazovala se za
uzlové body komunikani sit. Nejvyznamgjsi hradiska vCechéach stéla v Kdimi,
Praze, Bud, Levém Hradci, Vlastislavi, ZabruSanech, Prachkgeh skalach a Libici.
Na Moraw vzniklo mohutné hradisko v Mikéikcich nafece Mora¥, kde prochazely
spojovaci komunikace se Slovenskem. Archeologickéeay z obdobi slovansko-
avarské kultury ukazovaly na cesty obchodnich kamaxe Zlicka do doudlebskych
jiznich Cech, na cestuips sazavsky brod u hradiska Dtij. O stycich Slovans
Franky s¥dcily archeologické nalezy franskych zbrani na &gstdél toku Berounky a

na cest z vychodniho Bavorska k PootaviulBzité bylo komunikani spojeni Koiimi
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povodim Koutimky s Polabim, kde navazovalo na starou mezinarodohodni cestu.

V dobk2 nejwtsiho rozkétu Velkomoravské&iSe v 9. stoleti existovalai tentra- Nitra,

na jizni Mora¥ Uherské Hradigt- Bieclav a za Dunajem okoli Blatenského jezera s
kniZzecim hradem dneSnim Zalavari. Vzdalendsidssek vyZzadovala dobre, beZpé a
sjizdné cesty v kazdémaim obdobi i za kazdého fmsi. Vyznamnou ikZovatkou
obchodnich cest byly velkomoravské Mi&ige. Odkud hlavni cesty sifovaly k Brnu,

k Holi¢i a do Povazi (MUSIL, 1987). Z Mikdic vedla dilezita cesta na sever do
Hornomoravského Uuvalu, igs Olomouc a ies Litomysl do knizeciho uGzemi
Slavnikovéd. Tato trasa plnila funkci spojeni Velké Morav¢'schami. Archeologové
na rehu starého koryta Moravy nasghici objevili zbytky dubovych piffi, které nesly
konstrukci asi 5 m Sirokého mostuiep ieku. Tato pravépodobré nejstarSi mostni
stavba na naSem Uzemi se datovala od 7. a 1Qti.sBimé obchodni styky obyvatel na
uzemi Cech s Velkou Moravou potvrzovaly archeologické mglena poliebisti
odkrytém u Jizdarny Prazského hradu. Dle vyznamaycheologickych nalézCechy
obchodovaly i s Franskatisi. Hlavnimi vyvoznimi artikly Zech tvdil med, otroci a
surové kozeSiny. 8idalkovych obchodnich cest v 9. a 10. stoleti z4&isa moznosti
prachodi horskymi a lesnatymi hratnimi pasmy. Ze zapadu na vychod vedla Evropou
dileZitad obchodni cesta Rezna pes Prahu a Krakova aZ do Kyjeva. Komunikace v
raném gtedowku tvoarily zemni cesty, které byly ujezdé vozy, uSlapané lidmi. Ke
stavlz se pouzival kamen, nahazeny do vyjetych kolejiraMdgna sirkova cesta byla
odkrytd v mist nazyvaném "Padky" ve Starém Mst. UdrZovani cest ve sjizdném
stavu slouzily v wBkterych Usecich hat Ha€ byly svazky prouti, siSich Wwtvi
poloZené naifi¢ cesty a pohozené zeminou nebo piskem. &idagdy zpevréeny kmeny
stromi. Ha'ové cesty se v 8. a 9. stoleti pouzivaly ve vSegildlenych oblastech
Slovany. Zname byly z libického hradiska, kde cest@dla mokrym terénem na podloZi
jilovitych slini. Na prazském hradisku v 9. stoleti vedladva acasteén¢ dlazdna
cesta dnesnintdtim nadvaim. V 10. stoleti navazal vyvoj komunik@ si€ v ceskych
zemich na sty dalkovych cest do sousednich zemi z doby kditskae slovanského
osidleni naseho uzemi (MUSIL, 1987).
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== Dunajska stezka
—— Ceska stezka
— Erfurska stezka
— Haberska stezka
Jantarova stezka a jeji odbo&ky
— Libicka stezka
Linecka stezka
= Norimberska stezka

— Pasovska stezka
—— Polska stezka
Rezenska stezka
- Srbska stezka
= Uherska stezka
Vitorazska stezka
—— Zitavska stezka

Obr.¢. 1: Dalkové stezky na naSem uzemi
(Zdroj: KVET, 2011, vlastni zpracovani)

V 10. a 13. stoleti vastajici obchodni styky"ech s okolnimi evropskymi zemni
vedly k vytvaeni systému dalkovych komunikaci, ozoeanych "zemské stezky".
Kolem roku 1000 existovalo @echach térr 20 zemskych stezek. Podle jejiatelu se
jednalo o veéejné, obchodni, kralovské stezky. NeudrZzované castychazely
rovinatymi Useky, podél vodnich tbkv mistech snazefigtupnych a sakdnych.
Vlivem polohy i komunikace se zvySoval g obyvatel, v blizkosti dalkovych tras
vznikaly osady, rozvijelo se zeulstvi. Obchodni trasy se dmily pii ztrag€ surovin
nebo obchodniho partnera (MUSIL, 1987).

K podstatgjSimu zlepSeni sitzemskych stezek ve 13. a 14. stolatsgl vznik
mést. Vzrostl vyznam obchodniho spojeni sevémoeckych nist pres Cechy a

Moravu ve sniru na Vidé a Benatky.

Dle mapy zemskych stezek v 10. a 14. stoleti casiyovaly vCechach paprskovitod
zemskych hranic do Prahy, na Motado Brna a Olomouce. Sizemskych stezek
dosahovala vrcholu koncem 14. stoleti, kdy se gamazemska stezkagstalo uzivat.
Hluboké pohrariini hvozdy chranilyCechy ffed vpadem nefiele. V pohraninich
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mistech, v zemskych branach bylyzovany strazni mista. Na Domazlicku drZeli stréz
Chodové, na ValaSsku portasi, iktdranili vstupu do zet Funkci strdZznich mist
pozcji prejimaly pohranini hrady jako BRmda, Tachov, Bilinai Chlumec. Zvlast
Karel IV. vénoval pozornost budovani strategiclkte¥itych hrad. Mezi nimi zaujimal
vyznamné misto hrad Karlskrone (Karlova koruna, infjRadyr), ktery ovladal
zemskou stezku spojujici Norimberk s Prahou. Jakavisi hrad na zemské stezce
slouzil hrad Karlsberg (KasSperk) u rysich KaSperskych hor. Ve 14. stoleti se
obchodni cesty fiesunuly od starych hrack branam nast, které se stalyudezitymi
obchodnimi a hospotigkymi stedisky, vybiraly cla a myta. Veistowku se dalkové
obchodni cesty &ily na hlavni stezky, nazyvané spravedlivé cekteré vedly pes
mista s celnim, mytnymii mostnim poplatkem. Vedeni tras zemskych stezé&vat
teréen (MUSIL, 1987). Nezalezelo na délce cesty.|®lsa na stejnosiny spad, wtSi
oblouky a ochranu cestrgrdl vodou. Stezky se vyhybaly baZinatym a zaplawavan
Uzemimiek a potok, i kdyZz sledovaly jejich toky. Vedly po ubieh svali, po
nahornich planinach, nad ddolnimi svahy. Trasyestezedly gistupnymi horskymi
praismyky. Hlavni obchodni cesty vedly uzkymi stezkakigré vznikaly jako lesni
priseky, které se musely vykl&vat. V bezlesych krajinachigdstavovaly cesty vyjeté
a vySlapané pruhy zembez zpevéného podkladu a odvodni. Zemské stezky se
podobaly neudrzovanym polnim cestam. Cesty v zéemgkch Gzemich byly v dgitych
rocnich obdobich nesjizdné. V pém¢ dobrém stavu se udrzovalaileZita Zlata
stezka, slouZila k dovozu soli z Pasova. Cestavs walounkovym &ttovanim byla
odkryta v roce 1977 ve stanici prazského metraoBigstska. Objeveny Usek dalkové
obchodni cesty, s#ujici od vitavského brodu k trzisti v Ungeltu, seugival od 12.
stoleti. Pro pechod zemskych stezekes vodni toky slouzily #iké brody nebo byly
zfizovany ivozy a stagny mosty. StarSi mosty bylyieMéné na zdnych pilirich.
Znamé byly mosty na Moravpies Bé&€vu u Rerova a pes Moravu u Uherského
HradiS&. Na zemskych stezkach nebylo vzdy b&npe V hlubokych lesich se naklad
staval kdisti lapki a loupeznilk (MUSIL, 1987).

V 15. a 17. stoleti se systém stimich spaiji ¢lenil na dalkové, obchodni cesty, cesty k
hospodéskému podnikani a lokalni cesty, které spojovatifi&é. V 16. a 18. stoleti
dochéazelo k budovani argivaeni cest. RozliSovaly se stezky vSech hierarchitkyc

viv s

které bylo osidleno pozjl. Byly vazany na jednu dalkovou stezku (KV, 2003). Tak
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vznikly rozwtvené komunikéni si€. Mezi prvni formy dopravniho podnikani v tomto
obdobi paila formanska a poStovni doprava. V roce 1527 layipeno prvni poStovni
spojeni mezi Vidni a Prahou. V 17. a 18. stoletibo$ doprava neexistovala, V 17.
stoleti v novowku zvIlast v obdobi valek dochazelo k upadku komunikadileBitost
komunikaci z hlediska vojenského se projevila htawn obdobi ficetileté valky.
Nevyhodou bylo, Zéeskymi zemdimi neprochazela transevropska magistrala.

19. a 20. stoletiineslo gevrat v budovani komunikaci. BylygruSeny davné trasy.
Od konce 18. stoleti néwybudované tzv. cisské silnice kizovaly trasy stezek a
znemoiovaly jejich pfijezd (KVET, 2012). V 19. stoleti nové Zelezni trat vyradily
dosud funguijici stezky z provozu (KX, 2003).

3.2 Umélé statni silnice

Strategickym a hospotikym potebdm rakouského feudalniho statu nalsta
nepravidel® udrzované komunikace. Proto doSlo k modernizasfazalé sit stezek. V
18. stoleti za vlady poslednich disdabsburské dynastie doslo teptavis zemskych
cest na urglé statni silnice, tzv. chaussée (z francouzstidg )y s kamennou vozovkou.
Stavly se podle vzoru Francie. Statni silnicélyndalezity vnitrostatni vyznam. Jejich
stavba byla vCechach zahajena roku 1738, ale twatlu valgnych udalosti byla
pieruSena (RYBA, 2004).

V polovin¢ 18. stoleti doSlo k roz&vani hospodgkych aktivit ve Slezsku. Morava
jako tranzitni prostor nabyla na vyznamu. Vzniklankepce vystavby Sesti paté&ch
silni¢nich tatii monarchie z Vidado okolnichéasti zems. Dva tahy prochézely tzemim
Moravy. V roce 1727 se nejprve zd&ptp se stavbou Slezské silnice z \ddores
Mikulov, Brno a Olomouc do Opavy, potom doslo k tawde silni¢cniho Useku Jihlava
- Moravské Budjovice - Znojmo jako satést silnice Vida - Praha, ktera byla

dokortena v roce 1767. Az patkem 19. stoleti doSlo k soustavné vystaesinic.

Za vlady Marie Terezie v roce 1778 byl vydan Teiagky patent, ktery se stal prvnim
ucelenym silninim zakonem na naSem Gzemi. Z&kon platil az doachzfRakouska-
Uherska. Od konce 18. stoleti do poloviny 19. siddgla vybudovana sicisaskych
(statnich) silnic, ktera v podstatslouzi dodnes. Vystavba géhich silnic davala

pirednost pimému smiru pred vySkovymi rozdily. Silnice se sty na pevném terénu s
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kamenitym podkladem krytym&kem a piskovym posypem sék&iu étyt sahi (7,6 m)
(MUSIL, 1987).

Za desetileté vlady Josefa Il. bylo na Maraw ve Slezsku vybudovano téimtolik
silnic jako za pedchozich padesat let. Byly dokemy silnice z Brna do Vidna do
Krakova. Sodasti josefinskych reforem byl rozvoj zéaIstvi, obchodu a modernizace
dopravni sit (HONS, 1990).

Roku 1790 byla zakladni tsimoravskych a slezskych statnich silniceyazre
dokortena. Z ndsta Brna se stalo centrum, z kterého se rozbikagysgovit silnice do
vSech sousednich zemi. Statnich silnic bylo na Movgstav¥no do konce 18. stoleti
600 km, vCechéach 500 km. Silnice vedly severojiznimésem hlavnich tal Bylo to
dano pihodnymi girodnimi podminkami, ale i polohou Viéina polohou
hospodé&ského centra Slezska. K hlavnim silnicim byla buga rozsahla simére
kvalitnich komunikaci. Zabezpevaly spojeni mezi hlavnimi silnicemi, napojeni
jednotlivych panstvi i kst (HLAVACKA, 2002).

V prvnim desetileti 19. stoleti dochazelo k velkéndufistu poStovnich spbj které se
zataly objevovat nejilve na cisgskych silnicich mezi hlavnimi &ty zemi. Z Prahy k
vychodu BZely dw takové silnice, sledujici sinstarych zemskych stezek. Jednalo se o
spoj mezi Prahou do severovychodn{tich a Kladska a o spoj z PrahkepCesky
Brod, Kolin, Znojmo do Vidé a s odbokou z Kolina do Brna (HONS, 2007).tSi

postovnich rychlii« se rychle rozgila a do roku 1832 pokryla celou zemi.

Koncem prvni poloviny 19. stoleti bylo na Mo&asa ve Slezsku zhruba 1130 km, v
Cechéch 3827 km statnich silnic, z toho asi desedilmc byla v pfitazich obcemi
vydlazatna. Ceské zer hned za italskymi provinciemi &y nejhustsi silnini st v
celé habsburské monarchii (HLAWAA, 2002). K hlavnim silnicim fibyla nasleda
rozsahla simeére kvalitnich komunikaci, kterych v polowrnl9. stoleti na Morava ve
Slezsku bylo vybudovano 6 500 km (JILEK, ed. et#985).

Statni silnice vybudované v 18. stoleti a v prvolioping 19. stoleti jsou vyuzivany i v
dnesni dob. Jejich vystavbou bylo umo&no podstatné zvySeni a zrychlerepravy
zboZi i osob. Doslo k rozvoji obchodu, posty i ogani lidi.

V druhé polovig 19. stoleti se vystavbou a rychlym rozvojem Zekazndopravy se
vyvoj silniéni dopravy vyrazé pozastavil (RYBA, 2010). Od roku 1860 se stav
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silnice okresni, festaly se sta# silnice statni. VCechach byla ifzena okresni
zastupitelstva, na Moréva ve Slezsku siltni okresy. Welem bylo spojit kazdou
osadu prosednictvim silnice (HLAVACKA, 2002).

3.3 Vznik zeleznéni dopravy v Evropé

Patatky Zeleznini dopravy v Evrop jsou spjaty s mmyslovou revoluci a
s vyuzivanim pary, symbolem kapitalistické dobyc¢®ky Zeleznini dopravy z&aly
Anglii v 60. letech 18. stoleti. Vestsin¢ evropskych zemi se Zeleznic&aly budovat
az v 30. az 40. letech 19. stoleti (HLAZKA, 1990).

3.3.1 Anglie

V obdobi pfimyslové revoluce v Anglii v roce 1770 doslo k pmai vyuziti pary u
stroju cerpajicich vodu ze zatopenych ilolsestrojenych na péatku 18. stoleti
francouzskym inZenyrem Denisem Papinem &y anglickymi investory Thomasem
Saverym a Thomasem Newcomenem. Strojeigpovaly vice paliva. V 60. letech 18.
stoleti se efektivnost parniho stroje pildazvysit skotskému inZzenyru Jamesi Wattovi,
ktery premenil pohyb pistu zvratného na pohyb ratg kterym bylo mozné pohén
kola (HERRING, 2002).

Anglicky vynalezce Richard Trevithick zkonstruowaltel, ktery vyrabl a akumuloval
paru o vysSim tlaku. V roce 1801 postavil R. Tigiek prvni parni stroj, schopny
samostatného pohybu , The Puffing Devil* (Bafajd@bel). V roce 1803 postavil druhy
parni iz, ktery tidil ulicemi Londyna a v roce 1804 postavil svowrgr parni
lokomotivu, ktera tahla po kolejich poprvé v historlak sestaveny z vagdnv
Penydarranskych Zelezarnach nedaleko Merhyr Tydidnim Walesu, fi cemzZ se pod
tihou vlaku rozlamaly kolejnice. Do roku 1820 vZoiky Anglii n¢kolik konskych drah
uréenych pro nakladni dopravu. Angn George Stephenson v roce 1825 vybudoval
Zeleznici Stockton - Darlington Railway 40 km, kat@sadil parni provoz. Dne 25.iza
1825 projel tré svou vlastni lokomotivou Locomotion No. 1. VIak450 cestujicimi
dosahl rychlosti 13 km/h. V roce 1826 byla vybudwwv@rvni mezirsstska trd mezi
Manchesterem a Liverpoolem do bawvkigch tovaren v Manchesteru. Tr&4 km
dlouhou projektoval a postavil George Stephensodiijid 1829 byly uspiadany
zavody lokomotiv, kdy zvéizila lokomotiva Rocket (Raketa) Georga Stephensona
jeho syna Roberta (HERRING, 2002). Stala se prwuboi lokomotivou na s,
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dosahovala rychlosti 50 km/h. Zeleznice se ocite vrcholu celé dopravy a
expandovala i do jinycbasti s¥ta (TANEL, 2008).

3.3.2 Ostatni evropské staty

Uspch Zeleznice v Anglii se rychle ro#§do dalSich zemi Evropy i do Ameriky.

Na evropském kontinentu se prvni Zelénnira’ objevila v Belgii. Dne 5. kétna 1835
byl zahdjen provoz na trati z Bruselu do MalineéBelgii. Tra’ byla dlouha 22,5 km. V
Belgii byla zaloZena firma Cockerill, ktera se atgednim z nejvyznangsich

evropskych zavadna vyrobu parnich lokomotiv (TANEL, 2008).

V roce 1835 otetelo svou prvni Zelezémi tra’ také Bavorské kralovstvi, 7 km Usek
mezi Furthem a Norimberkem. Trayla nazvana Ludwigsbahn. V roce 1837 v Sasku
byla otewena trd Lipsko - Draz’any, o rok pozgi v Prusku trd Berlin - Postupim.
Prusové jako prvni rozpoznali vojensko-strategickbleZitost Zeleznice. V Berlénod
roku 1837 fisobila jedna z nejsla¢jsich lokomotivek Borsig, kterd si brzy vydobyla

uznani v celé Evrap

Ve Francii se prvni vlaky rozjely v roce 1837 natitP&iZ - Rouen, az v roku 1842 se
zatala rozfistat Zelezriini st v centru PHZe (TANEL, 2008). Na uzemi dnesni Italie
jezdily prvni vlaky v Kralovstvi dvoji Sicilie. Dn8. tijna 1839 vyrazila lokomotiva
Vesuv s prvni soupravou do Granatella s délkourd1\k roce 1840 byla v Lombardii-
Benatsku oteena tréd Milan - Monza a v roce 1842 byl zahajen provoztrsi z
Padovy na benatsk&gumosti Mestre¢imz vznikly prvni Useky planovaného spojeni
Mildna s Benatkami. Nasledovaly #aPisa - Leghorn (1844) a Turin - Moncalieri
(1848) v Toskanském velkovévodstvi. Po roce 1861spuinoceni Italie doSlo k
spojovani hlavnich trati Florenci®kim, Jaderské a Tyrhénska magistrala. V roce 1885
zustala v provozu Jaderska aestomdska tra (TANEL, 2008).

V Rakousko-Uhersku Zal Zeleznini provoz roku 1836 stavbou trati Severni drahy
cisdae Ferdinanda (KFNB) z Vidndo haltské Bochnie, ktera vedlags naSe Uzemi a
je hlavni gedmeétem z4jmu této diplomové prace. Jednalo se o mhatkiove Zeleziini

spojeni.

Roku 1866-1880 se Zeleznicetaka budovat v Rusku. Prvni Usek o délce 50 km kpoji
Petrohrad s Pavlovskem. Byl znam pod nadzvem kooe&ska horéka. Tehdy vlada
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ucklila pres 50 koncesi na soukromé Zelémhidrdhy o celkové délce 15 000 km. To
vSechno bylo doprovdzeno zneuzivanim a korupci.ohNe& byla vldda nucena
soukromé drahy rozpustit, zaplatit dluhy. V roce9@8réla ve svém drzeni pouze
drahy, které spravovala (TANEL, 2008).

Do Svycarska fiSla Zeleznice v roce 1847.&lla 30 km z Badenu do Curychu. Vlak
vedla lokomotiva Bmecké vyroby Limmat. Svyegji piezdivali Spanisch Brétli Bahn,
doslova Draha Spétského chlehiku. Viaky dopravovaly do Curychu oblibené&pe
badenskych peka za pouhych 30 minut. O rok pasidSpartisko otevelo tra’ z
Barcelony do Matare (TANEL, 2008).

3.4 Zeleznéni doprava v éeskych zemich

Primyslova revoluce byla doprovazena revoluci dopr&gzvoj Zelezrini dopravy
probihal véeskych zemich ve vyvojovych obdobich, ktera solaisetechnologickym
pokrokem a ekonomickymustem. Poatky zneEn dopravy na Moray spadaji do
poloviny 30. let 19. stoleti, kdy byla zahjenavbtaprvni parostrojni zeleznice. Jeji
predchidkyni byla kogsprezna draha (HLAVAKA, 1990).

3.4.1 Koréspi‘ezna zeleznice

KonéspreZna Zeleznice byla vybudovana v letech 1825-1832zi mCeskymi
Budkjovicemi a rakouskym Lincem. Befbvicko-lineckd kogsprezné drédha byla prvni
Zeleznici s viejnou dopravou na evropském kontireen¥ roce 1826 z finatniho
davodu byl vystidan stavbyvedouci FrantiSek Antonin Gerstner Madya
Schonererem, ktery dostdv Zeleznici az do Lince (namisto Mauthausenu).
Konéspiezna draha slouzila hlag¥rk hospod&skému delu, ale i poz#i k osobni
pieprav. V roce 1836 byla draha prodlouzerragpLambach do Gmundenu do solnych
doli v Hornorakousku. 8 se stala hlavnim ippravnim artiklem ko¥spezky.
Vyhodou korsprezné drahy bylo propojeni s vitavskou a labskoubmla. V 60. az 70.
letech 19. stoleti byla késpreZka pebudovana na parni pohon &leaéna dne 1fijna
1857 do spoknosti Zapadni draha ciewny Alzksty C. k. privilegované zelezémi
spole&nosti. Dne 20. dubna 1871 bylo dokeno jeji gebudovani na lokomotivni
zeleznici (HAJN, 2004).
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Ekonomicky neusgna kowspiezna Zeleznice na Uzerlech byla PraZsko-lanskéa
draha. Mla spojovat Prahu s oblastmiikoklatska. Na stawbv letech 1826-1833 se
podilela Slechticko-g8tanska akciova spaleost vedena hrabem KaSparem
Stemberkem a hratem Evzenem Vrbou. Ekonomicky ztroskotala. Sloukil@epraw
dieva a lomového kamene, vapna a potravin. Byla paddajiteli Kivoklatskych leg
kniZzeti Flrstenbergovi, ktery ji pronajimaRoku 1853 byla drdhai@vedena do
spole&nosti Busthradské drahy, kteraigmenila koiku roku 1863 v parostrojni
Zeleznici Kladno - Praha (SCHREIER, 2009).

3.4.2 Parostrojni zeleznice ¥eskych zemich

V habsburské monarchii upoutal v roce 1829 pozdrhaskovniho domu Rothschiid
ve Vidni projekt profesora Franze X. Riepla, ktergvrhoval vystast parostrojni
Zeleznici z Vid# k ostravskym uhelnym a h&tkym solnym dalm v okoli Bochnie a
Wieliczky. Na Rothschildovy naklady byl Franz X.dpl spoléné s Heinrichem
Sichrovskym vyslan na studijni cestu do Anglie, abypodrob& seznamili s tagjSimi
parostrojnimi Zeleznicemi. Po navratu z Anglie \agmvali F. X. Riepl a H. Sichrovsky
tzv. promemoria, kde dopafovali vystavbu parostrojni tratz Vidne do Halie.
Privilegium pro S. M. Rothschilda ke sta&parni Zeleznice bylo @teno dne 4. fezna
1836. Spolénost na peest cisée nazvala noybudovanou drahu Severni drahou td@sa
Ferdinanda (HONS, 1990).

Pomalé tempo vystavby Zeleznic budovanych a proxaozagch soukromymi
spol&nostmi, ¢asté burzovni spekulace s Zel€nitini akciemi vedly v pibéhu roku
1841 k prosazeni vystavby rakouskych Zeleznic atish prosedki. Prvni obdobi
vystavby statnich drah trvalo do poloviny 50. 18t $toleti. V tomto obdobi postavil
stat 1 800 km trati strategické a hospslé dilezZitosti. V ¢eskych zemich bylo
vybudovano Zeleztini spojeni z Vid& tra’ Bieclav - Bohumin, odliky Breclav -
Brno, Rerov - Olomouc. Na tuto KFNB navazala v Olomoucioce 1845 Severni
statni drdha vedouci do Prahy, ktera byla v ro&d J8odlouZzena do Podmokel&&n)

a na saskou hranici. Mezi léty 1848-1849 byla jalntast Severni statni drahy
vybudovana spojnice Brno €eska Febova (HLAVACKA, 2002). Zp&atku byly
hotové statni drahyipdavany do provozu KFNB. Pagddrahy stat provozoval ve
vlastni rezii. S budovanim prvnich parostrojnichezeic byla v letech 1846-1847

instalovana na naSem Gzemi a v habsburské monarehii telegrafni linka z Vidhdo
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Brna. Telegrafni spojeni byldgasem prodlouzeno i do Prahy. Po roce 1850 ze
strategickych a politickych tovodi stat budoval nejrychlejSi a moderni systém
komunikaci. Zkupoval &Sinu soukromych drah, jejichz vystavba s vyjimKeENB
stagnovala. V roce 1854 vlastnil stat 70 % rakouokkyeleznic, 20 % s akciovym
podilnictvim. V letech 1854-1855 doslo k odklonuradhulé statni Zelezémi politiky.

Byl proveden velmi rychly fechod od systému statni Zeleamivystavby k systému
soukromych drah. V roce 1854 byl vydan novy kontesikon, kterym soukromé
spole&nosti dostaly statni zaruku za dosazeni minimalnifioosu Zeleznic. Statni
garanci doSlo k ozZiveni z&mu centralizovaného tkhpi o vystavbu drah
(HLAVA CKA, 2002). Soukromé spalaosti se zawftily na ekonomicky vyhodné
stavby, které sgfovaly do tZebnich a pmyslovych oblasti. Dne 31. prosince 1854
byly prodany statni drahy francouzsko-rakouskémuoskeciu, za nimz stala Société
General du Crédit Mobilier. Do roku 1859 byly vygémy skoro vSechny statni drahy.
Systém statnich garanci v letech 1855-1859, 1868 3&volal v oblasti Zeleztiniho
podnikani opravdovou zakladatelskou e V obdobi od prodeje statnich drah az do
poloviny 60. let 19. stoleti ¥eskych zemich bylo vybudovano 624 km Zeleznic, coz
bylo 15 % celtisského a 25 %ipdlitavského firastku (HLAVACKA, 2002).

Tabulka¢. 1: Trat v provozu Weskych zemich v letech 1855-1865

Rok Dé,Ika
L Trat Spol&nost drahy
otevreni (km)
Severni draha cisa
1855 | Ostrava - Opava Ferdinanda 29
1856 | Kladno - Kralupy Bushradska draha 21
1856 | Brno — Rosice Bénsko-rosicka draha 22
1858 | Usti nad Labem - Teplice Ustecko-teplicka drah 18
1859 | Praha — Liberec Jihosevermecka draha 161
1859 | Jaroré - Svatdiovice Jihoseveramecka draha 35
1859 | Liberec — saska hranice Jihosevémmerka draha 27
1862 | Praha - Pl2e- bavorské hranic¢Ceska zapadni draha 184
1863 | Chréast — sy Ceska zapadni draha 10
1864 | Praha — Kladno Bu$tradska draha 29
1865 | Turnov - Kralupy Turnovsko - kralupskd drahg 8 8

(Zdroj: Hlavaka, 2002, vlastni zpracovani)

NejvetSi rozvoj Zelezriniho podnikani nastal §eskych zemich po roce 1866. Doslo k

rozmachu v ekonomice, akciovému podnikani, systétatnich garanci. Do roku 1874
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byla dobudovana zakladni Zelegmi si’. V letech 1867-1874 se v habsburské
monarchii zprovoznilo 10 000 km Zeleznic, celkovkd drah dosahla zhruba 17 000
km. V roce 1875 tak nabyla Zelezni st v ¢eskych zemich délky 4 655 km (echach
3 487 km, na Morava ve Slezsku 1168 km). Délka Zeleamisi€ v Predlitavskucinila

10 222 km (PAVLEEK, 2002).

VétSina Echto Zeleznic byla vystéma soukromymi proggdky za podpory statnich
garanci. Jednalo se o dalkové spoje (DrahaieidaantiSka Josefa, Rakouska
severozapadni dradha), o kratSi regionalni triateré zajiSovaly propojeni uhelnych
revimi s vnitrozemskymi a zahramimi primyslovymi centry (Bu&hradska draha
propojila Prahu s kladenskym a sokolovskym uhelmavirem). Vidésky burzovni
krach roku 1873 nezasahl Zeleanii podnikani, projevil se az po roce 1874.i¢9p
finanéni krizi se postavila podstatigast sodasné Zelezuini sie. Na severiCech byla
zeleznéni st husta, na jihuCech byla tvéena hlave dalkovymi traémi do Vidre.
NejvétsSi zisky byly dany fepravou uhli. Toto obdobi bylo poslednim obdobim
budovani hlavnich drah. Je zajimavé, Ze Zetezrsit Cech a Moravy byly oddlené.

V roce 1879 pouzéittraté vedly zCech na Moravu (PAVIGEK, 2002).

3.4.3 Postaiovani zeleznic a budovani mistnich drah

Stat od velké hospottké krize 70. let zal opst vyrazré zasahovat do Zelezmiho
podnikani a provozu. DoSlo ke skupovani drah. Vigubd #etiné 19. stoleti se
promenil vztah statu k Zeleznici. Po zkuSenostech z bd&pké krize z&al na vlastni
néklady budovat, pozfl provozovat Zeleznice. Byligat tzv. sekvestréni zdkon v roce
1877, podle kterého byly postaivany statem garantované Zeleznice ritetym
negretrzitym provoznim deficitem. DalSi vyznamnou udéilse stal i spor s KFNB v
roce 1885 o obnoveni jejiho privilegia, jez zrowngprselo. Pray vysledek jednani
urcil na pristi léta postup statuavi velkym Zelezninim spolénostem a tim
postattiovani. Redlitavska vlada néstoupila k okamzitému postaivani, ale
sjednavala s Zelezmimi spol€nostmi nové smlouvy. Smlouvyftipesly statu a
cestujicim ¥t3i vyhody a vedly k post&ini (HLAVA CKA, 2002).

Zacatkem 20. stoleti stat nekompromiswykupoval drahy velkych Zelezmich
spole&nosti. V letech 1896-1910 postavil stat na 3 000riawych Zeleznic aipvzal
soukromé drahy v délce 15 700 km. Ovladl 83 % vegkepedlitavskych Zeleznic. V

geskych zemichistaly nepostatmy jen ti velké a vynosné uhelné drahy- Ustecko-
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teplick4, Bu&thradska a KoSicko-bohuminska drédha. V roce 19&6skych zemich
bylo v provozu 6 700 km trati, ZehoZz skoro polovinu twdy drahy mistni. K
vyznamnym tratim, které byly uvedeny do provozujilgatrat Plzei - Zelezna Ruda,
Ceskomoravska transverzalni draha, ktera byléena rgkolika samostatnymi drahami
Jihlava - Veseli nad LuZnici, Horni Cerekev - T4htanovice - Domazlice, Tabor -
Pisek, Putim - RaZice a Hotdvice - Klatovy, dale Louny - RakovniRetenice -
Lovosice - Liberec, Draha moravsko-slezskycéstntzv. Méstska draha z Kroétize
do Bilska a tzv. Vlarska draha z Brna do udoli V&npole&nosti rakousko-uherské
statni drahy (PAVLCEK, 2012).

Konec 19. a ptatek 20. stoleti byl charakteristicky vystavbou tmiish drah. O dalSi
vystavbu Zeleznic po vybudovani zékladni hlavnézetni si€¢ nebyl zdjem. Chydly
oblasti, nésta, kde Zeleztini spojeni neexistovalo. Bylo nutné zajistit dopriaspojeni
vybudovanim lev§si, mére vykonné Zeleznice. Proto vznikly vedlejSi lokathiahy,
které se budovaly do vypuknuti prvniégswé valky, do roku 1914 (PAVLIEK, 2012).
Zeleznini st byla vyznama rozsfena a dopléna o tzv. lokalni trat (mistni trag),
¢imz kazdé rssto bylo napojené a dosazitelné po Zeleznici. Ldkiéat mely prevazr
charakter odbi&ek od hlavnich tratici spojek mezi hlavnimi trami. Umoznily
hospodésky rozvoj oblasti doposud nedehych Zeleznici. Technické, stavebni a
administrativni principy vystavby a provozu mistnidrah vytvaily piedlitavské
z&kony o Zeleznicich nizSih@du ze dne 25. kina 1880, 17c¢ervence 1887, 31.
prosince 1894 a 8. srpna 1910. Uvedené zakony w&aSily otazku finadniho
zabezpeéeni vystavbydchto drah. Proto financovani a provozovani lokdrdcah byly
riznorodé. Mistni drahy ¥eskych zemich byly st&my soukromymi spolaostmi k
hlavnim tratim (vCechach nejaktivjsi Spolénost rakousko-uherské statni drahy,
ktera vysta¥la ctvrtinu lokalek v zemi a sedminu ovladala, na Méravve Slezsku
KFNB- mezi Breclavi a Bohuminem vysté&a, provozovala skoro veskeré mistnidyat
dale spolénosti, které se jenom orientovaly na stavbu a prawdstnich drah (nap
Rakouska spotmost mistnich drah, Muzikova Sp&hest ceskych obchodnich drah,
Krométizska draha, Sdruzeni PoSumavské drahy). Svépomdam#stva mistnich
pramyslnika, obchodnik a statk&, zent nebo stat budovaly a provazovaly své
lokélky. V ¢eskych zemich zemskéesny a jejich zemské vybory na zaktazbkona ze
17. prosince 1892, na Morae 16. k¥tna 1895 a ve Slezsku z &rvna 1895 kryly
vystavbu a provoz mistnich drafijgkou (PAVLICEK, 2012). Svépomocnéa druzstva
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skladala p zahajeni stavby pouze jedritvrtinu kapitdlu s podminkou, Ze veSkery
stavebni material odeberou wemych firem. Stat i zetprispely az 70 % stavebnich
nakladi, proto se toto obdobi nazyvalo érou svépomocnyah.dVzniklo stovek
lokalek. DoSlo k nadhodnoceni vyznamu mistnich diajich nadrrné budovani
piineslo jejich pebytek. Drahy rély spole&ensky, narodohospoitky vyznam. ¥tSina
novych drah byla prate¢na (HLAVACKA, 2002).

Zeleznkni st se rozdila po celém Gzemi i do n#&ptupnych lokalit. V letech 1877-
1914 bylo na Uzemi dne3tieské republiky vystano 4 567 km mistnich drah.
V Cechéach vzniklo 3 087 km drah a na Mardv212 km lokalek, ve Slezsku 268 km.
Pri zestatiovani Zeleznic byly okiejné i lokalky zestatény, jenom maélo jich &stala

v soukromych rukou (Slany - Kige, na Mora¥ pak mistni drdhy Suchdol nad Odrou -
Novy Jiéin, Studénka - Stramberk, Sakvice - Hustep€ernovice - Lis# a Frydlant
nad Ostravici - Bila) (PAVIGEK, 2002).

3.5 Severni draha cisée Ferdinanda

Kapitola seznamuje se vznikem, v§&ynim hlavni trat spol&nosti Severni draha ciga
Ferdinanda, s jeji stavbou pétetrasy i odbdek. Mapuje vznik lokalnich trati. Trasi
spol&nost KFNB postavila, odkoupila nebo pronajala.

Profesor Polytechnického Ustavu ve Vidni, znalehyaovskych a ostravskych dol
FrantiSek Xaver Riepl a zplnomagry zastupce velkoobchodu H. Biedermann s M.
S6hne, Heindrich Sichrovsky pomoci rakouskych stiatigpostovnich, silrinich,
celnich, zeradélskych a paémyslovych) odhadli vyuZitelnost trati. V roce 18&hto
projekt vzbudil velky ohlas u videké banké&ské spolénosti, ktera ve stawbprvni
Zeleznice vidla obrovsky finagni zisk. Dne 21. listopadu 1835 podal banké M.
Rothschild cisa Ferdinandu I. Zadost o stavbu Severni drahy- rimtéznice. Dne 4.
bfezna 1836 podepsal cideerdinand historicky vysadni privilegium "ké&zeni Zelez-
nice mezi Vidni a Bochnii s vedlejSimi drahami dod Olomouce, Opavy, Bielska, k

solnym skladm ve Dworech, Vetice a u Bochnie na padesat pospuloucich let.”

Vidensky banké Salomon Mayer Rothschild poslal F. X. Riepla dogha F. X.
Riepel studoval vyrobu Zeleza a sledoval iweybudovanou Zeleznici z Liverpoolu do
Manchestru (HONS, 1990). Po navratu z Anglie F. Riepl spoléné se svym
spolupracovnikem J. Sichrovskym¢ahprojektovat celé dilo (HONS, 1990). V oblasti
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Moravy propracoval F. X. Riepel ve svémvpdnim navrhu 3 trasy. Prvni cesta vedla
podél Haléské cesty (Lipnik - Olomouc - Prégiv - Brno - Vidai), obchazela Bclav

a Ferov. Druha trasa byla projektovaniap Lipnik - Olomouc - Pragbv - Tovaov -
Krométiz - Napajedla - Beclav s odbénou drahou do Brna, obchazeléePv. Teeti
varianta sledovala tokek- Moravy, Beévy, Odry. Nebylo uteno, jestli tré pajde pres
Napajedla, Hulin, Krortiz, Ferov. F. X. Riepel i J. Sichrovsky usoudili, Ze pro
spole&nost bude trasa Lipnik #&ov - Hulin - Napajedl&esSenim nejlew)Sim, i kdyz

se bude z #rova stavt odbana tra do Olomouce. Do budoucna by mohlat'tra
Sichrovsky rozhodli sgfovat drahu pes gerovsky a hradi%ky kraj, coz byla pro
export zboZi a surovin trasa nejvyhein (KUHN, 1941). Dne 9. dubna 1836 byla
odstartovana stavba h&ké drahy, kterd dostala nazev Severni drahaiecisa
Ferdinanda, zkracérozna&ovana jako Severni draha Ferdinandova nebo Sesdetha,
KFNB.

Pro stavbu KFNB byl pouZzit americky &gnb (vystavba plochych Zeleznych kolejnic).
Roku 1836 vznikla Zelezéi spol€nost a prozatimrieditelstvi véele s dvornim radou
Hermenegildem Francesconim (1795-1862), projekiardestavitelem alpskych silnic,
mosti a vodnich cest. Inzenyr Carl Gheg, Bénat projektoval a vedl stavbu trati z
Bteclavi do Brna. Usek drahy z Vidrdo Floridsdorfu s mostyips Dunaj pevzal
Johann Kudriaffsk DolnorakuSan a do iBclavi pokrgoval inZenyr Franz
Bretschneider. V roce 1840 viistal Ghega ve vedeni stavby diefva Alois Negrelli,
tyrolsky rodak. Na trati KFNB pracovatiesti inzenji - Jan Perner a Vilér@ermak,
firmy brati Kleini, Felice Tallachiniho, p. Mikschika. Bylo zde z&méano 14 000
délnika z Cech, Moravy a Italie (HONS, 1990).

Trasy KFNB, jak byly popsany v RieplévProjektu”, byly spiSe orientai a nepesné.
piimo v terénu. Pro Zeleznici KFNB a jeji odky vytvorili nejrovnéjSi terén. Byl
stanoven nejmensi pol@msmérovych oblouk 800 sahi (1517 m), nej¥tSi dovoleny
sklon 1:300 (3,33 %o0) (HONS, 1990). Tr&FNB méla podpdit rozvoj rakouského
hospodéstvi a obchodu, propojit velkaigmyslova nésta. Nebylo péitano s pepravou
ostravského uhli, Zeleza, protoZzegrava byla v té da@bzanedbatelna. Trasa Zeleznice
KFNB méla byt dlouhd 413 km. F. X. Riepel se obéaval silhikonkurence. Zjistil, Ze
se drahy a silnice mohou navzajem glodophovat (HONS, 1990). Osobmprochodil
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cely kraj z Vide do Ostravy dvakratgdky. J. Sichrovsky a F. X. Riepel ve vSech
prochazejicich obci vystlovali vyhody Zeleznice. ¥Sina nést zaujala k noveé
Zeleznici zamitavé stanovisko (KRR/A, 1982).

3.5.1 Stavba zelezini traté
Viden - Bieclav

Vystavba trati spolmosti KFNB byla zahdjena mezi Floridsdorfem a Waggan,
metila 13 km. Lokomotiva Austria tento Usek projela2gaminut. Prvni oficidlni parni
jizda na KFNB se konala dne 19. listopadu 1838 (ERTLIV AUTORU, 1989).

Ob.¢&. 2: Prvni zkuSebni jizda mezi Floridsdorfem a Vdiagem v listopadu 1836
(Zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)

Tratovy Usek mezi Floridsdorfem a Vidniéhdva mosty, jinak vedl po naspecheP
hlavni tok Dunaje se klenul zvedaci most, ktery afooal piijezd lodim. Tyto devené
mosty sta¥l mistr Uberlacker. Do roku 1874 byltel&ny most nahrazen mostem

ocelové konstrukce.
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Obr.¢. 3: Prozatimniwny most pes Dunaj ve Vidni
(Zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)

V dubnu 1838 jiz jezdily vlaky do Ganserndorfu. i@ dlouhy Usek z Ganserndorfu
pies Angern do Drnkrutu byl oteven dne 9. kstna 1839. Usek z @nkrutu ges
Hohenau do Beclavi byl dlouhy 32 km (HONS, 1990). Tra tomto Useku musela byt
vedena na vysokém naspu s mnoha mosty. U Pohagikaybudovano 13 mosto
celkové délce 671 m (KOLEKTIV AUTOR, 1989). Prvni vlak do #clavi na Moravu
piijel dne 6.¢cervna 1839 (HONS, 1990).

Obr.¢. 4: Hijezd prvniho slavnostniho viaku dd@eglavi dne 6¢ervna 1839

(Zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)
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Odbanéa tra’ Bfeclav - Brno

Zeleznini trag vedly z Beclavi dema sngry. Pokra&oval pres Hodonin do iRrova,
druhy tah sméfoval k Brnu, k hlavnimu gstu moravského markrabstvi. Stavba do Brna
byla rozdlena na dv ¢asti. Z Beclavi do Hornich HerSpic stavbu prowkd firma
Talachini, z Hornich HerSpic do Brna sthv firma brati Kleint. Za zminku stoji
viadukt o ¢trnécti obloucich, po kterém ttaprochazela v Rajhrad Odba@na tra
Breclav - Brno o délce 60 km byla uvederiavel do provozu. Dne 11. listopadu 1838 se
v Brné objevila prvni parni lokomotiva (HONS, 1990).

Obr.¢. 5: Viadukt drahy v Bréio 72 klenutych polich

(Zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)

Z Brna nela vést tra do Prahy pesCeskomoravskou vrchovinu, coZ se neusknite.
Trat’ z Prerova do Prahy byla o 60 km delSi nez trasa z Bm®&rahy. Vyhodou bylo
spojeni se Slezskem, Halia vyznamnymi pimyslovymi neésty a propojeni s Prahou
(KOLEKTIV AUTORU, 1989).

Bieclav - Rerov

V roce 1840 vystdal ve vedeni C. Ghega stavebni inzenyr A. Negreléry vedl
hlavni tra’ z Breclavi snérem do Perova. Tré& byla budovana ve dvou etapacte8Bav

- Spytihrév, Spytihrév - Prerov (HONS, 1990). Mezi Beclavi a Uherskym Hradi&n
projel zkuSebni vliak dne 27tdzna 1841. Doprava na tomto Useku byla zahajend.dne
kvétna 1841 (FISER, 1995). Na trase Spydihna Prerov v délce 34 km bylo poloZzeno
41 mosti. Dne 1. z& 1941 vjel slavnostni vliak na nadrazemv. Vlivem své polohy se
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pozckji stal Frerov druhym nej#tSim nadrazim KFNB. Nadrazi bylo mod&gi
(HONS, 1990).

Odbaina tra’ Pterov - Olomouc

Dne 20. z& 1840 za&ala stavba odliky do Olomouce. Sifovala ges Brodek,
Grygov k Olomouci. Stavbu provéd firma brati Kleint. F¥i staviE byly pouzity
naspy. Délka trattinila 23 km. OfeSeni olomouckého nadrazi rozhodovaly vojenské
Grady, protoze Olomouc leZela v pevnostnim pasmu. dNerse stat konmou
Zeleznéni stanici (HONS, 1990).

Obr.¢. 6: Fijezd prvniho slavnostniho vliaku do Olomouce denijia 1841
(Zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)
Prerov - Lipnik nad B&vou

Trat' z Frerova se stéla severovychodnim smem do Lipniku nad Baou. Roku 1851
byla jednokolejna ttanahrazena dvoukolejnou. Firii prostedky spolénosti byly
vycerpany a staly na dostavbu hlavni trati zi€ova do Lipniku nad Bsou, ktera
byla odevzdana vejné dopray dne 15. srpna 1842 (KOLEKTIV AUTAR 1997).

V Lipniku nad Bévou se stavba Zeleznice vlivem hluboké hospald@krize v roce
1842 na dva roky zastavila. Velkym zdrojem ztrdtfnpvoz dostagnych Usek drahy
KFNB (HONS, 1990). Sokujici byly naklady na palikteréginily v prvnich letech 40

% veSkerého vydani na provoz KFNB. Anglické lokowpjezdily na koks, které bylo
nahrazovano uhlim. Uhli se dovéaZzel@ech, z Ostravska a z Banatu po Dunaji. Proto
feditelstvi KFNB vybudovalo vlastni koksovny v Ratl¥ a Floridsdorfu v roce 1840.
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Své lokomotivy KFNB vytapla dievem, spdebacinila az 30 000 rhza rok. Devo
bylo drahym a nebezpeym palivem pro okoli drahy, protoZe tgmbovalo casté
pozary. Vedeni KFNB doufalo, Ze se situaceizinaz se draha dostane na Ostravsko.
Kdyz pijcku na dostavbu Zeleznice do Bochnie odmitl stdg pgstavena kaspezka

do Bohumina, odkud Spdieost fepravovala tolik pdebné uhli. Vlivem krize akcie
KFNB poklesly. Bi nedodrZzeni podminek o dokimi trati do deseti let &m
Zeleznéni draha propadnout statu. Bahli& M. Rothschild dne 5.iézna 1844 cil
KFNB 4 000 000 zlatych s podminkou, Ze bude prathoa liita k dosta¥ni celé
drahy o deset let (HONS, 1990).

Lipnik nad B&vou - Bohumin

Stavba KFNB byla planovana pokowat z Lipniku pes Novy Jin, snérem na
Bohumin a Krakov. V prvni polovin19. stoleti o Zeleznici v Novémcili¢ nebyl
zajem, proto draha bylaigsnérovana pes Suchdol nad Odrou (KOLEKTIV
AUTORU, 1997). Na jte roku 1844 za&izeni vrchniho inZenyra Karla Hummela se
pokraiovalo na stav®trati Lipnik - Bohumin (HONS, 1990). Trasa se€aa trasovat
hned po dostavbtrati z Breclavi do Brna (KOLEKTIV AUTORJ, 1989). Byla vedena
oblouky s menSimi polo#ény. V obci Slavé bylo nutné pro vybudovani teazbourat 17
selskych usedlosti a chalup v pasmu 60 m od koNggiznivy terén nevyhovoval
vedeni trat, proto byl zéez nahrazen tunelem. Tunel u Staviportal od Drahotus,
jako prvni Zelezrini tunel spolénosti KFNB) byl dlouhy 258 m, vysoky 6,75 m a
Siroky 4,8 m. Legenda o tunelu u Skripravi, Zze byl tunel postaven n&mpi cisée
Ferdinanda Dobrotivého, aby aleggeden tunel KFNB rla. Vyuzivat se festal dne
29. kwtna 1895. Velkym technickym dilem bylégmoséni v roce 1846 Sirokého udoli
u obce Drahotu$ vysokym kamennym viaduktem se 4dukfp, délce 343 m a vySce 10
m a u Hranic viaduktem s 30 oblouky (HONS, 1990).
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Obr.¢. 7: Viadukt KFNB u Hranic
(zdroj: Hons, 1990, vlastni zpracovani)

Trat pokra&ovala fes Suchdol nad Odrou, Studénku, Svinov do MoraGsteavy a
Bohumina. Provoz byl zahgjen 1.¢kwa 1847. KFNB se od Svinovaripojila k
Vilémoveé draze. V roce 1840 se jednalo o vykupu pozemiezi fekami Odrou a
Ostravici pro stavbu nadrazi v Moravské Ositré&tanice lezela nedaleko Zelezaren. V
50. letech 19. stoleti se nadrazi stalo koncovanigt korgsprezné baské drahy k
uhelnym dolm. KFNB od pd@atku p&itala s ostravskynéernym uhlim a s vlastni
t&Zbou, proto trasa byla vedenteg Rivoz a HruSov (KOLEKTIV AUTORJ, 1997).
Doprava v Bohumi® byla nefunkni, a proto stavba Zeleznice KFNB byla vitand.
Mésto Moravskad Ostrava i Stary Bohumiidstaly stranou drahy. Prvni viak do
Bohumina pjel dne 1. kétna 1847. Dosazenim Ostravské uhelné panve se draha
zbavila dlouhé, nakladné a pomal&egravy uhli pro zésobovani lokomotiv
(KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Odbana tra Opava - Svinov

Odbaka do Opavy vedla ze Svinova. Tato trasa bylaéntdch dvoda nejscliidngjsi.
Projekt trasy Svinov - Komarov byl dne dervna 1853 fezkouSen z vojenského
hlediska, protoZze draha se neétanpriblizit na dostel (1000 krok) k pruské hranici.
Vojenske velitelstvi upustilo od poZzadavku na pasutrati do vnitrozemi. Na stavlse
podilela firma brai Kleini. Trasa nila 15 oblouk a 16 gimych linii a jeji celkova
délka byla 28,1 km. Propusti bylo na trase 65. Kokse mosi byly vétSinou

kamenné, jen vyjima¢ Zelezné. Dne 27tijna 1855 byla provedena #akavaci
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zkouSka mostuiesieku Moravici. Oficidlg byla tra’ otewena 17. prosince 1855. Od
pocatku provozu byla na trati stanice Haj, zastavkyidko-Stitina a Komarov. Jedina
vlecka vedla ze stanice H4j do mistniho cukrovaru. sertt857 pak fibyla zastavka
Déhylov-HIucin. Dne 27 fijna 1855 pijela po jeSt ne zcela dostawné trati do Opavy
parni lokomotiva Neptun. Oficiénbyla tra otewena 17. prosince 1855 (STEFEK,
1998).

Bohumin - Annaberk

Dne 1. z& 1848 byla KFNB napojena na pruskou Zeléahsi'. Bylo dosazeno spojeni
pies Kandé&n do Krakova. KFNB pozadala o koncesi na spojottatiz Bohumina do
Annaberku. KFNB a pruska Vilémova draha roku 18gél&nymi naklady- stavbou
mostu zprovoznily tréovy usek do Annaberku. Tak byla umeéna geprava z Vida
pies Berlin do Péze. KFNB ziskala fipojeni s Krakovem a h&kkymi meésty, kterého
bylo dosazeno v roce 1858, kdy KFNB odkoupila Krata-hornoslezskou drahu do
Krakova s odb&kami na ruskou hranici. Takze KFNB &ta pouze postavit ttaz
Bohumina do nejblizSi stanice této drahy do &sv. Provoz na celé hlavni trati
KFNB Viden - Krakov byl zahdjen dne lrdzna 1856, coZ bylo po dvou desetiletich
vystavby, kdy se uskutgil ptivodni Riepliv plan (HONS, 1990).
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Obr.¢. 8: Mapa KFNB a odbimé trat na Morav a Slezsku (Zdroj: HONS, 1990, vlastni zpracovani)
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3.5.2 Mistni drahy KFNB na Morawé a ve Slezsku

KFNB vystavla na Mora¥ a ve Slezsku celkem 18 trati mistnich drah o edldglce
261 km, gicemZz na Mora¥ lezelo 184 km trati a ve Slezsku 77 km. Dale KFNB
odkoupila 4 moravskeé lokalky o souhrnné délce 88akna et viastniki provozovala
dalSich mistnich 7 trati o délce 110 km. Jedinén@r&’ leZela ve Slezsku, zbyvajici na
Moraw. Celkem tedy KFNB na Morg&va ve Slezsku vystala a odkoupila nebo
provozovala 469 km lokalnich trati. Dne 1. ledn8@&yla vydana koncese, ktera
umoziovala dalSi existenci KFNB. Zavazovala tuto spodst k vystavh novych trati
na vlastni naklady (PAVIGEK, 2012).

3.5.2.1 Mistni drahy postavené spotaosti KFNB

Lokalni tra® Moravsko-slezska drahagst Kojetin -Cesky T3in - Bielsko

Po skoupeni KFNB Krogfizské Zeleznice zaly 25. dubna 1887 stavebni prace nové
drahy z Kojetina fes Cesky ®Sin do Bielska ve Slezsku. Nova dréaha vediesp
Kojetin - Krasno - Frenstat - Frydlant - Frydek Mis- TéSin - Skéov do Bielska.
Byla ozn&ena jako Moravsko-slezska drahagsm Cela trda byla dlouha 169,8
km. Byla dokogena 1.c¢ervna 1888. Noy stav¥né uUseky byly fidéleny trem
stavebnim firmam. Usek Kojetin - Kraiiiz stawl Petr Kraus, Bysice pod Hostynem -
Hodslavice spokaost Mattoni-Union a Hodslavice - Bielsko firma ek a Berger.
Pavodni trasy Kronitizské drahy byly zachovany. V Huibyl vystavn novy nadjezd
nad trati KFNB. Z Bysice pod Hostynem vedla trado ValaSského Mefti pres
Frenstat, sirovala do Frydlantu nad Ostravici. Provoz byl zahdiee 27. k¥tna 1888
(KUHN, 1941). Pokréovala doCeského ESina a Bielska v Polsku. KFNB ve stanici
ValaSské Mezici narazila na fekazku v podob Spol€nosti rakouské mistni drahy,
ktera byla majitelkou mistni drahy Hranice - Vseffmoto KFNB byla nucena provést
ode dne 1iijna 1881 pronajem trato délce 1,1 km mezi stanici ValaSské Nizia
Krasnem n. B. Nakonec Usek odkoupila i s attoa do Hrachovce (KHN, 1941).

Lokalni tr& Hodonin - Holé

Kratka Zeleznini spojka mezi Hodoninem a Hiili Byla vybudovana v roce 1891 jako
prodlouZeni trat z Hodonina k tabakové tov&rfwww.zelpage.cz, 2015).
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Lokalni tra&’ Rohatec - Sudodtice na Mora¥ - Petrov u Straznice
V Sudontticich se nachazelo spojeni s drahou StEG (www.gelpa, 2015).
Lokalni tra& Studénka - Bilovec

Koncese pro ttaStudénka - Bilovec byla vydana Z&rvna 1889. Koncem #al890
byla tra’ ptipravena k zahajeni provozu o délce 7,5 km. Byla jdlina ¥tSi mostni
stavba, klenuty kamenny nadjezd nad silnici Bilovdutovice u vjezdu do Bilovce.
Stavba trati byla provedena co nejusgpridednalo se o mérhospodésky rozvinutou

oblast (http://www.bilovec.cz, 2010).
Lokalni tra’ Suchdol nad Odrou - Odry - BudiSov nad BudiSovkou

Roku 1883 vlada utila KFNB privilegium o prodlouzeni mistni drahy &ulol - Odry
- Vitkov. KFNB dostala dne %ervence 1885 privilegium na provoz této trati, @aa t
méla spolénost postavit dalsi mistni drahy (PLACHY, 2011).

Lokalni tra& Suchdol nad Odrou - Fulnek

Lokalni tra’ do Fulneku roku 1891 zahajila provoz. Jeji celkdeéka byla 9,7 km. Na
trati nebyly vybudovany uié stavby (PLACHY, 2011).

Lokélni tra’ Opava - Horni BeneSov

Bylo zpracovano vice navihvedeni trati. V roce 1890 byla spéesti KFNB udlena
koncese na stavbu trati z Opavy do Horniho BeneS®aabu o délce 29,6 km zahdjili
podnikatelé Blau a Epstein z Krakova. Dne &Yvna 1892 fijel slavnostni vlak do
Horniho Benesova (KOLEKTIV AUTOR, 2015).

Lokalni tra’ Kojetin - Tov&ov

Dne 15. Unora 1895 byla povolena stavba mistnii Kajetin - Tova&ov sneérem do
Lobodic. V Kojetirg trat’ byla napojena na tf@rno - Rerov. Budovalo se 32Z'gjezdi.
Muselo byt postaveno a upraveno 47 komunikaci. @&lha byla roz&lena natt ¢asti.
Prvni zahrnoval usek mezi Kojetinem aildltemi, druhy kowil v Lovosicich a teti v
Tovaioveé. Doprava na draze z Kojetina do Téwaa byla zahajena dne 15iz4895
(PORIZEK, 2011).
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Lokalni tra® HruSovany - Zidlochovice

V Useku KFNB z Beclavi do Brna vznikly celkerdtyti mistni drahy v prbéhu ctyf let.
Dvé z nich budoval jiny (mensi) soukromy investor, al&nost KFNB na nich
provadla dopravni obsluhu. Byly to tratHustopée mssto - Hustopée (dnes Sakvice)

o délce 7 km a draha Zé&je Hodonin. Tato ttaspojovala d¥ severni a severozapadni
vétve KFNB. D& zbylé tra¥ stawla KFNB ve vlastni rezii. Jednalo se o jednu z
nejkratsich lokalnich drah u nas HruSovany u Braallochovice o délce 2,5 km. V 70.
let 20. stoleti zanikla (VYBIRAL, 2008).

Lokalni tr& Vranovice - Pohielice

Koncese pro stavbu byla ¢ldna 18. listopadu 1893, s@msreé s drahou HruSovany -
Zidlochovice. Nejmensiigprava za 1 rok museéinit 2000 voz. RiSské ministerstvo
valky 17. srpna 1894 stavbu povolilo, aby draha laatouzit i armadnim delaim. Na

lokalni tra’ navazovala vika cukrovaru majitele Mosese Polaka (VYBIRAL, 2009)
Lokalni tra’ Petrovice - Karvina

Zeleznéni stanice Petrovice vznikla v roce 1855, kdy dtsakFNB polskych

Dziedzic. Se zprovozmim KoSicko-bohuminské drahy se zprovoznila i verd@869

stanice Karvina. Okresnimuéstu FryStatu (Karvina #sto) a okolnim obcim Kto,

R@aj a Darkov s jodovymi lazZmi chykelo spojeni na hlavni ttaV bieznu 1897 bylo
vydano stavebni povoleni a k zahajeni provozu desld-rystatu dne 1. #al898.

Karvinské nadrazi se pagdstalo i vychozi stanici pro Uzkorozchodnou elekiou

drahu, ktera umoznila spojeni s Ostravou, OrlovolBB@uminem (www.mesto-
bohumin.cz, 2013).

Lokalni tra’ Bieclav - Kuty (uherska hranice)

V roce 1900 byla vybudovana fra Kouti do Brodského aiclavi. V Koutech 100 m
od nadrazi se tfasta&ela smérem na Brodské, do Lanzhotu, Kostic a Tvrdonic
(CIELONTKO, 2011).

3.5.2.2 Mistni drahy odkoupené spotmosti KFNB

KFNB odkoupila od Kronsiizské drahy a spalaosti Rakouska spalrost mistnich
drah, aby mohla vybudovat drahu Kojetin - Bielskoo@ spolénosti Ostravsko-
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frydlantské drahy ttaOstrava - Frydlant nad Ostravici, ktera réyla z&lenéna do
této now vznikajici drahy. Jednalo se @eskomoravskou transverzalu (PAVIHK,
2012).

Lokalni tr& Kromé&tiz - Zborovice

Spoleénost Krongtizskych drah si jeSt pred budovanim trat sjednala provozni
smlouvu se spotmosti KFNB. Na zaklatltéto smlouvy pak KFNB aktivovala provoz
vSude, kde trat Krometizskych drah byly dobudovany. Velmiildzitym rokem pro
vystavbu lokélnich trati byl rok 1880, kdy vySelkad o sekundéarnich drahach.
Koncese pro stavbu trati Hulin - Kreh2 - Zborovice byla utlena 30.¢ervna 1880.
Na trati o délce 7,5 km bylo postaveno 19sthi a propusti. Kro#&izské nadrazi

vybudovala firma stavitele Messenského (KONPA, 1982).

e

Lokalni tr&’ Kromeiiz - Hulin - HoleSov - Bysice pod Hostynem

Reditelstvi Krondtizské Zeleznice vykupovalo pozemky pro stavbu bétezdo konce

roku 1883. V HoleSoy a Jankovicich se znila pivodni trasa navrhovaného
projektu. V obci Pl&kov se trasa drahy posunula. Na trati se nachdmesty, propusti

a prejezdy. Bylo schvaleno 33igjezdi, 34 propusti z vodi castych povodni.

VSechny mosty byly i&wné. Provoz na trati Hulin - By&te pod Hostynem byl

zahéjen 15. listopadu 1882 (KRF/A, 1982).

Lokalni tr& Hranice na Morav- Vsetin

Ve Vidni dne 21. listopadu 1881 se konala konfegekancesiond pro stavbu drahy
Polom - Vsetin - Vlara. Rakouska spfiest mistnich drah dostala koncesi dne 27.
cervence 1882 ke sta¥lreleznice z Polomu do Vsetina s othmu z ValaSského
Meziti¢i do sklarny v Krasnu nad Beou, dale do RoZnova pod Radhwmst Vystavbu
Zeleznice provatla stavebni firma Sém-Wessely, zahajena byla v roce 1883vdRin

k odbaeni z hlavni trat mélo dojit ze stanice Polom, ale k odleni doslo jiz ze stanice
Hranice na Mora¥ z hlavni traf KFNB do Krasna nad Beou. Zeleznini tra z
Hranic n. M. do Vsetina byla dlouhd 46 km. Slavnbgtahajeni Zelezémi dopravy
bylo stanoveno na den gervence 1885. Doprava na draze o délce 24,8 km byla
zahgjena 1. listopadu 1884. Z nadrazi Krasno (gk&adMeziici) draha pokréovala
podél Vsetinské Bwy do Vsetina. Mezi ValaSskym MéRiim a Vsetinem byla
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vybudovana zastavka v a stanice Bdka a Moravska Jafhka. Slavnostni
zahdjeni zeleztini dopravy bylo stanoveno na dertérvence 1885 (HERZIG, 1984).

3.5.2.3 Mistni drahy vysta¥né na (et vlastnika

KFNB provozovala drahy i nacét jinych vlastnik. Jednalo se o ttaha Mora¥ a ve
Slezsku. Slo o lokalky vystamé soukromym kapitalem, lokalky svépomocné
(PAVLICEK, 2012).

Lokalni tra® Sakvice - Hustop® u Brna

Trat’ byla postavena v roce 1894.¢Ma necelych 7 km. V roce 1909 koupil frae
Sakvic do Hustop# u Brna podnikatel Jakob Redlich (ROZKOVA, 2014).

Lokalni tra® Studénka - Vimvice - Stramberk

Se stavbou drahy se zajdo v cervnu roku 1881 a v prosinci téhoz roku na novou
drahu vyjel prvni vlak. Traspojila Studénku, Sedlnici, SkotniciiiBor, Drnholec nad
Lubinou, Kogivnici a kortila v 19 km vzdaleném Stramberku. K vlastnimu nepbj
na podbeskydskou magistralu doidec doslo az v roce 1896. Dnesni vedeniétsas

ve dvou mistech sithodliSuje od jpvodniho trasovani. Mistni draha Studénka -
Stramberk - V#ovice z&inala na svinovském zahlavi kolefighttp://badber.blog.cz,
2014).

Lokalni tra Otrokovice - Vizovice

Dradha 25 km dlouhé byla vystea svépomoci. Provoz mistni drahy byl zahajen roku
1899. Po zestatni KFNB v roce 1907 zaji®vala provoz spotamost C. k. Rakouské
statni drahy. Otrokovické nadrazi secsetd na zastavku Otrokovice - Kvitkovice.
Odkud tra pokratovala do Zlina a do Tevic, na zastavku Malenovice, pak nasledoval
Zlin-Louky. Fi vyjezdu ze Zlina trd mijela areal Bga. Pokraovala do SluSovic

k Zelechovicim pes nadraZi SluSovice - Lipa. Po vyjezdu z nadragiedoval pejezd
pies starou silnici do Vizovic (BEDNRAIK, MANASEK, 2009).

Lokalni tra&” Muténice - Kyjov

Trat mezi obcemi Kyjov a Muhice v délce 15,9 km s maximalnim sklonem 10 %o se

zxtala sta¥t dne 15.¢ervna 1899. Uvedena do provozu byla ode dn&fmna 1900.
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Provoz zajisovala KFNB, ale pdila Brnénské spolénosti mistnich drah (HORA,
2009).

Lokalni tra Bieclav - PoStorna - Lednice

Zajimaw vznikla mistni draha z #Bclavi ges PoStornou do Lednice. Stavbu 8 km
dlouhé trat provadla Brrnénska spolénost mistnich drah. Sidlo spravy rozlehlych
lichtenStejnskych statk lesi a rybniki zasahovalo do Dolnich Rakou®ne 17.
listopadu 1901 byla tfeotewena (VOJTEK, 2008).
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4 Fyzickogeografické podminky a tra® KFNB

Na vztah fyzickogeografickych podminek zkoumanémosioru a trat KFNB Ize
nahlizet ze dvou perspektiv. Prvni perspektiva btdwliv fyzickogeografickych
podminek na vedeni teat a lze kni pstupovat podle definovanych
fyzickogeografickych hierarchickych drovni. Druhérgpektiva je opaa a hodnoti
vliv trati, jeji vystavby zptné na fyzickogeografické podminky zkoumaného prostoru
Je Zejmé, Ze prvni fipad Ize studovat na vicero hierarchickych urozatimco pipad
druhy se projevuje prakticky jen na (mikro)chorickévni.

4.1 Vliv fyzickogeografickych podminek na vedeni &té KFNB

Kapitola ukazuje na vliv fyzickogeografickych podrek na vedeni tratKFNB, Bylo
postupovano od nejvyssi k nejnizsi drovni- od ngidrglni, regionalni, na chorickou

arove.
Nadregionalni Urove

Zeleznice KFNB se #la stat dilezitou obchodni linkou mezi Baltem a Jadranem.
Hlavnim divodem existence trati KFNB bylo spojeni Védse solnymi doly v Hati a
pozdiji s pristavem Terst. F. X. Riepl atvést Zeleznici Ostravskem a Slezskem,
lokalitou bohatou na nerostné zdroje (HONS, 1990mto zamérem byl dan hlavni
smer vedeni trati na nadregionalni hierarchické aro¥ro tento sir byla vyznamna
existence snizenin- \#Rarpatské snizeniny, oddjici Cesky masiv od Zapadnich
Karpat (viz dale) (DEMEK, MACKOYIN eds., 2014).

Regionalni Grovie

Hlavni Zeleznini tra’ spol€&nosti KFNB se na naSe Uzemi dostala fekméeni hranic
s Dolnim Rakouskem &ky Moravy. Trd spol€nosti KFNB byla naSim uUzemim
vedena v fihodném terénu- udolim pod@&ky Moravy a udolinteky Odry. Jednalo se
o0 zasadni snizeniny meZeskym masivem a Zapadnimi Karpaty, s nizkou naedko

vySkou evropského rozvodi Dunaj - Odra.

Trat’ vedla gimym snérem rovinnym terénem Dolnomoravského a Hornomorgivsk
Gvalu. Dale vedla nizinnou krajinou, trodnym krajpodélieky Moravy. U Otrokovic
se Zeleznice odklonila agky Moravy, pokrdovala drodnou nizinou Hana. \féPow
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trat smefovala severovychodnim smem. Typ krajiny se zZal menit, prochazela
Becevskou branou. Moravskou branokekrctila rozvoditeky Moravy areky Odry.
Zde trasa fekonavala sedla plosné pahorkatiny. Nachazela sg/d@e 263 m n. m..
Prekratila Oderskou branu, pokfavala udolimteky Odry do Ostravské panve
(DEMEK, MACKOVCIN eds., 2014).

Choricka Urove
Videi - Bfeclav

Vystavba trati spolosti KFNB byla zahajena mezi Floridsdorfem a Wagrm. Z
Floridsdorfu do Wagramu v kopcovitém terénu mustdvitelé vytveéit nasep 2,4 m
vysoky (HONS, 1990). Uzemi mezi Vidni a Floridséonf se vyzné&valo ¢astymi
povodrémi z vedlejSiho ramene Dunaje. Vesnice Floridsdeikla na levéem fiehu
Dunaje a hlavni #sto monarchie Videna pravém fehu. Stavba drahy pokiavala na
sever. Z Floridsdorfu do Géanserndorfiekonavala kopcovity terén (HONS, 1990).
Odtud vedla trd v piimém smdru do Angernu podéteky Moravy az k Durnkrutu
(KOLEKTIV AUTORU, 1989). Trd pokratovala rovinatou krajinou na Moravské pole
smeérem k Beclavi. Rekrctila teku Dyji, ktera tvaila hranici mezi Dolnim Rakouskem
a Moravou (HONS, 1990).

Odbaina tra’ Breclav - Brno

Zeleznkni trat vedly z Beclavi deéma snéry. Hlavni tah smfoval za Weclavskym
nadrazim doprava, pokfmaval g'es Hodonin do i#erova, druhy tah k Brnu se &th
doleva. Odb&ka z Beclavi do Brna vedla krajinou gipnivymi spadovymi pory. Z
Breclavi vedla tr& mirnym stoupanim. fied stanici Zaj&i se zprava napojila mistni
drdha z Hodonina. Mirnym stoupanimt'trgystupovala na iteben blizko Popic. ied
stanici Sakvice se zprava napojovala mistni dramaHdstopéi. Za Popicemi tra
klesala pes Pouzthny do niziny Svratky. Ve Vranovicich odiowala doleva mistni
draha do Pohelic. Z Vranovic do Brna ttamirné stoupala. Stoupani byldgruSovano
dlouhymi vodorovnymi Useky. ied vjezdem do stanice HruSovany se zprava
napojovala mistni draha do Zidlochovic. Kratkymugtéanim tré pokrasovala k Brnu. Z
Brna nela vést trd do Prahy pes Ceskomoravskou vrchovinu, coZ se neuskuite
(KOLEKTIV AUTORU, 1989).
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Bteclav - Rerov

Trat’ byla budovana ve dvou etapacie8ayv - Spytihdv, Spytihrév - Prerov. Budovani
Zeleznice probihalo vifznivém terénu v fdfmych Gsecich. Stoupéni dosahovalo pouze
3,33 %), oblouky ne&ly polomgry nad 1 000 m (HONS, 1990). Dale se&’tpiizpusobila
mirn¢ zvinénému terénu. Od obce LuZice vedla’t2@ km dlouhym imym usekem do
zastavky Bzenec -iRo0z. Mezi Straznici a Bzenceieka Morava vytvéela vysoké
meandrovité tehy vatych pisk, nazyvané v saiasnosti Osypanéiéhy s ilehlymi
lesy. Osypanéikhy jsou sotasti evropsky vyznamné lokality soustavy NaturaG200

(www.jizni-morava.cz, 2016).

Trat’ pokra&ovala fes Moravskou Novou Ves - Hodonin - Rohatec - Mdtg\Risek -
Nedakonice - Staré #to (HONS, 1990). Dolnomoravsky u(val fephazel

v Napajedelské br&n do Hornomoravského Uuvalu (DEMEK, Jaromir a Peter
MACKOVCIN eds., 2014). V Rerow se tra statila doprava a fimym snérem
postupovala do #sta Lipniku nad Bévou (KOLEKTIV AUTORU, 1997).

i Zelezni¢ni stanice

xxxw KFNB

vodni tok

B onik

Bieclav
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Obr.¢. 9: Tra&® KFNB v Useku Beclav - Rerov

(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
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Lipnik nad B&vou - Bohumin

Z Lipniku nad Bévou tra’ pokraovala gimym snérem k Hranicim. Za Hranicemi
prekonala tré rozvodi Dunaje a Odry.iPstavi® z&ezu u Polomu bylgervené jily a
modré sliny zcela nevhodné. Kratce po zahajeniqawvoku 1848 doSlo k nahlému
sesuvu svahu, kterému trmeodolala. Dale ttamijela Dolni, Horni a Hananicky
rybnik. Sestupovala udolifeky Odry ges Suchdol nad Odrou, Studénku, Svinov do
Moravské Ostravy a Bohumina. Stanice Moravskd @atnaentla dobré pirodni
podminky. Hrozilo zde nebezgepovodni zeky Odry (KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Za Bohuminem trapiekratila feku Odru a pokksovala do Annaberku (HONS, 1990).

Zeleznicni stanice

oo KFNB

: vodni tok
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Obr.¢. 10: Tra KFENB v Useku Lipnik nad B&ou - Bohumin
(Zdroj: CENIA, 2015 vlastni zpracovani)
Odbana tra’ Opava - Svinov

Ze Svinova vedla tapodél rybniku S#pan v sodasné pirodni rezervaci $pan,
potom mijela PoStovni rybnik, kopirovala celou gesidni tok Opava. Tato trasa byla
z terénnich divodi nejschidnsjsi (STEFEK, 1998).
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Vliv fyzickogeografickych podminek na vedeni mistnidrah vystagnych KFNB na

chorické arovni
Lokalni tra® Moravsko - slezskéa drahasst Kojetin -Cesky T3in - Bielsko

Za Bystici pod Hostynem vedla tfapo Upati Javornik sestoupila do udolfeky
Becvy, do ValaSského MeiiEi. Z Krasna tréu Veovic prekonavala dunajsko-oderské
rozvodi a pes Frenstat séhovala do Frydlantu nad Ostravici do BeskydUgHN,
1941).

Zeleznicni stanice
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Obr.¢. 11: Moravsko - slezska draha&shna Mora¥ a ve Slezsku
(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
Lokalni tr&’ Hodonin - Hol¢

Kratka Zeleznini spojka mezi Hodoninem a Hglise nachazela v Dolnomoravském
avalu (http://www.zelpage.cz, 2015).

Lokalni tr&’ Rohatec - Sudo#tice na Mora¥ - Petrov u Straznice

Trat vedla @imo bez oblouk rovinatou krajinou Dolnomoravského Gvalu
(http://www.zelpage.cz, 2015).
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Lokalni tra’ Suchdol nad Odrou - Odry - BudiSov nad BudiSovkou

Trat’ vychazela ze Zelezhii stanice Suchdolips Mankovice (6 km), vedla po levém
biehuteky Odry, svaZovala do Paotsieho kopce. U mankovického mostu pékreala
tra’ Oderskym U(dolim do Oder, (11 km) Novou Vsi u &ski Fed Hémankami
ustupovaly kopce, draha opotlat udoli Odry, u Klgavky zahybala do udoli
Cermenky. Za zastavkoermna ve Slezsku stoupalattraahorni rovinou Vitkovské
vrchoviny k zastavce Svatovice, kde tré dosahovala nejvysSi nadiské vySky 539
m n. m.. Od Svatwvic Zeleznini tra’ prudce klesala po ubpbHolého vrchu (573 m n.
m.) do udoli BudiSovky, ktera byla levostrannyiiitgkemieky Odry. Ped Vitkovem
(27 km) dosplhala draha k nahorni pl@shizkého Jeseniku. Cela frayla dlouha 40
km (http://www.oderske-vrchy.cz, 2012).

Zelezniéni stanice
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Obr.¢. 12: Lokalni tré Suchdol nad Odrou - BudiSov nad BudiSovkou
(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
Lokalni tra&’ Suchdol - Fulnek

Ze Suchdolu klesala podél hlavni trati, ke svémmib&mu bodu. Potom stoupala k
vrcholu zastavce Hladké Zivotice. Stoupani na Zokgt vrch gresahoval 20 %o. Odtud
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tra’ klesala do udoli Husiho potoka &@am do Fulneku, nejvySe poloZzeném &od
lokalky (PLACHY, 2011).

Zelezni¢ni stanice
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Obr.¢. 13: Lokalni trd Suchdol nad Odrou - Fulnek
(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
Lokalni tra’ Opava - Horni BeneSov

Trat’ vedla z Opavy rozlehlou Opavskou nizinou pod Kgles&ym kopcem, nasledoval
piejezd hradecké silnice. Trgostupovala fes Otice, Slavkov, okolo rybnikidolim
ficky Hvozdnice pes Stablovice. Prochazelarep lesik do Dolnich Zivotic do
Litultovic-Lhotky, do Mladecka. Lesem se Zelezni&ila k Jakartovicim. Do stanice
Svobodné Hémanice pokréovala nejétSim stoupanim trati do Horniho BeneSova
(KOLEKTIV AUTORU, 2015).

Lokalni tra’ Kojetin - Tov&ov

Kratka tra’ z Tovaova vedla kolem byvalého rybnika Zvolenovésem do Lobodic
(PORIZEK, 2011). Doprovéazela fiicka Blata smirem do Kojetina
(http://oldmaps.geolab.cz, 2015).
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Lokalni tra® HruSovany - Zidlochovice

Jiz od odboeni od hlavni trati z@mla tra’® stoupat, dostala se na rozvoik
Svratky, Jihlavy. Z obcei®ice tra’ klesala po ub® ViSinek. Terén Zelezéi trasy
byl zvinény (VYBIRAL, 2009).

Lokalni tr& Petrovice - Karvina

Trat’ zatinala v dneSni Zelezmii stanici Petrovice u Karviné, vedléep okrajovouast
obce Staré Nksto, vstoupila do Zelezmi stanice Frystat. Pokiavala ges Raj, niila
do Darkova a dosahla trati KoSicko-bohuminské déhiyn i pivodni stanice Karvina-

hlavni nadrazi (https://www.mesto-bohumin.cz, 2013)

Fyzickogeografické podminky vedeni mistnich drakoogienych spotanosti KFNB na

chorické Urovni

Vv~

Lokalni tr& Kromé&tiz - Zborovice

ererer

odbaila, vliéva se do vodniho toku Morava (http://oldmgeolab.cz, 2015).

Vv~

Lok@lni tra’ Krom¢tiz - Hulin - HoleSov - Bysitce pod Hostynem

V Jankovicich byla z#énéna trasa drahy mimo obec a mimo zaplavové uzeruliha

do HoleSova byl mimidre priznivy, skoro rovny terén. Z HoleSova do Bist pod

Hostynem vedla trasaé¢t&inou podhorskym typem krajiny, da velmi nevhodné
sklonové ponisry (KOPRIVA, 1982).
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Obr.¢. 14: Lokalni tréd Kromgtiz - Hulin - HoleSov - Bysice pod Hostynem
(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
Lokalni tra&’ Hranice na Moray- Vsetin

Doprava na trati Hranice na Mogav Krasno vedla kolem panského kamenolomu. Za
Teplicemi nad Bé&vou se trasa stéla doleva a idmym rovinatym terénem sffovala

do Vala$ského Metiti. Tra zat&ela doleva kolem skaly mezi obce@érnotinem a
Spitkami. Z nadrazi Krasno (ValaSské M) draha pokréovala podél Vsetinské
Be¢vy do Vsetina. Nebezpen byly povode. Trasa vedla misty zwnym terénem

(HERZIG, 1984).
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Obr.¢. 15: Lokalni tré Hranice na Mora¥ - Vsetin
(Zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)

Fyzickogeografické podminky vedeni mistnich draktay¥nych na det vlastnika na

chorické urovni
Lokalni tr&’ Studénka - Vimvice

Trat’ vedla ze Studénky do Sedlnice. Draha déale gokala mezi rybniky K&k a
Kotvice, pes kamennou proptisa listnatym lesem vystoupila do zastavky
Albrechticek, kterd jiz neexistuje. Drdha pokozala v gimém sngru do Veovic a do
Stramberku (http://badber.blog.cz, 2014).

Lokalni tra’ Otrokovice - Vizovice

Zeleznéni draha kopirovaldicku Dievnici aZz k Zadviicim, odkud tré pokrasovala
kolem vodniho toku Lutoninky, sffovala do Vizovic (http://oldmaps.geolab.cz, 2015).
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Obr.¢. 16: Lokalni tra Otrokovice - Vizovice
(zdroj: CENIA, 2015, vlastni zpracovani)
Lokalni tra’ Muténice - Kyjov

Trat' vedla Urodnym krajem ffznivym terénem rovinatym uadolinticky Kyjovky
(HORA, 2009).

Lokalni tr& Breclav - PoStorna - Lednice

Jeji trasa odhdla z hlavni trat z Breclav do Postorné, obloukem &iovala k severu.
Trat’ pokratovala krajem lesaips Charvatskou Novou Ves k jezdecké drazeéjevala
doprava ke stajim Nového dvoru. Sasti lichtenStejnského panstvi veésmzastavky
Lednice byl Prosedni a Mlynsky rybnik, odkud tfavedla k nadrazi v Lednici
(VOJTEK, 2008).

4.2 Vlivy vystavby traté KFNB na fyzickogeografické proskedi

Po celé trase se dosud ladem leziidgo zdrodovala. Ubyvalo zalesmé krajiny.
VysouSely se rybniky. Dochazelo k reguléek a stav® hrazi a kandl Tratovy Usek

mezi Floridsdorfem a Vidni #hdva mosty, jinak vedl po naspech, které sloujako
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protipovodiové hrdze. Ve Vidnii¢ni rameno Kaiserwassergkraioval barkovy most.
Pres hlavni tok Dunaje se klenul zvedaci most. Ryotiodnim bylo vidgské nadrazi

chraréno vysokym naspem (HONS, 1990).

Mezi Angernem a Dirnkrutem bylgeka Morava regulovana, protoZettraedla v
nékterych mistech v byvalétecisti feky Moravy (KOLEKTIV AUTORU, 1989). Tra
musela ¢elit zplavovym misim na soutoku Moravy a Dunaje. Udglavi tra
piekonalateku Dyji. V této oblasti byl baZinaty terén, prodode Dyje dlila do
n¢kolika ramen. Zde se vodssto vylévala z #ehi, protoZze krajina kolem iclavi
byla bazinata (HONS, 1990). Z&lavi vedla tré po vysokém naspu, ozfavaném v
doke stavby za velky technicky vykon.id®inala Rakvicky rybnik, za kterym
bezprostedre navazoval skoro 2 km dlouhy fea, U HruSek hlavni travedla po
vysokém naspu s nasledujicim hlubokyrezém. Z ¥tSich staveb stal za pozornost 45
m dlouhy dewny most pes feku Moravu u Napajedel, kde za nadrazim pravym
obloukem pekonala tré tok Moravy. Dale tré pokraovala levym obloukem sénem
Otrokovice - Hulin - Horni Mosghice po pravém iighu Moravy (HONS, 1990). V
Prerow tra’ prekrctila feku B&vu po deveném most, kde se kazdotmé vyskytovaly
povodré. Jednokolejna trasmerovala do Lipnika nad Beou (FiSer, 1995). Odkud
stavbacinila problémy. Firodni podminky pro stavbu Zeleznice nebytizpivé. Obec
Slavic méla rozctlit 12 m hlubokym z#ezem na d¥ ¢asti. Délka zéezu byla 3 km a
hloubkacinila 17 m. Zeminu tviily pisky a jily. Dochézelo k sestm zeminy svah.

Za Hranicemi pekonala tré nesoudrzné a nestabilni zeminy. tTpgekonala rozvodi 18

m hlubokym z&ezem u Polomu, protoZervené jily a modré sliny byly zcela nevhodné
pro stavbu trati. Trapiekrctila feku Odru u Jesenika nad Odrou, daedpOstravou.
Terén na Uzemi iozu byl baZinaty s pdstatky rybniki, jejichz zbytky byly
zasypéany vykopovou zeminou (KOLEKTIV AUTQR 1997). Na Ostravsku byla tra
vedena vV blizkosti rozvijejicich se uhelnychigdtde se krajinny raz #2al vyrazré
menit téZbou uhli, Zelezné rudy, vapence, kaolinu a dalSicbvin. Stanice Moravska
Ostrava nerla dobré pirodni podminky. Hrozilo zde nebezjpeovodni zieky Odry.
Trasa si vyzadala regula@ky OlSe. V tomto Useku Zelezniceekratila feku Ostravici.
Pro stavbu stanice Bohumin héaka Rudnicka prodala své pozemky s bazinami
(KOLEKTIV AUTORU, 1997). Odb#né tra Opava - Svinov vedla na naspech v délce
24,8 km a v Useku 2,8 km se stigvzaezy. Nej¢tSi most byl postavenigs feku
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Moravici a skladal se ze 3 poli (11,37 m). fTraost gekrctila a sngfovala do nista
Opavy (http://spz.logout.cz, 2016).

Z Frydku odbgna tra’ vedla stedohorskym typem krajiny agkondavala udoli vodnich
tokd (KUHN, 1941). Lokalni tré& Hodonin - Hok se nachazela v ni&n
Dolnomoravského Uvalu, kdergkrctila feku Moravu (http://www.zelpage.cz, 2015).
Na lokalni trati Rohatec - Sud@iice na Mora¥ - Petrov u Straznice bylagmoséna
feka Morava (http://www.zelpage.cz, 2015). Ze Zdkadn stanice Suchdol ips
Mankovice do Pohskéeho kopce v délce 200 m byl postaverezakde se narazilo na
¢edi. Lokalni tra Suchdol - Fulnekigkonala Husi potok, potom &pdraha stoupala a
skortila ve Fulneku (PLACHY, 2011). Na lokalni trati Katjn - Tovaov byla
piemoséna ed Kojetinenticka Valova (http://oldmaps.geolab.cz, 2015). Lokétad
HruSovany - Zidlochovice tha ve Vranovicich problémy s odvibavanim trati, proto
pro mistni drahu vykopaly strouhu na odiodini okoli trati, ktera byla prodlouzena
do mistniho potokaRicka. Nasledoval mostips reku Jihlavu (VYBIRAL, 2009).
Lokalni tra’ Petrovice - Karvina, ktera sfiovala do Darkova, figkrctila mostkem
Mlynsky nahon. Remostila feku OISi iticku Stondvku a smiiovala do Karviné

(https://lwww.mesto-bohumin.cz, 2013).

V Sedlnici lokélni trd Studénka - Vimvice vstupovala natyii mosty gesteku Odru,

kde se nachazela zatopova oblast (http://badbgrdzip2014).

57



5 Humanné geografické podminky a tra’ KFNB

Humanni geografie kladlaithz na zkoumaniifgin a disledki rozmiséni lidskych
aktivit. Zkoumala prostorové rozlozeni obyvatelstvaoblastech s nav vznikajici
drdhou KFNB. Zabyvala se poptfdmi a socialnimi zgnami, no¥ vznikajicimi a
menicimi se sidly, hospo#gtvim, politikou v zavislosti na Zeleznici. V kagg byl

kladen diraz na hierarchické usfadani regiofh od nejvyssi po nejnizsi arove
5.1 Vliv humanné-geografickych podminek na vedenirati

Makroregionalni arove

Spole&nost KFNB odkoupila Krakovsko-hornoslezské drahykdekova s odbékami
na ruskou hranici a ziskalaipojeni s Krakovem a hakkymi mesty oklikou po
pruském uzemi (HONS, 1990). Tak ziskala na vyznprowcelé narodni hospodévi,
ale i pro vojenskédely, protoze zaji¥vala mezinarodni spojeni z Viglpies Berlin do
Paize. Doslo k rozvoji mezinarodnigpravy osobni, ale hlagméakladni po Zeleznici.
Zeleznini doprava KFNB se stala vyznamnou pro celé narbdaspod#stvi, ale i pro
vojenské Gely. Vystavba Zeleznice KFNB oviievala dodavatelska odwi
pramyslové vyroby. Mezi lety 1836-1880 na hlavnim tahdidné do Krakova vzniklo
525 pamyslovych zavod. Vyznamna byla fgprava soli z Hate. Levna a pravidelna
Zeleznéni doprava KFNB oteela moravskému cukrovarnictvi rakousky a evropsky
trh. Vysoka produkce cukru podnitila jeho vyvoz dahranéi- do Anglie, Francie,
podunajskych kniZectvi, Italie, Belgie a Holand6K®NS, 1990). Zeleznice vyrovnala
ceny plodin a potravin. Timiggpela k sjednocovani vrimiiho a s¥tového trhu. Spojila
zent Evropy a jednotliv&asti monarchie. DosaZzenim ostravské uhelné panversé
Zeleznice il dopad na organizaci poStovniepravy. Od 1. srpna 1850czdy jezdit
vlakové posty z Vidado Rerova a Bohumina (HONS, 1990).

Dulezita byla funkce Zeleznice KFNB byla i pro vojkésperace. Velky napor prozila
KFNB v revolwnim roce 1848, kdy Zeleznice a telegraispely k rychlému sledu
udalosti. Po KFNB fejizdila poselstva mezi Vidni a Prahou, slouZzila | ilegunu
rakouské armady do severni ltalieii Fijnovém povstani ve Vidni se vojsko pod
velenim generéala Windischgratziepunovalo po Zeleznici z Prahy do Widideleznice

KFNB celila velkému naporu cestujicich dne 22. listopd848 ze stanice Hulin do
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Vv~

Kroméiize, kde byl svolantiSsky s&m. Trat KFNB sehraly dlezitou dlohu v
rakousko-pruské valce v roce 1866. Mezi dny 1..&k¥&na bylo 430 vlaky fepraveno
vojsko na severni i jizni frontu,fipom byla zachovana omezenarej@a doprava. Po
rozhodujici porazce v bitw Hradce Kralové dne 8ervence zéal odsun rakouskych a
saskych vojsk z Olomouce do Vignpri kterém ot byla vyuZita Zeleznice KFNB
(HONS, 1990).

Mezoregionalni Grove

KFNB se na Mora¥ a Slezsku stala hlavni hospéskéou tepnou Zivota (Hons, 1990).
Vyrazré pronmenila geografickou strukturu hospadké aktivity obyvatelstva. Podél

trati KFNB vznikaly ptimyslové podniky.

Protoze hlavni ttan¢ktera vyznamna mista mijela, pouzivala KFNB aggoa lokalni
trat. Nové lokalni trat KFNB umoznily zptimyslréni zaostalych oblasti, kteréém
dostatek surovin a pracovnich sil, ale byly odkny od rozvijejiciho se
kapitalistického trhu velkymi vzdalenostmi a drahdopravou. Zeleznice pramila
Moravu a Slezsko na zeuelsky-primyslovy region. V skterych oblastech tratse
znané rozvijelo zemidelstvi, které nerdlo jenom samozasobitelskou funkci. Plodiny
slouzily diky pravidelné a rychlé Zelezni dopra¥ pro export do velkych #st. Tento
vyvoj ovliviioval strukturu zerdélca (HONS, 1990). Rozvijel se zpracovatelsky
pramysl, p@edevSim cukrovarnictvi, lihovarnictvi, pivovarnittv Skrobarenstvi,
mlyndsky ptimysl (PURS, 1960). Ve Slezsku do3lo koziveni ufletn a
dievozpracujiciho mimyslu a cukrovarnictvi. KFNB ta nejwtsi vliv na moravsko-
slezské hutnictvi Zeleza, kdy Zelezniceusggbila zanik sudetského Zeléxt@i a
koncentraci vyroby do oblasti Ostravska. Nova z@ez KFNB dala rozvoj&kému
pramyslu vlivem poptavky po kolejnicich, mostech, vigkgch. Rozvijel se i
strojirensky piimys| stavebnictvi, skiatvi, textilni a kozetiny primysl (HONS,
1990). Svymi naroky na koncentraci pracovni siliekoZeleznice podnitila spaieost
KFNB masovou migraci obyvatelstva. Vystavba a pmdoahy daly moZznost prace
dalsim tisiam lidi. Zeleznéni diInici se usazovali podél teatkterou stadli, coz dalo
podrit pro mohutny stavebni a popétd rozvoj (HORSKA, 1965). Roku 1841 se na
stavl# jednoho moravského Useku podilelo 20 O8lbika. Velkd koncentrace pracovni
sily kolem Zeleznice Zsobila poptavku po zefdélskych a potraviné&gkych vyrobcich.

Vystavba a fungovani Zeleznicetspbila zrychleni ekonomickéhdistu. Zeleznice
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KFNB urychlovala proces urbanizace, zvySovala fivdrover obyvatel, ngnila jejich
ideové néazory. Zjsobila promnu ve vyrobnich silach, ale i v socialni struktu

spolenosti.

Zeleznice spolmosti KFNB vytla&ila staré dopravni prasidky z dalkové fepravy a
ponechala jim mozZnoskgpravovat osoby a naklady na kratké vzdalendstigvsim ve
meéstech (HONS, 1990).

Jizni Morava

Byl snizovan migranim odliv z €chto oblasti. Resto lidé srrovali za praci do Vidh
V Dyjsko-svrateckém Uvalu &y obce leZici v blizkosti Zeleznice, ulohustskych,
obchodnich a gmyslovych stedisek (HORSKA, 1965).

Stredni Morava

V tomto obdobi imigrovalo mnoho lidi do Urodnyctzini za praci, proto se Za
rozvijet meésta Olomouc, Progbv, Prerov i Krometiz (Cukrovary ve sité¢ i u
nas.[online]., 2016). Podél drahy KFNB mezésty Brnem a Eerovem vzniklarada
cukrovafi, které tomuto Zelezémimu Useku KFNB daly fiezdivku jfepna draha“.
KdyZ se projektovala trasa drahy, stélo v jeji k&ti ntkolik vyznamnych cukrovar
(Doloplazy, Bediho§ Prosgjov, Olomouc-Nova ulice). Stavbu drdhy KFNB vyuZily
noveé cukrovary (Olomouc-H&pn, Chropyr, Vrbatky, Vyskov ad.), jejich vybudovani

a lokaci existujici traKFNB opet ovlivnila (ADAMUS, 1936).
Ostravsko

Ostravsko se zapojilo do industrializateskych zemi od 30. let 19. stoleti. KFNB
zmenila Zivot na Ostravsku. Ot&sly se bohaté doly n&rné koksovatelné uhli pro
vysoké pece Zelezéaren. Velkorysymi investicemi davskych dal proslul baron S.
M. Rothschild- od roku 1835 hlavni najemce a odurdi®43 maijitel Rudolfovy huti,
pozcjSich Vitkovickych Zelezaren, ktery své podniky alydv blizké budoucnosti
napojil na Zeleznici (HONS, 1990).

Mikroregionalni arove

V mikroregionech podél trati bylo mozno sledovatzk@t popisovanych sidel,

rozvijejici se pkmysl, ktery se vlivem nové Zeleznicesmil. Vznikaly nové firmy. V
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sidlech se mnila struktura obyvatelstva, kteréifpyvalo vlivem migraci po Zeleznici za
snadrjSi obzivou. Velky poet populace se soistil kolem nové drahy KFNB
Z davodu pracovni filezitosti na Zeleznici. Vesnice semily v mésta a nista v bohata
strediska obchodu a fimyslu. Nové hospodgké a dopravni funkce ziskala i
nevyznamna ®sta i tratich. Star4 dopravni a trzni centra, leZitévpZr na
vyznamnychiiSskych silnicich mimo Zeleznice KFNB ztracela wlghu 19. stoleti
swvij trzni a obchodni vyznam. Tak Zelesmi doprava zfisobila znénu vyznamu
moravskych a slezskych&st. ZvySujici se pe&et populace byl srovnavan na grafech

vybranych sidel.
Breclav

V roce 1872 byla Beclav ciséskym dekretem povySena naésto, divodem byl
nebyvaly rozmach #clavi, ktery nastal po ffezdu prvniho viaku 2z Vidn
(http://www.mistopisy.cz, 2015).

Rohatec

Dne 1.fijna byla ote¥ena mistni drdha KFNB z Rohatce do Sugigennad Moravou.
Prvni vigka odb@&ovala z mistni drdhy v roce 1889 do cukrovaru fifRudolf Auspitz
& Comp.

Bzenec- Bivoz

Jiz v roce 1889 byla otéena vi€ka nakladist dieva bzeneckéeho velkostatku. V roce
1911 byla postavena piskova nakladaci kolej gielyizeleznice, pozgli viecka pro
nakladku pisku (KOLEKTIV AUTORJ, 2001).

Brno (Brno-nésto a jeho tehdejSi okolni vesnice)

Koncem 30. let zde byla vedena prvni Zeléanira® Ceskych zemi. Tak bylo zaji&to
Zeleznéni spojeni zemského hlavnihoesta Moravy s Vidni, které nabizelo vyborné
podminky pro export. Brno se nachazelo na vyznamaéleznénim tahu (Beclav,

Vranovice, Sakvice,...).

Patet obyvatel se v 19. stoleti v Brprudce zvysil. Je8tpred zavedenim Zeleznice Zilo
v Brn¢ (dnesni Brno-$ed) 36 178 obyvatel. V roce 1857 jiz 58 809 obwatdo roku
1869 se pet obyvatel zvysil o necelych 15 000 (KARNIKOVA-SMAUEROVA,
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1965). V roce 1844, kdy Bané sbirali prvni zkuSenosti s rychlou parostrdppravou,
pracovalo v Bra 33 podniki s parnim pohonem (HORSKA, 1965).

Staré Mesto u Uherského Hradist

Zeleznini stanice byla otéena 1. kétna 1841. V roce 1868 byl zde postaven mistni
cukrovar (KOLEKTIV AUTOR, 2001).

Otrokovice

V roce 1899, kdy byla 8ijna ote¥ena mistni draha Otrokovice - Zlin — Vizovice.
Otrokovice se z venkovského charakterénity na nmesto, diky vznikajicimu gimyslu
ve Zlirg- ¢innosti firmy Baa (KOLEKTIV AUTORU, 2001).

Hulin

Zeleznkni stanice byla otéena dne 1. 281841. Za jediné gmyslové podniky se daly
povazovat dva mlyny, mala obecni cihelna a piveesladovnou(APKA, 2011). V
roce 1880 byla ote¢ena vi€éka do cukrovaru p#ti firmé Moravské spojené cukrovary
(KOLEKTIV AUTORU, 2001).

Prerov

Vyhodou byla blizkost drdhy KFNB profipun surovin, odbyt vyrolik ziskavani
délnika i cesty za obchodem. Samotnyamiyslovy vyvoj Rerova za&al kratce po

vystaviE Zeleznéni trag Viden-Krakov.

NejvétsSim pamyslovym podnikem staleigtala KNFB. Zamstnavala v roce 1869 510
zantstnand a v roce 1871 jiz 660 zamstnand. Stanice Rerov se stala centralni,
komunika&ni kiizovatkou stedni Moravy, z niz se bylo mozno dostat do vSech
swtovych stran, politickych a hospagéych center na Morayv Cechéach, v Rakousku
(FISER, 1995).

Olomouc (Olomouc-®sto a jeji tehdejSi okolni vesnice)

Olomouc byla dlezitou KiZzovatkou obchodnich cest a vyznamnyntediskem

obchodu. Se svym neotsjnym strategickym vyznamem stalai pvolbé trasy

viN s

(draha olomoucko-praZskd). Zelegmii stanice Olomouc v3ak byla M/ velkému
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zdraZeni stavby vybudovana mimo pevnostiekou Moravou. To znesnaovalo
napojeni do centra #ata a do obchodni zény. Doslo k rozvinuti HodoldERMAK a
SPISAK, 2004).

Lipnik nad Bé&vou

Méstu Lipnik prospla prestavka v budovani Zeleznice v obdobi krize v rb842.
Nadrazi Lipnik nad Be/ou se stalo kors@ou stanici KFNB, nastup&h pro vSechny
cestujici KFNB a fekladisém zbozi ze severni Moravy, Slezskaiighlych polskych
oblasti. Z Lipniku se i@pravovala stada dobytka z mistnichitdo Vidrg, diivi pro
celou drahu KFNB, protoZze pi@ce Beévé bylo dievo splavovano z Beskyd (HONS,
1990).

Hranice

Vliv Zeleznice KFNB mgl velky vliv na ekonomicky, kulturni rozvoj #ésta a blizké
okoli. Menila se struktura obyvatel. Zentlské nEsto s femesly se stavalo
pramyslovym (KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Studénka

V roce 1851 postavil knize Blécher u nadrazi cuérok rtmuz vedla viékova kolej v
délce 413 m. DalSi vé&u dala vybudovat firma Knauer ke svym vapenkarardd si
postavila v blizkosti nadrazi. Formanskymi vozy pb byl prevazen Strambersky
vapenec. Po vystagbStudénsko-Stramberské drahy (1881) se dovazelneépee
Stramberku v Zelez#mich vozech na mistni nadrazi ve Studénce a odtubpdované
vledce k vapenkam. Adolf Sustala zaloZil akciovou sgrodst pro vystavbu vagonky ve
Studénce vroce 1908 zuwbdu dobré polohy #sta na Zeleztihi magistrale
(KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Ostrava (tehdejSi Moravska a Slezska Ostrava)

Pro rychlost pimyslového rozvoje Ostravy #o vliv vybudovani trat Krakov-Videi
KFNB roku 1847 (PRZYBYLOVA, 1963). Po dostaveni \na trati KFNB nebyl
doreSen pisun vytzeného uhli z jednotlivych Sachet do Zeléairgh stanic. Uhli
muselo byt dovaZzeno povozy. Vedlo to ke zpomaleiagovani uhli po drdze a jeho
zdrazeni. Vitkovické Zelezarny si proto vybudovatyw roce 1855 drahu ze zavioda

nadrazi v Fivoze. Od poloviny 19. stoleti byly postupibudovany ostatni uhelné drahy.
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Roku 1871 zahdjila provoz Ostravsko-frydlantskahdraa trati Hvoz - Vitkovice -
Frydlant nad Ostravici. Na Ostravsko-frydlantskaéhdi navazala v roce 1911 ttra
Kuncic nad Ostravici do Prastdni Suché, roku 1914 byla jeftrodlouzena do &ina
(CVIK a kol., 1964).

Dobré Zelezriini spojeni na idmé trati bylo jednim z rozhodujicich fakiomigraini
viny v 60. letech 19. stoleti Haini do Ostravského uhelného reviru Moravskeé
Ostravy. Jeden z dalSich fakiobyly i pomgrné nizké cestovni vydaje dréhy
(ADAMUS, 1936). V Moravské Ostravtak doSlo ke znmému vzestupu p@tu
obyvatel. V roce 1836 Zilo v Moravské Ostdly 761 obyvatel, v roce 1869 jiz 6 881
obyvatel (ADAMUS, 1927).

Opava

Opava leZela na odboé draze KFNB ze Svinova (TARABOVA, 2007). Do prauo
byla uvedena dne 17. prosince 1855.tThgla postavena strategicky nevyhédoro
blizkost hranice s Pruskem. Slouzila jako spojsidddni, ale zajigovala spojeni i pro

pracujici do Ostravy. Vyznamdta predevsim v nakladni dopr&a¢(GROF, 2016).
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6 Sirsi projevy existence Zeleziii trati KFNB

V krajiné kolem nové trati KFNB dochazelo ke &nam v geografickém prasdi
v jednotlivych oblastech a#stech. Byly sledovany zény v urbanizaci prostoru, énil
se sidelni systém, ekonomika,ugpb hospodani a politika habsburské monarchie.
M¢nila se struktura obyvatel v nové kapitalistick®@Ilspnosti, jejich ideové mysleni a

Zivotni urovae.
6.1 Zmény v geografickém prostedi
Dolnomoravsky aval

V arodnych krajich Moravy se zvySila hustota obwlato ctvrtinu. Ficinou

v Dolnomoravském a Dyjsko-svrateckém Uvalu byla Svyporodnost a ijrozeny
prirastek, ktery byl na zgtku 19. stoleti aZz o polovinu vysSi. Lidé pracowajvice v
zemedélstvi. V Dolnomoravském uavalu v letech 1880-1918larHodoninsko 12 000
obyvatel. Hodonin s velkym potravitskym pfimyslem a blizkosti lignitovych dil

s €Zbou nafty rozkvétal. V okrese Hodonin bylo prowswo celkem det cukrovaifi-

dva cukrovary v Hodonin v Bzenci, Dubianech, Kalanech, Kyjo¥, Rohatci,
Vracow a Zdanicich. Kraj v3akistaval pozadu v technické a ekonomické oblasti. To

se odrazelo v socialrekonomickém a populaim vyvoji (HORSKA, 1965).
Brnénsko

V 60. letech v brénské, blanské a rosicko-oslavanské oblasti se jedavbrrenska
strojova textilni vyroba, strojirenstvi, vyd@ Zelezéstvi oblasti Drahanské vrchoviny.
V uhelnych slojich Boskovické brazdy u Rosic a @aftavznikla nova zasobarna uhli
pro Brno (HORSKA, 1965).

Oblast jizni Morava- Hodoninsko

Na konci 19. stoleti aiplomu 20. stoleti #lo cukrovarnictvi pimé dopady na vyuZiti
krajiny. Na starych topografickych mapéach v okreselonin bylo zjis&tno, Ze v letech
1836-1876 doslo k vyznamnému poklesu podilu plochlych travnich porost(z 26,5
% na 16,8 %). Vzrostlo mnozstvi ploch orn@y. Mezi roky 1836-1876 bylo 8 975 ha
trvalych travnich poroétprevedeno na ornouidu, doslo k vypughi wtSiny vodnich
ploch. Bylo vysuSeno celkem 583 ha. Zanikly r@mfisoustavy na Kyjovce, Prusance,
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Trkmance aCejéské jezero. V roce 1876 bylo v celém okrese Hodonén
topografickych mapach zakresleno pouze 35 ha vhdplmch. Plochy ornétay byly

rozSrovany se zmrnou hospodani. Nejvice orné jmy vzniklo v oblasti Kyjovské
pahorkatiny a Dolnomoravského Gvalu a v p@dhBilych Karpat, na Kyjovsku.
Dochéazelo k masivnimu rozoravani luk a pastvin,ougeni rybnik a zdsadnim
zménam ve zfisobu zemddélského hospodani na orné €. V roce 1908 byl vykacen
les Naklo v katastru obce RatiSkovice a pfoén na pole. Ke zi&nmam dochazelo
z divodu genmeny zengdélského hospodani a pedevsSim rozvoje gstovani cukrové
tepy pro zpracovatelsky fmysl (HAVLICEK, 2013).

Oblast Hana

Stav krajiny na mapach Ill. vojenského mapovaniader vrcholné obdobi rozvoje
péstovani cukrovky na Hané&lem celého 19. stoleti. Na rekonstmkmag krajiny
Hané z obdobi 1836-1838 se objevil @amarozsah trvalych travnich porésa vodnich
ploch, coZz bylo ovliviino starSi prostorovou organizaci. Vysoky poddhto ploch
ukazoval na vysokou ekologickou stabilitu tehd&sijiny. Na Hané zanikly rozsahlé
rybni¢ni soustavy, které se nachazely kolem &s&jeh hanackych zefdélskych obci, o
¢emz dokldda mapa rekonstrukce hanacké krajiny 18@6-1878. Ta ukazovala na
majetkopravni roz&leni pidniho fondu v rakousko-uherské monarchii, coz
komplikovalo ziskavat nové plochy ornédy pro stovani cukrovky. Vyuzivalo se
ahoru, ktery Bhem 60. a 70. let 19. stoleti v hanacké keapnakticky zmizel. DalSi
plochy orné pdy byly ziskavany fenmenou luk a pastvin. Dochazelo k ruseni rylinik
Plochy trvalych travnich porastv krajiné poklesly o 50% (DANMK, KILIANOVA,
PECHANEC, OPRSAL a BRUS, 2015). Soukenictvi nge@®ii Morav zaalo klesat
mimo textilni vyrobu v regionu Moravské brany Nowébitina ke konci 19. stoleti. Od
roku 1848 se rozvijel zpracovatelskyamysl- mlyn&stvi, pivovarnictvi, zejména
cukrovarnictvi. V 70. letech séepdstvi kombinovalo s poktilym obilnastvim,
péstovanim jémene. Vzniklo mnoho novych cukrowvarkteré byly situovany v oblasti
Hané mezi résty Prostjov a Olomouc. Tato oblast da nejlepsSi podminky pro
péstovani cukrovéiepy na Moray (HORSKA, 1965). Paily sem cukrovary v
Dobrovicich, Prosenicich, KojetinNemcicich, Vrbatkach u Progbva, v Kvasicich,
v Huling, Napajedlech, VSetulich, Chropyni, v Krsiizi (Cukrovary ve s¥té i u
nas.[online]., 2016). Na pétku 80. let bylo na Moravcelkem 55 cukrovas které
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sezOr zanstnavaly 13 000 &nikt v cukrovarech a 5 00Ckhika v rafineriich, které
vyraksly celorasng (PURS, 1960).

Oblast Ostravsko

Ostravska panev &a clenity georeliéf, ktery il rovinny aZz pahorkatinovy charakter
(NEUHAUSLOVA-NOVOTNA, 1998). Zaatkem 19. stoleti byl les jedinym zdrojem
paliva, proto s jeho sp@bou vznikaly rozsahlejSi tzemi luk a pastvin, ckdzuje na
starSi prostorovou organizaci. V 60. letech 18estaaala €Zbacerného uhli hlavh

ve Slezské Ostrav(KOLEKTIV AUTORU, 2003). Prostor hornoslezskérnouhelné
panve se rozkladal na ploSe 7 000 km?, z toho 18D lezelo na naSem Uzemi. S
postupem industrializace seudmi i geologicky profil z&al vyrazé meénit
(NEUHAUSLOVA-NOVOTNA, 1998). Ve 30. letech 19. stti dochazelo ke z&nam
zpisobené pmmyslovou revoluci a k nevratné prém¢ krajiny Ostravska, ktera
souvisela s&bou uhli. Vznikaly terénni nerovnosti. DoSlo kélaf zngné zemského
povrchu a k vytvéeni reliéfovych novotvdi, které v krajig nebyly pivodni. Ukladani
hluSiny zpisobovalo vytvéeni hald, které se stavaly vyraznymi geologickymi i
krajinnymi novotvary. Haldy sniZzovaly prodéki vlastnosti zerdélské pidy. V rad
lokalit dosSlo k podmé&eni, oglejeni, kKast&nému zatopeni a zabatm pidniho fondu.
Vznikaly poklesy a kotliny v nivackek Odry, OlSe, L&éiny. V roce 1763 bylo objeveno
uhli v ddoli Buta ve Slezské Ostravdo r. 1919 nazyvana Polska). Brzy nasledovaly
dalsi nalezy v filehlych oblastech- na Karvinsku, v Beaivicich (KOLEKTIV
AUTORU, 2003).

Ostravsko bylo koncem 18. stoletfepazri zentdélskou oblasti. 85 % veSkerych
domacnosti poskytovalo obZivu zémIstvi. Pfimyslova vyroba zde byla zastoupena
malo- soukenickou, platenickou, kdskou malovyrobou. V roce 1843 na Uzemi
ostravské aglomerace zilo necelych 12 000 obyweteéd3 obcich. Moravska Ostrava a
vesnice Polska Ostravaéhm vice nez 1 000 obyvatel. Jen v obci Vitkovideyazovala
zavislost na pmyslu. V uhelné&be pred gichodem Zeleznice se new¥ilo ani 100
000 t uhli r@né. Na Ostravsku vznikly nové uhelné doly, velké ditické Zelezarny a
chemicka vyroba. V roce 1828 byla ve Vitkoviciclhozana Rudolfova hiy kde se ve
vysokych peci pomoci kamenouhelného koksu Woakelezo. V roce 1829 vznikly

Vélcovny Zeleza ve Vitkovicich. Od gdatku 40. let byla v ostravskych dolech zahajena

VIS v
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a €Znimi stroji. Dochazelo k ekumim uhelného bohatstvi, po kterém &gbt uhli
zatala paprskovit rozSiovat z Moravské Ostravy kitvozu, HruSovu, Slezské Ostegv
Michalkovicim a Pdwaldu, z Karviné k Orlové a DoubravOstravskeho uhelného
bohatstvi se vedle starych pozemkovych Slechtickytdstniki (Salm, Larisch,
Wilcczek, Mattencloit) zmocnili novi podnikateléz ¥ roce 1829 byla do Vitkovickych
Zelezaren za ispeéni Franze X. Riepla dana do provozu prvni pudloveet v
monarchii, jejiz dmychadlo poh&mparni stroj. V roce 1836 byl poprvé v monarctei v
vysoké peci pouzit koks (ADAMUS, 1936). V 50. a 6€tech gibyvalo obyvatelstvo
v ¢asti Moravské Ostravy, ktera v roce 1857 dosahl®@ obyvatel. Ostravsko dio
popula&ni rast v pfiméru pomalejSi diky beskydské oblasti. Na Ostravskaza&alo
stthovat za praci @nictvo i z Pruska a v 60. letech i obyvatelstvohzidych oblasti
okoli Halice. V 70. letech v dab krize z&al klesat poet cizindi. V 80. letech
v uhelnych obvodech Ostravska vznikala souvisldlesa plocha uhelného ostravsko-
karvinského reviru. Na patku industrializace #hy vznikajici obce- Moravska
Ostrava, Polska Ostravajivwz, Lhotka (Marianské hory 1901), Vitkovice, Swn
Hefmanice, HruSov a Michalkovice celkem 40 000 obywalamestnani v pimyslu
poskytovala pro 40 000 lidi. Uheln&Zba dosahovala &¢é 2 500 000 t (ke konci
stoleti 4 500 000 t). Rozvojem Vitkovickych Zelezérse v letech 1880-1910
aglomerace prudce rozrostly az desetkrat. Zapadima@ ndla pres 150 000 obyvatel.
V piilehlych oblastech Mistku, Frydku, n&sinsku k Tinci se péet obyvatel se v 80.
az 90. letech zdvojnésobil. Moravskd Ostrava bytHhem okresniho hejtmanstvi a

soudu horniho revirnihaadu.

V jizni ¢4sti oblasti milo stale vyznam vinatvi. Soukenicka #sta byla Frenstat pod
Radho&m, BruSperk a fitvouhelné Zelezstvi se rozvijelo podél Ostravice a Moravky
(HORSKA, 1965).

Bieclav

V Bieclavi se rozvijelo ze#dklstvi. V roce 1862 byl zaloZzen Kuffner cukrovar, v
roce 1867 knizeci cihelna v Postorné, v roce 18&fhearie cukru paici akciove
lipnicko-breclavské spolaosti. V Postorné v roce 1884 byla vybudovana Suobrea
chemicka tovarna na vyrobu sghpch hnojiv a v roce 1884 byla zaloZena
lichtenstejnska pila. Tento rozmach znamenahistzp@tu obyvatelstva. Ve 30. letech
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méla Breclav v roce 1850 3 310 obyvatele, v roce 1869 74 &9 roce 1890 8 203
obyvatel (http://www.mistopisy.cz, 2015).

Rohatec

Ke vzniku stanice ispély Zadostiteditele velkostatku hrgbe Magnise a majitele
cukrovaru z roku 1863. Ve 20. letech byl cukrovéesta¥n na tovarnu na vyrobu
cukrovinek a ¢okolady, dnes zavod Nestl€okoladovny. Rozvoj nastal v druhé
polovirg 19. stoleti, zejména po vystavbukrovaru v dnesni Kolonii. BriatAupitzové
v roce 1863 dokatili v Rohatci cukrovar a Auzpitzovi synové vapergkmvou cihelnu.
Magnisim vSak zstal velkostatek s dvorem, mlynem a pilou v Rohaciku 1910 byl

mlyn a pila 1910 zruSeny (http://www.rohatec.c2)20
Brno (Brno-nésto a a jeho tehdejSi okolni vesnice)

Hospodé#sky vzestup resta nastal v 19. stoleti v obdobfipryslové revoluce (TRAPL,
ed., BARTOS, ed. a SCHULZ, ed., 1960). Rozvojéhekého pimyslu zahajila
Kladrubska soukenicka manufaktura v 60. letechsi@eti, ktera se v 1. polowinl9.
stoleti zngnila v tovarni velkovyrobu. Brno vyttdo Jihlavu z vedouciho mista ve
vinaiské vyrolt na Mora¥ (SMUTNY, 2006). Zaaly vznikat tovarny a manufaktury.
Doslo k rozvoji bavingstvi. Roku 1800 byly ¥echachstyii tovarny na vyrobu suken,
v Brn¢ jich bylo deset (APKA, 2014). Vyrobky braénského soukenického podniku
byly proslaveny po celém &¢. Proces mechanizace soukenické vyroby byl zahajen
roce 1814 ve Winschev tovarre. Koncem 50. let zwtila strojova vyroby v
moravském soukenictvi, které se podilelo na rakéystodukci sukna 45 %. Velky
vyznam néla brrenska padelna H. a E. SoxWeta, ktera byla & na evropském
kontinentu. Brno se stalo vyznamnymimyslovym, technickym centrem. Zalo se
rozvijet strojirenstvi. Vznikaly prvni moravskégitmy Bracegirdla, Luze a Comotha,
které pracovaly pro pi#by textilniho pimyslu. Luzova strojirna bylaied rokem 1848
nejwetsim rakouskym strojirenskym podnikem na vyrobunfmr stroji. Vyrakela

zaizeni pro potravingky ptimysl a z#éizeni pro blizké moravské cukrovary.

V polovin¢ 19. stoleti zde Zilo jiz dvadéfkrat vice obyvatel nez v Jihl&a ¢ctyriapalkréat
vice nez v Olomouci. V 70. letech doSlo ke krizi steojnim a vingském ptimyslu.
Proto se v letech 1869-1880 zpomalistr Brna. Poet obyvatelstva v letech 1880-1910

stoupl o i ¢tvrtiny. Koncem stoleti rostlo Brno na severozapadl méstu se fipojilo
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Kralovo Pole se svymi strojirnami. Do$lo Kpmjeni obci Zidenic, Husovic a dal3ich.
Blansko se stalofpdnesti Brna. Brno v prmyslové sfée predstihlo i Prahu. Od druhé
poloviny 19. stoleti se stalo nejvyznagim méstem Moravy, nejgtSim pfimyslovym
mestemceskych zemi a¢tim nejpimyslowjSim méstem Redlitavska. Bylo 2. neptSi
meésto véeskych zemich, vzrostlo v letech 1850-1869 o polowdiky gistthovaldim
za praci (HORSKA, 1965).

Prerov

Prerov patil k nejpokraiilejSim mestim moravského markrabstvi. d8to prozivalo
trvaly, dynamicky vzestup, jak ostétdoklada i fist patu obyvatelstva. Rmé tedy v
Prerow pribyvalo 200-300 lidi, kteréfjizhazeli za pracovnimirflezitostmi v tovarnich
manufakturach. Prvni odivi now vznikajici pamyslové struktury navazovalo na
tradicni zengdélstvi, které mdlo na Hané velkou tradici. Vznikaly tak tovatky na
vyrobu zengdélskych strofi nebo pateb pro zerddélskou produkci. Hugo Fiedlera si v
roce 1843 postavil syrarnu a Skrobarnu. Rpzhkeé lisovnuiepkového, Itiného a
konopného oleje. Jako prvni vessig, vyrakel pro chemicky pimysl. Brati Alfred a
August Skene, spaiaé s Georgem Huberem postavili velPowe cukrovar. Na vyrobu
zentdélskych strofi se orientoval Vaclav Nohejl, jehoz vyroba byla 2gna na
mlatici soupravy a Zaci stroje. Jakub Kratky z Dhib vyrakEl pumpy, Zaci stroje na
travu a obili a seci stroje. Zasluhou Eduarda Kgkanikla v Rerow nejwtsi tovarna
na zemddélské stroje na Moray V roce 1908 ziskal ro# koncesi na stavbu mdsa
Zzeleznych konstrukci. Od 60. let 19. stoleti se pagiedi perovského pmyslu
dostavalo strojirenstvi. To ma ze vSechawdivwe nmeste vabec nejstarsi tradici. V prvni
casti byla vyroba zantena na zeguélské stroje, pozji vyroba geepravnich strdgj a
transmisniho #Z#zeni. V roce 1852 zahajila provozédikovecka dilna Vincence
Heinika. Druhym nej#tSim podnikem na #erovsku byla kotlarna, firma Ernestine
Kulka, strojnicka tovarna a slévarna. Specializaatovarnou na vyrobu transportnich
stroja a jinych zdizeni (jgdby, vytahy) byla firma Belka. Mezickteré mensi
kovodilny. DalSi z gednich odwtvi pramyslu, které midlo v Prerow svou tradici, bylo
potravin&stvi. Zavod na cukrovinky¢okolddu a ovocné konzervy zaloZila Terezie
Hruba a Vaclav Hruby. Mezi znamé podnikyigattovarna Hela, Jelena nebo podnik s
nazvem Bi-Ba-Bo a pivovar. Bylo mozné vyuzit krgjim okoli Ferova, hlava tam,
kde se pstoval j&men. Z j€émene se po dkolik let vail tzv. plzaisky typ piva
(ROSMUS, 2016).
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Olomouc (Olomouc-®sto a jeji tehdejSi okolni vesnice)

V pribéhu 19. stoleti netta Olomouc piliS dobré podminky pro obrovsky rozmach
pramyslu. V roce 1851 vznikly cukrovary v Répé bratiti Mayovych, Od roku 1852
tvoril tento cukrovar, rafinerie, drdarna a lihovar neptSi potravinésky komplex v
Olomouci. DalSi cukrovar vznikl az roce 1871 v HolivV 19. stoleti byl mstansky
pivovar rozSien o sladovnu na didlech. V roce 1858 byly tyto provozy pronajaty
firm¢ Singer a Hamburger a tento pivovariivgivo az do roku 1914. Rozvoj
pivovarnictvi souvisel také se vznikem sladovenjstéeSi sladovnu zalozili briat
Kubelkovi v Klasternim Hradisku roku 1870. Westskych hradeb fungovaly j&st 19.
stoleti ti mlyny- Jakubsky, Kamenny a Novy. Jejich vodni @ohbyl postup#
nahrazen pohonem parnim a svou funkci postypestavaly plnit zéatkem 20. stoleti.
V roce 1898 vznikla Prvni spa@led moravska tovarna na cukrovinkyakoladu, v roce
1868 v Lutirt pumpdska firma L. Sigmunda, v roce 1907 vznikly Moravdetezarny.
Hospod#ésky rozmach omezovalo pevné sav nesta hradbami. Tato pevnost byla
zrudena v roce 1876€ ERMAK a SPISAK, 2004).

Lipnik nad Be&vou

V roce 1840 byly zbieny ol mestské brany. V roce 1850-1868 se stal Lipnik
samostatnym okresnim hejtmanstvim, ktergtopetal patit pod hranicky politicky
okres. Ve druhé polovin 19. stoleti vznikaly nové tovarny. V roce 1867 ikkn
cukrovar s rafinérii, roku 1873 parni cihelna, & pmzdji Hanacka vyvozni sladovna,
roku 1879 tovarna na Ky, mydlo a sodu, v roce 1886 rolnicky akciovy prao, roku
1892 tovarna na korkové zatky, v roce 189%myslové zavody Wawerka, v roce 1899
tovarna voa a karoserii a v roce 1908 byla zaloZzena Kupeck@oa# sirkarna,
piedchidce podniku Sdlo. V roce 1908 byla vybudovangstska plynarna na
osWtlovani ulic. Lipnik byl v politické moci #mecké mensiny. Plynarna zpravidla byla
soudsti mest, ve kterych byli u moci &mci. V ¢eskych ngstech byly ¥tSinou
budovany elektrarny (MAL®, 2008).

Hranice

Do 60. let 20. stoleti bylo &to administrativnim centrem. LeZeldi mbchodni a
posStovni Haltské silnici. Sidlil tu krajsky fad Rerovského kraje a poStovniadl, ktery

obstaraval poStu i pro Ostravu Za 50. let Zel@dho provozu zaznamenaly Hranice
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3 000 naiist v pa@tu obyvatel na 8 185, z toho bylo 35 %mecké narodnosti jako
dusledek sidla émecké posadky s kadetkou. DoSlo k rozmachunktzé v Teplicich
nad Be&vou. Rozvinula se ¢fba Strku z kamenolomu v nedaleké Hiafoe
(KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Novy Jiin

Textilni primysl se rozvijel v Novém ding, Opaw a Katdinkach. Novy Jin zistal
jedinym nestem se soukenickou vyrobou, v oblasti Moravskényreostla vin#ska
vyroba, specializovana na vyrobu klobéulByl zde zaznamenan popéta vzestup
(HORSKA, 1965).

Studénka

ObzZiva se opirala o zexklIstvi a drobn&emesla. Renesani zamek byl v roce 1762
piesta¥n na pivovar a do poloviny 19. stoleti ¥mm byla umistna palirna lihu
(KOLEKTIV AUTORU, 1997).

Ostrava (tehdejSi Moravska a Slezska Ostrava)

V druhé polovig 18. stoleti nastal rozvoj manufaktur. Nowvzniklé textilni vyrobny,
sklarny, rozvijejici se zetdélska vyroba pdebovaly k vyrol pracovniho néadi stale
vice Zeleza (MYSKA, 1960). Koncem 20. let 19. dfofe jih od Moravské Ostravy
diky bohatstvi zdejSich uhelnych sloji vznikla Rifiokea hu’ ve Vitkovicich. V roce
1873 se Rothschildové spojili s bratry Gutmannovyatichodniky s uhlim. Vzniklo
Vitkovické horni a hutniétitstvo (JANIK, 1985). Rozmahala se vyroba surového
Zeleza i litiny. Postuphvznikaly dalSi spolanosti a zavody jako n&pSchillerova htj
Zofinsk& hdi, ale i slévarny a tovarny. Nejdomina&j8i spolénosti bylo Vitkovické
horni a hutni &itstvo, které postugnvykupovalo vSechny vznikajici spdoleosti.
Zelez&ské zavody v okoli se orientovaly na spolupraci itkaWicemi (JRIK,
PITRONOVA, 1967). V roce 1884 vznikla Strojirnaléwgirna J. Kubaly, v roce 1890
Zelez&ska spolénost na vyrobu ®di Union v Marianskych horach a v roce 1891
slévarna kou a vyrobna armatur biat Spitzerovych v Moravské OstréavRozvoj
té¢Zebniho pimyslu probihal po celé OstravVe Svinoe vznikla valcovna trub, v
Hrakivce tovarna na dréwd a konopna lana a v Marianskych Horach slévarna a
strojirna J. Jernt&. Znama byla spataost vyrobou zinkového plechu, Akciova
spol&nost valcovny kow, kter4d vznikla v roce 1899. Mezi neéfgi prikopniky
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chemického pmmyslu v 19. stoleti p#t vidensky piimysinik J. M. Miller a bransky
tovarnik a chemik K. Hochstett (JANIK, 1985). V eod851 byla zalozena Prvni
rakouska tovarna na sodu v Hru&of?o zngné vlastnika v roce 1911, kterym se stal
Spolek pro chemickou a hutni vyrobu sidlici ve Vide tovarna zabyvala vyrobou
anorganickych kyselin (DLOUHY, 2001). V Moravskét@se od roku 1865 fungovala
tovarna na rafinaci petroleje a parafinu dicid Dingler. Shodnou produkci da
Ostravska rafinérie mineralnich aleMaxe BShma a spol., ktera fungovala od roku
1888 v Moravské Ostrav(BAKALA, JIRIK, Borak, 1993). V roce 1892 zaloZil
rakousky piimyslinik Julius Ritgers zavod na zpracovani vediejZplodin koksovani.
Podobnym druhem podniku byla firma Posnansky-$trelspol. s.r.o. - asfaltové
zavody a tovarna na kryci lepenku a korkové kameayVitkovicich (DLOUHY,
2001). Za zminku stoji pmysl| stavebnich hmot, ktery&nna Ostravsku zastoupeni v
podok¥ 10 cihelen, nap Glassnerovaci Alscherova. Nejméh vyrazny byl
potravin&sky primysl, ktery byl zastoupen v mistnich pivovarech,ymeth a

lihovarech.

V 60. letech 19. stoleti byla nominovana Ostragéhlavni nésto tehdejSih@eského
Slezska (PRZYBYLOVA, 1963)

Bohumin

V roce 1844 obec Novy Bohumin stila s obcemi Sunychlem, Kopytovem a vznikl
Bohumin. Vroce 1855 zde zahdjila vyrobu plynovytiubek firma berlinské
spol&nosti Albert Hahn Rhrenealzwerk. Vyr&Hda topna é&lesa, radiatory, kotle
ustedniho topeni. Ma 2 400 zaréstnand@. Tovarna na vyrobu taznych diatiznych
druhi Mahrisch Schlesische A. G. fir Drahtindustrie kurol897 ngla 1 200
zanestnand. V roce 1887 postavil hrabLarisch rafinérii mineralnich oléja za
sdgad’ovacim nadrazim byla postavena tovarna na chemiokéy. S rozvojem
pramyslu se i zvySoval pet obyvatel (KOLEKTIV AUTORJ, 1997).

Opava

Reprezentovala tdezité spravni a hospotké centrum ve svém okoli. Yeském
pohranti se misil @mecky acesky vliv. N\mecké obyvatelstvo vyznammvliviiovalo
pramyslovy a hospodékych chod mssta. Mésto se rozvijelo ve stinu ostravsko-

karvinské oblasti, kde se koncentrovdkgevSim &Zebni a strojirensky pmysl. V
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Opaw dominoval lehky pimysl textilnictvi, v druhé polovih 19. stoleti jeho misto
zaujalo potravingstvi. Uplatovaly se zde obory jako mlyfgivi, pivovarnictvi a
lihovarnictvi, no¥ také cukrovarnictvi. K rozvoji toho fimyslu nemalo pspsl i
zemedélsky charakter oblasti, kterd dodava fiebné suroviny (HORSKA, 1965). V
roce 1849 byl v Opavotewen druhy cukrovar v této oblasti- lihovary, pivoyar
cokoladovny, Skrobarny. Z dalSich ativi bylo odvnictvi, obuvnictvi, textilni pimysl

a kovovyroba. Na p@tku dvacatého stoleti setfepenily malé podniky na
velkovyrobny a tovarny (GAWRECKI, 2003). Jednou ggvyznamgjSich opavskych
tovaren byla firma na cukrovinky Fiedor s.r.o. kuol840. Zakladatelem peiské
tradice se stal KaSpar Fiedor (ZA v Opa®997). Dne 27. kitna 1910 zalozil firmu-
Robert Jedliczka, tovarna na vyrobu opigtkiskviti a ¢cokolady. Dodaval své zbozi i
do Halce a Uher (ZA v Opay 1998). V roce 1881 Antonin Pohl, perrikaaloZil
novou firmu na vyrobu sirupu a Skrobarenskych vigiob brambor. Firma ziskala nova
odbytis€ v rakouském i pruském Slezsku a také na Slovenpkuyoce 1918 v
Rakousku, Svycarsku, Jugoslavii (SRAMEK, 2000). ptalomu 19. a 20. stoleti v
Opaw existovalo asi dvacet firem na vyrobu likgpurtt a alkoholickych napgj
Vznik nejstarSi slezské likérnické firmy se datlgjeoku 1850. Za jejim zrodem stoji
dva podnikatelé Konrad Mossler a Antonin Gorlickefik zaloZili firmu na vyrobu
rumu, likéru a octa s ndzvem Mossler a Goarlich. fogbroslul svymi vyrobky po
celém Rakousko-Uhersku, v roce 1896 majitel€riinnazev na Prvni slezska tovarna
na rum a likérové speciality Mossler a spol. Naitge objevily po odtrhnuti jednoho
spol&nika dw¥ nové firmy, Gorlich a Adler a Salzborn a Spitzkteré si navzajem
konkurovaly. Dcera Konrada Mosslera prosperujicérku prodala dne 2Zervence
1910 a novymi majiteli se stali manzelé Schwarzdvioce 1861 Emanuel Lichtwitz
polozil zaklady firmy ELCO na vyrobu likér lihovin, bonbdii a purgi. Pozdji firma
pristavila jeS¢ octarnu. V kétnu 1867 zalozili i spole&nici veaejnou obchodni
spolg&nost s nazvem Mandl a spol., tovarna na vyrobu rumsplek a likék. DalSim
likérnikem byl Zid Friedrich Mayer, rodak z Uheteky v roce 1888iisel do Opavy a
0 rok pozdji zalozil firmu Friedrich Mayer und Co. V roce 180se Zidovskému
podnikateli Emilu Karplusovi naskytla vyhodna nddsicddkoupit od Friedricha Mayera
jeho firmu. Firma patla k prosperujicim podnikm v Opa¥, v roce 1908 doSlo ke
zmeéné nazvu na Opavskou palirnu vina, vyrobna likérunuua ovocnych t&v
(TARABOVA, 2007).
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Opava byla i zemskym &tem, kulturnim sgediskem Slezska. V letech 1880-1910
vzrostl p@et obyvatel o jednuretinu. Opava ztratila ipdni postaveni diky rozvoji
Ostravska (HORSKA, 1965).
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Obr.¢. 17: Pa&et obyvatel ve vybranych ¢atech Moravy a Slezska v letech 1850-1990
(Zdroj: RUZKOVA, SKRABAL, 2006 aStatistische Ubersichten uiber die Bevélkerung

und den Viehstand von Osterreich, 1859, viastraaprani).
6.2 Hospod#&stvi

Od za&atku pamyslové revoluce dochazelo vlivem zasatioveéka ke znénam razu
krajiny. Industrializaci se fpmenil prostor, ktery vytléoval dosavadni skoro
neporusenou ifrodu. Kacely se lesy, dosud ladem leziédag se zurogbvala. V
prab&hu prvni poloviny 19. stoleti se rozloha orniédyp zvySila oétvrtinu (LOKOC,
LOKOCOVA, 2010). Byl obdlavan kazdy pozemek, vznikaly polni cesty. Zeitska
vyroba zaznamenala riét na 350 % (EFMERTOVA, 1998). Na vrchovinach,
pahorkatindch a hornatinach se réa$alo gstovani brambor. Pro ustajenaiata se
na WtSi ¢asti pidy pestovaly picniny a krmné okopaniny, méhusgniny a textilni
plodiny. V teplejSich oblastech séspovalo obili a cukrovka. Cukrovépa paila u nas

k nejvynosijSim plodinam. Koncem 19. stoleti s&sfpvala na 6 % ornéugdy.

Repdstvi bylo nejvyhodisim odwtvim zengdélské vyroby. Zemdilci nezaji¥ovaly
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svym hospodi@&nim jenom samozasobitelstvi. S rozvijejici se idemou a rychlou
piepravou doslo k rozvoji trzniho systému zelfiské vyroby. Tento vyvoj ovlikoval
strukturu zemdélcu. Odctlila se hospod&tvi zantfena na samozasobitelstvi a na
prosazeni se na trhu (LOKQLOKOCOVA, 2010).

Vyvoj pramyslové vyroby ve 30. letech 2mil celou ekonomiku ze#m Rozvijely se
nové technologie. Morava se stala jednou Zinpslow nejvysglejSich ¢asti
habsburské monarchie. Vytedy se celé gimyslové oblasti. Kotici kominy se staly
symbolem doby, byly vnimany pozititnManufaktury, poéistatek minulosti, zastené
na textilni vyrobu (platenictvi, vlistvi, bavin#éstvi) se ngnily od 20. let 19. stoleti na
strojovou velkovyrobu. Vznikalo novépnyslové od¥tvi strojirenstvi, vAzané na novy
vynalez doby, parni stroj. Podniky byly vybudovare okrajich mist, tovarny s€asto
nachazely v obytné zastavbProstor pro vyrobu se postuprytvarel i v menSich
meéstech. Moravsky a slezsky gomnysl ve 20. letech 19. stoletitgkonaval krizi
s €Zkymi ztratami a pracovaval hla¥pro vyvoz. V roce 1822 vyvoz vinyevysoval
doméci pepravu. Hlavnim odivatelem byla résta Brno a Vide Moravské a slezské
tovarny vyvazely sukno a wné vyrobky do Hatie, Uher, Italie. Mechanickérgdeni
viny vytlacovalo rieni predeni. V 60. letech tmi predeni Upld vymizelo. Nejpomaleji
pokraiovala mechanizace tkani. Ve slezském soukenictai pigvaha tovarni vyroby.
Na Morav v letech 1851-1853 byly zaloZzeny 4 mechanickidplny Inu a roku 1852
zahdjila provoz strojnifiadelna ve Fryvaldav V roce 1865 pracovalo na Mokav4
000 zandstnand v 5 pradelnach (HORSKA, 1965).

K velkym znenam doSlo v oblastech bohatych na suroviny, zejnuéiia Jednalo se o
Rosicko-oslavansky revir a Ostravskou panev. Naa@situ se otaely bohaté doly na
cerné koksovatelné uhli pro vysoké pece Zelezarevitkmvicich. Na severu od Brna
leZela na rudnych loZiscich Zeléziéd oblast Drahanské vrchoviny. Na jihozapad od
Brna v uhelnych slojich Boskovické brazdy u Rosi©slavan vznikla nova zasobarna
uhli pro Brno (HORSKA, 1965).

Vyvoj technologii (nap v cukrovarnictvi, lihovarnictvi atd.) umbdval zpracovavat
pramyslow fepu, brambory, chmel&kanku. Na konci 19. stoleti se vyvinula agéarn
pramyslova soustava s cukrovary, lihovary, mlékarnaskrobarnami, ktera byla
provozovana velkostatky a druzstvy (PURS, 1960).d@dhé poloviny 19. stoleti byla

zakladana druzstva, ktera secnwvala zpracovatelskésinnosti (bramboréska,
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mlékarenska, Indkd) a dalSim rovym (kampekiky a zalozny), skladistnim,
odbytovym, z&sobovacim, strojnim, mlynskym a ebalgnskym ¢innostem.
Neexistovala vesnice, kde by rispbilo alespt jedno druzstvo (HORSKA, 1965).
Doméaci vyroba cukruiedstihla dovozCesky cukr si postugndobyl zens rakouského
soustéti i zahrasi. Cukrovary vykazovaly nejvyssi zisky ze vSech &ddtskych
pramyslovych podnik. Na p@&atku 40. let se nachazelo na Mafamecelych 20
mensSich cukrovar koncem stoleti jich zde bylo na 60.dR® zpracovaly na 1 400 000
t cukrovéiepy, ze které vyrobily az 220 000 t cukru (ADAMUSR36). Na pelomu 60.
a 70. let byla weském cukrovarnictvi dovrSenaipryslovéa revoluce a natrvalo v tomto
odwtvi zvitézila tovarni velkovyroba. Té#h 90 % cukroval v Predlitavsku se
nachazelo weskych zemich. Rakousko-Uhersko staddo mezi ti nejwétsi vyrobce a
vyvozce cukru v Evrop Vyvoz cukru se stal kKlbvou sowdasti rakousko-uherského
zahranéniho obchodu (VYSK®IL, 2010).

6.3 Populani a socialni znény

V obdobi rozvoje kapitalismu se & obyvatelstva ¥eskych zemich zdvojnasobil.
V roce 1850-1880 se dmskych zemi fist¢thovala tetina obyvatel. Rrozeny giriastek
obyvatelstva v 70. letech 19. stolé&tiil 31,7 %o. Vliv na populéni rist mel predevsim
velky rozvoj pimyslu a zerddélstvi. Na gelomu 18. a 19. stoleti byly nejhgst
zalidreny horské a podhorské oblasti s manufakturbéraesinou vyrobou. Zalig¢né
byly i zemsdélské kraje sedni Moravy, jiznich a gdnichCech (HORSKA, 1965).
Emigrace Zeskych zemi mimo monarchii byla vyjidréd. Az v polovig 19. stoleti
dochéazelo k hromadnym odchod bezzemk. Lidé odchazeli zejména z neudrodnych
horskych oblasti za praci doé¢st, kde nachazeli novou pracovriil@zitost. Nekteri
odchazeli za zadstnanim jako sezonni zedelsti délnici do nizin Moravy. Dochézelo
k migraci obyvatelstva do urodnych nizin Hornomak#ého Uvalu do &st- Prosgjov,
Olomouc, Rerov, Kroneiiz, které tvaily nejstalejSi oblasti s rostoucim zéeaslstvim
zemi bez migréniho Ubytku. Na Ostravsku a v Hornomoravském Utddali ut@iste
lidé z Jesenicka a Drahanské vrchoviny. Rozvojidaldrést zaznamenaly Lipnik,
Hranice, HoleSov diky velkym igdiskim v okoli. Celkova migrni bilance byla
vyvazena agrarni krizi, kterou vyvolal v§isbvalecky proud nilici do Vidré. Lidé se
zatali usazovat i v prmyslow se rozvijejicim Bré& Brno bylo 3. nejvyznan#si mesto
Rakouska v polovin 19. stoleti, o necelych 50 000 obyvatel. Ve 40. letech
piibyvalo i obyvatelstvo na Ostravsku.
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6.4 Zmeény sidel

Podél no¥ vznikajici trati KFNB se rmila struktura sidel obyvatel na naSem Uzemi.
Vesnice se rozistaly. Vznikaly nové chalupy, domky. Zastavovalyrnsezery, plochy
navsi, po obvodu, na méstobecnich pastvin a podél cest. V letech 1830-1880
zaznamenalo lidové stavitelstvi velky rozmach, qfet vznikaly z#&né stavby, na
kterych se upldibvaly nové stavebni techniky a material. Staveloth yl v tomto
obdobi spojen s klasicismem (HORSKA, 1965).

Rada nést se rozistala do filehlé krajiny, bouraly se hradby, vznikaly parkginici
se tisnili v najemnych byteatinZovnich, pavil&ovych doni v priméstskych oblastech.
Nové ¢tvrti byly ¢astoreSeny schematicky, s pravidelnownlisiti (Vitkovice, Fivoz v
Ostraw). Patet ndjemnych doiv délnickych ¢étvrtich se zvySoval od 1. poloviny 19.
stoleti gedevsim v Bra. Byty byly preplrené. V uhelnych revirech byly vybudovany
hornické kolonie, které byly obklopené industriakvajinou s haldami, odkalisti,
poddolovanymi Uzemimi a fomyslovymi aredly. Mstské hradby byly¥asto baeny.
Parky se staly idezitym dophkem, odkud se&asto pechazelo do okolni krajiny. Ve
meéstech byla zavasha hromadna doprava, roidrala se technicka infrastruktura
(vodovod, kanalizace a svitiplyn). Ve 2. polavii9. stoleti se zala &zn¢ vyuzivat
elektina. Po vynélezu elektromotoru se uplatnila pro guolstrofi v tovarnach i v
meéstské dopra¥ S rozvojem hutnictvi se Zelezocadb pouzivat jako stavebni material
(HORSKA, 1965).

6.5 Politika habsburské monarchie

V prvni polovirg 19. stoleti v obdobi narodniho obrozeni Zeleznmeacovala
vzdalenosti, novinové zpravodajstvi pohataseznamovalo Wejnost s &nim doma
i ve swté, ovliviiovalo véejné mirni. V mnohonarodnostni habsburské monarChsi
zaujimali postaveni narodnosti nizSi kategorie ykazd hranice byla geografickym
i socialnim pojmem. &hem 30. let dochazelo k nebyvalému rozmadbského hnuti,
které se zé&alo politizovat. Ve 40. letech vznikaly organizaze,kterych se formulovaly
politické strany. Trvani a nemnost vidéského uspiadani ndla zajistit mezinarodni
Svata aliance - charta evropské kolektivni prothesni bezpeénosti (Metternich).
Rakouské cidatvi bylo pokladano za nejzaostalejSi rezim kominev dol&

Metternichova absolutismu. Rezim se némihani po smrti FrantiSka a nastupem
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Ferdinanda. VIadu za Ferdinanda I. vykonavala staste pod pedsednictvim cigava
stryce arcivévody Ludvika, v niz zasedal knize Breith ac¢esky Slechtic hrab
FrantiSek Antonin Kolovrat. V této ddbupadala represivni slozka a byrokracie
(LNENICKOVA, 1999).

Revoluwni udalosti let 1848-1849 ¢ty pro dalSi vyvoj Rakouska obrovsky vyznam, i
kdyZz samotné revoluce byly vojskem po¢day. Dne 4. fezna 1849 po potteni
povstani v Praze, ve Vidni (general Alfred Windgéiiz) a v severni Italii (marSal
Radecky) a po rozehnani Kretizského sému byla vladou vydana tzv. ,oktrojovana
Gstava“, kterd neveSla v platnost. Roku 1851 veghjatnost ti silvestrovské patenty,
které potvrdily zruSeni poddanstvi a roboty, Zamaly ochranu statem uznanym
nadboZzenskym vyznanim (konfesim) a zawmaly i zakladni obanské prava. Tarcem
neoabsolutismu byl Bach, cfs&rantiSek Josef I. a Felix Schwarzenberg. FraktiSe
Josef I. se snazil modernizovat monarchii. DoSlokpodé&skému rozvoji. Roku 1859
byl odvolan Bach (tzn. konec absolutistického ohyloPanovnik roku 1860 vydal
fijnovy diplom, ve kterém sliboval Gstavu, kteroukwo 1861 vydal (Unorovéa
Schmerlingova Ustava). Centralistickad Ustava vykala zajniim rakouskych Nmci.
Ceska politika roku 1863 zahdjila ,pasivni rezisiemedcastnila se zasedatiské

rady a samu.

Roku 1866 bylo Rakousko porazeno Pruskem u Sadoudrddce Kralove). Tohoto
oslabeni vyuzili Mdafi k prosazeni rakousko-uherského vyrovnani (1887rosinci
1867 vydal panovnik Ustavu praddlitavsko, kterou se stalo Rakousko parlamentni
monarchii se zafovanim oanskych prav a svobod{esi gesli do totalni rezistence,
vici radk i zemskému smmu. Roku 1878 byla v Praze zaloZze@askoslovanska
socialre demokraticka strana. V 70. letetdska politika pokréovala v politice pasivni
opozice, ktera né¢masela zadné vysledky. Po ztroskotani pokusu ousko¢eské
vyrovnani vyvrcholil rozkol viadachceskych politiki. Na konci stoleti z@lo v
mezinarodnim r¥itku nabyvat na intenzitdénické marxistické hnuti (EFMERTOVA,
1998).

Morava byla v letech 1848-1849 zasazena revitn duchem, ale jinak neZechy.
Moravské politikum se sousdilo na vymezeni¢esko-moravského vztahu. To
doswdcuje atmosféra na ja 1848 s souvislosti s formulaci petice prazského

Svatovaclavského vyboru cisaFerdinandovi I., ve které se pozadovalo obnoveni
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statopravniho spojenech, Moravy a Slezska. V polo¥indubna 1848 vznikl na
moravském s¥mu protest proti slateni obou zemi. Na Mordvsi mesta &tSinou
ovladana Bmeckym patriciatem aesky mluvici obyvatelstvo Moravy postupn
uvédomovalo sounalezitost S fipuznym etnikem W echach

(http://www.ptejteseknihovny.cz, 2014).

Morava byla stale jednou z vyznaggich periferii habsburského soustati. Elity hlasic
se k rmeckému nérodu se orientovaly na centrum ve ViBnmbbihal souboj mezi
dominantni kulturou &mecké mensiny a siti é8ich neést v zemi s ¢eskou

kontrakulturou.

V ramci celé monarchie pak byla Morava jednou znprslow nejvysglejSich
zemi. Od roku 1894 do 1914 byla patnactkrat &ymna vlada, problémem byla
nevyeSena narodnostni otazka. Rakousko se orientoeakatmranini politiku, kde se

stavalo stale vice zavislé n&mecku (http://www.ptejteseknihovny.cz, 2014).
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7 Zaver

V diplomové préaci byl sledovan historicky vyvoj dagy na nasem Uzemi. Bylo
Zjisténo, Ze dopravni cesty od @iku byly budované jako spojnice pro komunikadi, lid
piepravu zboZi a vojenskéely. Vzdy na kizovatkach obchodnich cest a p&zdilnic
vznikala vyznamna sidla. Zajimavé bylo, Ze cesty bydovany ve snazerigtupnych
mistech ¥tSinou podél vodnich tdgknebo v pistupnych, horskych psmycich. Nebyla
dulezitd vzdélenost, ale sithnost cesty. V fiznivém terénu, stejno¥mym spadem a
s wtSimi oblouky bez zaplavového a bazinatého ter&wsty zpoatku byly Gzké,
neudrZzované, v zitha za nefiznivého p@asi nesjizdné. Postupem doby se toxsily

a zlepSovalo se i jejich udrzovani. Vedeni dopravrifas bylo po cela staleti skoro
nemenné. Jiz v 15. aZz 17. stoleti bylo mozno sledovatainchie komunikaci ve vztahu
fyzickogeografickych a humannich podminek okolrdjikwy, které se vzdy prolinaly.

Vzdy bylo mozno sledovat jejich sepjeti.

Doprava po komunikacich se s vyvojem doby zdokorsdéoa zrychlovala. Stezky se
meénily v cesty, které se postupem doby modernizovalynelé silnice. Byly
hierarchicky usptadany. Zajisovaly pesun zboZzZi i na velké mezistatni vzdalenosti
piedevSim zdvodu obchodu. Od poloviny 18. stoleti doprava byleavidelnd,
zaji¥ovaly ji dostavnikové spoje se soukromou a poStgwepravou. Zrychleni
dopravy a jeji pravidelnost #pobila prvni kossprezna draha, kterd v hosposiéém
prostedi Cech a Rakouska poskytla podnikatelskou a technigemizani zkusenost.
Svému éelu slouZila hluboko do éry parostrojni ZeleznidejvétSi pokrok zgisobila
nastupujici parostrojni Zeleznice, ktera od drubléypny 19. stoleti az do gatku 20.
stoleti byla pevazujicim druhem dopravy. Nechavala v pozadi vsednuhy dopravy.
Zeleznini doprava se vyziavala Sestkrat krat$i dobou cesty neZ doprava sade
vozy tazenymi kami. Zeleznice spolmosti KFNB byla rychla, masova, pravidelna a
levna. Mela etSi prepravni kapacitu, spolehlivost a dostupnostédita podél své trati
prostor. Znény bylo mozno sledovat ¢p odstugiovare v hierarchickych udrovnich
fyzickogeografickych a humannich regigrkteré byly vzajem& sepjaty. Nesmirny
vyznam néla KFNB na Mora¥ a ve Slezsku. Zala se roZistat moravska #sta.
Hréla alohu v rozvoji ekonomiky. @h zboZi u nakladni doprawynil v roce 1840 34,5
% v roce 1847 56,5 %. Vystavba Zeleznic autivala dodavatelska odtwi pramyslové

vyroby. Zeleznice KFNB vyrazn pronenila geografickou strukturu hospddié
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aktivity obyvatelstva. Nové lokélni tatumoznily zptimyslreéni zaostalych oblasti,
které n€ly dostatek surovin a pracovnich sil, ale byly agkny od rozvijejiciho se
kapitalistického trhu velkymi vzdalenostmi a drahdopravou. Svymi naroky na
koncentraci pracovni sily kolem Zeleznice podnitgdeznice KFNB masovou migraci
obyvatelstva Urychlovaly proces urbanizace, zvyfowe Zivotni Urove obyvatel,
menily se jejich ideové nazory. Vlivem Zeleznice mhstesmirny rozvoj ze&délstvi.
Morava byla nazyvana obilnici Vidnovocndskou a zelingskou zahradou monarchie.
Zeleznini doprava otetela moravskému cukrovarnictvi celorakousky a ewgpsh.
Cukrovarepa patla k nejvynosgjsim plodinam. P&t moravskych zavdd které se
nachazely § tratich provozovanych spaleosti KFNB, doséhl v roce 1880 ¢to 204.
Bylo to 0 143 vice neZipd zavedenim Zeleznice. Na Motawku 1874 bylo v provozu
32 mlyni ve Slezsku 5 mlyin Spol€énost KFNB za necelych 50. let prémla Moravu

a Slezsko v zewmklsko-primyslovy region. Za padesat let se KFNB zaslouZila o
zvySeni pétu pramyslovych zavod v Dolnim Rakousku o 46 (z 6 na 52), na M@rav
371 (z 220 na 591), ve Slezsku o 111 (z 87 na &98)Halci o 70 (ze 71 na 141).
Morava a Slezsko se naipmyslové vyrols podilely koncem prvni poloviny 19. stoleti

celou desetinou.

Na konci 19. stoleti pita KFNB k nejwtSim a nejlépe prosperujicim dopravnim
podnikim v Rakousko Uhersku. V roce 1908&ila délka trati spoknosti KFNB 1 314
km, z toho 293 km néalezelo lokadlkdm. Provozovalad@akm cizich trati, ze kterych
nejdelSi byla Ostravsko-frydlantska draha. Natimajitele provozovala 145 km trati.
To ji fadilo v délce trati n&tvrté misto v monarchii za Statni drahy, Jizni dra&h
Rakousku spolmost statni drahy. V roce 1901¢ékm 27 430 zamstnané. Tim se
zaradila na teti misto za Statnimi drahami a Jizni drahou. KFR&i&ovala
nejintenzivrjSi provoz. Na pelomu stoleti byla schopnagpravit 13 500 000 osob a
14 000 000 t naklag z toho asi 1500 000 t na mistnich draha¢h&oV prepraw uhli
zaujimala KFNB meziigdlitavskymi drahami druhé misto s 65 000¢noza uhelnou
Ustecko-teplickou dréahou (87 000 t). Intenzita aékiho provozuigpatena na 1 km
byla na KFNB po Ustecko-teplické draze rig§i v celém Rakousko-Uhersku. V roce
1901 dustilo do KFNB 111 viek v celkové délce 91 km, v roce 1905 jiz 175
nejrizngjSich vigek, ze kterych 82 Ustilo do hlavniho tahu \fideKrakov. Provozni
piijmy z 1 km trati vykazovala KFNB nejvysSi v montaiic(v roce 1900 42 000
zlatych). Rijmy z nékladni pepravy byly asi @tkrat vysSi nez ijjmy z osobni
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piepravy. Z toho 47 %ifima z nakladni pepravy gipadalo jen na uhli a kok€isté
zisky akcion& dokazovaly vice nez 10 % na akcii. Statu kaz&lmrqoripadlo ges
1 000 000 zlatych. Neg#Si zisky v siti KFNB pinasel hlavni tah Vide- Krakov s
odbatkami do Brna, Olomouce a Opavy a s dvojnasobnynojeagm na pruskou
Zeleznéni st’. NejvynoswjSi byl na hlavni trati Usek zi€&ova do Ostravy, potom
nasledovaly Useky Vide- Floridsdorf, Garnserndorf - iBclav a Beclav - Perov.
Prijmy z dopravy osob tudy 30 %, zbytek obstarala nakladnfeprava. P&ateni
pasiva lokalnich drah pokryvala sp#est z vy&zka z hlavnich trati. Lokalky gy
zpetny vliv na vykony hlavnich trati.

KFNB prokazala, Ze stavba Zeleznice byla dobrowestigi. Dohromady s hlavnim
tahem z Vidd do Krakova, vedlejSimi trémi do Stockerau, Marcheggu, Brna,
Olomouce, Opavy a Bilska a se spojkami k pruskéskeér hranici dosahla KFNB délky
83 rakouskych mil (630 km). Spcéleost Severni drahy #apobila vystavbou,
prongjmem a provozovanim svych trati n&tlavlastnika ohromny fpvrat na poli
hospodé&ském i socialnim. Pro Moravu se stala hlavni sjgol€nosti KFNB na dlouh&
desetileti nejrusiSi dopravni tepnou.
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8 Summary

The thesis is historical-geographical study of $gort on our territory. It is drawn from
archival, documentary, cartographic, pictorial amaterial sources, from visits to
museums and libraries. The beginnings of trangpaytir country follow the creation of
trails, paths and Ilater artificial roads which Ilmsgihierarchical structure of
communication. Records also locks in a relationsbguls with physical geography and
human conditions of space around the roads thav\uh the progress of time, there is
also an acceleration and regularity of traffic todarnize roads. Almost at the same
time as the steam railway arises horse railway éetwBohemia and Austria, which
provided business and technical-organizational eapee. It served its purpose deeply
into the era of steam railway. Development of Tpamsis continuing emergence of the
first steam locomotive in England, which extendsh® whole of Europe and America.
The building steam railways companies in our ahed occurs later in the late 30s and
40s of the 19th century by KFNB. They tracked cleanijp the area around the railway
KFNB. The thesis deals with the interaction sureeymilways and physical-
geographical and human-geographical environmerdgf@@hic environmental changes
are described and analysed on hierarchical le\iysical-level was described as
descending levels of trans-regional, regional ahdric. In physical levels were
observed spatial and temporal characteristicsatwae action railways KFNB. Physical
geography with human geography are closely inteedi At the level of human
geography were differentiated levels of trans-regipinter-regional and micro-regional
further. Again direction from the highest to thevést. In the area described by the
railroad were studied the interaction of naturalgesses of physical geography, which
have been linked to human activity. The influentehe railroad KFNB on selected
demographic indicators - the number of populationtlze structure and dynamics of
populations, urbanization of the area, a chang@ensettlement system, economy and
politics.

Railroad companies KFNB was quick, mass, regulai aheap. He had greater
capacity, reliable and accessible. Transportedcéine and especially trucks. It was of
paramount importance for the entire national econoinwas also used for military
purposes. Ensuring international connections fraoemka to Berlin to Paris. Mainline
companies KFNB with side tracks and with conneditm the Prussian and Russian
border reached a length of 83 Austrian miles (680.KNorthern Railway Company
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caused by the construction, rental and operatidhef tracks on behalf of the owner a
huge breakthrough in the field of economic and ao¢tor Moravia has become the

main route from KFNB for decades busiest thoroughfa
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Prilohacislo 1: No otewené Zeleznice ¥reskych zemich v letech 1870-1875

Rok Délka
. Trat’ Spol&nost trati
otevreni (km)
1870 | Znojmo - Janov - flice Rakouska spalrost statni drahy 76
1875 | Choca- Broumov - Otovice Rakouska spétest statni drahy 103
1868 | Praha -Praha - Bruska Bistdska draha 3
1869 | Vejhybka - Lany Bushradska draha 13
1870 | Cheb - Karlovy Vary Budtradska draha 53
1871 Lany - Bezno Busthradska draha 75
1871 | Bezno - Chomutov Busiradskéa draha 9
1871 | Bezno - Ostrov Bushradska draha 42
1871 | Ostrov - Karlovy Vary Bu&itradské draha 16
1871 | TrSice - FrantiSkovy La#n Busthradska draha 4
1872 | Vejhybky - Dubi Bushradska drédha 8
1872 | Chomutov - Vejprty Budttiradska draha 58
1872 | Smichov - Hostivice Budtradska draha 20
1873 | Chomutov - Prumév BuSthradska draha 13
1873 | Luzné - Rakovnik Bultradska draha 10
1875 | Kimov - Raitzenaim Bu&hradska draha 14
1875 | Liberec - Seidenberg Jihoseveraecka spojovaci drdha 41
1875 | Zelezny Brod - Tanvald Jihosevenmecka spojovaci draha 18
1868 | Svatdovice - pruska hranice Jihosevetorecka spojovaci draha 27
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1867 | Teplice - Duchcov Mostecko-teplicka drdha 1
1870 Duchcov - Chomutov Mostecko-teplicka draha 3
1874 | Trmice - Bilina Mostecko-teplicka drdha 21
1871 Neratovice €akovice Turnovsko-kralupska draha 15
1872 | Cakovice - Praha Turnovsko-kralupska draha 1
1867 | Bakov Ceska Lipa Ceska severni draha 44
1869 | Ceska Lipa - Rumburk Ceska severni draha 46
1869 | Jedlova - Podmokly Ceska severni draha 40
1869 | Chibska - Varnsdorf Ceska severni draha 12
1872 | Bene3ov n. PCeska Lipa Ceskéa severni draha 20
1873 | Rumburk - Sluknov Ceska severni draha 10
1873 | Rumburk - Jikov Ceska severni draha 8
1871 Duchcov - Podmokly Duchcovsko-podmokelska arah 50
1872 | Osek - Chomutov Duchcovsko-podmokelska draha 6
1868 | Ceské Budjovice - Plz& Dréaha cisge Frantika 136
1870 | Ceské Budjovice -Ceské Draha ciste Frantika 51
Velenice

1871 | Ceské Velenice - Praha Draha ¢és&rantiska 186
1872 Plzé - Cheb Dréha cisa FrantiSka 105
1872 PraZzska spojovaci drdha DrahareisaantiSka 4
1874 | Ceské Budjovice - Veselin. L. | Draha cisaFrantiska 37
1870 | Gotuv Jenikov - Kolin - Mlada | Rakouska severozapadni draha 86

Boleslav
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1870 | Nemecky Brod - Galiv Jenikov | Rakouska severozdpadni draha 43
1870 | Velky Osek - Ostroéh Rakouska severozdpadni draha 49
1871 Kurgice - Pdici Rakouska severozapadni draha 32
1871 | Nemecky Brod - Jihlava Rakouska severozdpadni drdha 5 R
1871 | Jihlava - Znojmo Rakouska severozdpadni drdha 98
1871 | Nemecky Brod - Pardubice Rakouska severozdpadni draha 95
1871 | Ostrons - Stard Paka - Kuiice | Rakouska severozapadni draha 26
1871 Kurgice - Vrchlabi Rakouska severozapadni draha al
1871 | Znojmo - Hranice Rakouska severozdpadni drdha 11
1871 | Trutnov - Svoboda n. M. Rakouska severozapddhia 10
1871 | Ostromst - Jiin Rakouska severozapadni draha 10
1873 | Nymburk - Praha Rakouska severozdpadni draha 1 |5
1873 Hradec Kralové - Chlumec Rakouska severozaphadha 28
1874 Lysa n. L. - Usti n. L. -&in Rakouska severozgpadni drdha 122
1875 Hradec Kralové - Lichkov Rakouska severozapddiha 89
1875 | Ustin. O. - Letohrad Rakouska severozapadhiad 14
1872 | Zatec - Obrnice - Most - Bilina| Plsko-liezenska draha 45
1873 Plzé - Zatec - Bezno Plzasko-rezenska draha 117
1873 | Bilina - Duchcov - Ladovice Plzsko-kezenské draha 5
1872 | Most - Obrnice Prazsko-duchcovskéa draha )
1872 | Obrnice - Chlutany Prazsko-duchcovska draha 25
1872 | Obrnice - Bilina Prazsko-duchcovska drdha 10
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1873 | Chluntany - Slany - Praha Prazsko-duchcovska draha D2

1871 | Ceské Budjovice - Horni Dréaha cisgovny Alzbsty 57
Dvoriste

1869 | Brno - Nezamyslice ¥€ov Moravsko-slezska severni draha 90

1870 vl\lezamyslice - Olomouc - Moravsko-slezska severni draha 53
Sternberk

1872 | Olomouc - Opava Moravsko-slezska centralralra 115

1872 | Krnov - Jinéichov Moravsko-slezska centralni draha 23

1871 | Zabeh - Sobotin Moravska pohrani draha 22

1873 | Sternberk - Kraliky - Lichkov Moravska pohramidraha 94

1871 | Ostrava - Frydlant n. O. Ostravsko-frydlantdié&ha 33

1872 Beclav - HruSovany teclavsko-mikulovsko-hruSovanska 43

draha
1871 | Bohumin - zalitavské hranice KoSicko-bohuméndiaha 63
1875 | Zdice - Protivin Rakovnicko-protivinska draha 103

(Zdroj: HLAVACKA, 2002 )
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Prilohacislo 2: Mistni drahy postavené spiesti KFNB

Draha Rok oteweni Délka trati
(km)

Kojetin - Bielsko 1888 102
Studénka - Bilovec 1890 7
Suchdol nad Odrou - BudiSov nad BudiSovKou 1891 39
Suchdol nad Odrou - Fulnek 1891 10
Opava vychod - Horni BeneSov 1892 30
HruSovany u Brna - Zidlochovice 1895 3
Kojetin - Tovaov 1895 11
Vranovice - Pohtelice 1895 9
Petrovice u Karviné - Karvina 1898 10
Breclav - Kuty 1900 10

(Zdroj: PAVLICEK, 2002)
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Prilohacislo 3: Mistni drahy odkoupené spitesti KFNB

Draha Rok oteweni | Délka trati (km)
Krométiz - Hulin 1880 8
Kroméiiz - Zborovice 1881 17
Hulin - Bystice pod Hostynen 1882 18
Hranice na Mora¥ - Vsetin 1884-1885 45

(Zdroj: PAVLICEK, 2002)
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Prilohacislo 4: Mistni drahy vystawmé na det vlastnika

Draha Rok oteweni | Délka trati (km)
Sakvice - Hustop& u Brna 1894 7
Verovice - Stramberk 1896 6
Otrokovice - Vizovice 1899 25
Muténice - Kyjov 1900 16
Breclav - Lednice 1901 12

(Zdroj: PAVLICEK, 2002)
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Prilohacislo 5: P@et obyvatel ve vybranych ¢stech Moravy a Slezska v letech 1850-

1900
mésto 1850 | 1857 1869 1880 1890 1900
Brno-mgsto 48 08458 809 73771 82660 94462 109 346
Breclav 331019654 4597, 6954, 8203 9126
Hodonin 371018494 52020 65120 8482 10233
Hranice 592929706 6735 7384 8136 8 185
Kromeétiz 753627724 9918 11816 12480 13935

Lipnik nad Bévou | 544219531 5879 6194 6207 6 690

Novy Bohumin 43416 335 876/ 1532 1983 4 816
Novy Jiin 8677127876 99120 11905 13667 14 587
Olomouc-nésto 979013997 15229 20176 19761 21707
Opava 949629 008 16 608 20562 22867 26748
Prerov 446820 764 7213 11190 13172 17 005

(Zdroj: Statistische Ubersichten tiber die Bevilkgrund den Viehstand von
Osterreich 1859, BZKOVA, SKRABAL, 2006)
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