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TKANY, P. (2017): ,,Batova dalnice“: retrospektivni hodnoceni potencialnich
dopadii nerealizovaného dopravniho projektu na rozvoj uizemi Ceskoslovenska.
Diplomova prace, Jihoeska univerzita v Ceskych Budé&jovicich, Pedagogicka

fakulta, katedra geografie, Ceské Budé&jovice, 78 s.

Abstrakt:

Cilem této diplomové prace bylo pokusit se z dostupnych dat analyzovat potencidlni
dopady nerealizovaného dopravniho projektu (tzv. Batovy dalnice) na tzemi
Ceskoslovenska. Studované tizemi bylo omezeno na oblast dnesni Ceské republiky.
Z dostupnych dat, ktera byla zpracovana v prostiedi geografickych informacnich
systémi, byly vytvofeny analyzy dopravni dostupnosti pfedem definovanych
regionalnich center a analyza ekonomického dopadu vystavby této stavby na ekonomicky
aktivni obyvatelstvo, v porovnani s trasou soucasné dalnice D1. Vysledky analyz byly
zpracovany do prehlednych map, na jejichz zékladé bylo dosdhnuto zavéru, ze vystavba
Batovy délnice by pro ¢asovou dostupnost regiondlnich center neznamenala takové
zlepseni, jaké by bylo mozné pii odlisném trasovani této stavby. S ohledem na tento
problém dopadly obdobné 1 vysledky ekonomického vlivu stavby, kdy v porovnani se

zminénou D1, nedosahovala Batova dalnice takovych hodnot.

Klicova slova: regionalni rozvoj, dalnice, akcesibilita, cas, Bat’a



TKANY, P. (2017): ""Batova dalnice': Retrospective assessment of the potential
impacts of an unrealized infrastructure project on the development of
Czechoslovakia. Diploma thesis, University of South Bohemia in Ceské Bud&jovice,

Faculty of Education, Department of Geography, Ceské Budé&jovice, 78 p.

Abstract:

The aim of this thesis was to try to analyse data available on the potential impact of
unrealized transport project (called Batova dalnice) in Czechoslovakia. The study area
selected was limited to area of today’s Czech Republic. The data available were processed
in geographic information systems and analysis of accessibility were created for
predefined regional centres. Analysis of economic impact on economically active
population caused by this project was also created while considering current route of
existing main D1 motorway. The results of these analysis were compiled into well-
arranged maps. Based on these results a conclusion was made that construction of Bata
motorway did not mean such a difference for the accessibility of the regional centres as
it could have had if it was routed in a different way. Same problem occurs in the results
of the economic impact analysis in which when compared to D1 motorway, Bata
motorway did not reach the same values as the D1 did.

Key words: regional development, highway, accessibility, time, Bata
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1. Uvod a cile prace

Délnice jsou v dnesni dobé nepostradatelnym prvkem infrastruktury pii preprave
osob, nékladl a samoziejmé i v individualni automobilové dopravé. V ramci silni¢nich
siti se jedna o pomérné novy prvek, ktery doznal znaéného rozmachu s rozvojem
automobilizace. Dalnice se staly tepnami, které jiz nepropojuji jen regiony uvnitf statu,

ale i regiony mezinarodniho vyznamu.

Tato prace se zabyva myslenkou Jana Antonina Bati, ktera vznikla ve 30. letech
20. stoleti a kladla si za cil zménit dopravni systém tehdejsiho Ceskoslovenska a udélat
Z n¢j transitni zemi ve stfedu Evropy. Dalnice, jez méla byt v této dob¢ postavena, méla
byt vybudovana v horizontdlnim sméru pies celé tehdejsi Ceskoslovensko az na
Podkarpatskou Rus a méla byt velkolepa. Cilem bylo vzajemné propojeni rizné

vyspélych regionti zemé a pomoci tak jejich rozvoji prostfednictvim nové infrastruktury.

Protoze informaci o tomto projektu neni mnoho, je zajimavé zabyvat se
myslenkou, zda by tato dalnice splnila svlij ucel. Zda by opravdu pomohla sjednotit
jednotlivé regiony zemé, zlepsit dopravni dostupnost jejich obyvatel a prispét ke
vSeobecnému ekonomickému ristu. 'V dne$sni dobé jsme schopni za pomoci
geografickych informacnich systému a pocitacovych modell alespon ¢aste¢né na tyto
otazky odpovédét. Vzhledem k rozsahu a dostupnosti dat, potfebnych pro vytvoreni
modelll v odpovidajici kvalité, se tato prace bude vénovat pouze casti UGzemi

Ceskoslovenska, které dnes tvoii Ceskou republiku.

Hlavnim cilem této diplomové prace je zhodnotit potencidlni dopady
nerealizovaného dopravniho projektu na rozvoj tizemi Ceskoslovenska. K dosaZeni

hlavniho cile byly rovnéZ stanoveny cile dil¢i:

- Seznamit se se zdkladni literaturou o teoretickém vztahu mezi dopravni

infrastrukturou a regionalnim rozvojem.

- Ziskatkli¢ové informace o planech rozvoje dopravni infrastruktury v CSR po roce

1918 se zamétenim na Bat'ovu délnici.

- Digitalizovat pribéh planované batovy dalnice na uzemi tehdejSiho
Ceskoslovenska.

-  Empiricky ovéfit potenciondlni vliv Batovy déalnice na zmény dopravni

dostupnosti.



Prostfednictvim téchto cilii bylo dosazeno analyzy potenciondlniho vlivu
vystavby této dopravni stavby na tizemi Ceskoslovenska: byly analyzovany zmény
vV dopravni dostupnosti specifikovanych sidel a analyzovan byl rovnéz vliv dalnice na
ekonomicky aktivni obyvatelstvo zaméstnané v pramyslu, které bylo hlavni hnaci silou

ekonomiky tehdejsi doby.
Tato diplomova prace je strukturovana nasledujicim zpisobem:

Teoretickd Cast, kterd se zabyva diskuzi s literaturou a objasnénim teoretického
ramce této prace. Na tuto ¢ast navazuje metodicka cast, kterd formuluje postupy ziskavani
a formy zpracovani dat potiebnych k vytvoreni analytické ¢asti. Tato ¢ast se poté zabyva
zvefejnénim vystupti z geografickych informacnich systému s diskuzi nad vysledky.
V zavérecné Casti se dale nachazi zhodnoceni celé prace a kritické posouzeni zvolenych

metod.



2. Teoreticka cast

Nasledujici ¢ast prace se zabyva zdkladnimi teoretickymi ramci, souvisejicimi

s tématem této diplomové prace.
2.1 Vyznam a postaveni dopravy v ramci geografie

Jirava (1994) uvadi, ze doprava je vyvolana funkce, ktera je odvozena z aktivit
a Cinnosti ¢loveka. Chvatal (2013) povazuje dopravu za urcité médium, které spojuje
faktory vyroby a spotfeby a vytvaii tak komplexni prostorovou sit’ vazeb mezi vyrobci
a spotfebiteli. Doprava ovliviiuje celou fadu slozek krajinné sféry — environmentalni,
prostorovou organizaci infrastruktury a syntézu S ostatnimi slozkami komplexnich
dopravnich systému Taaffe a Gauthier (1996). Postupem casu se stala nepostradatelnou
pro ekonomicky a hospodarsky vyvoj, a tim padem i vytvaieni ziskl. S rostoucim
ekonomickym vyvojem spolecnosti roste i vyznam dopravy samotné. ,,Vyznam dopravy
riznych statd (integraci, soustav) tedy odpovida jejich ekonomické vyspélosti* (Brinke
1999, s. 9). Postaveni dopravy v ramci hospodaistvi dobie zachycuje Brinke (1999)
konstatovanim, ze ,,doprava ma v hospodarstvi specifické postaveni, vyplyvajici z jejiho
charakteru
a funkce. Predstavuje samostatné vyrobni odvétvi, v némz se stejn¢ jako v pramyslu
a Vv zemédélstvi vytvari nova hodnota, i kdyz ne ve formé€ nového produktu. Jeji produkce

X ¢c

spoc¢iva v prepraveé zbozi a osob, jeji vyroba i spotieba probihaji soucasné.

Stejné jako vétSina pojmu, védnich disciplin a nauk je 1 doprava definovana
riznymi zpisoby v zavislosti na autorech. Naptiklad Berezowski (1975) definuje
dopravu jako souc¢ast komunikace, coz je ¢innost umoznujici vzajemné ptsobeni slozek
pii pfemist'ovani lidi, material®, produktti, zprav, informaci aj. Komunikaci pak dale déli
na dva zakladni druhy, a to dopravu a spoje. Doprava je pak v tomto piipadé definovana
jako ¢innost, umoziujici pfemistovani osob, zvifat a véci, zatimco spoje obstaravaji
vymeénu zprav a informaci. Mezi témito odvétvimi vSak nelze vést pfesnou hranici kvili

jejich tzkému vzajemnému propojeni.

Za zékladni slozky dopravy jsou povazovany dopravni prostiedky, dopravni cesty
a dopravni zatizeni. Tyto slozky spole¢né s druhy dopravy (pevninskd, motskd, vzdusna)

tvoii dopravu jako celek.
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Doprava je obor lidské Ccinnosti, ktery v posledni dobé prochazi velmi
dynamickym vyvojem. Divodu, pro¢ tomu tak je, je mnoho. Jednim z téch hlavnich je
obrovsky vyznam dopravy V kazdodennim zivoté obyvatel a provazanost dopravy
s ekonomikou, priimyslem a zeméd¢€lstvim prakticky vSech stata svéta. Pravé doprava
jako takova vyznamné prispéla ke globalizaci, ke zméndm v sidelnich systémech mést
a zefektivnéni fady lidskych aktivit. I pfes nesporné vyhody dopravy jsou tu i jeji stinné
stranky, které taktéz vyznamnym zplsobem ovlivituji kazdodenni Zivot obyvatelstva.

Této problematice se tato prace bude vénovat pozdéji.

Jak zminuje Brinke (1999), doprava ma celou fadu specifickych ryst. Predevsim
je to zpusob vyuzivani krajiny a piirodniho prostfedi jako ptirozenych dopravnich cest,

popiipad¢ jako prostfedek pro zaklddani umélych cest.

V ramci geografie se studiem dopravy zabyva piredevSim socioekonomicka
geografie. V jesté uzsim zabéru pak geografie dopravy, jezZ je jeji soucasti. ,,Ve srovnani
s geografii primyslu a zemédélstvi ma geografie dopravy (a spojil) vyraznéjsi
»geograficky charakter”, ktery podminuje 1 jeji tésnéjSi spojeni se zdkladnimi
geografickymi disciplinami® (Brinke 1999, s. 5). Taaffe a Gauthier (1996) déli geografii
dopravy na popisnou, kterd se zabyva historii a definovanim riznych aspekti této
discipliny, a analytickou, pfedvidajici budouci vyvoj a navrhujici Upravy stavajicich
dopravnich systémt. Podrobn& se geografii dopravy a problematice jejiho vyclenéni
v ramci geografickych disciplin zabyva Rimmer (1986) a Hall (2010), ktery povazuje
geografii dopravy za ne zcela vyclenénou v ramci socioekonomické geografie. Tvrdi, Ze
je stale disciplinou zna¢né popisnou, a klani se k nazoru, Ze by méla byti disciplinou

zamienou na analyzu a interdisciplinarni propojenost.

2.2 Regionalni rozvoj a doprava

Pro¢ nékteré regiony rostou rychleji nez jiné? Jaké jsou pficiny rozdilt v jejich
vyspélosti? To jsou otazky, které¢ v minulosti fesili predev§im ekonomové a v dnesni dobé
feSi stale castéji geografové, sociologové. Divodem je uvédomeéni si zavislosti

regionalniho rozvoje na prostoru (Dawkins 2003).
2.2.1 Zakladni vychodiska a teorie regionalniho rozvoje

V oblasti popisu a systemizace jednotlivych teorii regionalizace se z ¢eskych

autorti angazovali napfiklad Blazek s Uhlifem (2002), ktefi tyto teorie velmi prehledné
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sepsali a popsali jejich zakladni mySlenky. Zahrani¢ni literatura mé v této tematice
mnohem bohatsi historii a dél na toto téma vysla cela fada; z n€kterych tato prace taktéz
Cerpa. I kdyzZ je prace zamétena na individudlni formu dopravy a nerealizovany projekt
z 30. let 20. stoleti, je tieba si uvédomit, ze kvalitu dopravniho procesu ovliviiuje
integrace a vazba jednotlivych druhd dopravy, které se podileji na ekonomice regionu
(Terenteva 2016). Vzhledem ktomu, ze tato prace bude analyzovat vliv pfipadné
realizace stavby na zkoumané obce, je vhodné nékteré zdkladni teorie souvisejici

S regionalnim rozvojem zminit.

Problematika regiondlniho rozvoje je pomérné novou zalezitosti, ma jen asi 70 let.
Definice regionalniho rozvoje neni zcela presn¢ dana, mizeme jej vSak chapat ve dvou

zadkladnich pfistupech, a to praktickém a akademickém (Wokoun, Malinovsky a kol.

2008).

Definici praktického regionalniho rozvoje uvadi (Wokoun, Malinovsky a kol.
2008, s. 11), kdy ,,dle praktického chapani je regiondlnim rozvojem minéno vyssi
vyuzivani a zvySovani potencidlu daného systematicky vymezeného prostoru (tizemi)
vznikajici v diisledku prostorové optimalizace socioekonomickych aktivit a vyuziti
prirodnich zdroji. Toto zvySeni a vys$si vyuziti se projevuje v lepsi konkurenceschopnosti
soukromého sektoru, Zivotni urovni obyvatel a stavu Zivotniho prostfedi apod.* Potencial
regionu pak mulZe byt charakteru humanné-geografického (naptf.: HDP na obyvatele,
vzdélanostni struktura, mira nezaméstnanosti apod.) nebo fyzicko-geografického (napf.:

nerostné suroviny, kvalita Zivotniho prostiedi aj.).

Akademicky pfistup pak chape regionalni rozvoj jako ,,aplikaci nauk, zejména
ekonomie, geografie a sociologie, fesici jevy, procesy, vztahy systematicky vymezeného
prostoru (Gzemi), které jsou ovlivnény piirodné-geografickymi, ekonomickymi

a socialnimi podminkami v daném regionu (Wokoun, Malinovsky a kol. 2008 s. 11).

Pojmy objevujici se v teoriich regionalniho rozvoje jsou mobilita, ndklady na
dopravu a dopravni dostupnost (neboli akcesibilita) a dopravni obsluznost. Kazda teorie
vnima tyto pojmy odlisné, ptiklada jim odlisné vlastnosti, dilezitost a celkoveé s nimi

pracuje riiznymi zpusoby.

Dopravni dostupnost je v obecném smyslu definovana jako obtiznost nebo naopak
snadnost, s niz mohou byt z jist¢tho mista dosahovany uréité aktivity. Jeji uroven je

zavisla na fad¢ faktorii — Casto hovofime o takzvanych komponentech, kterymi jsou:
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dopravni, geograficky, ¢asovy a individualni komponent (Seidenglanz 2011). Rietveld
a Bruinsma (1998) chape dostupnost jako potencial ptilezitosti pro interakci. Na téma
dopravni dostupnost vznikla celéd fada studii; vyzkumem a aplikaci model dostupnosti
se podrobnéji zabyva naptiklad Hudecek (2008). Dopravni dostupnost se zpravidla

zkouma k pfedem danému stiedisku.

Dobra dopravni dostupnost je fenomén, kterému byl v teoriich regiondlniho
rozvoje prisuzovan velky a hlavni pozitivni vliv. V mnoha ptipadech vsak doslo
k pfecenéni vyznamu dopravni dostupnosti, coz mélo za nasledek slabé vysledky aplikace
téchto teorii. Za zminku stoji naptiklad teorie Perrouxe — abstraktni vnimani prostoru, kde
je vzdalenost vniméana jako intenzita ekonomickych vazeb (Blazek, Uhlit 2002).
Naptiklad vyzkum Kotavaara a kol. (2012) sledoval zmény v poctu obyvatel v malych
regionech Finska a dokdazal, ze vyssi akcesibilita byla spojena s vyssi rychlosti ristu

populace.

Dopravni obsluznost je souc¢asti dopravni dostupnosti, v niz se jedna o sledovani
dostupnosti frekvencni, tedy konektivity (souctu dopravnich spojii mezi misty). V téchto

ptipadech se vychazi ze spojii vefejné hromadné dopravy.

Mobilita je zakladni charakteristikou ekonomické aktivity, jelikoz predstavuje

zakladni potfebu pohybu z jednoho mista do druhého (Chvatal 2013).

Mezi jednu z nejznaméjsich teorii z obdobi 17. stoleti patii Christalerova teorie
centralnich mist, kterd vznikla na zakladé¢ prace Von Thiinena. Zaklad tvoii sit
Sestithelnikt, jejichz stfedy tvofi centra — od zakladnich v kazdém Sestithelniku po
centra vysSich tada, ktera slouzi jako centrum vice Sestithelnikiim. Tato teorie se fadi
mezi teorie neoklasické — jejichz ideou bylo pfemistovani délnikli za praci, k nalezistim
surovin (Blazek, Uhlit 2002). Kvuli velkému zjednoduseni a opomenuti fady vstupnich

faktori vSak bylo od téchto teorii postupné upusténo.

Dopravni naklady a jejich vliv na regiondlni rozvoj byl jednim z hlavnich témat
skupiny jadro — periferie. Velky vyznam dopravnim nédkladim pfisuzovaly také
gradualistické teorie. Délba prace a postupna specializace je tedy vysledkem rozvoje
dopravy a obchodu. Na druhou stranu naptiklad North ve své teorii exportni zakladny
uvadi, Zze diky poklesu dopravnich ndkladi v rozvinutych zemich doSlo ke zvySeni
mobility vyrobnich faktor a ty puasobi jako hlavni mechanismus vyrovnavani

meziregiondlnich rozdili. Ve své podstaté tak North odmita gradualistické teorie, které
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podle ngj fadu véci nevysvétluji, naptiklad pfi¢iny a zmény rlstu ¢i postupné rozvijeni

regionu uvnitf, namisto vné&jsiho impulzu (Blazek, Uhlit 2002).

V dnesni dobé se teorie regionalniho rozvoje zaméfuji na poméry mezi
investicemi do infrastruktury a do vyroby. Postupné zacind pfevazovat nazor, Ze
zakladnim predpokladem pro fungovéani ekonomiky rozvoje je nerovnovéha, kterd tak
podnécuje zaostalejsi regiony. Regiony jsou vnimany jako vzajemné provazané, nodalni.
Hoover a Giarratani (1985) tikaji, Ze nodalni regiony maji dvé charakteristiky — za prvé
jsou funkcéné integrované (vyména komodit, pracovniki aj. je vice intenzivni uvnitt
regionu nez mezi dvéma regiony) a za druhé, ze aktivity uvniti regionu jsou sméfovany

do jednoho hlavniho bodu, jenz ziskdva dominanci.

Soucasné zahrani¢ni teorie vnimaji vliv infrastruktury na regiondlni rozvoj
sporné, az negativné, napt. Gauthier (1970), Rephanna (1994). Naopak teorie z ¢eského
prostfedi vnimaji vliv dopravni infrastruktury spiSe kladné, s odiivodnénim, ze lepsi
dopravni infrastruktura znamena teoretické zmensovani vzdalenosti mezi regiony, a tim
padem by mélo dochdzet 1 ke sniZovani rozdili mezi regiony. Hlavnim predmétem
rozdilného rozvoje regiont tak nejsou vnéjsi, ale naopak vnitini faktory, které jsou

specifické (Blazek 2009).

Problematika regionalniho rozvoje ma na nasem uzemi pomérné kratkou tradici.
Jak zminuje Blazek, Uhlii (2002), problematika regiondlniho rozvoje a regionalni politiky
se dostava do poptedi zajmu politikd a riiznych odbornikl az od 90. let 20. stoleti. Ve své
knize také poukazuji na problém, kterym trpéla nase republika pti svém vzniku. Pfi svém
vzniku v roce 1918 trpélo tehdejsi Ceskoslovensko extrémnimi regionalnimi rozdily,
protoze vykazovalo mimotddné vyrazny zapadovychodni gradient socioekonomické
vyspélosti. Zapadni c¢asti, koncentrujici znacnou c¢ast hospodarského potencidlu
Rakouska — Uherska, byly mnohem vice vyspé€lé nez ¢asti vychodni, tvofené ekonomicky
1 socidlné slabym Slovenskem a Podkarpatskou Rusi, kterd patiila mezi nejzaostalejsi
regiony celé Evropy. Na téma rozdilné rozvinutosti jednotlivych regionli vytvofili
zajimavou praci Motamed a kol. (2014), v niZ poukézali na spojitost mezi dobrymi
predpoklady pro zemédélstvi a regionalni rozvoj. Ve svych vysledcich zminuji, ze pokud
je region obdafen trodnou pudou a snadno prostupnym reliéfem, bude v tomto regionu
dochézet k urbanizaci mnohem dfive nez v jinych regionech. Diive urbanizované regiony
jsou pak logicky vyspélejsi nez regiony urbanizované pozdéji. Pokud by tato teorie byla
vztazena na uzemi tehdejstho Ceskoslovenska, byly by patrné uréité souvislosti —
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rovinat¢jS$i a urodn€j$i pudy na zapadé Ceskoslovenska oproti hornatéj$i vychodni

poloviné.

Na pielomu 80. a 90. let 20. stoleti patiilo Ceskoslovensko ke statiim s nejmensimi
meziregiondlnimi rozdily v Evropé (Blazek 1996a, cit. v Blazek, Uhlit 2002, s. 9). Tohoto
vysledku bylo dosazeno jednak za cenu postupného zaostani vysoce rozvinutych regiont,
ale také ztratou Podkarpatské Rusi a zménou v geopolitické situaci po druhé svétové
valce. Dulezitost dopravni infrastruktury na rozvoj regioni zminuje (Vancura 1994,
s. 163): ktery konstatuje, ze ,,V1iv dopravni infrastruktury — jeji existence ¢i absence, stav
a vyvoj — na celkovy rozvoj regiontl je nesporny a historicky velmi dobte prokazatelny,

a to ve vSech oborech dopravy.*

2.2.2 Vliv dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj

Rychlost vyvoje ekonomiky z velké miry zavisi na urovni vyvoje infrastruktury
regionu (Terenteva 2016). V ramci dopravy a jeji souvislosti s regionalnim rozvojem
hovofime o takzvanych rozvojovych osach, rozvojovych oblastech a specifickych
uzemich. Wokoun a Malinovsky (2008) chape rozvojové osy jako linearni prostorovy
utvar, propojujici urbanizacni oblasti nebo urbanizaéni centra s tim, ze — ,,diferenciace
urbaniza¢nich os je zalozena na vyznamové hierarchii odpovidajicitho rozvojového
a komunika¢niho sméru, podle kterého urbaniza¢ni osa vznikla.“ Rozvojové oblasti, osy
a specifické oblasti jsou prehledné zndzornény na nasledujicim obrazku (MMR 2015).

Obriazek 1: Znazornéni rozvojovych a specifickych oblasti a rozvojovych os na tzemi
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Vylepseni dopravni nebo vytvofeni nové infrastruktury miize mit pozitivni
1 negativni U¢inky. Terenteva (2016) vSak zminuje, Ze v mnoha piipadech samotné
vylepSeni nebo vytvoieni nové dopravni infrastruktury neni dostatecnym impulzem pro
rozvoj. Morgenroth (2010) tvrdi, Ze investice do dopravni infrastruktury mohou mit velmi
malou navratnost, a to hlavné diky tomu, ze vztah mezi investicemi do infrastruktury
a ekonomickym ristem neni linearni. Naopak je zavisly na jiz vytvorené infrastruktufe,
jak zminuje Bougheas a kol. (2000). To znamend, Ze pfi vystavbé nové infrastruktury
tam, kde je jiz dopravni infrastruktura vytvofena, a ktera neomezuje rast regionu, dojde
k malému navratu investic. Banister (2001) a Berechman (2012) rozd¢€luji ¢tyti zakladni
situace vztahu dopravy a ekonomického rozvoje na regionalni urovni podle pohybu na
teoretické ose dostupnosti a ose dynamiky ekonomiky. Ekonomicky rist neni mozné
nastartovat pouze zlepSenim v oblasti dopravni dostupnosti, ale nutné potfebujeme
1 nalezité ekonomické a politické podminky. Eddington (2006) tyto podminky, jez mohou
prispét k ekonomickému ristu, definuje. Jsou jimi zralost ekonomiky a kvalita dopravni
sité, stupen efektivity fizeni dopravni sit€ a ptitomnost dal$ich externich faktorti nutnych

pro rist a produktivitu, jako naptiklad dostupnost pracovni sily.

Kriticky postoj ke korelaci mezi vystavbou nové dalnicni sit€ a s ni souvisejicim
ekonomickym rozvojem regionu zaujima Kurfiirst (2000), ktery zminuje, ze k Sifeni
prosperity z rozvijejicich se stfedisek nemusi dochazet automaticky. Holl (2011) to

dokazuje na ptikladu Portugalska, Spanélska a jinych regiontl.

Déleni vlivu dopravni infrastruktury na regiondlni rozvoj je rizné, nicméné
pomérné Casto je uvadéno déleni dle Bruinsmy a Rietvelda (1998, cit. v Marada a kol.
2010, s. 21), ktefi d€li vlivy na pfimé a neptimé. Vlivy pfimé jsou samotné komunikace
a vSe, co souvisi s jejich udrzbou a provozem. Jako pozitivni mlizeme vidét narlst
zameéstnanosti v souvisejicich oborech, jako je napf. stavebnictvi, ¢i Usporu casu
souvisejici s novymi cestami. Nepiimé vlivy jsou pak charakteristické dlouhodobym
pusobenim dopravy na samotny region, na jeho ekonomiku, chovani obyvatel

a domacnosti, lokalizaci firem aj.

Lakshaman (2011) zmifuje, Ze vylepSend dopravni infrastruktura obvykle snizuje
pramérny c¢as potfebny k cestovani, naklady na ptepravu, a tim padem pfispiva
ke zlepSeni dopravni dostupnosti. Tyto efekty vedou k tomu, Ze dochazi ke snizovani
nakladii producentii na prepravu vyrobki a u obyvatel ke zvySeni poptavky po zbozi
a sluzbéch.
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Dalsi déleni se pak tyka efekti dopravy na regiondalni rozvoj. Tyto efekty se déli
na generativni a distribuéni. Generativni efekt dava pftilezitost vzniknout novym
aktivitdm, jez se nachazi v blizkosti dopravni infrastruktury. Tyto aktivity tak nejsou do
tohoto prostoru piemistény z jiné lokality. Pfemisténi aktivit z jiné lokality je piipad
distribu¢niho efektu — pfemisténi ¢innosti z mista, kterému nova dopravni infrastruktura
zpusobila ztraty. V této lokalit¢ tak dochdzi k odsdvacimu efektu (Bruinsma, Rietveld

1998, cit. v Marada a kol. 2008, s. 22).

Mezi ¢asto zminované pojmy, které souviseji s vystavbou nové infrastruktury,
patii efekt pumpy. Za ,,efekt pumpy* se obecné¢ povazuje situace, kdy jadrové regiony
(napft. krajska mésta) zlepSenim dopravniho propojeni od¢erpavaji z okrajovych regioni
ekonomické a socidlni zdroje. Nova silnice tedy neni pro region zarukou toho, Ze pfinese
ekonomicky rast. Jde hlavné o to, jestli jsou novou infrastrukturou do regionu ptitahovany
nové firmy a jestli tato infrastruktura pfinese firmam snizeni nakladt. DalSim problémem
vystavby nové infrastruktury je podle Kurfiirsta (2000) to, zZe ,,stahuji ekonomickou

aktivitu z mést na zelenou louku, coz ve findle snizuje pracovni moznosti v centrech meést.

V jiné literatufe miiZzeme nalézt déleni regionti na vyspély a zaostaly, nebo také
centralni a periferni. U vyspélého regionu je vyssi pravdépodobnost, Ze po vystavbé nové
infrastruktury dojde ke =zlepSeni celkové ekonomické situace regionu. Naopak
u venkovského, periferniho regionu miize dojit k odsavacimu efektu, jak popisuje Bray

(1992). Firmy a obyvatelé mohou tento region opoustét ve prospéch regionu vyspélého.

Vancura (1994) rozdé€luje sledovani vlivu dopravni infrastruktury na rovinu
vnitroregionalni, nadregionalni a k regionu irelevantni. Irelevantni je v tomto ptfipadé
minén stav mezi cestou a oblasti, kdy trasa regionem sice prochazi, ale nemiZe se ptimo
podilet na jeho obsluze (tunelovy efekt). Mezi tyto cesty patii dalnice a vysokorychlostni

silnice, a to z divodu limitace moznych sjezdi a najezdi na tyto komunikace.

Centru se silnym regiondlnim vyznamem nemusi vzdy nova dopravni
infrastruktura prospét a piinést mu dal$i rozvoj; naopak se mize zacit rozvijet slabsi
region. V této oblasti dochazi k velké rozmanitosti vysledkti vlivu dopravni
infrastruktury. Z toho vyplyva, ze pouhé zaméfeni se Cist¢ na dopravni infrastrukturu je

Casto zcestné (Morgenroth 2010).
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2.3 Obecny vyvoj silniéni infrastruktury v Ceskoslovensku

Tato prace si neklade za cil podrobny popis historie dopravy, avsak je dilezité
zminit alespon n¢ktera fakta a souvislosti, které se daného tématu tykaji, aby bylo mozné
udélat kvalitni a fundované zavéry. ,,Zname-li zakonitosti minulého vyvoje, mizeme se

spravné orientovat v pfitomnosti a predvidat budoucnost™ (Hons 1975, s. 9).
2.3.1 Historie silni¢ni dopravy

Jednoduchy a uceleny piehled o historii dopravy vytvofil z naSich autort
naptiklad Brinke (1999) ve svém Uvodu do geografie dopravy, dale pak Musil (1987)
a ze zahrani¢nich naptiklad Herbst (2006). Zminuji, ze doprava se stala soucasti lidské
spolec¢nosti jiz pred nasim letopoctem. ,,Vyuziti tazné sily zvitat je epochalnim pfelomem
v d¢jinach techniky, ktery zékladnim zplUsobem ovliviioval pozemni dopravu az do
19. stoleti” (Musil 1987, s. 14). Mezi prvni zndmky budovani infrastruktury mizeme
zafadit umélé vodni cesty vytvaiené v Ciné cca. 3000 let pf. n. 1. Prvotni stavby
a ,.slozitgjsi“ formy dopravy se soustfedily na plavbu. Vyuzivana byla predev§im
pobiezni oblast Sttedozemniho mote, Rudého mote a Perského zalivu. Pozemni doprava
se v této dobé¢ soustiedila hlavné na stezky a neupravené cesty. Vyvoji téchto prvotnich
komunikaci a forem dopravy nejen na nasem tzemi se vénuje Musil (1987). Rimska4 fise
m¢éla technicky nejdokonalejsi silnice své doby, které ji samotnou piezily. Na mnoha
zakladech fimskych cest stoji 1 nékteré soucasné silnice. Nejzndmé;jsi silnici svéta je Via
Appia z roku 312 pi. n. 1. (Herbst 2006). Velké geografické objevy poté oteviely nové
moznosti spojeni rozlicnych mist svéta. Tyto objevy mizeme povazovat za pocatek

mezinarodni délby prace.

V ramci sttedni Evropy vznikaly obchodni cesty mezi 2. a 1. tis. pf. n. l. a sbihaly
se na soutoku Berounky a Vltavy, kde v pfiznivé poloze vzniklo centrum prazského
osidleni. Pro tehdejsi osady bylo typické, Zze byly zaklddany v blizkosti nalezist
doby byva povazovéana Jantarova stezka. ,,Sit’" dadlkovych obchodnich cest z pfelomu
9. a 10. stol. zavisela pfedevS§im na moznosti priichodll horskymi a lesnatymi hrani¢nimi
pasmy. Ze zapadu na vychod vedla napti¢ Evropou pies Cechy napfiiklad dilezita
obchodni cesta z Rezna pies Prahu a Krakov az do Kyjeva“ (Musil 1987, s. 81). Rozvoj

cest jde v dalSich stoletich ruku v ruce srozvojem meést. V 18. a 19. stoleti doslo
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k rozsahlé vystavbé silnic, které mély v té dobé predevsSim vojensky a strategicky

vyznam.

Dalsim milnikem ve vyvoji dopravy je kapitalismus, vytvofeni svétového trhu
a prumyslova revoluce. Roku 1769 J. Wattem vynalezeny parni stroj znamenal novou éru
ve vyvoji dopravy. Nejdiive se zacina para uzivat v lodni dopravé, pozdé&ji jeji vyuziti
ptechazi i na pevninu. Roku 1825 je uvedena do provozu prvni vefejna parni draha na

trati Sockton — Darlington v Anglii.

Na na$em tzemi je vyznaéna konéspiezna draha Ceské Budgjovice — Linec, ktera
byla prvni konéspieznou zeleznici na evropském kontinentu. Byla uvedena do provozu
v letech 1827-1836 v trase Ceské Budgjovice — Linec — Gmunden a slouzila piedev§im

nékladni dopravé soli z hornorakouské Solné komory do Cech (Svoboda 1968).

Dalsi érou ve vyvoji dopravy bylo vynalezeni spalovaciho motoru a jeho nasledné
uziti ve velkém méftitku. K pocatkiim této éry dochazi na prelomu 19. a 20. stoleti (Lay
1992). Disledkem je zvySeni konkurenceschopnosti silni¢ni a letecké dopravy na ukor
dopravy Zelezni¢ni. ZvySenim komplexnosti dopravnich systému a prostiedkli dopravy
dochazi ke zvyseni provazanosti dopravy a jednotlivych slozek svétového hospodaistvi.

Doprava tak ziskava ustfedni roli v celosvé€tovém trhu.

V soucasné dobé je kladen diiraz na individualni formy dopravy a zefektivnéni
infrastruktury. Cim dal vétsi diiraz je také kladen na ekologické formy dopravy a omezeni

negativnich vlivili na Zivotni prostfedi.

2.3.2 Vyvoj silniéni dopravy v Ceskoslovensku do roku 1948

V roce 1918 mély Cechy nejhustsi silniéni sit’ (684 m/km?) v Rakousko — Uhersku
(Musil 1987). Po vzniku Ceskoslovenska roku 1918 je hlavni pozornost vénovana
predevSim ziskdvani evidenc¢nich podkladii a vypracovavani programi, které mély
pomoci piizpasobit silni¢ni sit novym pomérim. Jednim z hlavnich problémi byl
nedostatek finan¢nich prostfedki, proto mohlo k rozsahlejsim upravam silni¢ni sité dojit
az zhruba po prvnich péti letech trvani republiky. Naprosta vétsina silnic byla tvofena

stérkovou vozovkou a jen asi 5 % délky silnic mélo vozovku dlazdénou (Kyncl 2006).
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Tabulka 1: Délka silnic v CSR v roce 1936 (km)

Délka silnic v km Na ll?g:;?] ;) t)lin:;g:léry
Roku 1936 celkem | statnich | zemskych | okresnich | jinych celkem statnich
Republika 70190 | 8689 6 620 47153 7648 49,954 6,184
Cechy 37132 4431 23 32678 - 71,323 8,512
Momzs‘]’(‘(‘)‘flezské 15988 | 1513 - 14475 - 59,637 5,641
Slovensko 14713 | 2170 5863 - 6 608 30,014 4,427
Podkarpatska Rus 2 357 575 734 - 1040 18,681 4,561

Zdroj: Bata 1938, viastni zpracovani

Zajem o novou vystavbu a investovani do silni¢ni sité se naplno rozvinul po
nastupu silnicni motorové dopravy. V obdobi mezi lety 1919-1945 tak nedochazi
k budovani novych silnic. Veskeré prosttedky jsou naopak soustfedény na rekonstrukci
a udrzbu cest stavajicich (Kyncl 2006). Pro tyto ucely byl ztizen roku 1927 takzvany
| silni¢ni fond, ktery byl pozd&ji upraven novelizaci roku 1931 (PSPCR 1931).

Pro nové vzniklou republiku byl problémem i fakt, ze za dob Rakouska — Uherska
byly komunikace budovany pfevazné do center této monarchie, a to do Vidné a Budapesti.
Republice tedy chybéla silni¢ni ,,pateini*, komunikace, ktera by propojovala republiku

V horizontalnim sméru.

I pfes hospodarské krize ve 20. a 30. letech dochazelo zpocatku na Uzemi
Ceskoslovenské republiky k neustalému nartistu automobilismu, piedevs§im pak
Vv Ceskych zemich. Rozvoj vyroby po prvni svétoveé valce piispél k jesté vétSimu navyseni
pozadavki na pfepravni kapacity, coz dale ptispivalo k rozvoji silni¢ni dopravy. Nartst
silni¢ni dopravy mél ve findle za nésledek utlum dopravy Zelezni¢ni, av§ak aZ mnohem
pozdéji. Vyznamna role Zelezni¢ni dopravy jak v pieprave osob, tak i ndkladi, byla stale
patrna. Krize v automobilové dopravé se nejvice projevila az v roce 1933 — vysoké ceny
pohonnych hmot a narlstani dani mélo za nasledek hromadné odhlasovani vozidel
z provozu. Nasledky krize doznivaji az do roku 1937, kdy se na tizemi CSR nachézi jiz

okolo 200 000 vozidel (Kyncl 2006).
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V roce 1922 se v republice nachazelo néco kolem deseti tisic motorovych vozidel,
v roce 1930 jich jiz bylo desetkrat vice. Pfesna ¢isla zminuje (Kyncl 2006, s. 35) ,,V roce
1925 je jiz v provozu 12 580 osobnich automobilt a 10 870 motocyklt, rok na to jiz
v Praze ptipada 1 automobil na 100 obyvatel, v CSR 1 automobil na 326 obyvatel. V roce
1928 se motorizace dale zvySuje — 1 automobil piipada na 243 obyvatel a v roce 1929 je
v CSR evidovano celkem 78 099 motorovych vozidel, ztoho 32127 osobnich
automobilti a 25 955 motocyklt.” Na Slovensku byla situace podstatné horsi. Roku 1922
se motorova vozidla pocitala na pouhé desitky, ale pozvolnym nariistem se jejich pocet
vysSplhal na 9 071 roku 1930 (Bujnak a kol. 1932). Vyvoj v dalsich letech piehledné
ukazuje tabulka publikovana Batém (1938, s. 106).

Tabulka 2: Vyvoj motorizace v CSR Vv letech 1932-1937

Roku 1932 1933 1934 1935 1936 1937

Osobnich 58 000 74 945 83 620 91797 101 786
109 453

Nakladnich a bus 33600 32486 33032 33559 34 552
Motocykli 39000 45115 50 265 57 029 65 659 55 856

Celkem vozidel 130600 | 162546 | 166917 | 182385 | 201997 | 165 309%)
Jedno vozidlo na obyvatele 101 92 90 83 75 92

Obyvatel (v mil.) 14,886 14,977 15,056 15,127 15,184 15,242

Zdroj: Bata 1938, viastni zpracovani

Poznamka: *) ,Nesoulad Vv Cislech o motorizaci v CSR vznikl proto, ze diive se
prosté s¢itavaly priristky motorovych vozidel. Teprve v r. 1937 se zacaly od¢itavat vozy

a motocykly vyfazené z provozu.* (Bata 1938, s. 106)

Otazka vystavby komunikace dalniéniho typu napii¢ Ceskoslovenskem se
vzhledem k nartstu dopravy stavala stale aktualnéjsi. V roce 1935 dochézi k vytvoteni
dvou nezavislych navrhii na vystavbu této komunikace. Prvni navrh vypracovala

Dopravni komise Ceskoslovenského regionalniho ustiedi (CSRU).

Projekt pod ndzvem Narodni silnice Plzen-KoSice planoval vedeni komunikace

po ose Plzen-Piibram-Humpolec-Krométiz-Zlin-Banska Bystrica-Podbrezova-Dobsina-
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Kosice o celkové délce ptiblizné 700 kilometra (Slovik 2002). Predpokladanou trasu této

komunikace miZzeme vidét na obrazku 1 nize.

Obrazek 2: Mapa navrhu CSRU (1935)
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Druhy navrh byl vypracovan brnénskymi inzenyry. Od Narodni silnice Plzen-
Kosice se odliSoval tim, Ze inZenyti z Brna navrhli dvé vétve komunikace, které zacinaly

v Chebu.

Severni vétev méla pokraCovat ptes Karlovy Vary, Prahu, Hradec Kralové,
Olomouc, Zlin, Zilinu, Levo¢u a Kogice a Jizni vétev méla z Chebu vést k Plzni a odtud
ptes Pisek, Brno, Hodonin, Trnavu, Nitru, Banskou Bystrici a Spi§skou Novou Ves az ke

Kosicim, kde se méla napojit na severni vétev (viz obrazek €. 2).

Kosice mély v obou planech vyznamnou roli a pocitalo se s nimi jako s dulezitou
ktizovatkou, styénym bodem dvou planovanych magistral. Dale na vychod méla
pokracovat uz jen jedna komunikace, a to na trase Kosice-Michalovce-Uzhorod-

Mukacevo-Chust.

Celkova délka obou komunikaci méla byt pfiblizné 2 000 km. Vzhledem
k tomu, Ze Slo o dvé cesty, doslo by k pokryti mnohem vétsi ¢asti uzemi, nez predpokladal
navrh CSRU, véetné Podunajské niziny a Bratislavy. Zna¢nou nevyhodou by vsak byla

mnohem vétsi finan¢ni naro¢nost tohoto projektu (Slovik 2002).
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Obrazek 3: Silni¢ni magistrala podle navrhu brnénskych inzenyrt z roku 1935
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Ceskoslovenska vlada nereagovala ani na jeden z téchto navrhi a nevénovala dané
situaci Vv oblasti komunikaci patfiénou pozornost. Naopak se dale soustfedila na
zlepSovani jiz stavajici silnicni sité. Jeji rozvoj vSak v méné rozvinutych castech zemé
zaostaval.

V roce 1937 piipadalo na 1 km? plo§né vyméry v Cechich 71,12 km silnic,
v Moravskoslezské zemi 59,54 km, ale na Slovensku uZz to bylo jen 29,47 km a na
Podkarpatské Rusi dokonce jen 18,70 km. Hlavné v Podkarpatské Rusi byla situace
kriticka, protoze vSechny tamni cesty mély severojizni charakter a obci, které lezely od
sebe jen par kilometrti, bylo mozno dosdhnout pouze obrovskymi objizd’kami. V té dobé
byla na Podkarpatské Rusi ve vystavbé podkarpatoruskd magistrala, jezZ méla spojovat
Uzok s Jasifiou a byla vedena v zapado-vychodnim sméru, tedy kolmo ke stavajicim
komunikacim (Senat narodniho shromazdéni CSR 1938). ,Inzenyii vSak védéli, ze
k vystavbé musi dojit, nebot’ zkuSenosti ze zahrani¢i ukazovaly, Ze pfinasi nejen oziveni
hospodaiského Zivota a zlepSeni dopravni situace, ale Ze maji 1 vyznam strategicky*
(Musil 1987, s. 187). Prvni vladou schvalené pokusy o vytvofeni pateini dalni¢ni sité
CSR probéhly v roce 1938. Realizace této patefni dalnice vsak nebyla diky vale¢nym

udalostem dokoncena.

Udalosti druhé svétové valky znacné ovlivnily vyvoj automobilového priimyslu

na uzemi tehdejSiho Ceskoslovenska. Doslo k vyraznému omezeni civilni automobilové
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dopravy a silni¢ni sit’ tak slouzila pfedevSim potiebam okupanti. Byla zabavovana
motorova vozidla, zpiisnovaly se podminky prodeje benzinu aj. Béhem druhé svétové
valky také dochazi k zastaveni rekonstrukci na silnicich a pferusena byla
I vystavba novych silnic a mostd. V zavéreénych letech okupace a valky doslo ke
znaénému poskozeni celkového stavu silnic. Velkou ujmu ve vysledku zptsobilo
1 pozastaveni vystavby dalnice, jejiz stavba byla obnovena az v roce 1967. Roku 1971 se
uved! do provozu prvni usek Praha — MiroSovice; cely tsek pak roku 1980. Po skonceni

valky byla za potiebi rekonstrukce poskozenych silnic a mosta (Kyncl 2006).
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2.4 Hypotézy

- Holl (2011) na piikladu Span&lska a Portugalska uvadi, Ze investice do
infrastruktury nemusi vZdy automaticky znamenat ekonomicky rust v regionu,
kterym prochdzi. Nutnost dalSich faktori pro ekonomicky rtst, kromé
odpovidajici infrastruktury, definuje Eddington (2006): jednd se o zdroje
nerostnych surovin, pracovni silu, existujici podniky. Z vySe uvedeného se da
predpokladat, ze pokud se v obcich pfilehlych k planované trase Batovy dalnice
nenachazi tyto faktory, predevsim pracovni sila, nedojde kromé zlepSeni dopravni

dostupnosti téchto obci k dalSimu ekonomickému rozvoji téchto regiontl.

-V pracich autori, zabyvajicich se dopravni dostupnosti regionalnich center Ceské
republiky, jako jsou napiiklad Marada (2010) a Kraft, Vancura (2009), dochazi
k logickému zavéru, Ze hlavni centra Ceské republiky jsou vzajemné velmi dobie
dopravné dostupna, ¢emuz odpovida i struktura dalni¢ni sité Ceské republiky,
ktera nejvétsi centra ptimo spojuje. Vzhledem k velmi specifickému trasovani
Bat'ovy dalnice (dlraz na propojeni zapadu zemé s vychodem, bez o¢ividné snahy
o propojeni hlavnich center) 1ze ptedpokladat, ze zména dopravni dostupnosti
center zemé bude odli$nd, pfedevs§im Prahy a Ostravy, které jsou od této dalnice

znacné vzdaleny, a Brna, které je jako jedno z hlavnich center této dalnici nejbliZe.
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3. Bat'ova dalnice

Nasledujici kapitola prace se vénuje osobé Jana Antonina Bati a jeho mySlenkdm

o rozvoji Ceskoslovenského statu.
3.1 Osoba Jana Antonina Bati

Jan Antonin Bat’a se narodil 11. biezna 1898 v Uherském Hradisti. Byl nevlastnim
bratrem Tomase Bati, po jehoz smrti v roce 1932 pievzal kozed€lny podnik ve Zling. Ve
svém podnikani i ostatnich ¢innostech uplatioval nejmodernéj$i organiza¢ni metody

1 nejnovéjsi technologie své doby (Lidl, Janda 2006).

Jeho nejznamé;jsi knihou, az by se dalo fici studii, je kniha s nazvem: ,,Budujeme
stat pro 40 000 000 1idi*, ve které¢ se zabyva rozsahlymi hospodatskymi a strukturdlnimi
zménami v tehdej$im Ceskoslovensku. Snazi se zde o komplexni zachyceni celkového
stavu ekonomiky a pteklada fadu myslenek a planti na rozvoj a vyuziti potencialu
tehdejsiho Ceskoslovenska. Dne 13. biezna 1939, védom si némecké okupace, opousti
spolu se svym nevlastnim synovcem Tomasem republiku a odchdzi do Brazilie, kde se
opét vénuje podnikani. Jednim z nejvétSich stavitelskych tspéchli Jana Antonina Bati
Vv zahraniCi je most ptes feku Parana, spojujici brazilské staty Mato Grosso a Sao Paulo.
Most byl vyprojektovan inZenyry Jana Antonina Bati a vystavbu realizovala brazilska
vlada. Pozvani ke slavnostnimu otevieni pfislo Janu Antoninu Batovi v dob¢, kdy byl
téZce nemocny. Zemiel 23. srpna 1965 v Brazilii pravé v den, kdy se novy most

slavnostné oteviral (Kuslova 2007).

Obrazek 4: Jan Antonin Bat’a

zdroj: batastory (2011)
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3.2 Hlavni myslenky Bat'ovy dalnice

O prvnich myslenkach vybudovani dalni¢nich tahti na naSem tizemi se tato prace
vénuje v kapitole 2.2.2. Ve zkratce §lo o dva odlisné zaméry, které mély za tikol propojit
ceskoslovenské tizemi v horizontadlnim sméru. I kdyz byly tyto navrhy piijaty vetejnosti

ptiznivé, vlada je odmitla.

Oziveni této myslenky ptinesla vyse uvedena kniha J. A. Bati, Budujeme stat pro

40 000 000 1lidi, v niz se vénuje nejen dopravnim aspektim rozvoje tehdejsiho

vvvvvv

vvvvvv

nutnou podminku je zde povaZzovano vybudovani moderni dopravni sité€ s vyuzitim vSech
druhti dopravy. Silni¢ni patefi statu, ktery ma velmi specificky horizontalné protahly tvar,

se ma stat silni¢ni magistrala ve sméru Cheb — Velky Bockov.

Vzhledem ktomu, Ze byl projekt schvalen ministerstvem vefejnych praci
1 ministerstvem ndrodni obrany, znamenalo t0 zménu postoje vlady k otazce silni¢ni

magistraly na naSem uzemi (Lidl, Janda 2006).

Obrazek 5: Navrh silni¢ni magistraly podle J. A. Bati

Zdroj: Budujeme stat pro 40 000 000 lidi (1938)

Na obrazku ¢. 5 mlzeme vidét Batlv navrh silni¢ni magistraly, spolecné

s hlavnimi silnicemi V jeji blizkosti, které na tuto magistralu navazuji.

Sam Bata si roku 1938 uvé€domoval rhGznorodost hlavnich regiont

Ceskoslovenska, a to Cech, Moravy, Slezska a Podkarpatské Rusi. Ve své knize popsal
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problémy téchto regionti ndsledovné. ,,Podivejte se na mapu téchto zemi. Vidite, Ze jsou
vSechny od sebe oddéleny horami, které jen tu a tam dovedla proraziti feka nebo
zeleznice. Podivejte se na zpiisob zivota jejich obyvatelstva. Vidite, ze jsou od sebe
rozdilné nejen tim, jak 1idé v nich ziji, nybrz i naprosto rozdilnou trovni kulturni. Vedle
mist, kde obyvatelstvo Zije skutecné na urovni roku 1938, jsou tu mista, ktera ziji jesté na

urovni 1838 a bohuzel také 1638 (Bat'a 1938, s. 11).

Bata vidél v Ceskoslovensku velky, ale nevyuZity potencial. Zmifiuje se o krajich,
které maji nadbytek nerostnych surovin, avsak nejsou schopny je vyvazet, nebo o krajich
kde se vyrdbi moderni primyslové stroje, které se vSak nemohou dostat do téchto
zaostalych mist, protoze lidé v nich na né nemaji prostfedky. V téchto uvahach casto
nar4zi na problém nedostate¢né vyvinuté silnicni sité: ,,Zemé, které na mapé spojuje
jednotna forma Ceskoslovenského stitu, nejsou dosud jednotnym stitem ve smyslu
7ivého, tj. dokonale spojeného celku. Zemé Ceskd, Moravskoslezska, Slovenské
a Podkarpatoruska jsou sice udy jednotného zivého organismu, spojeni téchto
jednotlivych udl je vSak pfiSkrceno. Toto pfiskrceni brani jednotnému a zdravému

krevnimu ob&hu* (Bat’a 1938, s. 12).

Batovy piedstavy o Ceskoslovensku byly opravdu velkorysé. Dokazal si je
predstavit jako jednu z hospodatsky nejrozvinutéjSich a nejbohatSich zemi Evropy.
Ceskoslovenské zemé povazoval za bohaté na piirodni dary. Nutnosti je podle né&j jednota
a vytvofeni opravdového jednotného statu. Predpokladal, Ze je Ceskoslovensko bez
problémil schopné uZivit az 40 miliont lidi a je moZné nckolikandsobné zvysit t€Zbu
nerostnych surovin (Bat'a 1938).

Z vySe uvedeného je jasné patrné, jak velky diraz kladl Bata na dopravu. Tato
prace pojednava predevSim o Bat'ové délnici — vyznamné komunikaci v ramci silni¢ni
dopravy. Bata vSak povazoval za dulezité i ostatni druhy dopravy, jak Zelezni¢ni, tak
vodni a ve své knize zminuje Gpravy, které jsou v téchto ohledech nutné udélat za ucelem
spravného propojeni jednotlivych slozek dopravy. Stejné tak jako vystavba magistraly ze
zapadu na vychod je zmiflovana vystavba zelezni¢ni trat€ a vodnich cest spojujicich velka

centra statu (Bat'a 1938).
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3.3 Podrobna specifikace Bat'ovy dalnice

Smér této komunikace je zndzornén na obrazku €. 5. Tato silnicni autostrada méla
byt vystavéna ve smeéru Cheb, Marianské lazné, Plzen, Ptibram, Vlasim, Némecky Brod,
Zd%r, Tisnov, Brno, Vyskov, Zlin, Zilinu, Ruzomberok, Liptovsky sv. Mikulas, Poprad,
Kapusany, Uzhorod, Mukacevo, Chust a Slatin.

Silnice méla byt provedena podle nejmodernéjsich pozadavkii na moderni silni¢ni
dopravu a méla byt konstruovana tak, aby vyhovovala i dopravé v budoucnosti. V ramci
Ceskoslovenska bylo myslenkou propojit jednotlivé regiony, a tim docilit jejich
sjednoceni. Silnice by zaroven méla i nadnarodni vyznam — tvofila by spojnici mezi
zépadnimi zemémi a sméfovala by dale az k Cernému mofi. Byla by komunikaci, ktera
by jako jedna zprvnich prorazila piirodni hradby mezi jednotlivymi regiony
Ceskoslovenska. Délka silnice byla vypoétena na 980 kilometrii a Cas, ktery by byl
potiebny na jeji piekonani z jedné strany na druhou, byl odhadnuty na zhruba 11 hodin.
Nova silnice by méla byt vystavéna na zcela novych mistech, kudy dfive zadna silnice

nikdy nevedla.

Bata si ptfedstavoval, ze by se se stavbou mélo zacit jiz v roce 1938. Pii dokonalé
organizaci by méla byt magistrala hotova za 3 roky, coz by bylo nevidané. Pfesna trasa,
kudy magistrala povede, se rozhodne v ramci potieb na obranu statu. Silnice povede
horizontdlnim smérem, zatimco ostatni hlavni silnice vybudované jiz za Rakouska-

Uherska severojiznim smérem budou tvofit hlavni Zebra této patetni komunikace.

Silnice Cheb — Velky Bockov byla projektovana jako dopravni linka prvniho fadu
pro motorovou dopravu. Celkova §itka byla projektovdna na 16 metri — dvé vozovky
o Sifce 6 metrl, zafizené pro jednosmérny provoz. Uprostied zeleny 2 metry Siroky pruh
a po strandch krajnice Siroké 1 metr. Maximalni pfedpokladana rychlost byla stanovena
na 120 km/h. Spadové poméry a zahyby byly pfizptsobeny potiebam rychlé motorové
dopravy. Nejmensi polomér byl projektovan na 300 metri a stoupani nejvyse 7 %. Povrch
vozovky by byl vybudovan zriznych materialti, jako beton, kostky nebo asfalt

V zéavislosti na tom, ktery z nich je stavbé nejblize (Bata 1938).

Nasledujici obrazek zobrazuje vyskyt surovin potiebnych pro vystavbu silnice.
Jak miizeme vidét, potfebné suroviny se nachéazi takika po celé délce planové

komunikace. Mezi hlavni suroviny se fadila pfedev§im zula, vapenec, pisky aj.
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Obrazek 6: Oblasti vyskytu pottebnych surovin ke stavbé kolem planované magistraly
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Zdroj: Bata 1938

Na stavbé komunikace by se podileli pfedev§Sim nezaméstnani, ktefi by byli
umisténi v takzvanych pracovnich taborech. Aby byla tato myslenka mozna, byla by
nutnd Gprava zakona, kterd by nezaméstnanym déavala povinnost na této stavbé pracovat.
Bat'a ptedpokladal, ze fada zaméstnanych v misté stavby dalnice by se v pfilehlych

oblastech poté usadila a vyuzivala by tak sluZzeb nové vzniklé dopravni tepny.

Z dalsich technickych specifikaci zminénych v Batove knize vime, Ze kiiZovatky
mély byt mimouroviiové, aby nerusily plynuly provoz na silnici. Zaroven s vybudovanim
dalnice by doslo i k vybudovani sité zatizeni starajicich se o spravu této komunikace
a poskytujicich sluzby motoristim (Cerpaci stanice, opravny aj.). Mysleno bylo i na
schopnost cestovani po dalnici za kazdé povétrnostni situace. Silnice méla byt odvodnéna

a tam, kde hrozily zavéje, mély byt vysazeny zivé ploty.

Dle propoc¢tti mél 1 km magistraly vyjit na asi 2 miliony K¢. Souc¢asnou hodnotu
dostaneme vynasobenim zhruba 10x az 15x (Lidl, Janda 2006). Rozpocet pro celou
komunikaci tak byl 2 miliardy K¢, z ¢ehoz 70 % této castky mély tvofit mzdy.
Piepokladany pocet zaméstnanych vy¢islil Bata (1938, s. 37) nasledovné: ,,Jaky vyznam
ma tento podnik v boji proti nezaméstnanosti, poznate z toho, ze pii dvouleté stavbé
zameéstna ro¢né 108 000 délnikd po 58 000 pracovnich dni. Pfimé mzdy, vyplacené pti

stavbé a pii doddvee materialu, by zajistily obzivu asi 500 000 lidi.*

Vypijceny kapital a udrzovani provozu by se hradilo z poplatku za ujety kilometr
po této magistrale. Poplatek mél byt stanoveny tak, aby motorista uSetfil isporou

pohonnych hmot a sniZenim opotiebeni svého vozidla (Bata 1938).
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J. A. Bata spole¢n¢ se svymi spolupracovniky odhadnul i celkovy ptinos dalnice
pro své okoli. Predpokladali, ze komunikace zasahne po celé jeji délce pruh tzemi
s minimalni §ifkou 40 kilometrt. P¥i hustot& obyvatel 110 na 1 km? tak tato magistrala

ovlivni hospodatsky zivot asi 4 400 000 lidi, tedy asi jednu tfetinu obyvatel.

Financovani celé stavby bylo naplanovano nasledovné: dojde k zalozeni akciové
spolecnosti s kapitalem 100 milionti K¢, ktera bude mit pravo vypsat ptijcku na 2 miliardy
K¢&. Zuroceni této pijcky bude 4 % rocné, tedy 80 milionit K¢ ro¢né a pfevezme ji stat.
Ten bude ziskavat penize na zvySenych danovych obnosech obyvatelstva, vyvolanych
provozem, a usetii na placeni ptispévkll v nezaméstnanosti. Amortizace pijcky 2 % ro¢né
pfevezme spolecnost sama. Urokova povinnost statu se roéné bude o tato 2 % sniZovat,

az po 50 letech zanikne upln¢ (Bat'a 1938).

V posledni kapitole vénované nové magistrale se Bata zabyva vyhodami, které
piinese, co se ty&e rychlosti, uspory ¢asu a pohonnych hmot. Usporu ¢asu piehlednd

zobrazuje tabulka 3.

Tabulka 3: Analyza Gspory ¢asu pii cestovani po autostradé¢ alias dalnici

na autostradé na bézné silnici

pram. rychl. 119 km/h | prim. rychl. 71 km/h | pram. rychl 71 km/h
trvani jizdy 74 min 124 min 136 min
uspora ¢asu 62 min =47 % 12 min
zvySeni rychlosti 48 km/h = 68 %
nejnizsi rychlost 110 km/h 65 km/h 0 km/h
nejvyssi rychlost 130 km/h 127 km/h 75 km/h

Zdroj: Bata 1938, vlastni zpracovani
Z tabulky je patrna vyrazna tispora Casu pfi cestovani po nové magistrale, a to
predevsim diky vy$si mozné primeérné rychlosti, kterou taro komunikace umoziuje.
Z Batovy knihy je patrné, Ze dle Bati samotného nema planovand dalnice
prakticky zadné negativni dopady a ptinasi pouze hospodaisky rozmach, nové pracovni
ptilezitosti a zrychleni dopravy. Ve své studii se vSak nezabyva dopady stavby na

prostiedi, kterym ma prochazet. Jednak to v dob¢, kdy dochéazelo k navrhu stavby, nebylo
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Vv poptedi zajmu, jako je tomu napiiklad dnes, a jednak byla vystavba podobné
komunikace pro Ceskoslovensko povazovana za nezbytnou. Je viak mozné, Ze i tato

problematika byla brana v potaz tymem odbornikti zabyvajicich se planovanim stavby.

3.4 Historie Bat'ovy dalnice a kone€éna podoba dalni€ni sité do roku
1948

Bat'ova délnice byla smélym planem, jak vytesit neutéSenou situaci malo vyspélé
dopravni infrastruktury v Ceskoslovensku. Historické udélosti viak staly v cesté tomu,
aby se tak stalo. Mnichovska dohoda z 30. zafi 1938 znamenala postoupeni znacné Casti
eskoslovenského tizemi Némecku. Dalsi Gizemi muselo Ceskoslovensko postoupit po
2. listopadu 1938, kdy se uskutecnila Videniskd arbitrdZz. Nejen dopravni infrastruktura
tak byla zna¢n¢ oklesténa a z pohledu na obrazek €. 7 je jasné, ze k realizaci ptivodniho

planu J. A. Bati nemohlo dojit.

Obrizek 7: Uzemni ztraty v disledku mnichovské dohody a videiiské arbitraze
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uzemi Ceskoslovenska pred Muichovskym dildatem (pfijat 30.91938)
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zdroj: ceskatelevize (2016)

I pfes tato omezeni dochazi roku 1938 ke schvaleni velkych dopravnich staveb.
Jednou z takovych je i magistrala Praha — Velky Bockov, jejiz trasa se musela upravit
podle soucasné statni hranice. Oproti magistrale planované J. A. Batém se znacné lisi,

predevsim jeji Cast na izemi Cech.
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Jak je znamo z ptedeslych kapitol, ptivodni dalnice vedla jizn¢ od Prahy a severné
od Brna, kde pokracovala dale na vychod. Magistrala, na které zacaly prace po roce 1938,
vSak zacinala v Praze, kde vychazela z prazského okruhu a pokra¢ovala smérem na Brno,
jez mijela na jeho jizni strané (viz obrazek ¢. 8.).

Vzhledem Kk nestastnému nacasovani nedoslo K vytvoreni Zzadnych podrobné&jsich
plant na vystavbu Bat'ovy délnice; podrobné plany byly vytvoteny pro dalnici zacinajici
V Praze. O pfesné trase Batovy dalnice je toho znamo velmi malo. Vice se tomuto

problému bude prace vénovat v metodické Casti.

Obrazek 8: Mapa tzv. Gfedniho navrhu Cesko-slovenské dalnice z r. 1938 (pred
odtrZzenim Slovenska)
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19. listopadu 1938 je podepsana dohoda mezi vladami Ceskoslovenska
a Némecka o stavbé némecké autostrady z dneSni Wroclawi (Polska republika) ptes
uzemi naseho statu do Vidné a s nasi dalnici by se ktizila u Brna. Touto dohodou byla

podminéna zéruka hranic naSeho oklesténého statu (Lidl, Janda 2006).

Po ztraté samostatnosti se opét znovu rozhodovalo o postupu planovani ¢eskych
silnic. Velkou zménou byla tprava technickych parametri naSich budoucich dalnic.
Vzhledem k tomu, Ze se maji stat soucasti némecké silniéni sité, musi byt navysena

maximalni rychlost ze 120 km/h na 160 km/h, z ¢ehoz vyplyvaji dalsi technické zmény.
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Zvétseni celkové Sitky, snizeni sklonitosti a zvySeni poloméra zatacek. Do sklonu 4,5 %
ma byt povrch vozovky tvotfen betonem (asi 75 % délky dalnice), pii sklonu vét§im nez
4,5 % ma byt povrch vozovky dlazdény. Piedpokladany zacatek stavebnich praci ma byt
uskutecnén 2. kvétna 1939. Nekteré useky dalnic maji byt uvedeny do provozu do
30. fijna 1940. Pro splnéni terminu bylo nutné, aby na kazdém péti kilometrovém tseku
bylo zaméstnano 600 osob. Rada firem, ktera se ucastnila vystavby novych silnic, se
podilela i na vystavbé pohrani¢niho opevnéni. Jednim z prvotnich problémt byl
nedostatek pracovnich sil. Misto 600 osob pracovalo na danych tsecich 150-200 osob,
coz bylo zpiisobeno praci délnikti v protektoratu a také nedostate¢né mzdové podminky.

Tyto problémy se snazila vlada v dalsich letech vytesit (Lidl, Janda 2006).

Béhem druhé svétové valky prace na dalnici ustava. Ke stale pietrvavajicimu
problému nedostatku pracovnikli pfibyva problém novy a pomérné zisadni, ktery
vystavbu zna¢né zpomaluje. Je jim nedostatek kvalitni konstrukéni oceli, ktera se

postupem ¢asu udéluje pouze na pridel.

Pokracovani délnice smérem na vychod je velice komplikované kvili
problematickému reliéfu Gizemi. Délnice by méla vést jizné od Zlina po jiznich svazich
Vizovickych vrchi a poté piejit na Slovensko v Lyském prismyku. Vzhledem k terénni
a geologické obtiznosti uzemi vSak neslo najit trasu, ktera by byla ve zminéném useku
technicky proveditelnd. Po zohlednéni enormniho nariistu stavebnich nakladi na
rozestavéném Useku v Chiibech dochédzi k okamZitému zastaveni projekénich
1 stavebnich praci na vychod od Brna. VeSkeré stavebni prace se tak soustfedi na trasu
Praha — Brno. Da se predpokladat, Ze na podobné problémy by stavitelé narazili i pii
vystavbé Bat'ovy délnice, kterda méla na vychod od Brna vést obdobnym smérem.

V cervnu roku 1940 byly prace na tomto useku ¢aste¢né obnoveny (Lidl, Janda 2006).

Ve 40. letech dochazi k celkovym problémim s vystavbou délnic. Problémy jsou
s dodavkami oceli, cementu a v neposledni fadé pracovnich sil. U fady jiZ dokoncenych
usekt jsou podle némeckych predstaviteli nalezeny nedostatky, které je tfeba v dalSich

stavebnich pracich odstranit.

Zahy musela byt v roce 1942 vystavba uplné zastavena. To jiz bylo rozestavéno
celkem 73 km dalnice na naSem uzemi, asi 30 km sudetské dalnice a n€kolik desitek

kilometrii Exteritoridlni dalnice. Na prazském okruhu byl rozestavén jen nepatrny
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zlomek. Dal3i planované dalnice z Prahy pies Plzef, Usti, Ceské Bud&jovice a Hradec

Kralové, vSechny vedouci do Némecka, se jiz nestacily ani rozestavét (Slovik 2001).

Po vélce nedochazi k okamzitému obnoveni praci na rozestavénych dalnicich.
Urc¢ité pokusy pokracovani ve vystavbé probihaji mezi Prahou a Brnem. Némecké dalnice
pro nase uzemi ztratily vyznam a dé&lnici se na né jiz nevratili. Rada staveb zistala na
svych mistech do dnesni doby, nevyuzita slouzi jako torsa a ptipominka na projekty doby
minulé. Casto jsou pravé tato torza mylné povaZovana za pozistatky Batovy dalnice,
k jeji vystavbé vsak nikdy v ptivodnim zdméru nedoslo, a tak po ni nemohla zadna torza
zUstat.

Roku 1950 ptichazi rozhodnuti o definitivnim zastaveni stavby i pro zbyvajici
dalnici mezi Prahou a Brnem. Automobilovy provoz byl po valce maly a finanéni

prostfedky byly v té dobé potieba hlavné na obnovu valkou zni¢ené infrastruktury

a domil, takze dalnice se v nasi republice staly zbyte¢nym piepychem (Slovik 2001).

K obnoveni vystavby dalnice mezi Prahou a Brnem dochézi az v roce 1967 a stava

se z ni dnesni dalnice D1.
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4. Metodika prace

Nasledujici ¢ast prace se bude vénovat metodam ziskavani a zpracovani dat, ze
kterych byly posléze vytvofeny zavéry této prace.

Prvni casti analytické kapitoly této prace je vytvoreni modelu dostupnosti
prostiednictvim sitové analyzy v geografickych informacnich systémech. Silnicni sit’ je
v tomto piipadé reprezentovana body, uzly a liniemi. Cim vy3i je pocet spojeni k danému
uzlu, bodu, tim vice roste jeho dulezitost v ramci hierarchie (Brinke 1999). Pravé na
modelech dopravni dostupnosti 1ze dobie pozorovat G¢inky vystavby nové infrastruktury,
a jak tato vystavba ovlivnila dopravni dostupnost dulezitych center v ramci regionu.

Model dopravni dostupnosti bude vytvoien pro nasledujici mésta: Praha, Brno,
Ostrava a Plzen. Byla zvolena z dtivodu, Ze vzhledem ke svému poctu obyvatel tvofila
vyznamna centra jak v obdobi kolem roku 1930, tak je tvofi i v dnesni dob¢, a jsou

rozmisténa napti¢ celou Ceskou republikou.

Tabulka 4: Pocet obyvatel zkoumanych mést

1930 2011
Praha 848 823 1268 796
Brno 264 925 385913
Plzen 114 704 170 322
Ostrava 125 304 296 224

Zdroj: historicky lexikon obci, czso.cz, vlastni zpracovani

4.1 Prubéh ziskavani podkladt a priprava dat

Jak jiz bylo zminéno v teoretické ¢asti, o Batove dalnici existuje prekvapiveé malo
konkrétnich a smérodatnych informaci. Plany na jeji vystavbu byly pfevazné v ramci
uvah, a krom¢ nacrtd samotného J. A. Bati nejsou podle zjiSténych informaci vytvoreny
zadné presnéjsi plany jejiho prubehu.

Za ucelem ziskani co nejvice informaci byl kontaktovan Narodni archiv ve Zling,
Brn¢ a Praze. VSechny tyto ustavy potvrdily, Ze pfesné plany tykajici se vystavby dalnice
existuji pouze pro navrh z roku 1939, coz je dalnice, ze které pozdéji vznikla dnesni D1.
Tato skutecnost vedla ke komplikacim s digitalizaci pribéhu dalnice a vyustila v to, Ze se

tato prace zabyva pouze ¢asti Bat'ovy dalnice, kterd méla prochazet izemim dnesni Ceské
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republiky. Jako podkladova vrstva byla zvolena silni¢ni sit’ z roku 1930, kterou se

podarilo ziskat za pfispéni UK v Praze.

Nasledujici schéma pifehledné znazornuje postup ziskavani podkladi a ptipravu dat:

4 \ 4 N\ 4 N\ 4 N\ 4 N\ 4 N\
Vzhledem ke
komplikacim Integrace
Kontaktovani . Ziskani Digitalizace nové .
. . omezeni . - . Vytvoreni
Narodniho , podkladové pribéhu komunikace . R
. analyzy trasy A , izochronick-
archivu ve dalnice na silni¢ni sité z Batovy do “ch ma
Zliné . roku 1930 dalnice podkladové v P
soucasné wrsty
uzemi CR ¥
. J . J . J . J . J . J

zdroj: vlastni zpracovani

Jako podklad pribéhu Batovy dalnice byl tedy zvolen naért z knihy J. A. Bati
(1938): ,,Budujeme stat pro 40 000 000 miliont lidi“. Na zdkladé¢ néj doslo ke
georeferencovani piresnéjsiho prabéhu dalnice. Pivodni plan byl znaéné zkresleny
a generalizovany. Samotné georeferencovani tak nebylo dostatecné pro uréeni co mozna
nejpresnéjsi trasy.

Na tadu pfiSlo podrobnéjsi zkoumani reliéfu, jimz by méla délnice prochézet.
Snaha byla vést dalnici co mozna nejefektivnéjsi cestou, to znamena vyhybat se velkym
prevysenim, pokud mozno sledovat udoli a celkové vybirat terén vhodny pro vystavbu
komunikace. Tato faze probihala manualné v prostiedi programu ArcGIS 10.2.2, kde byla
ruéné vkladdna co mozna nejptfesnéjsi trasa predpokladaného pribéhu délnice do

podkladové vrstvy silni¢ni sité z roku 1930.

K vytvoteni izochronickych map a map zmén dostupnosti musela byt trasa dalnice
kompatibilni s podkladovou silniéni siti, a tak bylo zapotiebi sjednotit dalnici

s komunikacemi v shapefilu silni¢ni sité z roku 1930.

~rwv

Stézejnim problémem bylo kiiZeni s ostatnimi komunikacemi. Tento problém byl
vyfeSeny vytvoienim topologie silni¢ni sité, ktera problémy s kiizenim odhalila. Poté za
pomoci editoru a funkce split byly problémy s kiizenim odstranény a dalnice se tak stala
kompatibilni se zbytkem silni¢ni sité. Kriticka je topologicka pfesnost, nutnost pouzit
velké méfitko, aby dochazelo k oddéleni linii a vytvofeni kiizeni ve spravnych bodech.
Timto zptisobem musela byt oSetiena celd trasa planovaného pribéhu dalnice na uzemi
dne$ni CR. Ke kiiZeni dochazi se silnicemi prvni tiidy, tedy statnimi silnicemi. Déle jsou

silnice rozdéleny na silnice okresni a ulice-obecni.
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Na ilustrativnim obrazku c¢islo 9 jsou viditelna mista, kterd Network Analyst
vyhodnotil jako problémova. Naprostd vétSina lezi na pldnované trase Bat'ovy dalnice.
Vsechna tato kiizeni musela byt manualn¢ upravena tak, aby vyhovovala parametrim
nasledné analyzy. Bez téchto uprav by Network Analyst nebral trasu dalnice v Givahu

a ve vysledcich by se tak vliv dalnice na tzemi neprokézal.

Obrazek 9: Ukazka chyb hlaSenych funkci Network Analyst spojené s kiizenim linii
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Zdroj: vlastni zpracovani

4.2 Zvoleni modelu dostupnosti

Pro vytvofeni modelu dopravni dostupnosti je nutné definovat dopravni systém,
ktery bude pouzity pii vypoctu dopravni dostupnosti. Vzhledem k tomu, Ze se tato prace
zabyva silniéni dopravou, byl zvolen osobni automobil jako modelovy dopravni
prostiedek. Dopravnim systémem je pak silni¢ni sit’ Ceskoslovenska (¢ast sou¢asné CR)
z roku 1930. Vzdalenostni proménnou je ¢as potiebny k piekonani uréitého tseku. Cas je
zakladni proménnou pfi ptekonavani vzdalenosti v ramci dopravy a ndklady na dopravu

se pak od n¢j odvijeji (Guttieréz, Gomez 1999).

Osobni automobil v analyze dopravni dostupnosti dodrzoval nésledujici

stanovené podminky:

- na daném typu silnicni komunikace mél konstantni rychlost zdvislou na typu

komunikace
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- nebral v potaz ro¢ni obdobi, zacpy, dopravni nehody aj.
- necekal na svételnych kiiZzovatkach, pii odboc¢ovani na hlavni silnici apod.

Na jednotlivych liniich tak nedochazelo k ¢asovym ztratam.

4.2.1 Stanoveni rychlostnich parametru

Stanoveni rychlostnich podminek v silni¢ni siti je znaéné komplexni
problematika, ovlivnéna fadou faktord. Mezi nejvyznamnéjsi patii, jak zminuje naptiklad
Hudecek (2008), tfida a sitka silnice, klikatost a sklon, intenzita provozu, nehodovost,
ro¢ni obdobi, stav vozového parku, dopravni piedpisy, denni doba, stav komunikace,
omezeni souvisejici s opravami aj. Rychlostni podminky a jejich stanoveni je zasadnim
ukolem pfi vytvareni sitové analyzy. V této préci, zabyvajici se dopravni situaci, kterd se
vyskytovala pred téméi devadesati lety, bylo nutné tyto faktory zredukovat na
nejdilezitéj$i minimum. Je vSak jasné, ze ¢im vice téchto faktori je do analyzy zahrnuto,
tim pfesn¢j$i pak konecnad analyza je. Cilim této prace, jez zkouma predevSim
potenciondlni vliv dalnice na dopravni dostupnost, postacuji tyto zjednodusené
podminky. Lze totiz ptedpokladat, Ze pokud bude mit dalnice v poméru k ostatnim typtim
komunikaci znaéné€ vyss$i rychlostni limit, coZ je vice nez pravdépodobné, bude mozné

sledovat zmény v dopravni dostupnosti sidel bez dalnice nebo s dalnici.
Po diskuzi doslo ke stanoveni téchto faktort:

- Ttida silnice — primérna rychlost na silnicich vyssi tfidy bude vyss$i neZ na
silnicich tfid niz$ich.

- Vliv obci — nutnost prijezdu pies obydlené oblasti bude jeSté vice snizovat
primérnou rychlost na komunikacich nizSich tfid, na kterych se pfevazné

vyskytuji prijezdni obce.

Pti diskuzi k uréeni primérné rychlosti pro rok 1930 byly brany v potaz v tehde;jsi
dobé platné dopravni predpisy a predpokladand maximalni povolend rychlost na
planované dalnici. Maximalni rychlost v obcich byla 15 km/h a mimo né 45 km/h. Takto
nizka rychlost byla ddna nejen stupném vyvoje vozového parku, ale také povrchem
tehdejSich vozovek, ktery nebyl pfevazné asfaltovy jako v dnesni dobé. Konstrukéni
rychlost automobili ve 30. letech byla také zna¢né€ odlisna té v dnesni dob¢. Presto byla

pfedpokladana maximalni rychlost Bat'ovy dalnice stanovena na 120 km/h. Sdm Bata ve
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své knize zminuje, Ze dobrou primérnou rychlosti, které bude mozné dosahnout, bude
rychlost okolo 60 km/h. Ta byla tedy stanovena jako prumérna rychlost pro Batovu
dalnici. Na silnicich statnich byla primérna rychlost po diskuzi stanovena na 30 km/h

a na obecnich silnicich na 15 km/h.

4.3 Postup zpracovani dat pro modely dopravni dostupnosti

V této fazi vytvareni analytické ¢asti prace bylo zapotfebi mit pfipravené dva
shapefily silni¢ni sité z roku 1930. Jeden s vlozenou Batovou dalnici, ktera méla spravné
definované vlastnosti a kfizeni se zbytkem silni¢ni sité, a druhy se silni¢ni siti v ptivodnim
stavu (z r. 1930).

Do atributové tabulky pro silni¢ni sit’ s Batovou dalnici bylo tieba vlozit nové
oznaceni tfidy silnice, a to ,,D* jako dalnice. Dal§imi pfidanymi poli pak byly cas,
vzdalenost a praimérna rychlost. Vzdalenost byla vypocitana v kilometrech v zavislosti
na délce hrany jednotlivych linii symbolizujicich komunikace. Cas znacil dobu nutnou
pro ptrekonani této linie v zavislosti na jeji délce a priméerné rychlosti definované této

linii. K vypoctu byl pouzit nasledujici vzorec.

S|w

t...cas
s...délka linie v kilometrech

v...pramérna rychlost definovana linii v kilometrech za hodinu

Po zadani vSech potifebnych Udaji do atributovych tabulek pfiSlo na fadu
vytvofeni nového tzv. Network datasetu, se kterym se pak dale pracovalo v Network
analystu. Poté, co byl novy dataset vytvoifen, byla pouzita funkce New service area pro
vytvofeni polohy, pro niz bude dopravni dostupnost spocitana. Tyto polohy byly
vytvofeny celkem cCtyii — pro kazdé sledované mésto jedna. Pro tyto body poté doslo
k vytvoreni izochronické mapy za pouziti prikazu solve. Mapa je tvofena soustifednymi

polygony v intervalech po jedné hoding.
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4.3.1 Kvantifikace vysledkd pro modely dopravni dostupnosti

Vytvotené mapy dopravni dostupnosti poskytuji dobry ptehled o zménéch, které
by potencionalni délnice pfinesla tizemi soudasné Ceské republiky. Nicméné pouze
graficky piehled neni dostatecny pro zhodnoceni potencionalnich dopadu této stavby. Na
fadu tedy muselo pfijit podrobnéjsi zhodnoceni ziskanych vysledki.

Toto zhodnoceni se tyka poctu obyvatel schopnych dopravit se do daného centra
v uréitém ¢asovém intervalu. Po diskuzi byly zvoleny intervaly do 1 hodiny, do 3 hodin
a do 5 hodin.

Interval pro vice nez 5 hodin se jevil jako nesmyslny vzhledem k poctu obyvatel
spadajicich pod 5 hodinovy interval (viz analyticka ¢ast). Pocet obyvatel v intervalech do
3 hodin a do 5 hodin byl ziskdvan kumulativng, tzn. souctem hodnot z intervali do
1 hodiny, do 2 hodin, do 3 hodin atd.

Porovnanim poctu obyvatel nalezicich do téchto intervalli pro situaci s Batovou
dalnici a bez ni, Ize vyvodit pravdépodobnou miru zmény, kterou by stavba Batovy
dalnice zptisobila.

Pro zpracovani této ¢asti prace bylo zapotiebi ziskat pocet obyvatel sledovaného
tizemi Ceskoslovenska z roku 1930. K tomuto t&elu byly zvoleny soudni okresy z téhoz
roku. Data o po¢tu obyvatel z roku 1930 bohuzel nebyla pii vypracovavani této ¢asti prace
dostupnd. Data pro tizemi soudnich okrest jsou volné ke staZeni v jiz digitalizované
podobé. Soudni okresy byly zvoleny pravé proto, Ze se jedna o pomérné malé izemni
jednotky, a tak dojde k pomérné ptresnému ureni pocétu obyvatel v jednotlivych
intervalech dostupnosti.
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Kvantifikace poctu obyvatel v jednotlivych intervalech v prostedi GIS probihala

nasledovné:

Polygon

* Izochronické mapy ve formé polygonti pfevedeny pomoci funkce

"Polygon to rastr" na rastry (vzdy pro cilové sidlo zvlast).

Rastr

* Vytvofené rastery prevedeny pomoci funkce "Rastr to point" na

bodové pole - kazdému pixelu rasteru byl ptifazen prave jeden bod

Join

bodovych polem.

Vysledek

N

* Shapefile soudnich okresti byl pomoci funkce "Join" propojen s J
\

 V atributové tabulce bylo vyhledano pole s nazvem: Average grid
code 1, které obsahovalo idaje o ¢asové dostupnosti. Toto pole bylo

sefazeno vzestupné a poté byl ve sloupci pocet obyvatel secten pocet

obyvatel v daném Casovém rozmezi. )

Zdroj: vlastni zpracovani

4.4 Metodika posouzeni rozvojovych ucinku Bat'ovy dalnice

Tato prace se nezabyva vlivem dalnice specificky na ekonomiku statu, ale spise

potencionalnim vlivem dalnice na ekonomicky aktivni obyvatelstvo. V tomto ptipadé na

obyvatelstvo zaméstnané v primyslu, coz byl v pfedvalecné i povale¢né dob¢ hnaci

motor ekonomiky statu.

Pro zhodnoceni vlivu dalnice na obyvatelstvo byly opét pouzity soudni okresy,

jejichz digitalizovana verze obsahovala potiebné idaje pro vytvofeni této analyzy. Udaje

o poctu obyvatel v analyzovanych kategoriich byly Cerpany z atributové tabulky pro

soudni okresy — ze sloupcti primér, sekundér, terciér, zamestnani v primyslu a vyrobnich

femeslech. Tato posledni kategorie je ¢asti vSech podtypti spadajicich do sekundéru.
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Jak je znamo z ptedeslych kapitol, Bat'ova dalnice neméla prochéazet nijak zvlast
prumyslové vyuzivanym tizemim. Obecné je prumyslovéjsi sever republiky a ¢asti, jimiz

by méla Bat'ova dalnice prochazet, jsou spiSe zemed¢lského charakteru.

Po diskuzi bylo rozhodnuto, Ze pro zhodnoceni, zda by potencialni vystavba
dalnice méla smysl nebo ne, by bylo vhodné porovnat pravé rozvojovy vliv Batovy
dalnice s dalnici, ktera se v roce 1939 stavét opravdu zacala a ze které se stala dnes znama
dalnice D1. Zajimavy bude pfedevsim pomér obyvatel pracujicich v primyslu pievedeny

na jeden kilometr dalnice.

Pro tuto analyzu bylo zapotiebi vytvofit obalovou zénu kolem obou zminénych
dalnic. Obalova zona, ,,buffer”, byla po diskuzi zvolena v Siice 20 kilometri na kazdou
stranu dalnice. JelikoZ se tato obalova zona vytvofila pro kazdy z usekii dalnice, bylo
nutné tyto zony sjednotit a ohranicit je izemim statu tak, aby zoéna nepiesahovala statni
hranice. Po tomto kroku bylo nutné, tak jako v pfipadé kvantifikace poctu obyvatel, spojit
shapefile soudnich okrest s obalovou zonou vytvoienou kolem dalnic. Nasledné jiz
stacilo z atributové tabulky ziskat poZzadované hodnoty o poctu obyvatel zaméstnanych

Vv daném odvétvi, ¢imz byl ziskan celkovy pocet zaméstnanych v celé obalové zoné.

Pro ptepocet na pocet zaméstnanych na kilometr dalnice bylo nutné ziskat idaje
o délce Batovy délnice a dalnice D1. Ty byly ziskany z atributové tabulky. Pro samotny

prepocet pak byl pouzit nasledujici vzorec:
Z
2P _ 7p/km
S
Zp...pocet zamestnanych v primyslu

s... délka dalnice v kilometrech

Zp... pocet zaméstnanych v primyslu na kilometr

Je mozné predpokladat, Ze vétsi mira dojizdky za praci se ve 30. letech
nevyskytovala. Je tedy pravdépodobné, ze obyvatelé zaméstnani ve sledované kategorii
pramyslu a vyrobnich femesel méli trvalé bydlisté zaroven v misté zaméstnani a dojizd’ka
za praci byla minimalni. Nelze proto predpokladat, Ze by Batova délnice hrala, alespoil

z pocatku, vyznamnou roli v kazdodenni dojizd’ce obyvatel do zaméstnani.
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V piipadé, ze by byla dostupna potfebna data pro samotné obce, by bylo mozné
tento potencionalni vliv dalnice studovat podrobnéji formou potencionalni dostupnosti.
Vzdalenost od dalnice by v tomto piipad¢ byla rozd€lena na vice intervalli a se vzrastajici
vzdalenosti od dalnice by postupné klesal pocet obyvatel, jez by tuto dalnici
potencionaln¢ vyuzivali v ramci dojizd’ky. Vzhledem k tomu, Ze tato prace pracuje pouze
se soudnimi okresy, neni tento postup mozny. Diivodem je, ze by jeden soudni okres mohl
spadat do vice nez jednoho vzdalenostniho intervalu a nebylo by tak mozné urcit pomér

obyvatel patticich do odpovidajicich intervalt.
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5. Analyticka €ast

V této Casti se prace vénuje samotnym mapovym vystupiim, vytvofenym ze

ziskanych dat, a jejich analyze.
5.1 Dopravni dostupnost Prahy

Praha m¢la ve 30. letech 20. stoleti relativné dobrou dopravni dostupnost i bez
jakékoliv dalnice na uzemi statu. Divodem byla silni¢ni sit’, kterd byla v této dob¢ na
tizemi Cech mnohem vice rozvinutéjsi neZ napiiklad na Moravé a byla silné orientovéna
pravé do hlavniho mésta. Tabulka ¢. 5 ukazuje, ze uz ve 30. letech zilo do 5 hodin od

Prahy na 6 milionii obyvatel.

Vzhledem k severojiznimu charakteru silniéni sit¢ na uzemi tehdejsiho
Ceskoslovenska (viz teoreticka &ast) je patrné, Ze Praha je dopravné 1épe dostupna pro
sidla na sever a na jih od ni. Naptiklad pro Ceské Budgjovice je Praha i pies velkou
vzdalenost stale relativné dobie dopravné dostupna. Naopak sidla lezici na vychod nebo
na zapad od Prahy jsou hufe dostupna, coz je disledkem jak orientace tehdejsi silni¢ni

sité, tak samotné vzdalenosti mezi sidly.

Mapa dopravni dostupnosti s Bat'ovou dalnici vykazuje vyrazné zlepSeni dopravni
dostupnosti v zapadovychodnim sméru, coz bylo piivodnim zamérem této komunikace.
Dalnice vSak byla planovana v pomérné velké vzdalenosti na jih od Prahy a disledkem
je, Ze ani pocCet obyvatel, patficich do jednotlivych pasem dopravni dostupnosti, nebude
nijak vyrazné rust, coz ukazuje i tabulka ¢. 5. Dalnice se jevi jako nejvice efektivni pro
obyvatele cestujici do Prahy z ¢asové vzdalenosti do 3 hodin. Zde je pfedpokladané

zlepSeni 0 téméf 10 procent.

Tabulka 5: Pocet obyvatel v dopravni dostupnosti Prahy s a bez Bat'ovy dalnice

do 1 hodiny do 3 hodiny do 5 hodin
bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici
Praha 1255 244 1 355 425 3159 669 3466 715 6432 599 6987 941
zména v % 7,98 % 9,71 % 8,63 %

zdroj: viastni zpracovani
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Obrazek 10: Dopravni dostupnost mésta Prahy v roce 1930 bez Bat'ovy délnice (v hodinach)

Legenda
® sidla s vice nez 70 000 obyvatel 1 . 1 7 50 000
D statni hranice ’
— o ‘ 0 25 50 100 autor: Bc. Petr Tkany
— km _ S-JTsK, ArcCR 500
N T S - B - R G N S\ B\ SN N TN S V Ceskych Budgjovicich 2016
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Obrazek 11: Dopravni dostupnost mésta Prahy v roce 1930 s Bat'ovou dalnici (v hodinach)

Legenda

sidla s vice nez 70 000 obyvatel

D statni hranice

=== Batova dalnice

1:1 750 000

0 25 50 100
N KT

Casova dostupnost v hodinach

autor: Be. Petr Tkany
S-JTSK, ArcCR 500
V Ceskych Budéjovicich 2016
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5.2 Dopravni dostupnosti Brna

Dopravni dostupnost Brna byla ve 30. letech zna¢né problematicka — jsou zde
velmi patrné regionalni disparity mezi Moravou a Cechami. Dopravni dostupnost Brna je
dobra pro obce predev§im na vychod od tohoto mésta a spojeni Brna s Cechami a hlavnim
méstem je pro n¢j znacné nevyhodné. Do 1 hodiny bylo toto mésto dostupné asi 460
tisicim obyvatel, z toho pocet obyvatel samotného Brna byl (viz tabulka 4) asi 265 tisic
obyvatel.

Situace s Batovou dalnici je zde zna¢n¢ odlisna, nez tomu bylo v ptipadé Prahy.
Pokud pocitdme dopravni dostupnost pro meésto Brno, velkd vétSina dopravy je
soustiedéna praveé na Batovu dalnici.

Na map¢ dopravni dostupnosti Brna s Batovou dalnici je také dobfe patrné
potencialni propojeni Moravy a Cech touto komunikaci. Z tohoto pohledu miZeme
o Bat'ov¢ dalnici opravdu hovofit jako o infrastruktufe podporujici regionalni rozvoj tim,
ze umoznuje lepsi dopravni dostupnost tohoto sidla se sousednimi regiony (Bat'a 1938).
Vysokou mérou ptispiva i blizkost, ve které by Bat'ova délnice kolem Brna prochazela
(nejbliZze vSem sledovanym sidlim).

Ostrava je méstem, které zlstava stale ve stejné dopravni dostupnosti od Brna,
a to je 7 hodin. Divodem je nedostatecna silni¢ni sit’ v této oblasti a nemoznost napojeni
se na ptim¢j$i komunikaci do cilové destinace.

Brno, jak je patrné z tabulky €. 6, zaznamenava vyrazné zlepSeni dopravni
dostupnosti a tyto hodnoty jsou opravdu pozoruhodné. V dopravni dostupnosti do 5 hodin
to je skoro 60 procent. Bat'ova dalnice by tak vytvofila v této dobé z Brna druhé dopravné
nejdostupnéjsi mésto na izemi dnesni Ceské republiky a je pravdépodobné, Ze by piispéla

i k ekonomickému rustu celého regionu.

Tabulka 6: Pocet obyvatel v dopravni dostupnosti Brna s a bez Batovy dalnice

do 1 hodiny do 3 hodiny do 5 hodin
bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici
Brno 455 789 529 556 1731328 2452743 3588 640 5679 662
zména v % 16,18 % 41,66 % 58,26 %

Zdroj: vlastni zpracovani
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Obrazek 12: Dopravni dostupnost mésta Brna v roce 1930 bez Bat'ovy dalnice (v hodinach)

A .:*s
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S-JTSK, ArcCR 500

V Ceskych Budgjovicich 2016
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Obrazek 13: Dopravni dostupnost mésta Brna v roce 1930 s Batovou dalnici (v hodinach)

Legenda
®  sidla s vice nez 70 000 obyvatel

wes Batova dalnice

D statni hranice
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5.3 Dopravni dostupnost Ostravy

Ostrava je vtomto srovnavani specifickym sidlem. Jeji poloha je, co se tyce
dopravni dostupnosti, zna¢né¢ nevyhodna. To je disledkem okrajové polohy v rdmci
tizemi dnesni Ceské republiky a také ne piili§ hustou dopravni infrastrukturou v této
oblasti. Bat'a (1938) uvadi, Ze k roku 1936 se na uzemi Cech nachézelo zhruba 37 tisic

kilometra silnic, zatimco na uzemi Moravy a Slezska to bylo jen asi 16 tisic kilometr.

I pfes svoji prumyslovou diilezitost je Ostrava v tomto piipadé perifernim
regionem. Z obrazku ¢. 3 je patrné, ze lezi mezi dvéma specifickymi perifernimi regiony,
které se nachazeji v oblasti Jesenikli a Moravskoslezskych Beskyd. Perifernost Ostravy
byla odstranéna zejména v pozd¢jsi dobé piivedenim rychlostnich silnic prvnich ttid

a dalnice D1.

Vzhledem ke vzdalenosti mezi Ostravou a piipadnou Batovou délnici neni
mozné, aby Ostrava né&jak vyraznéji profitovala z této dopravni stavby. Na zaklade
modeli dopravni dostupnosti vidime zlepSeni pfedev§im na hranicich Cech a Moravy,

kde doslo ke zlepseni dopravni dostupnosti smérem na Plzen.

To, Ze by z této dopravni stavby Ostrava nikterak vyrazné cerpala, dokazuje
1 tabulka ¢islo 8, kterd odhaluje, ze k nejvétSimu zlepSeni dopravni dostupnosti obyvatel
dochéazi v intervalu do 1 a do 3 hodin, kde se hodnoty pohybuji okolo 7 procent.
V intervalu do 5 hodin, ktery by znamenal vyznamné;j$i propojeni v ramci jednotlivych

regiond, k vyraznému nartistu hodnot nedochézi.

Tabulka 7: Pocet obyvatel v dopravni dostupnosti Ostravy s a bez Bat'ovy dalnice

do 1 hodiny do 3 hodin do 5 hodin
bez délnice s dalnici bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici
Ostrava 327716 353 298 1020414 1092613 1889820 1929 763
zména v % 7,80 % 7% 2,11 %

zdroj: vlastni zpracovani
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Obrazek 14: Dopravni dostupnost mésta Ostravy V roce 1930 bez Batovy dalnice (v hodinach)
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Obrazek 15: Dopravni dostupnost mésta Ostravy V roce 1930 s Batovou délnici (v hodinéch)
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5.4 Dopravni dostupnost Plzné

Plzen v hodnoceni dopravni dostupnosti vykazuje dobré hodnoty pro region Cech,
stejné jako napiiklad Brno pro Moravu. Z piedeslych map je patrné, ze Cechy byly
obecné¢ mnohem Iépe dopravné integrovanym regionem a sidla v ném jsou vzajemné

relativné dobfe dostupna.

Bat'ova délnice zde piinasi stejné¢ pozitivni ucinky jako v ptipadé¢ mésta Brna —
vyrazné zlepseni dostupnosti sidel regionu Cech a Moravy. Brno, které bylo z Plzné bez
Bat'ovy dalnice dostupné béhem 9-10 hodin, se stdva dostupnym za 5 hodin, coz je pro
vzajemnou provazanost téchto regionti velky pokrok. Dalnice by tak opét nezménila
dopravni dostupnost v severojiznim sméru (to je logické vzhledem k jejimu
pfedpokladanému sméru), ale vyznamné by zlepSila dopravni dostupnost ve sméru

zapadovychodnim.

Na piikladu mésta Plzné mizeme vidét také znacny nariist poctu obyvatel
Vv jednotlivych sférach dopravni dostupnosti. Nejvétsi posun je vidét predevSim
v oblastech do 5 hodin — zde je narGst necelych 35 procent. S dalnici nalezi do 5 hodinové

sféry dokonce jesté vice obyvatel, nez je tomu v piipad¢ Brna.

V piipadé¢ vystavby Batovy dalnice by se tak z Plzn¢ stalo, alesponi ze zacatku,
centrum s vétsi sférou vlivu nez Brno. To je dano 1 samotnym rozmisténim obyvatelstva,

kde Cechy byly obecné vice osidlenym regionem, nez byla Morava.

Tabulka 8: Pocet obyvatel v dopravni dostupnosti Plzn¢ s a bez Bat'ovy dalnice

do 1 hodiny do 3 hodin do 5 hodin
bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici bez dalnice s dalnici
Plzei 363 181 425 428 2 452 386 3117385 4 454 858 5998 717
zména v % 17,13 % 27,11 % 34,65 %

zdroj: vlastni zpracovani
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Obrazek 16: Dopravni dostupnost mésta Plzn€ v roce 1930 bez Batovy délnice (v hodinach)
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Obrazek 17: Dopravni dostupnost mésta Plzné v roce 1930 s Batovou dalnici (v hodinach)
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5.5 Posouzeni ekonomického vlivu Bat'ovy dalnice a dalnice D1

Literatura obecné ptiklada infrastruktufe vyznamny vliv na vyvoj ekonomiky. Jak
zminuje napi.: Chvatal (2013) nebo Bruhova — Foltynova (2009), mobilita je zakladni
slozkou ekonomické aktivity a je uzce spjata s dopravou a infrastrukturou, na které
probiha. Dale napiiklad Terenteva (2016) tikd, Zze rychlost vyvoje ekonomiky zavisi

z velké miry na Grovni vyvoje infrastruktury regionu.

Z téchto duvodi doslo v ramci této prace k vypracovani porovnani teoretického
vlivu Batovy dalnice a soucasné dalnice D1 na ekonomicky aktivni obyvatelstvo
zamé&stnané v priamyslu kK roku 1930. Ziskané udaje poskytly piehled o tom, jaky pocet
obyvatel bude touto dopravni stavbou zasazen a jaka je z tohoto pohledu efektivita téchto

staveb.

Obalové zony soucasné dalnice D1 a ptfedpokladané trasy Batovy dalnice se
Castecné prekryvaji. V nepiekryvajicich se ¢astech je vSak jejich pribéh velmi odlisny.
Zatimco Batova délnice by prochazela relativné primyslové méné vyspélymi regiony,
soutasna dalnice DI piimo spojuje jedny z nejvétiich primyslovych center Ceské
republiky. Na rozdil od Batovy dalnice je vSak DI téméf o 80 kilometrii krat$i a tim
padem by Batova dalnice zasahla uzemi o vétsi rozloze. Nevyhodou by vSak byla

teoreticky vyss$i cena vystavby.

Pro analyzu ekonomického vlivu obou déalnic bylo nutné svymezenym
40kilometrovym pasmem okolo téchto komunikaci dale pracovat, aby doSlo k co
nejvetsSimu zptesnéni vysledkt vlivu dalnic na zkoumané jevy. Za timto ucelem byly
vytvofeny dal$i obalové zony 0 celkovych Sitkach 10, 20 a 30 kilometra (viz ptiloha).
Jednotlivé soudni okresy pak byly pfitazeny do jednotlivych pasem podle toho, ve kterém
pasmu lezi jejich centrum. Centrum soudniho okresu je v tomto piipadé vzdy sidlo
S nejvetsim poctem obyvatel v daném okrese. Po diskuzi bylo tedy stanoveno, Ze pokud
centrum soudniho okresu spada do daného intervalu, bude sem spadat i zbytek okresu.
Motivaci k tomuto kroku byl pfedpoklad, Ze v centru soudniho okresu se bude nachazet

nejvetsi pocet obyvatel.

Z analyzy rozmisténi a po¢tu obyvatel v okoli planované trasy Bat'ovy dalnice
a dalnice D1 jsou patrna vyrovnana a jasné definovana centra. V piipad¢ Batovy dalnice

mezi tato centra patii Plzen, Jihlava. Brno a Zlin. U D1 se jedna pfedevsim o Prahu, Brno
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a Jihlavu. Rozmisténi poctu obyvatel v 40kilometrovém pasmu okolo dalnic, je

znazornéno na mapach ¢. 18. a 19.

PocCet obyvatel v jednotlivych soudnich okresech je zndzornén pomoci
proporcionalniho kartodiagramu. V piipadé¢ Batovy dalnice je patrné, Ze rozmisténi
obyvatel v jejim okoli je pomérmné pravidelné. Z nejvétSich center je mozné jmenovat
pfedev§im soudni okresy Plzn¢ a Brna. Brno je v tomto pfipadé rozdéleno na soudni
okresy dva — Brno mésto a Brno venkov. Z toho duvodu je velikost kartodiagramu Brna

jako takového pon¢kud mensi.

V ptipad¢ dalnice D1 je situace ponékud odliSna. Praha zde hraje naprosto
dominantni roli. VSechna ostatni centra, krom¢& Brna, nemaji, co se poc¢tu obyvatel tyce,
roli tak vyznamnou. V 40kilometrovém pdsu vytvofeném okolo obou dalnic Zije
Vv ptipadé dalnice D1 2 811 732 obyvatel, a v piipad€ Batovy dalnice 3 177 789 obyvatel.
Z toho v soudnim okrese Hlavni mésto Praha to je téméi 850 000 obyvatel. Naproti tomu
Brno jako celek, tedy Brno mésto a Brno venkov dohromady tvofi jen asi 326 000

obyvatel.

Mezi nejvéEtsi centra v obalové zoné kolem dalnice D1 patii, kromé Prahy a Brna,
také Prostéjov s 61 300 obyvateli, Jihlava s 55 618 tisici obyvateli a v neposledni fadé
také Brandys nad Labem s necelymi 50 000 obyvateli.

Nejvétsimi centry v obalové zoné okolo Bat'ovy dalnice, kromé Brna, jsou: Plzen
s 163 406 obyvateli, coz je jen o zhruba 13 000 obyvatel méné nez samotny okres Brna
mésta. DalSimi velkymi centry jsou Falknov nad Ohii a Prostéjov s asi 61 000 obyvateli.
Dale pak Jihlava, Cheb, Pierov a Uherské Hradisté vSechny se zhruba 52 000 obyvateli.
Na téchto piikladech Ize dobte pozorovat rovnomérnéjsi rozvrstveni obyvatelstva v ramci

obalové zony kolem Batovy délnice.

Z pohledu poctu obyvatel, kterych by se vystavba dalnice pfimo dotkla, vychazi
v absolutnich ¢islech 1épe Batova dalnice, v jeji prospéch hovoii také to, Ze spojuje v té
dobé dtlezitd primyslovd centra na vychodé zemé se zbytkem statu rychlostni
komunikaci. Na druhou stranu déalnice D1 spojuje piimo hlavni centra s nejvétSim

poctem obyvatel.
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Obrazek 18: Pocet obyvatel v soudnich okresech z roku 1930 v okoli Batovy dalnice
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Obrazek 19: Pocet obyvatel v soudnich okresech z roku 1930 v okoli dalnice D1
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Mapy potencialni dostupnosti zkoumanych dalnic vychazi z predpokladu, ze
pokud se soudni okres nachéazi v bezprostredni blizkosti dalnice, je velice pravdépodobné,
ze vSichni obyvatelé budou této nové komunikace vyuzivat a z jeji existence tézit.
S roustouci vzdalenosti od této komunikace lze predpokladat, Ze bude klesat pocet

obyvatel soudnich okrest, ktefi by tuto komunikaci vyuzivali.

Na zakladé diskuze byly poté nasledné stanoveny procentudlni poméry poctu
obyvatel ze vzdalenéjsich soudnich okresti. V soudnich okresech do 20 kilometrii na 75%,
do 30 kilometri na 50%, do 40 kilometrti na 25% a nad 40 kilometr na 10%. Vzhledem
k tomu, Zze se poCet obyvatel v riznych okresech zna¢né lisi. Bylo nutné pfistoupit
k vytvoteni individudlnich intervalti pro kazdé ,,pasmo*, abych od sebe $ly vzajemné
odlisit soudni okresy v napiiklad 40kilometrové vzdalenosti od dalnice, ale s relativné
velkym poctem obyvatel, od okrest v té samé vzdalenosti, avSak s minimalnim poctem

obyvatel.

U Batovy dalnice je diileZité znovu upozornit na fakt, Ze ani 40kilometrové pasmo
okolo této dalnice nezasahuje na tzemi soudnich okresti okolo hlavniho mésta Prahy.
Nejvice by naopak z pfitomnosti této komunikace tézily okresy v zadpadnim cipu
republiky v okoli Chebu. Dal$imi vyznamnymi centry, které by spadly do sféry vlivu

Bat'ovy dalnice, jsou naptiklad: Plzen, Jihlava, Brno, Olomouc.

V piipadé dalnice D1 je oblast Prahy opét dominantni a dalnici by v této oblasti
vyuzivalo logicky nejvice obyvatel. Dal§im vyznamnym centrem je Brno a naptiklad
Olomouc. Z vySe uvedené analyzy dopravni dostupnosti a poctu obyvatel v soudnich
okresech v okoli zkoumanych dalni¢nich tras je patrné, Ze myslenkou Bat'ovy dalnice se
zda byt predev§im komplexni propojeni celého tizemi statu s tim, Ze oblasti, které by
z této komunikace tézily, jsou priimyslové oblasti na zapad¢ republiky. V piipad¢ dalnice

DI je o€ividné, Ze jejim cilem je pfedevSim spojit nejvetsi a nejdileZitéjsi centra statu.
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Obrazek 20: Analyza potencialni dostupnosti Batovy délnice
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Obrazek 21: Analyza potencidlni dostupnosti dalnice D1
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Pti zpracovavani map ekonomického potencidlu jednotlivych dalnic se tato prace
zaméfuje predevsim na obyvatele zaméstnané Vv primyslu, ktery byl hnaci silou tehde;jsi
ekonomiky. Pro zlepSeni ekonomické situace regionu je tedy tieba, aby predpokladana
dalnice byla schopna zasahnout co nejvétsi pocet obyvatel zaméstnanych ve zminéné

sféte ekonomiky.

Proto bylo rozhodnuto, ze pfi vypoctech ekonomického potencidlu déalnic, bude
poCtu obyvatel zaméstnanych v pramyslu kladena vyssi dualezitost, a to podle

nasledujiciho vzorce:
Po + (2 Zp)
Po... pocet obyvatel v soudnim okrese
Zp... pocet obyvatel zaméstnanych v primyslu.

Timto zptsobem dojde k tomu, ze regiony, které jsou predev§im primyslové, budou mit
vys§i vahu nez regiony s velkym poctem obyvatel, ale s mens$im poc¢tem ekonomicky

aktivnich v pramyslu.

Na zéklad¢ téchto vypoctu poté doslo k vytvoreni proporcionalni kartodiagrami,
pro kazdy soudni okres v zajmovém tizemi obou dalnic. Pro Bat'ovu dalnici je stejné jako
v pfedeslych analyzach typickd mensi velikost jednotlivych center. Nejvétsimi centry
jsou opét Plzent a Brno a dale oblast Chebu. V ptipadé dalnice D1 je jesté vice patrna

dominantni role Prahy, ktera zastinuje vSechna ostatni centra, véetné Brna.

Tabulka ¢. 9 obsahuje data ziskana ze soudnich okresi zroku 1930
o poctu zaméstnanych v jednotlivych sférach ekonomiky a celkovy pocet zaméstnanych
Vv primyslu. Procento zmény pak ndzorné¢ dokazuje, o kolik se 1i$i hodnoty Batovy
dalnice od hodnot délnice D1. Z tabulky je jasné patrné, ze dalnice D1 zasahuje mnohem
vEtsi pocet ekonomicky aktivniho obyvatelstva, coZ je dle Eddingtona (2006) jednou

Z podminek tspé$ného regionalniho ristu na zdklad€ vystavby nové infrastruktury.
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Tabulka 9: Pocet obyvatel zasazenych Bat'ovou dalnici v porovnani s D1

zaméstnani v
primér sekundér terciér
prumyslu
D1 331943 805 891 560 279 670 373
Bat'ova dilnice 348 486 598 126 304 828 497 905
Zména v % 4,98 % -34,73 % -83,80 % -34,63 %

zdroj: URRlab (2015), viastni zpracovani

Pro uplnost byla data z tabulky ¢. 9 pfevedena na hodnoty, které jsou rozpocitany
na kilometr délnice (viz tabulka 10). Délka délnic byla ziskéna ze shapefilli soucasné
silni¢ni sit¢ pro D1 a silnicni z 30. let pro Batovu dalnici. Nasledné byl pocet
zaméstnanych v jednotlivych kategoriich piepocten na jeden kilometr. To ndm poskytuje
jesté ucelenéjsi piehled o ekonomické vyhodnosti ¢i nevyhodnosti té které¢ dalnice.
Vzhledem k tomu, ze D1 spojuje velka centra, je pochopitelny velky rozdil v terciérni
sféte, tvofené sluzbami. Ty se v tomto obdobi ve vétsi mife vyskytovaly prakticky pouze
ve vétSich méstech. Batova dalnice se jevi jako vyhodnégjsi pro primarni sféru, avSak

procentualni rozdil oproti dalnici D1 neni natolik rozdilny, aby pievazil zbylé hodnoty.

Tabulka 10: Porovnani poctu obyvatel zasazenych Batovou dalnici a dalnici D1

pfevedenych na 1 km dalnice

zaméstnani v
primér sekundér terciér
prumyslu
D1 809 2283 1587 1899
Bat’ova dalnice 940 1388 707 1155
Zména v % 16,19 % -64,48 % -124,46 % -64,41 %

zdroj: URRlab (2015), viastni zpracovani
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Obriazek 22: Analyza ekonomického potencialu Batovy dalnice
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Obrazek 23: Analyza ekonomického potencialu dalnice D1
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6. Zaver

Cilem této diplomové prace bylo zhodnotit potencialni dopady nerealizovaného
dopravniho projektu na rozvoj tzemi Ceskoslovenska a ve finale se pokusit odpovédét na
otazku, zda by bylo opravdu realné a vhodné tuto stavbu uskutecnit, s ohledem na
vSechny informace, které mame dnes k dispozici. Touto nerealizovanou dopravni stavbou
byl plan slavného Ceskoslovenského podnikatele Jana Antonina Bati s ndzvem Batova

dalnice.

Za ucelem splnéni tohoto cile bylo nutné vytvofit mapy dopravni dostupnosti
pfedem urcenych mést a vytvofit orientacni mapu ekonomického zhodnoceni potencialu
Batovy dalnice. Pro zptfehlednéni a porovnani ziskanych ekonomickych vysledkii byla

pouzita dalnice D1, avSak s daty tykajici se 30. let 20 stoleti.

Pti pohledu zpét na motivaci pro vystavbu takového projektu, jakym méla byt
Bat'ova dalnice, je patrné, ze hlavnim cilem stavby bylo ptedev$im dopravni propojeni
regioni statu S o¢ekavanim, ze spolu s rustem dopravni dostupnosti dojde i k rtstu

ekonomickému.

Rada autorti, jako napiiklad Chvatal (2013), nebo ze zahraniénich Terenteva
(2016), se ktomuto nazoru priklangji a vnimaji infrastrukturu jako jednoznacny

katalyzator regiondlniho rozvoje.

Z vysledkli modeli vytvofenych v programu ArcGIS je patrné, Ze ke zlepSeni
dopravni dostupnosti u vSech sledovanych mést opravdu doslo, a to 1 pies to, Ze ncktera
jsou od dalnice dosti vzdalena. Nejvétsiho zlepSeni dostupnosti vykazuje Brno, které je
dalnici nejblize — zde doslo v nékterych piipadech ke zlepseni o témét 60 %. Naopak
Ostrava je sidlem, které by z teoretické vystavby Batovy dalnice pfili§ netézilo vzhledem

ke $patné silni¢ni siti na Moravé a ve Slezsku a k velké vzdalenosti od Batovy dalnice.

Jedna z hypotéz zabyvajici se dopravni dostupnosti regionalnich center Ceské
republiky Cerpa z praci Marady (2010) a Krafta a Vancury (2009), kteti se zabyvali
dopravni dostupnosti sidel v Ceské republice. Vzhledem ktomu, Ze rychlostni
komunikace v sou¢asné dobé piimo propojuji regionalni centra, je logické, ze dopravni
dostupnost téchto center bude na dobré urovni. Otazkou bylo, jaka bude dopravni
dostupnost v pfipad¢ realizace Batovy dalnice, ktera pfimé spojeni center ignoruje.
Z vysledkli modeltl dopravni dostupnosti je patrné, Ze centra, kterd nelezi v blizkosti této
komunikace, z ni nejsou schopna tézit tak, jak by mohla, kdyby byla spojena ptimo.
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Z hlediska regionalniho rozvoje se d& ptedpokladat, ze by tak opravdu doslo
k pozvednuti méné vyspélych regionti, ale tento posun by nebyl zdaleka tak dramaticky
jako v piipadé, kdy bychom tato centra propojili pfimo. Piedev§im pak Ostrava by
1 nadale ztstala znacné perifernim a nedostupnym regionem, coz by vzhledem ke svému
primyslovému potencidlu nebylo prospésné. Vzajemné propojeni center rychlostnimi
komunikacemi se tedy zd4 jako nejlepsi volbou pro zlepseni dopravni dostupnosti téchto

sidel 1 samotnych regiond, které tato sidla reprezentuji.

Hypotéza zabyvajici se ekonomickym dopadem na zameéstnané v priamyslu
odkazuje na prace Holla (2011), ktery tvrdi, Ze investice do infrastruktury nemusi vzdy
znamenat ekonomicky riist regionu a Eddingtona (2006), ktery stanovil nutné podminky,
které jsou zdkladem, aby k ekonomickému riistu mohlo dojit. Ze zkoumani, které bylo
mozné na zéklad¢ ziskanych dat, byla vytvotena zékladni analyza ekonomického dopadu

Bat'ovy dalnice na obyvatelstvo zaméstnané v priimyslu v porovnani se soucasnou dalnici

D1.

Vzhledem k tomu, Ze plany na vystavbu dalnice vznikaly ve 30. letech minulého
stoleti, je jasné, ze Bat'a nemohl mit k dispozici informace o vlivu infrastruktury na
ekonomiku v takovém rozsahu, jako je mame dnes. Jak jiz bylo zminéno, Batova dalnice
m¢éla piinést zlepSeni dopravni dostupnosti a prosperitu do méné rozvinutych regiont
Ceskoslovenska a zlepsit efektivitu primyslu a ekonomiky celé zemé&. Kurfiirst (2000)
vSak zminuje, Ze jako prostfedek pro snizeni nakladli primyslu je stavba novych
komunikaci neefektivni. Nadklady na dopravu u vétSiny firem se pohybuji okolo 2 %, coz
je pro firmy zanedbatelné. Mezi vhodnéjsi zptisoby, jak zvysit efektivitu praimyslu, fadi

sniZovani urokovych sazeb a daniové ulevy pro investice.

Proti tomuto nazoru se naopak stavi Lakshaman (2011), ktery tvrdi, Ze snizeni
nakladii na dopravu je prospésné a zvysSuje poptavku po zboZi a sluzbach. Poukazuje také
na generativni efekt, pti kterém davéa nova infrastruktura prostor pro vznik novych aktivit

ve svém okoli.

Pfi porovnavani rozvojovych U¢int potencidlni Batovy délnice a délnice DI je
patrné, jak vyrazné dalnice D1 Cerpa z propojenosti s regionalnimi centry. I pies to, Ze je
o takika 80 kilometrti krats$i, je schopna ,,zasahnout” mnohem vétsi poCet ekonomicky
aktivnich obyvatel ve vSech sférach ekonomiky. NejvétsSim rozdilem je pak ovlivnéni

obyvatel terciérni sféry, coz je, hlavné s ohledem do budoucna, krok spravnym smérem.
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V tomto ohledu je Batova délnice pfi pfepoctu zaméstnanych obyvatel na kilometr

dalnice takika 1,5ndsobné méné efektivni nez dnesni D1.

Pokud se zaméfime pouze na obyvatelstvo sekundéru, specifi¢téji pak na
zamé&stnané V prumyslu a vyrobnich femeslech jako jednu z podkategorii, ktera byla
vyznamnou pro ekonomiku jak dnes, tak i v 30. letech 20. stoleti, ani tady se Batova
dalnice neukazala jako relevantnéjsi komunikaci v porovnani s trasovanim dnesni délnice

D1. V tomto ptipad€ vykazuje Batova déalnice hodnoty nizsi o témet 65 %.

Jedinou kategorii, kde Bat'ova délnice vykazala plusové hodnoty nad dalnici D1,
je sektor priméru. Jedna se o hodnotu zhruba 16 %, ktera je v porovnani s ostatnimi
sledovanymi sektory minimalni. V porovnani s dalnici D1 se navrh Batovy dalnice
ukazuje jako ekonomicky ne zcela vyhodny. To, jak by na tuto stavbu zareagovala
samotnd ekonomika a jaky by tato stavba méla vliv na regionalni rozvoj, nelze piesné
zjistit. Vzhledem Kk nedostatku a nepfesnosti dat o samotné stavbé a nedostatecné
podrobnych datech tykajicich se samotného obyvatelstva je obtizné vytvaret presné

zavéry, ale je mozné vypozorovat urcité tendence a predpokladané disledky této stavby.

Cilem Batovy dalnice bylo vyrovnat disparity mezi regiony, coz by do jisté miry
mozné bylo. Na druhou stranu naptiklad Hoover a Giarratani (1985) pokladaji pro
spravné fungovani ekonomiky za nutné, aby existovala mezi regiony uréita nerovnovaha,

ktera by pravé podnécoval regiony slabsi.

Bat'ova dalnice byla smélou myslenkou, ktera se méla podilet na integraci regionii
a vytvofit ztehdejsiho Ceskoslovenska jednotny stat. Analyzy provedené v této
diplomové praci poukazuji na to, ze oproti dalnici, ktera zacala vznikat po roce 1939
a stala se zdkladem pro souasnou délnici D1, je Batova dalnice méné vyhodna.
Vzhledem ke svému piedevsim horizontalnimu sméru neprochazi v dostate¢né blizkosti
regionalnich center, a tak jim neumoZziiuje vyuZzit naplno potencial této stavby, kterd by
byla na svoji dobu unikatem. To, Ze by se vyhybala témto regionalnim centriim, s sebou
nese dalsi problémy souvisejici s dopadem na pracovni silu Vv oblastech lezicich
Vv blizkosti této komunikace. Oproti dalnici D1 by Batova délnice ovlivnila mnohem
mén¢ pracujicich obyvatel, coz by nebylo vyhodné pro ekonomiku jednotlivych regiont.
Oproti dalnici D1 je Bat'ova dalnice rovnéz podstatné delsi, coz by znamenalo 1 zbyte¢né

prodrazeni vystavby.
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Navrh této stavby se tedy stdva pouhou ukazkou toho, co si J. A. Bat’a myslel, ze
by bylo odpovédi na regionalni problémy Ceskoslovenska ve 30. letech 20. stoleti.
Vzhledem k nedostupnosti ptesnych podkladu se i vysledky jednotlivych analyz mohou
lisit, avSak ne natolik, aby bylo mozné pouzit piiklad Batovy délnice jako dalnice, ktera
by méla tvofit idealni patef silni¢ni sité statu, sjednotit jeho regiony a vytvorit tak
jednotny a prosperujici stat. To vzhledem k povaze samotné dalnice neni mozné a bylo
by s nejvétsi pravdépodobnosti tfeba vytvofit dalsi komunikace dalni¢niho typu, na

Bat'ovu dalnici navazujici, aby doslo ke skutecnému sjednoceni regionti statu.

K vypracovani této prace byly pouzity postupy a metody popsané v piedeslych
kapitolach. Vzhledem k povaze studovaného tématu vsak nelze vysledky této prace brat
za zcela jednoznaéné a smérodatné, ale jako orientaéni. Je nutné uvédomit si komplexnost
tématu vystavby nové infrastruktury a vzit v potaz nedostatek informaci, které
o samotném projektu Batovy dalnice byly k dispozici. Nedostatek informaci o pfesném
trasovani dalnice a stanoveni rychlostnich parametrti na zékladé diskuze a vychazeni
Z historickych faktt jsou n&které z faktorti, které mohly ovlivnit vysledky analyz. Stejné
tak hodnoceni ekonomického potencidlu komunikace je problematické vzhledem
k chybé&jicim dlouhodobym historickym datim. Vliv infrastruktury na region neni
otazkou okamziku, ale fady let. V piipadé Batovy dalnice nejsou tato data logicky
K dispozici, a tak neni mozné provést piesnéjsi analyzu této problematiky. Je mozné
pouze nastinit moZné dopady na obyvatelstvo v oblastech pfiléhajicich této stavbé.
Posouzeni ekonomického vlivu se zameétuje predev§im na obyvatele zaméstnané
Vv primyslu, to v§ak neznamena, Ze pouze zde by mélo dochazelo ke zménam. I ostatni
sféry hospodatstvi by byly ovlivnény, jak bylo kratce naznaceno v piedeslych kapitolach.
Je mozné predpokladat, Ze pouZzitim odliSnych postupii a zpracovani, by dochézelo

K mirn¢, ¢i zcela odlisSnym zavéram.
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Prilohy

Priloha 1:

Zména v %
do 1 hodiny | do 3 hodin | dob5 hodin
Praha 7,98 9,71 8,63
Brno 16,18 41,66 58,26
Plzen 17,13 27,11 34,65
Ostrava 7,80 7 2,11
Priloha 2:
do 1 hodiny do 3 hodin do 5 hodin
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Ostrava 327716 353 298 1020414 1092613 1889 820 1929 763




Priloha 3:

Legenda

Estétnlhranice : 1:2 000 000

w— D1 - plvodni plén

I soudni okresy v z6né do 10km 0 25 50 100

[0 Soudni okresy v z6n& do 20km autor: Be. Petr Tkany
] Soudni okresy v 26né do 30km S-JTSK, AcCR 500y
7] Soudni okresy v zoné do 40km V Ceskych Budgjovicich 2016

Soudnf okresy v zon& nad 40km

Priloha 4:

Legenda

[ sténi hranice

m—Batova déinice

1:2 000 000

I souni okresy v zené do 10km 0 25 50 100

[ Soudni okresy v z6n& do 20km km autor: Be. Petr Tkany
] soudni okresy v 26n& do 30km S-JTSK, ArcCR 500y
[ Soudni okresy v zoné do 40km V Ceskych Budgjovicich 2016

Soudni okresy v z6n& nad 40 km



