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»Co se divi§ bratfe Cechu, jako enthusiasta,

Pripojili Prahu k Vidni Zelezem i basta.”

Karel Havlicek Borovsky (epigram Nipis na prazském nddrazi, vystavéném 1845)
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Abstract

Monitoring of the upgraded traffic infrastructure’s influences on the affected
regions is one of the leading topics of transport geography. Though recent
transport-geographers are mainly interested in studying influences of
motorways, this construed study concentrates on the influences of the

railway.

The aim of this paper is to approve significant influences of the railway-track
Praha (Prague) — Ceska Tiebova — Olomouc (or more precisely Bieclav) on
the urban and demographic structure in the selected Pardubice region’s cities
and on the land-use and land—cover changes (LUCC) in an area lying along
the track. These characteristics are observed from the middle of the

19t century till present.

Land-use changes are studied in a 20-km-wide belt. In this area higher
dynamics of the changes were explored, and demonstrated as the growth of

the built-up areas’ category in the near track laying units.

In the selected centres of the Pardubice region, changes in demographic and
urban structures were observed. This study shows a fact that cities with
railway were strongly influenced by the track which attracted population

growth and building activities.

At the end of this thesis, there are recommendations for the next research in

this sphere.
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Abstrakt

Sledovani dopadii zlepSené dopravni infrastruktury na jednotlivé regiony je
jednim z hlavnich témat studia geografie dopravy. Zatimco v soucasnosti
prevaZzuji studie tykajici se ddlnic, tak tato pfedkladana studie se tematickym
zaméfenim na Zeleznice vraci k historickym a historiografickym studiim

20. stoleti.

Cilem studie je prokazat vliv Zeleznice Praha — Ceska Tfebova — Olomouc
(Bfeclav) na populacni a urbanistickou strukturu vybranych center
Pardubického kraje a na vyuziti ptidy v okoli trati a to v obdobi od poloviny

19. stoleti do soucasnosti.

Ke studiu vlivli na vyuziti ptidy byl vybran 20 km Siroky pas tazemi podél
trati, v kterém byla zjiSténa zvySena dynamika zmén ve vyuziti puady
(projevujici se nartistem zastavénych ploch v jednotkach v blizkosti trati)

Vramci vybranych center Pardubického kraje byly sledovany zmény

v demografické a urbanistické struktufe mést. V téchto sledovanych

charakteristikach se dynamictéji vyvijela mésta pfi Zeleznici.

V zavéru jednotlivych oddila jsou téZ naznaceny dal$i moznosti vyzkumu

v této oblasti, podeprené predevsim podrobnéjsimi historickymi daty.
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1. Uvod

Tato studie je pfispévkem ke studiu zavislosti rozvoje regionti na zménach
dopravni infrastruktury, kterd je v odborné literatufe relativné castym
tématem (viz Seznam literatury). Ackoli se soucasna literatura zabyva spiSe
novodobym dopravnim fenoménem, automobilovou dopravou a jeji
dopravni siti — dalnicemi a silnicnimi komunikacemi, snazi se tato prace

prokazat vlivy Zeleznice.

Méla Zeleznice viibec néjaky vliv na rozvoj obci, kterymi prochézela?
A pokud ano, které vlivy se projevuji predevsim? Je vliv Seleznice v Case
proménny ¢i zGstava na stdle stejné trovni? Na tyto a podobné otazky se
snaZi tato prace najit odpovédi a to na ptikladu trati z Prahy do Bfeclavi,

detailnéji pak na vybranych obci Pardubického kraje.

Na studium této problematiky mé pfivedla vlastni zkuSenost. V obdobi, kdy
bylo zmé rodné Litomysle nutné dojizdét pravidelné do hlavniho mésta,
jsem razem na vlastni kGzi pocitil rozdily mezi obcemi ,Zzelezni¢nimi”
a ,formanskymi” (takto jsou v nasledujicim textu oznacovana mésta lezici na
starych zemskych stezkach, kde se v minulosti provozovala predevsim
formanska pfeprava). PiestoZe jsem byl odmala pfesvédcovan o vyznamu
Litomysle pro cely region, rdzem mi nebylo jasné, jak je mozné, Ze takto
v historii vyznamné mésto ma tak Spatné pfimé dopravni spojeni s hlavnim
méstem zemé (a i Spatné spojeni snejblizSim Zelezni¢nim uzlem), kdy
cestovanim na pfimé autobusové lince ¢lovék stravi bezmala c¢tyfi hodiny.
Oproti tomu od Prahy stejné vzdalena Ceska Tfebova je ¢asové vzdalena od

hlavniho mésta méné nez dvé hodiny jizdy vlakem.

Co mohlo zpisobit, ze jesté v 19. stoleti vyznamné mésto, jakym byla
Litomysl, razem své postaveni v ramci regionu ztrati ve prospéch méstecka,

které bylo odjakziva na hierarchicky nizZSi drovni? Mohla to vSechno

-10 -
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zpusobit jedna Zelezni¢ni trat, o jejiz vyznamu byla v dobé jeji vystavby
vedena boufliva diskuse? A jak je mozné, Ze se draze nedokézala vzepfit (¢i
odrazit jeji nastup) jiz zabéhnuta a dobfe prosperujici formanska doprava,

ackoli se o to ze vsech sil formané snazili?

A pravé vySe uvedené otazky mé vedly k sepsani této historickogeografické

studie.

Obecnym cilem této prace tedy je identifikace vlivii vystavby Zelezni¢ni
trati a provozu Zeleznicni dopravy na tzemi v blizkosti drahy. Jak je
diskutovano ve druhé kapitole je mozné vysledovat mnozstvi charakteristik,
na které vystavba drahy vregionu zapusobila. Z dévodu omezeného
rozsahu se tato prace zaméfi na zkoumadni pouze nékolika aspekt této
problematiky, konkrétné na vyuziti plidy vokoli trati dale pak na
demografickou a urbanistickou strukturu vybranych mést Pardubického
kraje. Vybérem zkoumanych charakteristik je ovlivnéna i struktura celé
prace, kterou tvori dvé relativné autonomni studie vychazejici z obecného

cile prace.

Struktura pfedklddané diplomové préace je nasledujici. Na tuto dvodni
kapitolu navazuje oddil vénujici se diskusi s literaturou, popisujici dopady
zlepSené dopravni infrastruktury na rozvoj tizemi, a to jak v obecném
kontextu, tak i s pfihlédnutim ke specifikdm Zeleznice. Dalsi kapitola podava
strucny historicky obraz o vystavbé Zelezni¢niho spojeni mezi Prahou
a Vidni a naslednym vyvojem trati. Poté navazuje kapitola o metodice prace.
Jelikoz 1ze studii rozdélit do dvou od sebe relativné odlisSnych bloki, a to do
oddilt zabyvajicich se vlivy Zeleznice na vyuziti ploch v okoli Zelezni¢ni trati
Praha-Bfeclav (popsané v paté kapitole) a vlivy Zeleznice na demograficky
a urbanisticky rozvoj vybranych obci Pardubického kraje (Sesta kapitola), je
podrobnéjsi metodické pojednani (stejné jako stanoveni dil¢ich cil&

a vstupnich hypotéz k studiu) vzdy soucasti pfislusné kapitoly. Stejné tak je
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délena i zavérecna kapitola, kdy dil¢i zavéry vztahujici se kjednotlivym
oddilim (kapitola pét a Sest) jsou uvede u téchto oddild a na zavér celé
predklddané prace je provedeno celkové shrnuti studie sohledem na

stanovené obecné cile této prace.
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2. Diskuse s literaturou

2.1 Uvod

Po pocatecnich pokusech se zavadénim kolejové dopravy ve formé prvni
konéspiezni Zeleznice na kontinenté (spojujici Ceské Budé&jovice a Linec),
ktera byla postupné uvadéna do provozu mezi lety 1827-1836, se na naSem
uzemi zacalo s vystavbou trati pro parostrojni provoz. Prvni z nich byla
dovedena z Vidné do Brna v roce 1839. Nasledovala stavba spojeni slezskych
uhelnych dola s hlavnim méstem monarchie (drdha oznacovéna jako Severni
drdha cisafe Ferdinanda — SDCF) a poté bylo roku 1845 zprovoznéno spojeni

Olomouc - Praha, prvni parostrojni Zelezni¢ni spojeni na izemi Cech.

Zelezni¢ni doprava se tak se svoji dnes jiz vice nez stosedesatiletou historii
stala nejstarSim plné mechanizovanym dopravnim odvétvim. A to nejen
v Ceskych zemich, ale i na celém evropském kontinenté. Pro svij
spolecensky a ekonomicky vyznam se stala fenoménem své doby a pfispéla
k hospodafskému a spolecenskému rozvoji statu ( Kunc a kol. 2005). A to
i pfesto, Ze na narodnim a mezindrodnim trhu svou zpocatku téméft

neotfesitelnou pozici pomérné zahy ztratila.

Naprosto dominantnim prvkem v dopravé byla Zelezni¢ni pfeprava
priblizné do dvacatych let 20. stoleti. Od této doby ji pfibyvali konkurenti jak
v dopravé regionalni (silni¢ni doprava) tak i v dopravé nadregionalni, kde
v pozdéjsich obdobich soupefila s postupné se rozvijejici dopravou leteckou.
Nevyhodou Zelezni¢ni dopravy v souboji stémito soupefi byl linearni
charakter jeji sité, zatimco silniéni sit u nakladnich automobilii a autobusti je
charakteru plosného (Hirsky 1975) a tudiZ umozniuje snazsi obsluhu vétsiho
uzemi. Z tohoto hlediska byla sice znevyhodnéna také doprava letecka

(Harsky (1975) ji ptitazuje bodovou sit), ale ta ziskala pfevahu zejména diky
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vy$8i mozné rychlosti a piepravé na delsi vzdalenosti, zejména

mezikontinetalniho charakteru.

Nejvétsi vliv na regiondlni rozvoj méla Zeleznice predevsim v obdobi
primyslové revoluce (Fremdling (1977) oznacuje Zeleznici za ,hrdinu
primyslové revoluce”) a nékolika naslednych desetiletich. Pficemz, jak
dokazuji nékteré studie (Hursky (1975) sleduje narlist pocétu Zzeleznic¢nich
stanic od 1850 az do roku 1960), nejvyraznéjsi zmény se udaly v obdobi od
zprovoznéni trati do konce 19. stoleti, pfipadné do zacatku Prvni svétové

valky.

V prvni poloviné 19. stoleti doSlo k mnoha inovacim v dopravé, které
zlevnily a zrychlily dopravu surovin i vyrobki — vystavba zpevnénych cest,
splavnéni fek, zavadéni kolejové dopravy, aplikace parni sily namisto sily
vody, vétru, Clovéka ¢i zvifat. Je samoziejmé, Ze Zelezni¢ni preprava se
nékterymi svymi vlivy nijak neodliSuje od dopadti jinych druhci dopravy, ale
ve zminovaném obdobi (do 20. let 20. stoleti) zaujal tento druh dopravy zcela
dominantni postaveni v pfepravé osob i nakladi na regionalni
i meziregiondlni Grovni. Jak uvadi O’Brien (1982, s. 15), ,poskytovala
Zeleznice pohodlnou, bezpec¢nou a rychlou prepravu, ke které lidstvo — do
vynalezu spalovaciho motoru — neznalo alternativu”. TyZz autor ve své
pozdéjsi studii (1983) toto dominantni postaveni dokazuje na prikladu
Belgie, kde k sobé Zeleznice pfildkala veSkery novy nartist objemu pfepravy
(v roce 1846 se 7 % nakladu pfepravilo po kolejich, v roce 1908 byl tento
podil jiZ 77%). O. Schmied ve svych dvou ¢lancich z roku 1903 predklada
uceleny vycet hlavnich diivodi dominance parostrojni Zeleznice nad

ostatnimi druhy dopravy:

* rychlost pfepravy, se kterou se nemohly formanské povozy ani ficni

¢luny srovnavat

-14 -
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* pravidelnost - diky pravidelnym jizddm se jiz nemuselo cekat, az se
v jednom misté shromazdi dostatek nakladu, ktery je tfeba dopravit stejnym

smérem

* bezpecnost prepravy a to jak po strance bezpecné prepravy materialu
tak i po strance fyzické bezpecnosti pfi prepravé osob — autor uvadi ptiklad
Francie mezi 1éty 1840-1870, kdy na Zelezni¢ni dopravu pfipadal 1 mrtvy
pasazér na 5 mil. cestujicich a 1 zranény na 580 tis. cestujicich, zatimco pii
cestovani postovnimi dostavniky byla z 355 tis. pfepravenych osob jedna

osoba zabita a z 29 570 pfepravenych 1 osoba zranéna

* levnost prepravy — pifeprava 1t uhli pomoci Zeleznice stala 8 krejcarti
(pozdéji snizeno dokonce az na 2 krejcary), pomoci povoz pak pfeprava

stala 25 krejcart.

* moznost prepravy velkych nakladii na dlouhé vzdalenosti, coz v té
dobé znamymi druhy dopravy bylo mozné pouze namoini dopravou, ktera
ovSem byla casové naro¢néjsi a zcela znemozZnéna u vnitrokontinentalni

dopravy

Ackoli je toto clenéni jiZ vice nez sto let staré, dochazi k podobnym zavéram
i autofi novodobéjsi a zahranic¢ni (O'Brien 1982), coz dokazuje vSeobecnou
platnost vySe popsaného schématu pro pocatky Zelezniéni dopravy

v Evropé.

Jak jiz bylo shora vysvétleno, 1ze veSkeré dopady dopravy na rozvoj sidel
a regiont do Prvni svétové valky pficist na ucet Zeleznici. Ackoliv nahliZeni
na pozitivni ¢i negativni vlivy vystavby a provozu Zelezni¢ni sité v prabéhu
zminovanych vice nez 160 let existence Zeleznych drah na naSem uzemi
proslo zna¢nymi proménami, nikdo jisté nemiize popfit, Ze Zeleznice urcity
vliv na rozvoj dotfenych regioni méla a ozZivila tim jak hospodaiské tak

i spolecensko-kulturni aktivity v dané oblasti. Diky zdokonaleni dopravni
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sité v regionu vystavbou drdhy doslo ke zlepSeni dostupnosti vyrobkt na
vzdalenéjsi trhy, ¢imz doslo k lokalizaci novych zavoda préavé do blizkosti
trati ¢i ke zvySeni objemu vyroby stavajicich podnikii. Tento fakt zapficinil
nartst poptavky po pracovni sile a tak dochdzi nejprve k dojizdce délnika
za praci (vétSinou opét po Zeleznici) a poté k naslednému stéhovani do mista
zaméstnani. Dochdazi tim ke koncentraci obyvatel do hospodafskych center
regionli. Tato centra se populacné i tizemné rozriistaji a prebiraji na sebe
nékteré administrativni funkce. Naopak okrajové periferni oblasti regionu
ztraci obyvatele ve prospéch centra a nezfidka zde dochdzi k utlumu
jakychkoliv hospodatskych ¢i spolecenskych aktivit. To je jen zaikladm’ nastin
dopadai (at pozitivnich ¢i negativnich), které regionim pfindsi zlepSeni
dopravni dostupnosti. Nutno dodat Ze stejny efekt jako Zelezni¢ni
komunikace maji samozfejmé napiiklad i komunikace dalni¢ni. Pomoci
analyzy pozitivnich i negativnich dopadi vedeni dopravniho tahu je mozno,
dle nékterych starsich, ale i novodobéjsich autort (pf. Auerhan 1932; Hursky
1975), zpétné hodnotit opravnénost vedeni dopravniho spojeni ¢i vystavby

Zelezni¢ni zastavky pravé timto regionem ¢i méstem.

Diskutabilnim mtiZe byt téZ argument, Ze dopravni tahy, at uz Zelezni¢ni ¢i
silnicni (zejména pak dalni¢ni), jsou vedeny pravé regiony a centry
hospodafsky, spolecensky ¢i jinak vyznamnymi a sjistym potencidlem
v dané oblasti, ¢imz dochdzi k naslednému snizovani vyznamu komunikace
jako ,motoru” zejména hospodarskych aktivit. Pfi detailnéjSim pohledu do
historie napiiklad na planovani vystavby Zelezniénich trati v Ceskych
zemich, je dobfe znatelné, Ze prvotnim tkolem vystavby komunikace je
spojit dvé vyznamna centra (Stépan 1938). At jiz se jednd o nalezisté
nerostnych surovin a pramyslovy zdvod, pramyslovy zavod a oblasti trhu ¢i
o dvé vyznamné metropole, jako tomu bylo pravé u vySe zminéné trati

Olomouc - Praha, diky které doslo k propojeni Vidné, hlavniho mésta
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rakouského mocnafstvi, s Prahou, spravnim centrem Ceského kralovstvi
(nutno dodat, ze v pocatecnich zamérech byla i Praha cilem druhotnym,
nebot tato trat méla zejména propojit Viden s Drazdany a daéle s, v té dobé
pruskym hlavnim méstem, Berlinem). V téchto pocéte¢nich a koncovych
stanicich byly také dopady trati kratce po jeji vystavbé nejmarkantnéjsi
(pfiklad uvadi napf. Pluhaf 1916). Pro sledovani toho jaky vliv mély
dopravni tahy na ptivodné zaostalé, ve stinu jiného centra lezici mista, je
velice cenné postizeni zmén pravé v oblastech mezilehlych mezi pocatecni
a koncovou stanici. V téchto regionech pak dochazi ke zménam s urcitym
zpozdénim vzhledem k prvopldnové propojenym mistim.

2.2. Vlivy Zeleznice na regionalni rozvoj

Jak zmiriuje Marada a kol. (2006) vénuje se vétSina soucasné odborné
geografické literatury predevsim vztahu regiondlniho rozvoje a dopravnich
siti vySSiho fadu, jejichz dopady jsou vuzemi nejmarkantnéjsi, a déle
problematice dopravni obsluznosti mésta a venkovskych region
doplnénych vymezenim stupné dopravni perifernosti (zejména obsluha
autobusovou dopravou) jednotlivych ¢asti regionu. Velmi casto je sledovana
problematika dalnic (napf. Gutiérrez 2001; Vondrackova 2006), méné potom
jiz problematika Zeleznic pfipadné vysokorychlostnich Zeleznic (napf.
Marada, Kvéton, Vondrackova 2006; Mouckova 2006). Dalsi oblasti studia
soucasnych dopravnich geografti je konkurence hromadné (vcetné Zelezni¢ni

dopravy) a individualni dopravy v méstskych aglomeracich.

Jak bylo uvedeno shora, dosahla Zelezni¢ni doprava své nejvétsi slavy
v obdobi od svého vzniku az do dvacatych let 20. stoleti, tedy zejména
v obdobi primyslové revoluce. Poté v dopravé pfibyl novy fenomén -
konkurenceschopna silni¢ni doprava, a to jak hromadna autobusové, tak
i individualni automobilova. Z toho diivodu je specificky vliv Zeleznice jako

faktoru regiondlniho rozvoje hodnocen vétSinou vramci riiznych
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historickogeografickych (pf. Jelecek, Marada, Kabrda 2003) ¢i historickych
pracich. Literaturu sepsanou k danému tématu lze také casové rozdélit na
dvé odliSné skupiny, kdy casovym délitkem mezi obéma skupinami jsou
piiblizné tficata léta 20. stoleti. Studie sepsané pred timto meznikem jsou
psany v duchu jisté euforie nad tim, co vSechno ,novy” druh pfepravy
(mySleno Zeleznice) umoZnuje. V téchto pracich pfevaZuje pozitivni
hodnoceni dopadti Zelezni¢ni trati (ackoli se zde jiz také objevuje popis
efektu odsavani pracovni sily i kapitdlu z okrajovych oblasti do center
regiont (Auerhan 1932)). Tyto prace maji vétSinou pouze popisny charakter
a nesnazi se o hlubsi analyzu (pf. Pluhat 1916; Pluhat 1917). Stfizlivéjsi
pohled na dopad Zelezni¢ni trati umoznuji diky vétSimu ¢asovému odstupu
trati na okoli, ale davaji si za cil zejména hodnotit, analyzovat a klasifikovat
jednotlivé vlivy. V soucasné dobé se spiSe nez s pieceriovanim role dopravni
infrastruktury v regionadlnim rozvoji (jak tomu bylo ve studiich z pocatku
stoleti) 1ze setkavat s prevaZujicimi kritickymi pohledy na tuto problematiku,

a to zejména (dle Marady a kol. 2006) v anglosaské literatufe, zatimco

v Cesku je mozné jesté stale narazit na pfedstavu, Ze zlep3eni ¢i vybudovani - .

nové infrastruktury ma pouze vyznamné pozitivni a ,,automatické” dopady

na své okoli.

I pfes dlouhou dobu zkoumani problematiky postaveni dopravni
infrastruktury v regiondlnim rozvoji, neshoduji se ekonomové ani
geografové na jednotném stanovisku. Marada a kol. (2006) zmiruji dva
hlavni ndzorové proudy. Prvni z nich reprezentuji autofi (napf. Siccardi, ale
i Hornak 2005; ad.) povaZujici dopravni infrastrukturu za jakysi katalyzator
ekonomického rozvoje. V opozici k nim stoji nazory autorti (Marada a kol.
zde jmenuji napf. Huddlestona ¢i Pangotru), ktefi infrastrukturu chapou

spiSe jako nutnou, ale zcela nepostacujici podminku tohoto rozvoje. Diky
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nejednotnosti nazorti na tuto problematiku jsou dopravni infrastruktufe
pfisuzovany jak pozitivni, tak neutrdlni i negativni vlivy na regionalni rozvoj
(Marada a kol. 2006). Pozitivni pfinosy zlepSené dopravni vybavenosti do
regionu spocivaji v rozsifeni vyrobnich ¢innosti (af jiz se jedna o navyseni
objemu vyroby u stavajicich podniki ¢i o lokalizaci novych zdvoda)(Pluhaft
1916; 1917; Gauthier 1970; Horniak 2005; Kunc, Krylova 2005 ad.), neutralni
efekt je spatfovan v tom, Ze tyto vyrobni aktivity a nasledny ekonomicky rist
nevytvaii infrastruktura pfimo a nezavisle, ale vndavaznosti na dalsi
piihodné podminky. Jako vyrazny negativni vliv je chapana znac¢na finan¢ni
naronost na vybudovani a provoz sité a mald navratnost vklada jak
finan¢nich, tak i lidskych (Gauthier 1970). Za zavazny negativni dopad je
casto (Pluhat 1917; gtépén 1938; Hornak 2005; ad.) uvadén také silny
,odsavaci (draining) efekt” dopravniho tahu (napf. ruSeni nékterych
poStovnich stanic v 19. stoleti po dostavbé hlavnich Zelezni¢nich taht, in

Hursky 1971).

Plsobeni dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj je mozné délit
nékolika odliSnymi zptasoby. Nejcastéji prejimanou (pf. Marada, Kvéton,
Vondrackova 2006; Vondrackova 2006) je kategorizace, kterou uvefejnili
v roce 1998 ve své studii Bruinsma a Rietveld. Jedno z hledisek, dle kterého
lze dopady dopravnich siti kategorizovat, je podle autorti geneze nové
umisténych aktivit. Autofi zde vymezuji efekty generativni a efekty
distribucni. V pripadé generativniho efektu se jedna o aktivity, které vznikaji
zcela nové a nejsou tedy pouhou relokaci cinnosti z jiné oblasti do tizemi
priléhajici k dopravni komunikaci. O distribu¢nim efektu je mozné hovofit
v pfipadé, kdy se v regionu se zlepSenou infrastrukturou objevi ¢innost,

ktera zde vSak vznika pfemisténim zregionu jiného, jemuz tak zlepSeni

infrastruktury v ptivodnim regionu zptisobilo ztratu. V takto postizeném -

regionu lze pak hovofit o tvz. ,draining” efektu (odsavacim efektu).
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Draining efekt je znatelny napiiklad u fady lokalnich trati, které casto
usnadnily odliv vyznamnych aktivit z pfiléhajicich regiontt do jadrovych
oblasti lezicich podél komunikace vyssi tfidy ¢i v okoli vyznamného uzlu
(Schmied 1903; Hornak 2005) a pfispély tak ke zvySeni polarizace tizemi dle
modelu JADRO - PERIFERIE (napf. Mouckova 2006; Kunc, Krylova 2005;
ad.). Prikladem takového efektu na vétSi stfediska osidleni muZe byt
ekonomicky riist Pardubic zptisobeny jejich napojenim na hlavni Zelezni¢ni
trat na tkor, do té doby v regionu zcela dominantni Chrudimi (Marada,
Kvéton, Vondrackova 2006; Kunc, Krylova 2005). Podobnych pfikladii dvojic
mést je moZno na naSem uzemi najit jisté bezpocet, z téch nejvyznamnéjsich
jmenujme jesté napfiklad Kolin — Kutna Hora (Pluhat 1917), Kolin — Koufim
(gtépén 1938), Bfeclav — Mikulov ¢i Opava — Ostrava (Kunc, Krylova 2005).
Odsavaci efekt je jev, ktery bude sbudoucim vyvojem dopravnich siti
neustale silit. Divodem toho je snaha o zrychlovani a zkvalitiovani
prepravy zejména na nadregiondlni a mezinarodni drovni, ¢imZ dojde
k upfednostiiovani vyznamnych center regionu. Bude nasledovat dalsi
rozevirani nizek mezi jadry a periferii. Vytvofenim nadndrodni dopravni
sité vysStho fadu ztrati na vyznamu i centra, kterd na ndrodni drovni
konkurovala silnéjSim aglomeracim a postupem casu dojde k ,vysavani”
i téchto plivodné jadrovych oblasti ve prospéch hierarchicky vyssich center

(Kunc, Krylova 2005).

Bruinsma s Rietveldem (1998) nam mimo c¢lenéni z hlediska geneze nové
umisténych aktivit pfedkladaji také déleni na pfimé a nepiimé dopady
zlepSeni dopravni infrastruktury v regionu. Do pfimych vlivi fadi autofi
této klasifikace pusobeni vznikajici vystavbou a vyuzivanim dané
komunikace, jeji obsluhou a udrzbou. Do této skupiny proto na jedné strané
patfi kratkodobé vlivy, tj. efekty zptsobené samotnou stavbou ¢i

zlepSovanim infrastruktury, na strané druhé pak i efekty v podobé tspory
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paliva, zvy3eni pfepravni rychlosti a tim i tspora ¢asu pfi cestovani, snazsi
dosazitelnost vzdalenéjsich oblasti (méstskych center, trhd, sluzeb,...) ¢i vlivy
na zivotni prostfedi v izkém slova smyslu (produkce skodlivin, vystaveni
obyvatelstva hluku z dalnice apod.). Mezi pfimé dopady dopravnich taha
jisté lze zaradit také kratkodoby ndrlist zaméstnanosti obyvatel ve
stavebnictvi v dobé vystavby trati (Marada, Kvéton, Vondrackova 2006) ci
zkvalitnéni sluZeb pro pracujici délniky (ubytovny, stravovaci zafizeni). Do
této kategorie nepochybné patfi také nartist poctu obyvatel diky pfistéhovani
zameéstnancti Zeleznicnich spolecnosti (Auerhan 1939), ktefi zajiStuji provoz
a udrzbu zafizeni. Dal$im moznym pfimym efektem je usazovani délnikd,
ktefi pfisli do regionu zjinych oblasti za praci na vystavbé komunikace,
a ktefi se jiz v tomto regionu usadili natrvalo (Kunc, Krylova 2005). Za dalsi
ma pak vystavba ¢i inovace infrastruktury za pfimy nasledek kvalitativni
zmény ve struktufe nejen pracujicich délnikd, ale také inZenyra
a projektantti, ktefi v priibéhu realizace prace ziskavaji nové zkuSenosti,
¢imZ dochazi ke zlep3eni jejich odborné kvalifikace a tim i ke zvySeni

moznosti podilet se na dalSich obdobnych projektech.

Daleko rozsahlejsim, ale také mnohem diskutabilnéjsim souborem dopadu je
skupina nepfimych vlivli dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj. Tento
soubor zahrnuje dlouhodobé vlivy dopravy a jsou dale clenény dle
charakteristiky, kterou ovliviiuji. Nejvyznamnéjsimi nepfimymi efekty jsou
vlivy na produktivitu regiondlni ekonomiky, kvalitu pracovni sily, lokalizaci
firem, chovani domacnosti ¢i cen plidy (Bruinsma, Rietveld 1998). Navic je
sem mozno zafadit také zmény ve vyuziti pidy v okoli dopravnich
komunikaci (Jelecek, Marada, Kabrda 2003), zmény v zemédélské vyrobé
(zejména ve struktufe péstovanych plodin (Kunc, Krylova 2005)), zména ve
struktufe trhti a obchodu (diky vzniku Zeleznice v 19. stoleti doslo ke vzniku

a rozvoji velkoobchodniho podnikani (Schmied 1903)), zvyseni aktivity nejen
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ve spoleenském a kulturnim Zzivoté, ale i zvySeni migracni aktivity
(urbanizace a nasledna suburbanizace (Musil 1967; Bartusek 1978§; gtépén
1938; ad.)), zrychleni Sifeni informaci, zejména inovaci, a také vzdélani
obyvatel. Schmied (1903, str. 3) piSe: , patrné jest rozsiteni lidového vzdélani od té
doby, kdy piskot parniho stroje budi i nejzazsi kraje k novému cilému Zivotu, kdy
pfindSeje s sebou vSude ruch a wvddéje v blizky styk méné pokrocCilé krajiny

s krajinami vyspélejsimi, stdvd se takto pravym Sifitelem osvéty”.

Produktivita firem je ovlivnéna poklesem dopravnich nakladéi a také
snazS$im transportem hotovych vyrobkii na vzdalenéjsi trhy. Tyto zmény
umoziiuji firmam jejich expanzi a vyuzivani tspor z rozsahu (detailni model
uspor spolecnosti vypocitava O’Brien (1982)), coz se projevi dalSim nartistem
produktivity (pozn. konkrétni vycet podnikii i se srovndnim jejich objema
vyrob za obdobi od vystavby trati do konce 19. stoleti na pfikladu drahy
Plzeti-Smichov a drahy Praha-Ceska T¥ebovéa piedkladd Pluhat ve svych
dvou studiich zlet 1916 a 1917). Je proto zcela nepochybnym faktem, Ze
dobré dopravni spojeni je jeden znejvyznamnéjSich (ne-li uplné
nejvyznamnéjsi) faktort lokalizace primyslové vyroby (vycet hlavnich
pramyslovych oblasti pfed rozvojem Zeleznic¢ni dopravy pfinasi Purs (1980)
— srovnej s mapami hlavnich priimyslovych oblasti od vystavby trati do roku
1960 uvefejnéné MareSem (1980)). Fiala (1921, str. 32) tento fakt dokazuje
tvrzenim: , ¢im ddle a na vice mist, vice cestami a do Sirsiho obvodu mohu
dopravovati, tim sndze rozproddm sviij vyrobek”. Dopady dopravy (a od
poloviny 19. stoleti do 20. let stoleti 20. pfedevsim dopravy Zeleznicni)
zohlednili ve svych pracich také tvirci lokalizacnich teorii (von Thiinen,
Weber, Christaller, Losche), ktefi stavi vyznam dopravy a dopravnich
nakladid na celni pficky mezi lokaliza¢nimi faktory, dilezitych pro umisténi

nového pramyslového zavodu (Kunc, Krylova 2005).
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V literatufe se vedou spory v tom zda je hlavnim hybatelem hospodarské
aktivity dopravni infrastruktura ¢i vyspélé priimyslové odvétvi lokalizované
do regionu (pf. Malik 1932; Mares 1980). Je pravda, ze v dobach, kdy se
priamyslova vyroba na naSem tzemi nachazela jesté stale ,v plenkach”
(Pluhat 1917; Schmied 1903) doSlo k mnoha inovacim v dopravé, které
zlevnily a zrychlily dopravu surovin i vyrobki — vystavba zpevnénych cest,
splavnéni fek, zavadéni kolejové dopravy, aplikace sily parniho stroje misto
sily vody, vétru, ¢lovéka ¢i zvifat. (O'Brien 1983). Nové zakladané dopravni
sité jsou vedeny dle mist hospodafské aktivity (Malik 1932) a umoZzniuji
dé€lbu prace (= pfechod od samozasobitelstvi k trznimu chovani oblasti) mezi
jednotlivé regiony ¢imZz dochdzi ke specializaci regionu (Fiala 1921; Schmied
1903; O’Brien 1983), ktera zpétné vyvolava potfebu zdokonalovani dopravni
infrastruktury (O’Brien 1982). Lze tedy fFici Ze inovace dopravni sité a rozvoj
pramyslu Sly v 19. stoleti ruku vruce a kazda z téchto oblasti byla
nepostradatelnym faktorem rozvoje té druhé. Silnou provazanost téchto
dvou odvétvi dokazuje svym vyzkumem Malik (1932), ktery vypocty
dochazi k faktu, ze 94,5 % vsech koriskych sil pramyslovych strojii tehdejsiho
Ceskoslovenska je koncentrovano do obci leZicich pfi Zelezniéni trati
(otazkou zlistava jakou hodnotu ma vyjadreni priimyslové vyroby pomoci
vykonu strojli, vzhledem k faktu, Ze réizna priimyslova odvétvi kladou rtizné
naroky na vykon stroji — srovnej cukrovarnictvi a pivovarnictvi oproti
hutnictvi ¢&i strojirenstvi; z tohoto hlediska tato studie poukazuje na fakt, Ze

Zeleznice k sobé pouta zejména odvétvi s vyssimi naroky na vykon strojit).

Kromé kvantitativniho vyvoje je zlepSeni infrastruktury nositelem také
kvalitativnich zmén v priimyslové vyrobé. Jednak doslo diky dostupnosti
vzdalenéjSich trht k ndrastu konkurence (coz mohlo zaprficinit krach
nékterych neperspektivnich vyrob v regionu) a tim byl kladen velky dtraz

na zvySeni konkurenceschopnosti vyrobka (vezmeme-li v tivahu, Ze napf.
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vystavba Zelezni¢nich trati v 19. stoleti v Ceskych zemich pomahala odstranit
Slechticky monopol na vyrobu produkti a stejné tak i monopol na (nuceny)
odbér téchto produktii obyvateli daného panstvi, tedy stav, kdy mohly byt
vyrobky zcela nekonkurenceschopné a stejné byl zajiStén jejich odbyt (Myska
1995; Myska 1997)) a také na sniZeni jejich ceny (umoznéno usporami
zrozsahu dodavek), jednak také ke zméné struktury priimyslové vyroby,
kdy rozvoj Zeleznicni dopravy zapficinil vznik novych pramyslovych
pododvétvi, napf. vyroba kolejnic, lokomotiv, Zeleznicnich vozt, ale
i osvétlova_cich a elektrotechnickych zafizeni (dynama, akumuldtory),
podpofil také rzné formy pomocnych vyrob — latek a klizi na potahy, skla,
barev, lakii, raznych kovovych a dfevénych materiala (Kunc, Krylova 2005).

“”

Snahou vesmés vSech ,kontinentdlnich” evropskych zemi bylo dosazeni
sobéstacnosti ve vyrobé kolejnic i vozii. Tato snaha vyustila v rychlejsi sifeni
inovaci (v dobé pramyslové revoluce zejména diky najimani odborniki
s potfebnym know-how z Velké Britanie) a technického pokroku zejména

v oblasti hutnictvi a strojirenstvi (O’Brien 1983; Hawke 1970; Westwood
1964; Iirf:mdling 1977; Fenoaltea 1982; ad.).

Diky Siroké Skale primyslovych odvétvi, ktera k sobé vyznamné a plné
vybavené dopravni tahy poutaji, byl vnékterych regionech
postkomunistickych zemi v Evropé umoznén pomérné rychly a bezbolestny
proces socidlni a ekonomické transformace po roce 1989, zatimco oblasti,
které trpéli fragmentaci Zeleznicni sité sabsenci dominantni magistralni
traté, byly v transformacnim obdobi na pfelomu 20. a 21. stoleti znacné
zranitelné. Hornak (2005) toto tvrzeni dokazuje na uspésné transformaci
pramyslové vyroby na Slovensku v linii Bratislava-Trenéin-Zilina-Poprad-

Kosice.

DalS$im nepfimym vlivem je ptlisobeni na obyvatelstvo, resp. domacnosti.

Krom ovlivnéni déni na trhu prace vznikem a zanikem firem, ¢i zlepSenou
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vyjizdkou za praci dochdzi také kovliviiovani migracnich proudt.
V perifernich oblastech, ve kterych vybudovani infrastruktury zapficinilo
vyznamné zlepSeni dopravni dostupnosti, mize zprvu zvysit vyjizdku za
praci (poté dochazi ke zvySeni pramérnych pifijmt a sniZeni miry
nezameéstnanosti v perifernich oblastech), kterou postupem casu nahradi
emigrace do ekonomicky silnéjSich regionti - ,odsavaci efekt” (Marada,
Kvéton,, Vondrackova a kol. 2006). Naopak v SirSim zamezi metropoli se
objevuje opacny efekt. Toto izemi slouZi jako rezidencni oblast, v niZ je
dominantnim procesem suburbanizace. ZlepSeni dopravni dostupnosti,
a tudiz zkraceni doby vyjizdky do centra, vede k rozsifeni zazemi dale od
méstského regionu (Bartusek 1978, Oufednicek 1994; 2002; Marada, Kvéton,
Vondrackova 2006). Diky zvySenému zajmu o takova tzemi dochazi

k nartstu cen piidy v téchto oblastech.

Vliv Zeleznice, a dopravnich tahG viibec, na koncentraci obyvatel je
v literatufe casto zminovanym jevem (Auerhan 1932; 1939; BartusSek 1978;
ad.) ackoli se zaroven dodava, Ze takovou ulohu hrala Zeleznice pfedevSim
v historii, zatimco dnes uz dopady takového vyznamu nemd (BaSovsky,
Majbova 1977). Hlavnim faktorem umoznujici nartst poctu obyvatel v centru
regionu je zcela nepochybné nabidka pracovnich mist v pramyslu, ktery se
zde taktéz koncentruje. OvSem dalSim vyraznym pfinosem, zejména
Zeleznice v 19. stoleti, pro populacni vzrist mést bylo zdokonaleni
zasobovani méstského (tedy nezemédélského) obyvatelstva potravinami.
Tim byl umoznén novy ploSny rozvoj meésta (Fiala 1921). Dvodem pro
migraci a vy$si pfirozeny pfirastek obyvatel regioni u trati samozfejmé
nebyla Zeleznice jako takova, ale hospodafsky rozvoj a aktivity, které
pfitahovala a podminovala. Pocet obyvatel se dle studie Pluhare (1917)
nejvice zvySoval v pocatecni a koncové stanici trati (pf. Smichov

dvacetinasobny nartst, Plzeni desetindsobny, ad.)
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Nahly nartist koncentrace vétsiho poctu lidi z rliznych oblasti do jednoho
mista s sebou pfinasi kulturni a spoledenské zmény stejné tak, jako zmény
zivotniho stylu obyvatel (pfechod na meéstsky zptsob Zzivota, Oufednicek
(2002) ¢i miSeni jednotlivych kulturnich tradic zriznych oblasti). Diky
levnéjsi a rychlejsi dopravé a tim i rychlejS$imu Sifeni produktt dochazi napft.
k Sifeni potravin a kofeni do oblasti, kde nejsou dosud znamé a nasleduje

jejich inkorporace do tradi¢nich potieb spolecnosti.

ZlepSeni dopravni infrastruktury mélo samoziejmé vliv nejen na
primyslovou vyrobu, ale i na ostatni slozky hospodatstvi jako sluzby ¢i
zemédélstvi. Jak uvadi Kunc a Krylova (2005, str. 75): ,pfed rozmachem
Zeleznic musel kazdy region vypéstovat vSechny zemédeélské plodiny, potiebné pro
své obyvatele, ¢imz se kolem center vytvorily soustredné kruhy, kde se péstovaly
zemédélské komodity denni i dlouhodobéjsi spotieby”. Zatimco po zlepSeni
dopravy mohlo dojit ke specializaci zemédélské vyroby na plodiny, pro které
jsou v daném regionu pfihodné pfirodni podminky. Diky lepsi dostupnosti
na okolni trhy dochazelo ke sniZovani regionalnich rozdilt v cenach plodin.
Zeleznice do uréité miry odstranila nedostatek potravin, vyrovnavala ceny
plodin v jednotlivych zemich, krajich ¢i regionech a pfispéla tak k urcitému
srovnavani meziregiondlnich rozdil&i, resp. k sjednocovani vnitiniho

i vnéjsiho trhu (Kunc, Krylova 2005).

Vyse uvedené dopady dopravnich taht na rozvoj jednotlivych oblasti se
samoziejmé lisi dle trovné trati. Nejvétsi pozitivni vlivy na své okoli ma
komunikace s plnou vybavenosti zaclenéna do mezinarodni dopravni sité
a to zejména ve vyznamnych dopravnich uzlech. Na druhé strané
komunikace lokalniho ¢i regiondlniho charakteru jsou velice ¢asto pouhym
,odsavacim kandlem”, ktery odvadi aktivity ze svého okoli smérem k usti do
trati hlavni. Vyjimkou mohou byt delsi lokdlni traté (pf. DobiiS) ¢i traté

nevedouci do vétsiho centra (pf. trat Litomysl-Chocen), kde diky velké
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vzdalenosti centra vyssiho fadu dojde k vytvoreni regionu s jddrem v méné
vyznamném meésté (Auerhan 1939). K zesileni vlivu dopravniho tahu mohou
prispét také piirodni podminky, napf. pfitomnost vyznamného vodniho

toku ve mésté (na ptfikladu Hodonina to doklada Auerhan 1932).

Nelze opominout také ¢asové hledisko vzniku komunikace. Auerhan (1932)
na pfikladu dokazuje fakt, Ze ¢im starsi draha vede izemim, tim vétsi je jeji

vliv na okoli.

ZvySe uvedeného je dobfe znatelny charakter dopadi dopravni
infrastruktury (zejména Zelezni¢ni) na rozvoj jednotlivych regioni.
V pocatcich svého rozmachu méla Zelezni¢ni doprava tendenci regionalni
rozdily spiSe vyrovnavat (konvergentni proces). Pasobila pozitivné na
redistribuci surovin, zboZzi, zemédélskych produktti ¢i pracovnich sil v ramci
regiont a na sjednocovani vnitfniho i vnéjsiho trhu. Postupné se vSak zacaly
pfirozené preferovat nejvice frekventované traté (divergencni proces)
a stfediska na nich leZici populacné rostla a ziskavala na ekonomickém
i administrativnim vyznamu. Trat byla totiZ primarné vedena mezi velkymi
mésty Ci centry aglomeraci a pfispéla k jejich popula¢nimu, ekonomickému ¢i
administrativnimu rastu. Kvantitativni i kvalitativni rtst stfedisek vyvolaval
zpétnou vazbu v podobé modernizace a dalSiho upfednostriovani téchto
trati, coZ mélo za kone¢ny vysledek zvySovani rozdilit mezi regiony. Tim
doslo k dalSimu selektivnimu posileni jadrovych region a vzniku nadfazené

Zelezni¢ni sité (napf. pro mezinarodni dopravu).

Ne v3echny regiony, ve kterych doslo ke zlepSeni dopravni infrastruktury,
dokazaly profitovat z dopravniho propojeni s ostatnimi regiony ¢i zemémi.
Napt. na jihu Itdlie ¢i ve Spanélsku byly nékteré regiony ptilis chudé, nez
aby mohly obchodovat na nadregionalnich trzich ¢i jen si dovolit kupovat

,cizi” produkty (O’Brien 1982). Takovy pfipad zaznamenava i Pluhat (1917)
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v blizkém okoli mésta Pecky leZiciho na trati z Prahy do Ceské Tiebové. Ale

zde je to nejspiSe dano silnym vlivem Prahy a Kolina na tuto oblast.

Tabulka 1: Vliv Zeleznicni infrastruktury na regiony

l,ieglorvlalm Lokalni/Mikroregionalni Mezo-/Makroregionalni
uroven
e uvolnéni zavislosti na lokdlnich |e koncentrace obyvatelstva = ,nové
zdrojich => izemni specializace rozmisténi obyvatel prakticky
e zména vyuziti ploch fixované po soucasnost
¢ koncentrace ekonomickych e zvétSeni zazemi (regionu) = vyssi
aktivit a obyvatel pocet disponibilnich pracovnich
e zvétSovani regionu (trhu) sil
minulost e Sifeni inovaci (industrializace, e vznik velkych primyslovych
nové technologie) podnik
e zvySeni konkurence ¢ zména vyznamu stfedisek
e zvySeni polarizace prostoru v systému osidleni (napf. véetné
ziskani administrativnich funkci) i
jejich ekonomickém a spolecenské
vyspélosti
Zejména efekty intenzivni dojizdky | Zejména efekty dalkové
za praci: vysokorychlostni dopravy:
e rist aglomeraci a vyznamnych |e zména polohy stfedisek na
stfedisek a jejich izemni expanze rychlostnich tratich v narodnim a
(proces suburbanizace) zvlasté v nadnarodnim systému
e  zajisténi vnitroaglomeracnich, ve osidleni (,,zvétSeni méfitka”) =>
specifickych pfipadech také novy potencial rozvoje x zvySeni
soucasnost regionalnich dopravnich svazki konkurence, tzn. posileni

(osobni doprava)

Lokalni traté:

rozvoj cestovniho ruchu
(atraktivni traté a lokality)
dopravni obsluznost nékterych
horskych oblasti (vyssi
spolehlivost v zimnim obdobi)

kooperace a konkurence stfedisek
hierarchické Sifeni inovaci a
koncentrace aktivit => posileni
polarizace izemi a vyznamu
dotcenych stfedisek v narodnim
systému osidleni

Zdroj: upraveno dle Marada a kol (2006)

Navzdory euforii a nadéjim vkladanych do mozné politické a hospodarské

integrace neznamenalo zavedeni Zeleznice do oblasti vzdy nutné jistotu

rozvoje daného regionu. Draha vytvofila jen jednu z nékolika pfihodnych

podminek rozvoje.
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Na zavér pfedkladam strucny piehled nejvyznamnéjsich dopadti Zelezni¢ni
infrastruktury na rtiznych faddovostnich trovnich, kterou ve své studii na

str. 54 uvadéji Marada, Kvéton, Vondrackova (2006) (tabulka 1).
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3. Historie trati

3.1. Uvod

Problematikou vystavby Zzelezni¢ni sité u nas ¢i historii dopravy, a to
zejména Zeleznicni, se zabyva relativné velké mnoZstvi studii. Jedna se bud
o souhrnnd pojednani o déjinach vSech druht dopravy na naSem tzemi
v §ir$im casovém zabéru (Hons 1975; Hlavacka 1996; Krejcifik 1991, Ringes
1938; 1958; Stépan 1958) ¢ naopak pouze v urditém relativné kratkém obdobi
(Hlavacka 1990; Bufe 2003). MtiZeme se také shledat se studiemi, které jsou
omezeny spiSe uzemné nez casové (Hendrych 1987). Pokud se ovSem
zabyvame pouze urcitou komunikaci a ne celkovym vyvojem dopravnich siti
na naSem uzemi, jsou nejvhodnéj§im zdrojem informaci pravé studie
k jednotlivym tratim, které jsou nezfidka vydavany k vyro¢im té ¢i oné
komunikace (Hajn 2004; Klapita 1971; Povolny 1958; aj.). Pro pfipad trati,
které se vénuje tato prace je zfejmé nejdetailnéji sepsanou praci studie Josefa
Honse (1947). Tomuto tématu se vénuji také studie zabyvajici se Zivotopisy
vyznamnych postav spojenych se Zeleznici (Hons 1948; 1956; Dultinger 1993;
aj.) ¢i zabyvajici se historii Zelezni¢nich stanic a uzl (Hons 1961; Krejcitik

2003).

Z vySe uvedeného je dobfe znatelné, Ze téma historie dopravy a predevsim
dopravy Zelezni¢ni je v Ceské literatufe hojné zastoupeno. Z toho davodu si
text vtéto kapitole nestanovuje za cil objeveni novych souvislosti ¢i
skutecnosti dosud skrytych v archivech. Cilem této kapitoly je na zakladé
vSech uvedenych studiich a proto uvadim jméno autora a nazev dila pouze
u citace pfimé) podat souhrn a nastinéni fakt tykajici se tématu této prace.
Proto se nejobsahlejsi cast této kapitoly vénuje déni tykajictho se vybéru

uzemi, kterym méla vést Severni statni draha, tedy cinnost, jez méla
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nevyvratitelny selektivni dopad na rozvoj regiont, a to jak regiondi, kterymi
byla draha nakonec vystavéna, tak i regiond, které ziistaly i dal3i 1éta bez
zelezni¢niho spojeni s okolnimi oblastmi. JelikoZ se tato prace zabyva touto
tématikou v SirSim casovém hledisku nasleduje v zavéru kapitoly strucny
a dosti zhustény popis vyvoje Zeleznice od jeji vystavby az do doby

soucasné.

3.2. Vystavba statnich drah v Rakousku

Vitézstvim Stephensonovy lokomotivy Raketa na trati Liverpool-Manchester
v roce 1829 kon¢i v Evropé udobi tdpani mezi konskymi, atmosférickymi,
svaznymi a parostrojnimi drahami vitézstvim pravé parostrojnich Zeleznic
a bylo zahajeno obdobi uvédomélého rozvoje stavby lokomotiv a drah. Tyto
aktivity se pak postupné $ifi z Anglie, kolébky rozvoje, do vnitra evropského

kontinentu.

Pocatky kolejové dopravy v Rakouské monarchii (zejména vystavba
a provoz konéspieznich Zeleznic a parostrojni SDCF — Severni drahy cisare
Ferdinanda) jsou vyhradné spojeny s podnikdnim soukromych spole¢nosti,
jimz stat poskytoval pouze urcité garance proti upadku spolecnosti
(tzv. anglicky model). V roce 1841 vSak dochdzi ke zméné v nazirani na
problematiku vystavby drah a na radu presidenta dvorské komory
K. F. Kibecka vydal cisaf v prosinci dekret o vystavbé drah, jimz byl
zaveden smiSeny (soukromé i statni subjekty) model Zelezni¢niho podnikani,
ktery ale ve skutecnosti znamenal prevzeti vystavby nejdilezitéjsich trati
statem (tzv. belgicky model). K tomuto tacelu bylo zaloZeno na pocatku roku
1842 generalni feditelstvi statnich drah v cele sitalskym inZenyrem

Hermenegildem Francesconim.

Generdlni feditelstvi ihned rozhodlo o vystavbé tfi hlavnich paprski

(zéklad Zelezni¢ni sité monarchie) vychazejicich z Vidné a vedouci do
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Terstu, dalsi pfes Linec k bavorskym hranicim a tfeti na sever pies Prahu do
Pruska. Posledni jmenovana trat byla stavebné relativné snazsi nez predeslé
dvé nebot ji nestaly v cesté hifebeny Alp a vedla tak pfiznivéjSim terénem.
Hlavni obtiZi této severni drahy , ktera mohla vyuZit ¢astecné také kolejnic
SDCF (do dolnorakouské Stokravy, do Brna ¢ az do Olomouce), tak byla
volba nejvhodnéjSiho ze sedmi navrhovanych smérti. Tedy vybér regionti na

néZz bude mit draha nejvyraznéjsi vliv, jeZ ma tato prace za cil dokazat.

Dne 5. ledna 1848 se v casopisu ,Kvéty” objevila kratka zprava o udalosti
velkého vyznamu, ktera méla zménit Zivot mnoha obyvatel dotfenych
regionti: ,Zeleznd driha z Vidné ptes Prahu do Dradzdan, jakoz i jind z Vidné do

vevs

outraty stavéti.” (Hons 1956, str. 124)

3.3. Sedmi sméry

Na jafe roku 1842 se zacalo s pfipravami. Statni aparat se rozhodl rychlou
akci dohnat ¢as ztraceny zdlouhavym byrokratickym rozhodovanim o stavbé

trati, které probihalo jiz v prabéhu 30. let.

Jako prvni bod chtéla videriska vldda co nejdfive vyftesit citlivy a riznymi
zajmy spolecnosti i jednotlivei komplikovany problém volby trati. Proto
bylo nutné nejprve praci v terénu co nejrychleji shromazdit podstatné udaje.
Pro projektovani Severni statni drahy byly vytvoreny ¢tyfi trasovaci oddily,
které mély za tkol prostudovat kazdy priimérné 50 mil (priblizné 370 km) ze
sedmi navrhovanych smérti (viz pfiloha 23) pro vedeni komunikace do
Prahy (z Prahy do Drézdan se uvazovalo pouze o tfech moznostech) a na

zakladé jejich posudki pak vyhodnotit nejvhodnéjsi trasu.

1. Prvni oddil se ujal studia tfi tras, znichZ prvni dvé pfekracovaly
Ceskomoravskou vyso¢inu a vedly ptes Zdar ¢ pres Policku, tieti byla

vedena jizni ¢asti Moravy pies Vranovice dale na Jihlavu
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2. Druhy oddil prozkoumaval trasy odbocujici od SDCF na tzemi
dolnorakouské Stokravy. Dvé z téchto tras byly planovéany jiznimi Cechami
a to bud pres Ceské Budéjovice a Pisek nebo tidolim Luznice ptes Sobéslav,
Tébor a BeneSov. Treti vedla stejné jako trasy prvniho oddilu pfes tizemi
Ceskomoravské vysodiny, prochézela nejprve Znojmem a poté Jihlavou

a odtud byla traf planovana dale na sever ke Kolinu.

3. Ukolem tfettho oddilu bylo piezkouseni trasy severomoravské
z Olomouce pres Zabreh, Lanskroun a Vysoké Myto a kromé toho také

vyhledani spojeni moravské metropole Brna s touto trasou.

Jednotlivé sméry téchto tii oddili se Casto prolinaly, ¢i se postupné spojovaly
a proto bylo nutné, aby oddily mezi sebou neustale spolupracovaly

a komunikovaly, aby nedochazelo ke zbyte¢nym zdrzenim.

4. Ctvrty oddil pod vedenim zkuSeného inZenyra Jana Pernera sousttedil
svou pozornost do kraje na sever od Prahy, kde zjiStoval moZnosti vedeni

Zeleznice z Prahy do Podmokel a potom také umisténi prazskych nadrazi.

Jedina omezeni, ktera inzenyrské skupiny obdrzely, byla omezeni
technického razu (napf. nejvétsi povolené stoupani a nejmen3i polomér
oblouku). Zbytek jiz bylo ponechano na pili jednotlivych vrchnich inZenyri.
Celou tuto akci pojal pod zastitu Alois Negrelli, pod jehoZ vrchnim velenim
mélo byt dosazeno jediného cile — spojit dopravné nejvhodnéjSim zptisobem

Viden s Prahou a Drazdany.

I kdyz trasujici inZenyfi mohli pracovat pod plnou ochranou statni spravy
a ufadi, museli pocitat snejriiznéjSimi negativnimi projevy ze strany
mistnich obyvatel, ktefi byli pfi vytyfovani trasy postizeny nevelkymi
Skodami na polich. Pfi pohledu na situaci jaké musel pfi vystavbé Zeleznice
v Anglii Celit George Stephenson, neni mozné se takové reakci podivovat.

Ackoli (na rozdil pravé od situace v Anglii) nebyli inZenyf¥i z poli vyhanéni
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vidlemi, ani nemuseli provadét své prace pouze v nedéli, kdy byvali rolnici

na bohosluzbach, nebyla jejich prace vzdy snadna.

KaZda krajina dovolovala celou fadu rtiznych feSeni a kazdé z nich muselo
byt prostudovano v mapach a ovéfeno v terénu. Stavba takového rozsahu se
neobeSla bez mnohych wvnéjsich sobeckych i nesobeckych zasahti do
trasovani, které musely byt prostudovany a pfipadné vyvraceny technickou
a hospodafskou argumentaci. V oblasti se vzdy objevilo nékolik jedincd,
organizaci ¢i zemskych zastupc snazicich se pfilakat Zeleznici co nejblize ke
svému méstu ¢i naopak oddalit ji co nejvice od svého zdjmqvého tizemi.
Jelikoz pfti pracich v terénu nebrali vétSinou inZenyfi na tyto namitky ohled,
navrhy, prosby a zadosti, jimiz méla byt volba trasy ovlivnény, zaplavovaly
dvorské ufady ve Vidni. Ti, kdo se dfive snazili bojovat proti vystavbé
Zeleznic viibec, zejména z dtivod konkurenc¢nich ¢i existen¢nich (poStmistfi,
povoznici ¢i majitelé zdjezdnich hostincti), se nyni alespon snazili, aby se
draha co nejvétsim obloukem vyhybala jejich méstiim ¢i poStovnim silnicim.
Ti druzi se zase naopak mnohdy nepresvédcivou argumentaci zaloZzenou na
preceniovani urcitého jevu snazili pfitahnout drahu co nejvice do blizkosti
svého mésta. Jen tak si lze vysvétlit rizné dochované legendy o odporu
vyznamnych mést té doby proti stavbé Zeleznice v jejich okoli. At jiz se jedna
o Vysoké Myto, Litomysl, Chrudim ¢i Kutnou Horu. Vlivni jednotlivci
v téchto mistech stali proti vystavbé drahy. Toho vyuzili pfedstavitelé
ostatnich mést a diky nabidce pozemkii za nizké ceny ¢i zcela zdarma, ziskali
zeleznou drahu pro své mésto. Tak tomu bylo naptiklad v Usti nad Orlici &

Olomouci.

Stavba drahy zasahla ruSivé do dosavadni sité cest a silnic do
obhospodarovéani pozemkt (usmérnéni cest na pole do nékolika pfejezda),
do odtokovych pomérti potoki a fek (zakanalizovani tok). Dréha pretinala

silnice i staré vzité hospodarské stezky, misty i narovnavala vodni toky (pf.
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Labe u Kojic mezi Pardubicemi a Kolinem ¢i Morava u Olomouce). Postoj
mistnich obcand, k zZelezné draze, ktera rozdélila jejich pozemky na dvé casti

je dobfe znatelny z poznamky v pamétni knize obce Bfezce na Olomoucku:
,Léta Pané 1842.

Na pamét nasi a i taky nasich potomkii, se ku paméti davd, Ze pres nase znenaddni
ajznbon prisel a taky skutecné vyméven byl a bez vSeho ohledu pres obili a pres luka
a lesy sekali jak kde sami chtéli tam si to vyméfili a skutecné vyhotovili. My jsme
taky hned kvrchnosti a do Krajzamtu jeli a pomoc jsme sobé hledali, ale nic
nepomdhalo, bylo u samého Cisare Pdna poruceno, aby se z Holomoca do Prahy kudy
nejblize jenom bude beze vseho ohledu a odtahovdni furt a furt jenom hdzeli. Taky
ndm moc Skody nadélali, kdyz Sutr a jinsi materidl dovdZeli. Pak ale jsme po néjakém
Case za 2 a za 3 léta zaplaceny dostali kazdy sdm a podle své roli. Kdyby nam bylo
mozné, radsi bychom téch penéz nebyli vidéli nez tak sobé pole pokazit nechali.”

(Hons 1947, str.101)

Avsak s postupem casu doSlo na vétSiné mistech k pfevazeni pozitivnich

hodnoceni parostrojni drahy.

o1 kdyz si snad mnohy zvenkovanii zabrulel na tu funici potvoru, kterd ho
pfipravila o nejlepsi kus pole nebo louky, odfizla mu za humny nejblizsi pole od
stodoly, i kdyz si slibovali, Ze do ni do nejdelsi smrti nesedne, prece jen tyto drobné
a osobni stiny mizely zcela v barvich vSeobecnych vyhod, které Zeleznd kolej
pfindsela do moravskych a Ceskych krajii. A mily pantita se piece jednoho dne
vypravil do krajského mésta po drdze, trochu ze zvédavosti a trochu z pohodli.”

(Hons 1947, str.117)

Vyhodnoceni vSech pozitiv a negativ jednotlivych tras i se zapocitanim vSech
doplnujicich zadosti a navrhii se ujal Alois Negrelli, ktery vypracoval
vyslednou zpravu a dne 6. cervence 1842 ji pfedlozil Kiibeckovi. Ze zpravy

vyplynul fakt, Ze pro parostrojni provoz jsou nejvhodnéjsi traté pfes
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Olomouc a ptes Brno a Ceskou Tiebovou. Mezi zastanci téchto dvou tras se
strhl boj o konec¢né feSeni, nebot rakouska statni pokladna, z niZ neustale
vice penéz vytékalo nez do ni pfitékalo, si nemohla dovolit finan¢né narocné
feSeni. Z finanéniho hlediska byla nejvyhodnéjSi trat olomoucka, nebot
stacilo vybudovat , pouze” propojku z Olomouce do Prahy (do Olomouce se
vyuzila SDCF). Ale cestovani po ni by bylo ¢asové nejnakladnéjsi ve srovnani
se Sesti ostatnimi moZnostmi. Vyhodnou i nevyhodnou se jevila relativni
blizkost zemskych hranic k olomoucké varianté. Nevyhodou v pfipadé, Ze by
tyto pfihraniéni oblasti byly obsazeny nékterym ze sousednich statf,
vyhodnym byl tento fakt pro rychly pfesun vojsk k zemskym hranicim

a zasobovani vojsk.

Proti olomoucké varianté stdli také zastupci zemé moravské, nebot draha by
zcela opomijela moravskou metropoli — Brno. Jejich poZadavkem bylo, aby
trat byla vedena pfimo pres Brno ¢i bylo mésto na tuto drdhu pfimo
napojeno spojovaci trati. ,Vyrazeni Brna jako srdce celé zemé a stfediska utadi,
Skol, priumyslu, védy i uméni ze spojeni Vidné s Prahou by vyvolalo poruseni jeho
Zivotniho tepu, poSkozeni temesel, primyslu a obchodu a ruSivy presun
primyslovych podnikii do jinych, dopravné vhodnéjsich mist. Diisledek by pocitila
stitni pokladna a to sniZenim vynosu dani, na kterych jen Brno odvdidi 900 000

zlatych. ,,(Hons 1947, str.79)

Z poméra technickych vyplyvala a dala se jasné odvodit vhodnost ¢i
nevhodnost trati pro parostrojni prepravu. Mezi variantou olomouckou
a brnénskou vSak musela rozhodnout i dalsi stanoviska. Zatimco doba jizdy
i provozni naklady mluvily pro trasu brnénskou, tak ohledy bezpecnosti
provozu této trasy, svelkym mnoZstvim obloukii a fadou tunela
s nebezpe¢im odlamovani kusti skal v tseku z Brna do Blanska, byly proti.

Bylo také zjisténo, Ze podél trati pfes Olomouc Zije o vice neZ ¢tvrtinu vice
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obyvatel nez podél drahy brnénské (na ¢emz ma ovSem vyrazny podil také

délka trati).

Kiibeck rozhodl, Ze nejptfiznivéjsi je trasa olomoucka a to jak se zfetelem na
hospodafiské, izemni a finanéni poméry, tak i s ohledem na kratkou stavebni
dobu a vyhodnou polohu vii€i ciziné, coz plné prevazuje pochybnosti
strategické. OvSem i vystavba ostatnich tras neméla byt zapomenuta, nebot
vtéto fazi rozhodovani se jednalo spiSe o urceni pofadi vystavby
jednotlivych trati zdkladni Zelezni¢ni sité na naSem tzemi a trasy spojujici
Prahu jiznimi Cechy & protinajici Ceskomoravskou vysocinu mély byt
vystavény pozdéji. Rozhodnuti pfijaté i cisafem znélo takto: ,nejdiive bude
zapocato plnou parou ve vystavbé 33 mil drihy z Olomouce do Prahy, kterd je ze
vsech smérii nejlevnéjsi, stavebné a provozné nejoyhodnéjsi a bude nejdfive hotova,
a zdroveri bude zapocato tempem pomalejsim s vystavbou obtiznych a ndkladnych
12 mil Zelezné drahy z Brna udolim Svitavy aZ k zausténi do drdhy olomoucko-

prazské pred Ceskou Trebovou.” (Hons 1947, str.83)

Po Sesti letech hledani a tapani, studii, méfeni, projektovani a dohadovani se
mohlo zapocit s vystavbou Zelezni¢niho spojeni hlavniho mésta rakouské

monarchie s hlavnim méstem ¢eského kralovstvi.

3.4. Vyvoj trati

rvrs

Cela stavba trati (zahdjena 4. zafi 1842) byla realizovana v kratké lhateé tii let
(zejména diky rychlému rozhodovani zucastnénych ufadi a masovému
nasazeni délnikti - najednou zde pracovalo az dvacet tisic délniki)
a 20. srpna 1845 prijel z Vidné pres Olomouc do Prahy prvni slavnostni vlak.
Pravidelna osobni doprava na nové trati (dvoukolejna z Prahy do Béchovic)
byla zahdjena 1. zafi a nakladni pfeprava 1. fijna téhoz roku. Prvniho ledna
1849 byla uvedena do provozu také propojovaci trat z Brna pres Blansko do

Ceské Ttreboveé.
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V roce 1854 konci obdobi statniho podnikéni v Zelezni¢ni dopravé. Zejména
z dvodu netnosného statniho dluhu bylo rozhodnuto o prodeji Severni
statni drahy spolecnosti Rakouské statni drahy, ovladané francouzskym
kapitdlem. Stat na této transakci vyrazné prodélal nebot prodejni cena

nedosahovala ani poloviny pofizovaci hodnoty drahy.

Po ptekondni hospodaiské krize, ktera postihla monarchii v roce 1873, byl
roku 1877 vydan sekvestracni zdkon, ktery umoziioval statu uvalit na Spatné
vedeni drdhy nucenou spravu. Zamérem statu bylo stmelit desitky
soukromych drah vybudovanych od roku 1854 v jeden celek a doplnit tuto
sit o nezbytné dalkové spoje i mistni pfipojné drahy. Postup zestatiovani
drah vSak trval nékolik desetileti. Nejprve pfesli pod statni spravu drahy
lokalniho vyznamu, az v roce 1909 byl vydan zakon o zestatnéni spole¢nosti
Rakousko-uherské statni drahy (vlastnik napi. Severni drahy), ¢imZ byla cela

akce zestatfiovani ¢eskych drah v podstaté dokoncena.

VySe zminéné drahy nabraly na jesté vétSi daleZitosti po roce 1918, kdy
vznikem nového statu CSR doslo k nartistu vyznamu pravé trati spojujici
Ceské zemé s byvalou uherskou Horni zemi. 30. bfezna 1920 vyslo v platnost
nafizeni umoznujici vystavbu druhych a tfetich koleji na stavajicich drahach
a upravu celé sité pro zvySeny provoz. Tato vystavba se tykala i trati z Prahy

do Olomouce a Brna.

V obdobi mezi valkami doSlo také kvyraznému kvalitativnimu rtistu
zelezni¢ni dopravy, kdy byly na hlavnich tratich parni stroje nahrazovany
motory a to jak spalovacimi tak i elektrickymi, které vykazovaly daleko vy3si

ucinnost nez praveé stroje parni.

Po druhé svétové valce a nasledné obnové dopravnich siti probéhlo
znarodriovani véech Zzelezni¢nich trati, které od roku 1952 spravovala
spolecnost Ceskoslovenské statni drahy. V povale¢ném obdobi, kdy byl

Cesky prumysl zaloZen na dovozu surovin ze socialistickych zemi na
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vychodé nabyvd na jeSté vétSim vyznamu nakladni kolejova doprava,
pfi¢emz nejvytizenéjsi byl pravé zapadovychodni tah Usti nad Labem —

Praha — Kolin — Olomouc — Ostrava — Zilina — KoSice.

Po rozpadu vychodniho bloku po roce 1989 dochazi k tpadku Zelezni¢ni
dopravy, zejména v oblasti nakladni pfepravy. Tim zacina pro Ceské drahy
(do 1.1. 1993 Ceskoslovenské drahy) obdobi hledani ,nového mista na
slunci”. NejdileZitéjsim tkolem na hlavnich tratich v obdobi na prelomu
druhého a tfetiho tisicileti je jejich zapojeni do evropského mezinarodniho
systému dalkové pfepravy. Tomu ma napomoci i pfestavba hlavnich trati na
tzv. vysokorychlostni koridory (trat Dé¢in — Praha — Ceska T¥ebova — Brno —
Bfeclav oznacena jako I. vysokorychlostni koridor a jako prvni je zde

zahajena prestavba) ¢i zkvalitnéni vozového parku.
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4. Metodika prace

Jak jiz bylo naznaceno v tvodu celé prace, Ize pfedkladanou studii délit do

dvou relativné autonomnich casti, a to ¢asti zabyvajici se vyuZitim pﬁdyw
a Casti oznacované jako demograficko-urbanisticka. Oba zminované oddily
maji za spolecny cil potvrdit ¢i vyvratit vlivy Zeleznice na sledované
charakteristiky, v ostatnich ohledech jsou tyto casti od sebe zcela odlisné,
a proto je pokladano za vhodnéjsi umisténi podrobnéjsich metodickych casti
vzdy u daného oddilu, neZ souhrnny soupis metodickych postupti pro celou

praci v této kapitole.

Obé casti se mimo sledovanych charakteristik od sebe odliSuji takeé
sledovanym tzemim. V ¢asti hodnotici zmény ve vyuziti ptidy je kvili vétsi
moznosti zobecnéni dopadt Zeleznice (konkrétné trati, kterd je soucasti
prvniho vysokorychlostniho koridoru Dééin (pfip. statni hranice se SRN) -
Bfeclav (pfip. statni hranice se Slovenskem ¢i Rakouskem)), zatimco
v nasledujicim oddile jsou dané charakteristiky sledovany pouze za
Pardubicky kraj, pfipadné za okresy tohoto kraje. Tedy za tizemni jednotky
platné do reformy statni spravy, ktera vesla v platnost 1. 1. 2003. Jelikoz
stéZejni data jsou dostupna pravé za tyto okresy a i vysledky posledniho
s¢itani lidu v roce 2001 byly prvotné publikovany za ,staré” okresy, tak se
v této praci operuje pravé s témito izemnimi jednotkami a ne s tizemnimi
jednotkami spravnich obvodi obci s rozsifenou ptisobnosti. V Pardubickém
kraji se tedy jedna o nasledujici okresy: chrudimsky, pardubicky, svitavsky
a usteckoorlicky.

Pardubicky kraj jako objekt studia nebyl zvolen nahodné, ale pro jeho vybér
vazba autora této prace k vybrané lokalité a s tim spojena i lepsi znalost zde
probihajicich procesti. Neméné dulezité vSak byly i ostatni faktory. Jednim
znich je i skuteCnost, Ze na uzemi tohoto kraje se nachdzi dva
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z nejdilezitéjSich Zelezni¢nich uzlt celého Ceska: Pardubice a Ceska
Ttebova. V téchto centrech je jednoznaéné nejdominantnéj$im, nejen
dopravnim, faktorem pravé Zelezni¢ni trat a tudiZ srovnanim charakteristik
téchto obci s charakteristikami obci majici obdobné podminky jako tato
centra, ale nachdzi se mimo drdhu, mizZeme dojit kidentifikaci vliva

Zeleznice na rozvoj téchto center. A pravé toto zjiSténi je cilem celé studie.

Charakteristiky ,Zelezni¢nich obci” byly porovnavany s obcemi, leZicimi ve
stejném regionu. Tyto obce byly zvoleny tak, aby se svou velikosti
a vyznamem podobaly Zelezni¢nim obcim, ¢i spiSe, aby mély urcity naskok
proti obcim, které v pozdéjsim obdobi ,nastartovala” vystavba Zeleznice.
A tak jako protivédha k Ceské Tfebové bylo zvoleno mésto Litomysl, leZici na
vyznamné zemské stezce a které bylo jiz od stfedovéku jednoznacnym
centrem regionu (aZ do doby neZ na vyznamu zacala nabyvat mésta na
Zeleznici). Charakteristiky za Pardubice jsou porovnavany s hodnotami
Chrudimi. Z dne$niho pohledu se mohou zdat tato dvé mésta
neporovnatelna, nebot srovnavat stotisicové krajské mésto s okresnim
méstem jehoZ pocet obyvatel mirné pfesahuje dvacet tisic se mtize zdat byt
nevhodné. Ale v obdobi do poloviny 19. stoleti to byla pravé Chrudim, ktera
byla naprosto dominantni méstem celého regionu. Vyznam této obce se
projevil také v administrativnim ¢lenéni zemé, kdy v letech 1855 az 1949 byla
Chrudim krajskym méstem a Pardubice ,pouze” sidlem politického
a soudniho okresu. Stejné rozlozeni sil vykazovalo i srovnani poctu
obyvatel, kdy k roku 1843 Zije v Chrudimi o pfiblizné 1/3 vice obyvatel nez
v sousednich Pardubicich. V téchto ohledech je tedy patrné, Ze na pocatku
sledovaného obdobi byly Pardubice oproti Chrudimi znevyhodnény. Tyto
dvé zminéné dvojice stiedisek jsou u vybranych (zejm. dle dostupnosti dat).
charakteristik dopltiovany jesté dvojici Usti nad Orlici a Vysoké Myto. Tedy

dvojici, kde bylo v 19. stoleti ,silnéjSim” centrem ,formanské” mésto Vysoké
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Myto, které bylo také sidlem soudniho i politického okresu, zatimco Usti nad
Orlici bylo sidlem ,pouze” soudniho okresu. Ze srovnani téchto
administrativnich funkci mést vychazi nejslabsi Ceska Trebova, ve které
sidlily pouze organy obecni spravy.

Podrobnéjsi popis sledovanych charakteristik je uveden v metodickych

c¢astech u kapitol pét a Sest.
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5. Vliv Zeleznice na vyuziti pady (LUCC)

5.1. Uvod

Vystavba Zelezni¢nich trati na naSem tzemi spada do 19. stoleti, tedy do

obdobi pfevratnych zmén zptisobenych priimyslovou revoluci.

Rakouskd vlada méla v této dobé plan propojit parni Zeleznici Viden
s Berlinem, pokud moZno pfes Prahu. Proto bylo rozhodnuto o vystavbé
PraZzsko—olomoucké drahy, jez spojovala obé mésta pfes Kolin, Pardubice
a Ceskou Tfebovou. V Olomouci doslo k napojeni této trati na SDCF a tim

propojeni s Vidni. Slavnostni otevieni probéhlo v roce 1845.

Poslednim usekem trati, na kterou se zaméfuje ma pozornost, je usek
propojujici Ceskou Tfebovou a Brno. Otevienim této Casti trati v roce 1851
byla dana do provozu cela sledovana trat : Praha — Ceska Tiebova — Brno —

Bfeclav.

Vystavba zeleznic vSak s sebou nepochybné prinesla i velké mnozstvi zmén.
Je sice obtizné ¢i spiSe nemozné oddélit ptsobeni Zeleznice od ptisobeni
ostatnich faktor(, ale Zeleznice je jisté jednim z prvnich indikatorti rozvoje
uzemi, ne-li dokonce tim zcela prvnim. Elementdrnim diisledkem vystavby
Zeleznice je zvySeni dostupnosti a usnadnéni dopravy jak osobni tak
i dopravy ndkladd. Na zlepSeni dostupnosti izemi je navazano mnoho
dalSich druhotnych jevlh. Dochazi k povySeni mistnitho trhu na trh
regiondlni, pfipadné i nadregiondlni a tim je umoznéno jednak rozSifeni
vyroby zemédélské ¢i femeslné a pramyslové, jednak také specializaci
vyroby. Nasleduje potom vyssi nabidka pracovnich pfileZitosti a s tim
i koncentrace zejména nezemédélského obyvatelstva. CimZ dochézi
k vzristu mést lezicich na Zeleznici a to rhstu jak populacnimu tak

i primyslovému. Vystavba Zelezni¢ni trati méla jisté velké mnozstvi dopadii

-43-



B PR : & B L

- Yoot ” Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stiedisek Pardubického kraje

na jednotlivé regiony, ale tim hlavnim dopadem byl fakt, Ze pfitahla do

svého okoli lidskou aktivitu at uz v jakékoliv formé.

A jak tyto aktivity ovlivnily vyuziti ploch v okoli trati? Stalo se tim sledované
uzemi néjak vyjimecnym vzhledem k celostatnim trendtim? Témto otazkam

bych se rad vénoval v nasledujicich fadcich.

5.2. Sledované Gizemi

Jak jsem jiz vySe zminil zaméfuji svou pozornost na Zelezni¢ni trat
Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bfeclav, kterda je dnes soucasti tzv.
I. vysokorychlostniho koridoru a je vyznamnou spojnici stfedoevropskych

metropoli Berlina, Prahy, Vidné, ¢i Bratislavy a Budapesti.

Zkoumanym tizemim se mi stal pruh ZUJ o Sifce 20 km, do néjz byly
vybrany vSechny jednotky vzdalené do 10 km od trati na obé strany. Pficemz
bylo vyjmuto tzemi Prahy, nebof zde se jednd o zcela specifickou situaci
ovlivnénou daleko vice faktory a dochazelo by k neimérnému zkresleni
celkovych vysledkii. Proto mnou sledované tizemi zacina prvni stanici za
Prahou, coZ jsou Uvaly. Jak doklada obr.1 vede trat tizemim t¥i dnesnich
kraji (Stfredocesky, Pardubicky, Jihomoravsky) a sledované tizemi okrajové

zasahuje do dalsich tfi krajii (Kralovéhradecky, Olomoucky, Vysocina).

Z fyzickogegrafického hlediska (obr. 2) prochazi Zeleznice rtznorodymi
pfirodnimi podminkami, kdy vede jak podél velkych fek (Labe, Svratka)
a jejich nivami tak i pahorkatinami v oblasti mezi Ceskou T¥ebovou
a Blanskem. Jak je potom znatelné i zmapy pfilozené v pfiloze 1.,
znazornujici primérnou nadmofskou vysku v jednotlivych sledovanych
jednotkach, nachazi se trat jak ve velmi trodnych nizinach (Polabska niZina,
Dyjsko-svratecky tval) tak pfekonava vychodni vybéZek Ceskomoravské

vrchoviny a Drahanskou vrchovinu.
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Obr. 1: Lokalizace sledovaného tzemi

Lokalizace sledovaného uzemi

b

Legenda
Zeleznice hranice krajl
- sledované uzemi |:] okresy

Obr. 2: Fyzickogeograficka lokalizace tizemi

Lokalizace sledovaného uzemi

Legenda
] vodni plochy

Zeleznice

sledované uzemi
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5.3. Databaze vyuziti ploch (LUCC Database)

Land-use databaze pro tizemi Ceska je jedineénym souborem udaji za
vyuziti ploch od poloviny 19. stoleti az do soucasnosti (posledni sbér dat
zatim probéhl k roku 2000), vytvorend kolektivem autorti na PfF UK v Praze.
Zéakladem databaze se stalo mapovani Stabilniho katastru, které probihalo na
naSem uzemi v letech 1823 - 1843. Pro berni ucely se do map o méfitku
1:2 880 zanasely udaje o vyuziti ptdy, které byly rozdéleny do 50 kategorii
a hodnotily se za cca 13 000 katastralnich tizemi. Dalsi nasledna mapovani se
provadéla k rokdim 1948, 1990 a 2000. Pro usnadnéni hodnoceni zmén bylo
50 kategorii postupné zjednoduseno na 12 v roce 1990 a az na 8 kategorii
v soucasnosti (Orna pada — OP, Louky - Lo, Pastviny — Pa, Trvalé kultury —
Tk, Lesni plochy — LP, Vodni plochy — VP, Zastavéné plochy — ZaP, Ostatni
plochy — OsP). Velmi dileZité bylo z téchto jednotlivych souborti vytvorit
soubory Uzemné srovnatelné, protoze se jednotlivda tzemi v pribéhu
sledovaného obdobi plosné promeénovala. Bylo tedy stanoveno kritérium,
aby se plocha jednotlivych tizemi v pribéhu danych obdobi neménila o vice
ne? 1%. Tak bylo 13 000 katastri pretvofeno na 9200 ZUJ (zékladnich
uzemnich jednotek). Timto krokem byla tato zcela unikdtni databaze
dotvofena (in Bicik, Jelecek, gtépének(ZOOl); Bi¢ik, Kupkova (2005); Jelecek
(1995)).

5.4. Hypotézy

Na pocatku celého zkoumani vybraného tizemi jsem si stanovil vstupni

hypotézy, jejichz platnost chci v nasledujicich fadcich potvrdit ¢i vyvratit.

e v dasledku rozsifeni trhu a jeho pfemény z lokalni irovné na trh trovné
regiondlni ¢i nadregionadlni dochdzi ke specializaci zemédélstvi a nartstu

vyvozu potravin i na okolni trhy, z ¢ehoz pravdépodobné plyne vyssi
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podil orné pldy v oblastech blize poloZenych k Zeleznici nez ve

vzdalenéjSich jednotkach. (1)

e Zeleznice podpofila rychlejsi industrializaci ptvodné zemédélskych
oblasti, ¢imZ doSlo ke vzniku primyslovych center a naristu pracovnich
mist. V dasledku toho doSlo ke koncentraci obyvatel v centrech oblasti
a diky tomu bude patrny nadpramérny narist podilu zastavénych

a ostatnich ploch. (2)

e Zeleznice jako dopravni prostfedek vyrazné urychlujici piepravu
»sblizuje” i od sebe vzdélenéjsi regionalni centra, ¢imZ mimo jiné
umoZznuje rychle;jsi Sifeni inovaci nez v oblastech bez trati a tim do svého
okoli pfitahuje lidskou aktivitu. Z téchto dtivodit dochazi v oblastech pfi
Zeleznici k vy$Si dynamice zmén ve vyuziti ploch, zejména u téchto

kategorii: ornd ptida, ostatni plochy a zastavéné plochy. (3)

5.5. Metodika

Jak bylo vySe uvedeno budou v této studii sledovany zmény ve vyuziti ploch
v pasu podél Zeleznice o Sifce 20 km. Do pasu jsem zahrnul kazdou jednotku,
ktera ma alespori cast tuzemi vzdalenou méné nez 10 km od trati.
Desetikilometrovou vzdalenost byla zvolena proto, Ze zahrnuje jak oblasti
piimo pfiléhajici k trati, tak i jednotky, které jsou od Zeleznice vzdaleny
natolik, aby nebyly pfimo ovlivnény Zeleznici. Proto by se mél vliv Zeleznice
projevit pfimo ve sledovaném uzemi, presto srovnavam vysledky za
sledované tizemi s idaji za celé Cesko abych zjistil, zda nebyla cela oblast
vyrazné odlisna od primeéru statu. Aby byly vysledky snadnéji hodnotitelné
rozdélil jsem si sledované tizemi na 5 kategorii podle jejich polohy vici

zeleznici ¢i Zeleznicni stanici (viz obr.3).

-47 -



Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stiedisek Pardubického kraje

Typologie zon:

Pfi vymezovani jednotlivych zén, v ramci kterych budou sledovany dané
charakteristiky, sehrali roli 2 vlivy — hierarchicka aroven stfedisek a kontakt
jednotce s Zeleznicni trati. Stfediska (zastavky) byly rozclenény dle vyznamu
na stanice, stanice — uzly s lokalni trati a 9 vyznamnych center (viz kategorie

St.1)

e St1 - tzemni jednotky do 1 km od Zelezni¢ni stanice 9 vybranych
vyznamnych center (Kolin, Pardubice, Chocen, Usti n.O., Ceskd Tiebova,
Svitavy, Blansko, Brno, Bfeclav); oblasti v nichz se ocekdva vyrazny vliv
zejména regiondlné vyznamné stanice pfipadné vyznamného

zZelezni¢éniho uzlu

e St.2 -jednotky vzdalené 1 - 5 km od uvedenych center a také jednotky do
2 km od Zelezni¢nich uzlt mimo zminénych 9 center — jedna se o Sirsi
zazemi center a uzemi Zeleznic¢nich kfiZovatek hlavni trati vétSinou

s tratémi lokalnimi

e Z.1-jednotky, které pfimo protina trat a nebyly zahrnuty do predeslych
kategorii

e Z.2 - jednotky do 5 km od Zeleznice a nebyly zahrnuty do pfedeslych
kategorii

e P - ,Zelezni¢ni periferie” - zbylé jednotky, ve kterych by mél byt pfimy
vliv hlavni Zeleznice zanedbatelny ¢i Zadny

Pocet zakladnich tzemnich jednotek v jednotlivé kategorii ukazuje tab. 1.

a jejich rozlozeni podél celé trati vykresluje obrazek v pfiloze 2.

Pfi vymezovani jednotlivych zén byla do dané zény zafazena kazda
jednotka, ktera alespori casti svého uzemi splfiuje dané podminky. Jak

dokazuje také obrazek ¢. 3, bylo by vhodnéjsi stanovit podminku, aby
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alespon 50 % tzemi jednotky splfiovalo dané podminky. Ale pro potfeby
této préce je pouzitelny I prvni z uvedenych systém t¥idéni ZUJ.

Tabulka 2: Rozdéleni ZU]J do z6n

zona jednotek
P 307
St.1 16
St.2 139
ZA 48
2.2 224

zdroj: vlastni vypocty

Obr. 3: Vymezeni zon

Vymezeni zén

Legenda

zeleznice
®  stanice
¢ stanice - uzly s lokdini tratf
®  dtanice centra

zZoha

Il [

< éf\ 9’& 1 Y

Zdroj: vlastni upravy, LUCC databaze

Prace se zaméfuje na hodnoceni toho, do jaké miry Zeleznicni trat pfitahuje
antropogenni c¢innost. Velmi casto se ke zjiSténi tohoto faktu pouzivaji-
koeficienty jako je koeficient antropogenniho ovlivnéni (KAO) davajici do

poméru plochy c¢lovékem silné ovlivnéné a plochy spiSe pfirodniho
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charakteru, ¢ koeficient ekologické vyznamnosti (KEV), ktery ukazuje
nakolik je krajina pfirodni (tj. ekologicky vyznamna) a bez zasahti clovéka.
OvSem pro naSe potfeby neni ani jeden z téchto koeficientti vhodny nebot ve
sledovaném uzemi je velké mnoZstvi jednotek lezicich v niZinach na
nejurodnéjSich ptidach v zemi a tak je zde ocekdvano vysoké zornéni puady
¢imZ by doSlo kvyraznému zkresleni téchto koeficienti (jak dokladaji
tabulky v pfiloze €. 3 a 4), proto mi daleko lépe poslouzi indexy vyvoje
a prosté podily kategorii silné ovlivnénych clovékem (OP, ZaP, OsP) na

celku, déle pak také index zmény.

e Index zmény (Iz) - vyjadfuje na jak velké casti izemi dosSlo ke zméné
vyuziti ploch. Nevyhodou jeho uziti je zohlednéni pouze pocatecniho
a koncového stavu a nezapocitani tzemnich zmén dané kategorie bez

zmény celkové rozlohy této kategorie.

aniRli—RZiI
— izl

==L %100
Rci+ Rc:

Rii — rozloha jednotlivych kategorii na po¢atku obdobi
Rzi - rozloha jednotlivych kategorii na konci obdobi
Ra1 - celkova rozloha tizemi na poc¢atku obdobi

Re2 - celkova rozloha tizemi na konci obdobi

¢ Index vyvoje (Iv) — ukazuje zménu rozlohy dané kategorie za urdité
obdobi, priemz pocatecni stav je vyjadfen hodnotou 100%. Dle toho
jestli nam Iv vyjde vy$si, roven nebo nizsi nez 100 % pozname zda doslo

k nartstu, stagnaci ¢i abytku plochy dané kategorie.
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_ Rk2

L 1><1oo[o]

Rk2 - rozloha dané kategorie na pocatku

Rk1 - rozloha dané kategorie na konci

Co se datové zakladny tyce, tak ackoliv nékteré useky Zeleznice byly
otevieny jiz vroce 1839 respektive 1845 miizeme data kroku 1845
povazovat za stav Zeleznici jeSté neovlivnény a v nasledujicich letech tak

miizeme porovnavat stav pfed a po vystavbé trati.

5.6. Vyvoj land-use v Cesku

Pro srovnani sledovaného tizemi s vyvojem za vy3si tzemni jednotku je
nezbytné zde struéné nastinit hlavni zmény ve vyuziti ploch v celém Cesku.
Nechci zde tyto zmény rozebirat do pfiliSnych podrobnosti, nebot byly jiz
dostateéné popsany v mnoha studiich (nap¥. Bi¢ik, Jele¢ek, Stépanek (2001);
Bicik, Kupkova (2005); Jelecek (1995)), ale pouze nastinit hlavni trendy, aby
bylo lépe znatelné, zda se sledované tzemi néjakym zpisobem vymyka
z praméru ¢i nikoli. Zaméfim se zejména na kategorie, které clovék svou
¢innosti ovliviiuje nejsilnéji, nebot pravé tyto kategorie budu nasledné
zkoumat vzhledem k Zelezni¢ni trati. Jedna se zejména o ornou pitduy,

zastavéné a ostatni plochy.

V Ceském prostiedi je velice vyhodnou shoda datace zaznamti v LUCC
databazi shlavnimi historickymi milniky. Diky ¢emuZ miiZeme hodnotit
zmény vyuziti pldy jako vysledek vzajemné interakce lidské spolecnosti

s pfirodou za poslednich 150, ve kterych byla pramyslovou revoluci,
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industrializaci a dalS$imi procesy nastartovana éra masivniho
a velkoméfitkového vlivu clovéka na piirodu. Jednotlivd obdobi jsou

charakteristicka zcela odliSnymi politickymi i ekonomickymi tendencemi:
e 1845 - 1948 — zakonitosti trzni ekonomiky
e 1948 — 1990 — podminky ustfedné planované ,socialistické ekonomiky”

e 1990 — 2001 - transformace ekonomiky od centrdlné planové k trznimu

hospodarstvi

Vétsina dosud publikovanych praci (napt. Bidik, Jeledek, Stépanek (2001);
Bicik, Kupkova (2005); Jelecek (1995)), dokladaji, Ze zmény ve strukture
plidniho fondu odraZeji jednotlivé faze hospodaisko-socialniho a politického

vyvoje spolecnosti.

Co se tyce zemédélské vyroby tak se v Cesku na zacatku sledovaného obdobi
hospodafi trojpolnim systémem. Podstatou trojpolniho systému je rozdéleni
orné plochy na tfi rovné dily, z nichZ jeden zfistdva neobdélan leZet ladem
a na ostatnich dvou se péstuji plodiny. Pokud je potfeba zvysit objem plodin
napf. v dtsledku ristu poc¢tu obyvatel, dochazi k extenzivnimu rozsifovani
ornych ploch. Tak tomu je az do agrarni revoluce, ktera v ¢eskych zemich
probéhla v druhé poloviné 19. stoleti. Poté je zemédélstvi charakteristické

intenzifikaci vyroby a jeji mechanizaci.

Maxima rozlohy orné pudy je v Cesku dosaZeno v 60. a 70. letech 19. stoleti,
tedy do doby neZ je nahrazen trojpolni systém systémem stfidavym. Od této
doby dochazi s nékolika vyjimkami (napfiklad v obdobi 1921-29 po prvni
pozemkové reformé v CSR, kdy byla rozparcelovana velkostatkafska pida)
k neustalému ubytku. V obdobi nejvétsiho rozsifeni OP c¢inil jejich podil

vev /s

zaznamenan po Druhé svétové valce.
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Po roce 1948 dochazi k vyraznym zméndm politickym, ekonomickym
i spolecenskym a diky tomu i k nejmarkantnéjSim zménam ve vyuziti ptdy.
Zmény ve vyuziti pady v tomto obdobi jsou vysledkem ptsobeni dvou

hlavnich faktort

e hlavni politicko-ekonomické tendence — centralni hospodafstvi, snaha

péstovat ,, vSechno vSude”, industrializace

e specifické podminky Ceska — zejména odsun sudetskych Némcti
z pohranici a nedostate¢né dosidleni téchto oblasti podpofené vystavbou

Zelezné opony pfi zapadni hranici

V tomto obdobi dochazi ke vzniku JZD a Statnich statks, vysledkem je
scelovani poli a zanik rtiznych protieroznich past mezi jednotlivymi poli.
Tim doSlo ke zmirnéni poklesu OP, avSak zahy dochazi k zatravnéni oblasti,
které jsou pro tézkou techniku obtizné dostupné ( pfili§ svazité, clenité,
vzdalené ¢ malé). Vobdobi centrdlné fizené ekonomiky také dochazi
k vystavbé primyslovych areali i na turodnych ptadach lezicich v blizkosti
dopravnich koridord, fek ¢i nalezist surovin. Tyto dva faktory spolu
s neustale se rozrustajicimi mésty zpusobuji velmi prudky pokles OP
a naopak narust zejména zastavénych a ostatnich ploch v obdobi 1948-1990.
Ubytek OP pokracuje i v obdobi transformace ekonomiky, kdy po restituci
pozemki nechdva velké mnozstvi restituenti sva pole zatravnit, za tcelem
ziskani dotaci statu ¢i EU. Tim rapidné narista podil pastvin a luk, coz
piispiva k ekologické stabilizaci krajiny. Poprvé za sledované obdobi dochézi
ke stagnaci ¢i mirnému ubytku zastavénych a ostatnich ploch, coZ je dano
nejspiSe , kratkym obdobim” trvajicim pouze 10 let ve srovnani s pfedeslymi,

které trvaly pfes 40 respektive pfes 100 let.
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5.7. Orna pada

Ke zjisténi stavii orné ptidy a jejich vyvoj jsem uZil prosty podil orné ptidy na
celku a zejména pak index vyvoje. Jak je patrné z map, jez znazornuji Iv za
obdobi mezi jednotlivymi mapovanimi i za obdobi 1845-2000 jako celek,
pfiloZzenych v pfiloze ¢. 5 a 6, dochazi ve sledovaném tzemi k neustalému
tibytku ploch OP, &mZ vyvoj tizemi kopiruje vyvoj celého Ceska. V obdobi
1845-1948 bylo dosaZeno maxima rozsifeni ornych ploch a dochazi k jejich
pozvolnému tbytku. V tomto obdobi zaznamenaly nékteré ZU]J jesté mirny
nartst ploch OP, ale jedna se zejména o jednotky, jeZ .se nachazeji
v nizinnych oblastech s nejtirodnéj$i piidou v celém Cesku. Oproti tomu
v pahorkatinnych oblastech je ubytek jiz zcela znatelny. V obdobi po roce
1948 dochazi k nejvyraznéjsimu ubytku OP. Po roce 1990 podil OP stagnuje
pfipadné jsou zaznamenany mirnymi nartsty ¢ abytky OP. Za celé
sledované obdobi doslo k celkovému tubytku OP, pficemz v trodnych
niZinach byl v nékterych jednotkach zaznamenan nartst ploch. Tento nartst
si Ize vysvétlit pravé pro zemédélstvi maximalné pfihodnymi podminkami,
které se rozhodl ¢lovék vyuzit.

Co se tyce podilu OP za jednotlivé kategorie (viz graf ¢.1), je zde viditelny
zcela oc¢ekavany nejvyraznéjsi ubytek orné ptdy v zéné St.1, tedy pfimo na
tuzemi mést Ci v jejich zazemi. Daleko vyznamnéjSim zjiSténim je fakt, Ze celé
sledované tzemi je zhlediska podilu OP vyrazné nadpriimérné v ramci
celého Ceska. Oviem dle rozlozeni OP je viditelné, Ze tato kategorie ma
obdobny podil ve vSech zéndch (kromé jiz zmifiované St.1), Tudiz se ve
sledovaném uzemi neprojevil vyznamnéjsi vliv Zeleznicni trati. Regionalni
rozdily viditelné zmap vpfiloze ¢ 5 a 6 jsou dany spiSe
fyzickogeografickymi rozdilnostmi mezi jednotlivymi ¢astmi tizemi. Nejvice

markantni je rozdil mezi Grodnymi niZinami a jednotkami ve vysSich
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nadmofskych vyskach. Na podil orné pidy maji dle mych zjisténi vyraznéjsi

vliv pfirodni podminky nez samotna Zeleznice.

5.8. Zastavéné a ostatni plochy

V priibéhu 19. stoleti dochazi ke zvySovani poctu obyvatelstva. Narasta
podil nezemédélského obyvatelstva, které se koncentruje v centrech mést, at
uz se jedna o centra lokalni, regiondlni ¢i vys3si urovné. A tento vzriist
obyvatel mést zcela pfeduruje ndrast zastavénych a ostatnich ploch
v krajiné. Jak je znatelné z map v pfiloze ¢. 7 a 8, doslo k velkému nartstu
ZaP v celém sledovaném uzemi. Nejvétsi ,boom” vystavby byl dle indexu
vyvoje zaznamenan v prvnim sledovaném obdobim coz je dano zejména
nizkym pocateénim stavem ZaP a také , dlouhym” obdobim, které trvalo vice
nez 100 ve srovnani sostatnimi obdobimi, ktera jsou o poznani kratsi.
NejmarkantnéjSi nartst byl zaznamendn pfimo na tzemi center a v jejich
zazemi, vyrazny narGst lze vysledovat také u stanic pfipojnych, kde doslo
k rozvoji zejména v prvnim sledovaném obdobi, vétSinou kratce po
dokonceni Zelezni¢ni zastavky ¢i dostavby pfipojné trati. NejmenSich zmén
bylo dosazeno v obdobi transformace po roce 1990, coz je zkresleno zejména

pravé pouze desetiletym obdobim.

Z hlediska Iv za celé sledované obdobi je dobfe viditelna koncentrace
stavebni aktivity do okoli vyznamnych mést, kdy mGZeme sledovat ndrtst

zazemi Brna, Pardubic, Kolina ¢i vychodni vybézek prazské suburbanizace.
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Graf 1: Podil OP na celku

65,00

55,00

50,00

45,00

podil (%)

35,00

25,00
1845 1948 1990 2000

rok

\.p ESt1 OS2 Oz1 mZ2 |c:eskoil

Zdroj: vlastni vypocty, LUCC databaze

Graf 2: Podil ZaP+OsP na celku
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Pfi rozboru podilu ostatnich a zastavénych ploch na celkové plose jednotky
za vymezené zony je viditelny ohromny nartist zastavénych ploch pravé
v centralnich oblastech, oviem z hlediska celého Ceska jsou nadprimérné
i ostatni zony, které jsou navazany na Zeleznici a to zoény St.2 a Z.2. Zde je
vidét nepochybny vliv Zeleznice na zastavéné a ostatni plochy, nebot pravé
ohromny nariist v centralnich oblastech byl umoZnén nékolika faktory,

z nichZ Zeleznice byla jednim z téch nejvyznamnéjsich.

5.9. Dynamika zmén

Diky rychlému Sifeni inovaci po Zeleznici je o¢ekdvana vyssi dynamika zmeén
vyuziti plidy u jednotek pfi Zeleznici. Dynamiku mGZeme posuzovat pomoci
rozdilu stavi na zacdtku a na konci obdobi (v naSem piipadé pro OP
a ZaP+Os, tedy za kategorie zahrnujici vysoky podil lidské aktivity) nebo

pomoci Indexu zmény.

Z grafti vykreslujicich rozdil stavli zminénych kategorii (pfiloha ¢. 9 a 10)
jsou znatelné vyraznéjsi zmény pro zOény silné navazané na Zelezni¢ni trat ¢i
stanici ( St. 1, St2 a Z.1) nez u jednotek vzdalenéjSich, spadajicich do
kategorie P ¢ Z.2. Z popsaného vyplyva, Ze Zelezni¢ni trat jednoznacné

zvySuje dynamiku vyuZiti ploch pro kategorie Op, Zap a OsP.

Pro zhodnoceni celkové dynamiky vyuziti pady je nejlepsi uzit pravé indexu

zmény (graf ¢.3).

Graf jednoznacné ukazuje vysokou dynamiku zdn s Zeleznici a to jak v ramci
sledovaného tzemi tak i vramci celého Ceska. Vtomto ohledu
zaznamenavame zvySenou aktivitu i v zéné Z.2, ktera svymi hodnotami ve
sledovaném obdobi osciluje okolo celorepublikového priiméru, naopak
pozadu ve srovnani s ostatnimi zénami zlistdva zoéna P, diky cemuz je

dolozen vliv Zeleznice v této oblasti.
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Graf 3: Index zmény
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5.10. Zaveér

V této kapitole jsem se pokousSel prokazat vliv Zeleznice na vyuZiti ploch
v jejim okoli. Vstupnim predpokladem pro mne byl fakt, Ze Zeleznice do
svého okoli pfitahuje lidskou aktivitu silnji nez je tomu v oblastech bez

zeleznilni trati.

Pfitomnost zvy3ené lidské aktivity jsem posuzoval zejména v navaznosti na
ornou puidu, zastavéné a ostatni plochy. Co se tyce rozloZeni orné ptidy, je
tato kategorie ve sledovaném uzemi determinovana spiSe pfirodnimi
podminkami a vhodnosti krajiny k zemédélskému vyuziti nez dopravni
tepnou. TudiZ prvni hypotéza se projevila jako neplatna. Vétsi vliv neZ na
zemédélské vyuzivani méla trat na rychlejsi industrializaci, ktera se projevila
vystavbou priimyslovych aredld, obytnych komplexti a komunikaci, coz se
promitlo do podilti zastavénych a ostatnich ploch. Nejvétsi narast podilu
téchto kategorii vyuziti ptidy byl zaznamenan v zénach lezicich pfimo u trati

¢i v jeji blizkosti, ¢imz se podafilo prokazat platnost druhé hypotézy.
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Celkové nejsilnéji se ale projevil dopad existence Zeleznice pfi ovéfovani tieti
hypotézy, ktera se projevila jako pravdivd. Nejvyznamnéjsi dynamika zmén
vyuziti krajiny byla zjisténa ve vSech 4 zénach, které jsou vdzany na prichod
trati a naptiklad u hodnot indexu zmény za celé obdobi bylo pofadi dokonce
pfesné odstupriované dle vzddlenosti zény od Zeleznice. Naopak
v ,zeleznitné perifernich” oblastech dynamika zmén zaostdvala

a pohybovala se okolo préiméru celého Ceska.

Touto studii se nepochybné podarilo objasnit dopady Zelezni¢niho tahu na
land-use ve sledovaném uzemi. Vliv na dané uspofadani mélo samoziejmé
vice faktort, ale vystavba trati a tim zlepSend dostupnost regionu umoznily
ostatnim pfihodnym podminkam oblasti, aby se naplno projevily a uplatnily.
Alesponi tomu tak bylo ve sledovaném tzemi. Zda by bylo mozné touto
studii objasnéné trendy zevieobecnit pro celé Cesko, ¢ zda se jedna
o specifikum této konkrétni trati zGstava otazkou, ktera by zasluhovala

podrobnéjsi prazkum.
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6. Vliv Zeleznice na populacni a urbanistickou strukturu mést

6.1. Uvod

Dopad vystavby Zelezni¢ni sité ¢i zlepSeni dopravni infrastruktury na
populacni strukturu je v domaci i zahranic¢ni literatufe relativné castym
tématem studii (Auerhan 1932, 1939, Bartusek 1978, Basovsky, Majbova 1977,
Stépan 1938; ad.). Naprosto dominantnim tématem ve studiich tohoto typu je
vliv Zeleznice na lokalizaci, kvantitativni a kvalitativni rast pramyslovych
zavodd. Druhym nejcastéji sledovanym hlediskem v prostudované odborné
literatufe byly pravé dopady pfimo na populaci mésta ¢i populacni chovani
obyvatel. Jednim z divodd, proc jsou nejcastéji studovana tato dvé témata je
jisté jejich nepochybna prokazatelnost. Na tizemi Ceska, ale i jinych statt ve
svété, je moZné nalézt nespocetné piikladii mést dokladajicich pravdivost
tvrzeni typu: ,Zeleznice byla na naSem tzemi v 2. poloviné 19. stoleti
hlavnim lokalizaénim faktorem pramyslovych zavodt” ¢& ,V obcich na

Zeleznici doSlo do konce 19. stoleti k nariistu poctu obyvatel”.

Druhé tvrzeni samoziejmeé nelze absolutné zevseobecnit (je platné pouze pro
mésta urcité hierarchické arovné lezici na trati urcitého fadu) nebot u
velkého mnozstvi sidel niZzSiho fadu ptisobi Zeleznice (a dopravni
infrastruktura jako celek) spiSe jako odsavaci cinitel (odsavaci , draining”
efekt, viz vySe) a tim dochazi ke sniZeni poc¢tu obyvatel obce ¢i alespon

zpomaleni jejtho populacniho rastu.

Otézkou jiz méné studovanou zlistava ,,Co znamena tento relativné prudky
narlist poctu obyvatel pro dané obce?”. Nartist poftu obyvatel ssebou
pfinadi zmény v urbanistické struktufe, a to jak kvantitativni, kdy dochazi
k roz8ifovani zastavénych ploch na tizemi mésta i v jeho tésném okoli, tak

i kvalitativni, coz obnasi pfestavbu starSich typa staveb na objekty nové.

Zatimco kvantitativni zmény se soustfedi zejména do oblasti okraji mést,
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kde je moZno stavét na ,zelené louce”, tak zmény kvalitativni jsou
koncentrovany do uzemi se starsi zastavbou, at jiZ se jedna o historicka jadra
meést i jiz del$i dobu nefunkéni priimyslové arealy (tzv. ,brownfield”). Tato
druha varianta se dé&e zejména u rychle rostoucich mést, u kterych pfirodni
¢i jiné podminky (tdoli vodniho toku, pfilehly horsky hieben, ad.) nedovoli
plodné rozsifeni tzemi sidla. V ndmi sledovaném obdobi se jedna zejména
o pfeménu malych casto jesté drfevénych domt lezicich v zazemi
historického stfedu mésta v nékolikapodlazni bytové domy v obdobi do
2. svétové valky, az po vystavbu sidlist s mnohapatrovymi panelovymi

domy, ptfipadné soucasnou suburbanizacni zastavbu.

Bohuzel castym jevem v ceskych méstech jsou necitlivé zasahy staviteltt do
historické zastavby v centrech mést, ¢imz dochazi k naruSeni pamatkového
dédictvi minulosti. Tyto zdsahy byly casté zejména v obdobi po Druhé
svétové valce a tak se napf. panelova sidlisté objevuji v tésné blizkosti

historickych dom.

Kromé zmén v urbanistické struktufe pfinadi populaéni rist i zmény
v hierarchii mést. Mésta s rostoucim poctem obyvatel piebiraji jednotlivé
administrativni funkce a tak se z pivodné méné vyznamné ¢i nevyznamné
obce mtiZze postupné stat okresni nebo dokonce i krajské mésto, ve kterém
jsou koncentrovany instituce a sluzby nejen pro tésné okoli obce, ale i pro
Siroké zazemi.

V obcich vyznacujicich se vysokou dynamikou pfemén od poloviny do
konce 19. stoleti dochazi také ke zméné Zivotniho stylu. Obyvatelé téchto
mést prechdzi z venkovského (zemédélského) zptisobu zZivota na zptisob
meéstsky, kdy se lidé stéhuji z domt do bytii, velké rodiny, které jsou typické
pro zemédélskou a venkovskou spolecnost, se rozpadaji na mensi rodiny
s domécnostmi ¢itajicimi pouze rodice a jejich déti (pfipadné i prarodice).

Méstsky styl Zivota se projevuje také rychlej$im $ifenim inovaci a vzdélani,
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¢imz dochazi ke zvySovani gramotnosti obyvatel. VSechny tyto zmény
samozfejmé v minulosti probéhly na celém uzemi dnesSniho Ceska, ale

v obcich s velkym vlivem Zeleznice probéhly diive a rychleji.

6.2. Hypotézy

V nésledujicich odstavcich bych se proto rdd zaméfil na zkoumani

nasledujicich hypotéz:

* Zeleznice udavala smér urbanistického vyvoje mésta, a to zejména
v obdobi do roku 1938; v obdobi do roku 1938 se hlavni stavebni aktivity
koncentrovaly do okoli Zeleznice a do oblasti mezi historickym centrem

a Zeleznici (nadrazim), tedy do dopravné exponovaného tizemi

* centra vramci svého pfirozeného urbanistického vyvoje protahovala
sviij tvar podél Zelezni¢ni komunikace, popfipadé podél hlavni silni¢ni

spojnici k trati

= po vystavbé Zeleznicni trati doslo v obcich na Zeleznici (vzhledem ke
kraji i celému Cesku) k nadprimérnému naristu poétu obyvatel
i domd, a to vduasledku koncentrace obyvatel do mist s dostatkem

pracovnich pfileZitosti

* po vystavbé Zeleznicni trati doSlo obcich na Zeleznici k postupnému
sniZovani poctu obyvatel na 1 diim, jako disledek zvySovani standardu
bydleni i zmény demografického chovani, tento jev se vobcich na

Zeleznici projevil dfive nez v obcich mimo ni.

* po vystavbé Zelezni¢ni trati doSlo k nariistu dominance center na
Zeleznici v ramci okresu a kraje z hlediska koncentrace obyvatel, a tim
i ke zvySeni regiondlniho vyznamu sidel, popfipadé i vyznamu

administrativnimu
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6.3. Metodika

V této kapitole se zabyvam odliSnostmi v populacni struktufe vybranych
mést na Zeleznici a mést leZicich mimo ni. Soubor mést je vybrany tak, aby
obsahoval vzdy dvojici mést (na Zeleznici a mimo ni), které jsou vzajemné
,regionalné” porovnatelné. Tak vznikly dvojice Pardubice-Chrudim, Usti
nad Orlici-Vysoké Myto a Cesk4 Tfebova-Litomysl. PfiemZ posledni &tyfi
jmenované jsou vsSechny, zhlediska populacni velikosti I regionalniho
vyznamu, navzajem porovnatelné. Jedna se o mésta, ktera bud profitovala
z formanské pfepravy po vyznamnych zemskych stezkach, které témito
mésty prochazely (Vysoké Myto, Litomysl) a méla tudiZ i zajem na tom, aby
»zelezna draha” nebyla vedena v jejich okoli, ¢i naopak o mésta, ktera se
snazila Zeleznici do mésta pfivést diky nabidce levnych pozemkd, a tim
doslo k rozvoji téchto mést (Usti nad Orlici, Ceska Tfebova). Pro srovnavani
hodnot charakteristik za jednotlivda mésta s izemnimi celky vyssi fadovostni
urovné, uvadim u nékterych charakteristik i tdaje za jednotlivé okresy
soucasného Pardubického kraje i za Pardubicky kraj jako celek ¢i za celé
Cesko. Hodnoty za tyto tizemni celky, které ve sledovaném obdobi
neexistovaly (okresy i kraj) ¢i proSly ve sledovaném obdobi tuzemnimi

zménami (Cesko), jsou prepoéitavané ke stavu v roce 2001.

Data pouzita v této kapitole jsou vesmés ziskdna z vysledka scitani lidu od
roku 1869 az do soucasnosti (viz Seznam literatury). V tomto obdobi
probéhlo 13x scitani lidu, a to v letech 1869, 1880, 1890, 1900, 1910, 1921,
1930, 1950, 1961, 1970, 1980, 1991 a posledni v roce 2001. Z vy¢tu rokit v nichz
s¢itani probéhla je znatelné Ze kromé obdobi Druhé svétové valky, kdy
s¢itani naplanované na rok 1941 neprobéhlo, se census pravidelné opakoval

priblizné po deseti letech.

Co se tyce novéjsich dat (tj. data ze s¢itani v roce 1921 a nasledujicich) neni

problém s jejich ziskdvanim a podrobnym vypisem vysledka za jednotlivé
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obce i osady. Jelikoz, jak je uvedeno jiz v diskusi s literaturou, se vlivy
Zeleznice projevily nejvyraznéji v obdobi od jeji vystavby az do 20.-30. let
20. stoleti, bylo nutné zajistit data zejména z tohoto obdobi. Tedy z obdobi,
kdy se pravidelné zjiStovani stavu obyvatelstva v Rakousko-Uherské
monarchii nachazelo je§té v plenkach. Tyto pocatky s sebou pfinasely v té
dobé jisté komplikace a dil¢i tfibeni postupfi, projevujici se ¢astymi zménami
jak ve struktufe zjiStovanych skutecnosti, tak i v systému publikace vysledki
s¢itani. Publikace pfinasejici vysledky scitani za jednotliva desetileti nemély
jednotnou ani strukturu ani nazev (viz seznam literatury). OdliSnosti ve
struktufe zjiStovanych faktd jsou uvadény ve velkém poctu studii (Podzimek
1974, Ruzickova, Skrabal 2006) a i vtextové casti internetovych stranek

Ceského statistického tifadu (http://www.czso.cz), proto jiz nepokladam za

potiebné je zde rozvadét.

Pozornost je tfeba prikladat skutecnosti za jaké tizemni jednotky jsou data
uvadéna, nebot v letech 1869 a 1880 jsou nejmensimi jednotkami, za ktera
jsou v prostudované literatufe data publikovana, soudni okresy, zatimco
v ostatni letech jsou to jiz ,pouze” okresy politické, které jsou populacné
i plosné rozlehlejsi a nékteré soudni okresy byly clenény i mezi 2 okresy
politické.

Na v cestiné vydané vysledky scitani do roku 1921 lze narazit v rtznych
soupisech obci ¢i seznamech mist (viz seznam literatury), které uvadéji
statistiku za jednotlivé obce v Ceském kralovstvi, ale maji omezeny rozsah
dat, ktera prezentuji. Tyto publikace se vétSinou omezuji pouze na udaje
o poctu domi, poctu obyvatel ¢i na podil muzi a Zen v populaci.
S podrobnou statistikou za jednotlivda mésta se setkdvame az v publikacich

po roce 1921.

Jelikoz predkladana studie zahrnuje pomérné dlouhé obdobi, ve kterém

13x probéhlo scitani lidu, a ziskana data jsou hodnocena na trovni
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jednotlivych obci ¢i osad, které se k témto obcim postupné pfipojovaly, byla
do studie zvolena data, uvadéna ve vsSech scitanich, a to zejména pocet
obyvatel

a pocet domi v obci. Pomoci pramenného dila vzniklého z ¢innosti kolektivu
pod vedenim RaiZickové a Skrabala (2006) byl sestaven soupis obci, které po
celé sledované obdobi nebyly soucasti danych mést a tudiz, abychom ziskali
soubor dat, ktera jsou tizemné i ¢asové porovnatelné, je potreba tyto udaje

nasditat.

Diky ziskanému souboru dat jsou hodnoceny zmény v populacéni strukture

jednotlivych obci pomoci nasledujicich ukazatel:

* Index zmény poctu obyvatel (resp. poctu domu a gramotnosti) — Iz -
ukazuje zménu poctu obyvatel za urcité obdobi, pficemz pocatecni stav
je vyjadfen hodnotou 100 %. Dle toho jestli Iz vyjde vyssi, roven nebo

nizsi nez 100 % indikuje zda doslo k nartstu, stagnaci ¢i ubytku poctu

obyvatel (popt. domti ¢i podilu gramotnych).

= Podil poctu obyvatel mésta na poctu obyvatel okresu (okresu na kraje)

—udava procentualni podil populace okresu a mésta (kraje a okresu)

= Gramotnost - vyjadfuje procentudlni podil plné gramotnych (umi cist

i psat) obyvatel na celkovém poctu obyvatel

= Pocet obyvatel na diim - tato charakteristika je posuzovana zejména
vzhledem k hodnoceni promény ve standardu bydleni a také zmény

demografického chovani populace

* Hustota dom - uddva pocet domti na km? — pomaha nam upfesnit

hodnoceni vyvoje poc¢tu obyvatel na jeden dtim.
* Hustota zalidnéni — udava pocet obyvatel na km?

Zmény v urbanistické struktufe jednotlivych obci byly hodnoceny na

zakladé dostupnych mapovych a textovych zdroji informaci u dvou
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nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich uzlG v Pardubickém kraji, tj. Pardubicich

a Ceské Trebové, pricemz kazda z téchto obci méla odliSné moznosti rozvoje.

Zakladem se mi staly mapy ze tfi vojenskych mapovani, ktera probéhla
v Cechach v letech 1764-1768 (1. vojenské mapovani — josefské, méfitko
1 : 28800), 1836-1852 (2. vojenské mapovani — FrantiSkovo, méfitko
1:28800) — viz priloha cislo 19 a 21, 1877 — 1880 (3. vojenské mapovani —
FrantiSko—josefské, méfitko 1 : 25000) — viz piiloha 20 a 22. Dédle potom
mapové podklady Stabilniho katastru, které byly vytvofeny pro Cechy
v letech 1826-1843 ve velice podrobném méfitku 1 : 2880. Z téchto
podrobnych mapovani byly také ziskavany data pro hodnoceni vyuziti ptidy
(databaze LUCC) na nasem tizemi. Pro vyvoj v prvni poloviné 20. stoleti byly
pouzity mapové podklady 1. vydani statni mapy odvozené piinasejici stav
z 30. let 20. stoleti, dale pak topografické mapy v méfitku 1 : 25000 z 50. let
20. stoleti. Oba tyto mapové podklady jsem ziskal ze studie Kucy (1996,
2002). Ostatni podklady z tfi vojenskych mapovani mi poskytla kartograficka
sbirka Univerzity Karlovy. Ztextovych zdrojii informaci je zcela

nezanedbatelnou jiz vySe zmifiovana obsahla studie Kucy (1996, 2002).

Ziskané informace jsou vyhodnocovany pomoci soucasného planu mést a

zanaSeny do leteckého snimku sidla dostupného na mapovém portale

Pardubického kraje (www.pardubickykraj.cz).
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6.4. Populacni struktura

Vyvoj zmén populacni struktury jsem sledoval od roku 1869, kdy probéhlo
prvni z pravidelnych scitdni lidu, az do soucasnosti, tedy do zatim
posledniho scitani v roce 2001. A to pro Sestici mést Pardubického kraje, kdy
tfi z nich leZi na Zeleznici (Pardubice, Ceska Tiebova, Usti nad Orlici) a ti
z nich leZi mimo Zeleznici (Chrudim, Litomysl, Vysoké Myto). Tato tfi mésta
leZicich mimo Zeleznici maji spolecnou polohu na v historii vyznamnych
zemskych stezkach, z kterych plynulo témto obcim znac¢né bohatstvi a tim se
tyto obce fadily k nejvyznamnéjSim méstiim nejen v regionu, ale také v ramci
celych Cech. V téchto méstech vétsina obyvatel profitovala zformanské
prepravy nakladfi, kterou vystavba Zeleznice vyznamné existencné
ohroZovala a tak se tyto obce snazily udrzet ,Zeleznou drahu” co nejdale od
svych bran (viz kapitola k historii trati). Jak se pozdéji ukazalo, tak hlavnim
pfepravnim prvkem se i pfes odpor formanti pfeci jenom stala Zeleznice
a tato mésta postupné ztratila sviij dominantni vliv v regionu, ktery prevzala

centra leZici na Zeleznici.

6.4.1.Vyvoj poctu obyvatel

V disledku zmén v Zivoté spolecnosti (demografickd revoluce, zmény
v zemédélstvi umoznujici uzivit vétSi pocet nezemédélskych obyvatel,
primyslova revoluce), které probihaly v ceskych zemich od pocatku
19. stoleti, dochdzi od poloviny tohoto stoleti k neustalému nartistu poctu
obyvatel celého Ceska. Zcela nepochybné nebyl tento nartist rovnomérny, ale
spiSe selektivni. Nejvice za sledované obdobi narostla Praha, hlavni mésto
celého Ceského kralovstvi, ktera koneckoncti mohla také t&Zit z dobrého
Zelezni¢niho spojeni s Vidni i Drazdany. Jak je znatelné z grafu ¢islo 4, doslo
k ur¢itému nariistu poctu obyvatel i u vybranych obci z Pardubického kraje,

zatimco kraj jako celek spiSe stagnoval s hodnotami indexu zmény poctu
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obyvatel oscilujicimi mezi hodnotami 110 a 90. Z toho je také dobfe viditelné,
Ze vétSina nartstu poctu obyvatel se koncentroval do mést a nejvice do mést
leZicich pfi Zeleznici. Po vystavbé Zeleznice nedoSlo samozfejmé k nartstu
poctu obyvatel ve mésté ihned, dokonce v nékterych ptipadech doslo
i k poklesu poctu obyvatel, jako tomu bylo napiiklad u Ceské Trebové mezi
lety 1869 a 1890. Jista stagnace je také znatelna u dalsi obce lezici na Zeleznic,

,a to u Usti nad Orlici.

Graf 4: Index zmény poctu obyvatel

Index zmény poctu obyvatel

x
° o
- i
220 1
4
200 ] /_N
180 | |
160 -
140 -\ |
] W
100 1
80
® & & & P & L S L S & &
NJ N NI N N N NJ N N N N) NJ >
1z
—— Vysoké Myto Usti nad Orlici —— Ceska Trebova — Litomy&l
—— Pardubicky kraj —Cesko —— Pardubice Chrudim

Zdroj: vlastni vypocty, publikace ze s¢itani lidu 1869 — 2001

Oproti tomu mésta lezici na starych formanskych stezkach se stéle , vezla na
viné” profitu tohoto dopravniho odvétvi, a tak az do pielomu stoleti
populacné ziskavala. I kdyz narlist poctu obyvatel se v téchto méstech
postupné zpomaloval a do konce stoleti byly obce mimo drahu pfedehnéany
obcemi na zeleznici, u kterych po predchozi stagnaci zacinal pocet obyvatel
prudce nartstat az do obdobi 1. svétové valky. Nejprudsi nariist poctu

obyvatel byl zaznamenan u Pardubic, které jiz vroce 1880 predhonily
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v hodnotach indexu zmény Chrudim, v té dobé krajské mésto, a nasledné se
zcela vymknuly ze sledovaného souboru, kdyZ do roku 2001 dosahly
700 % poétu obyvatel z roku 1869. Strmy néstup Pardubic napodobila i Ceska
Trebova mezi lety 1890 a 1910.

V roce 1921 kopiruji vSechny sledované jednotky vyvoj v celém Cesku, kdy
kvili velkému mnozstvi padlych na fronté za 1. svétové valky dochazi
k dubytku poctu obyvatel ¢i k pozastaveni populacniho réstu obce
(pt. Litomysl se v tomto roce vraci na stejny stav poctu obyvatel jako v roce
1869, aby v nasledujicich letech doSlo kjesté vyraznéjSimu ubytku poctu
obyvatel; pocet obyvatel LitomysSle pak dosahne minima v roce 1950).
Nejvyraznéjsi tbytek poctu obyvatel zaznamenalo Usti nad Orlici, zatimco

u kfivky indexu zmény Pardubic se tento vykyv téméf neprojevil.

V obdobi od prvni do druhé svétové valky vyraznéji populacné naristaji
mésta na Zeleznici, kdy Usti n. O. i C. Tfebova rychle dohnaly populaéni
ztratu z obdobi po Prvni svétové valce. Oproti tomu mésta mimo Zeleznici
maji kfivku vyrovnanéjsi. V tomto obdobi se jiz pouhym stinem své slavné
minulosti stava Litomys3l, kterd z pozice centra celého regionu ustupuje zcela
do pozadi. Od roku 1930 zacne populacné ubyvat i Vysoké Myto, které
dokazalo jesté v prvnich desetiletich 20. stoleti drzet krok s, Zelezni¢nimi

obcemi”.

Ve statistikach z roku 1950 se jiz plné projevuji disledky 2. svétové valky,
kdy, narozdil od valky prvni, sice nebyly takové ztraty na Zivotech na fronté,
protoze Cesi nebyli nuceni nastoupit do boje v barvach Némecka, ale nutné
se muselo projevit vystéhovani ¢eskych Némcti z pohranici. Tento odsun se
sice nedotkl Chrudimi a Pardubic, které tak dal ziskavali na dominanci
v celém regionu, ale o to vic se projevil na tizemi Usti nad Orlici, Ceské
Ttebové, Litomysle a i Vysokého Myta. Katastry téchto mést lezely v tésné

blizkosti ¢i pfimo zasahovaly (napf. Usti nad Orlici) na tizemi pohrani¢nich
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oblasti, v kterych pred valkou Zily vyznamné némecké mensiny a z nichZz po

valce bylo némecké obyvatelstvo odsunuto.

V obdobi po roce 1948, kdy byla Zeleznice velice vytéZovanym zplisobem
dopravy (zejména vyuzivana pro prepravu ndklada), ziskavaji mésta na
Zeleznici na vyznamu. Na okraji zajmu se tak ocita Litomys$l i Vysoké Myto.
Naopak diky blizkosti Pardubic a lokalizaci primyslovych zavodi
(pf. Transporta) za¢ind populacné opét nartistat Chrudim. Pardubice se
v tomto obdobi stavaji skutecnym centrem celé oblasti, které je plné
porovnatelné se sousednim Hradcem Kralové. Zde je dobfe viditelné jak
zeleznice zménila strukturu obci ve vychodnich Cechach, kde z v minulosti
dominantnich dvou center (Hradce Kralové a Chrudimi) si svij vliv udrzel
jen severnéji polozeny Hradec Kralové, zatimco Chrudim pfepustila své
postaveni krajského mésta Pardubicim, které vyrostly pravé mezi Chrudimi
a Hradcem Krélové. Tato tfi mésta svym novodobym vyvojem vytvari

konurbaci, jeZ je vyznamnou jadrovou oblasti regionu vychodnich Cech.

Nartast poctu obyvatel mést a zejména koncentrace obyvatel do mést se
projevil také v podilu poctu obyvatel mésta na poctu obyvatel okresu

(Gzemni jednotky k roku 2000) - viz graf ¢islo 5.

Z tohoto podilu je dobfe znatelny vyvoj mést jako center regionu. Ze
stupnice ostatnich mést se zcela vymykaji Pardubice, které do své
aglomerace pfilakaly béhem sledovaného obdobi vétSinu obyvatel. Z méné
nez 16 % obyvatel okresu Zijicich v roce 1869 ve mésté se podil poctu
obyvatel Pardubic na poctu obyvatel pardubického okresu vysvihl aZ na
téméf 60 % vroce 1980 a tento stav je s mensimi odchylkami platny az
dodnes. Naopak Chrudim, ktera vzhledem ke svému okresu ziskavala
obyvatele pouze do roku 1880, si az do roku 1930 udrzovala pfiblizné stejny
podil na populaci okresu. Tento podil zacal nartstat az po druhé svétové

valce a vrcholil na pfelomu 20. a 21. stoleti, kdy v Chrudimi Zzila téméf
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¢tvrtina obyvatel okresu. Stejné jako Chrudim stagnovala i zbyla mésta lezici
mimo Zelezni¢ni trat. Zatimco Vysoké Myto sviij podil zvySovalo az do
druhé svétové valky a az poté doslo ke stagnaci, tak v Litomysli byl vyvoj
zcela opacny, kdy Litomysl stagnovala aZ do roku 1930 a na dominanci
v ramci svitavského okresu zacala nabyvat az po roce 1950. V tomto obdobi
jiz Vysoké Myto prepustilo dominantni tlohu v tsteckoorlickém okrese ve
prospéch okresniho mésta Usti nad Orlici, ale zejména ve prospéch rychle
nartistajici Ceské Trebové. V Ceské Trebové & v Usti nad Orlici zil od roku
1970 minimalné kazdy ¢tvrty obyvatel usteckoorlického okresu.

Graf 5: Podil poctu obyvatel mést na poctu obyvatel okresu

Podil poctu obyvatel mésta na poctu obyvatel okresu
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Chrudim ——Vysoké Myto Usti nad Orlici
—Ceska Trebova —— Litomysl| ——Pardubice

Zdroj: vlastni vypocty, publikace ze s¢itani lidu 1869 — 2001

Neni nahodou ze obé tato centra se dostavaji do popredi v obdobi od roku
1880, tedy v dobé , kdy se zacal naplno rozvijet potencial Zeleznicni trati,
a od tohoto roku u obou mést podil neustéle narfista (krom jiz zmifiovaného

vyrazného poklesu poétu obyvatel Usti nad Orlici po Prvni svétové vélce).
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Graf 6: Podil poctu obyvatel okresu na pocet obyvatel kraje

Podil poctu obyvatel okresu na pocet obyvatel kraje {
|

w podil

2 4

28 ™ ——

26

24

22

20 1

18 1

16
) S » S o >
& & & & & &

(,)Q 6\, /\Q %Q q\r Q\r
£ £ & F g
rok

Chrudimsky o. —— Pardubicky o. —Svitavsky o. Usteckoorlicky o.

Zdroj: vlastni vypocty, publikace ze s¢itani lidu 1869 — 2001

Podobny vyvoj nam pfinasi graf podilu poctu obyvatel okresu na poctu
obyvatel kraje (graf cislo 6). Mezi okresy muzeme vyclenit dvé od sebe
odlisné dvojice a to okresy pardubicky a tusteckoorlicky jako regiony
s velkym vlivem Zeleznice a déle okresy chrudimsky a svitavsky, ve kterych
ma zeleznice zanedbatelny vliv. Nejvétsi narast podilu za sledované obdobi
zaznamenal pardubicky okres, ktery z populacné nejslabsiho ¢lanku celé
oblasti se vySvihl na zcela dominantni region soucasného Pardubického
kraje. Jako jediny okres kraje neustale zvysuje svij podil a to zejména na
ukor svitavského okresu, ktery se postupné stdva okresem s nejmensim
poctem obyvatel. Takto nekompromisni nartst pardubického kraje se musel
samoziejmé odrazit i v poklesu podilti ostatnich dvou okresti, které si ale,
narozdil od svitavského okresu, udrzely urcitou svou hladinu podilu.
Pfiemz u chrudimského okresu je do urité miry zapficinéno jistou
setrvacnosti a Chrudim zde az do druhé svétové valky vyuziva vlivu

krajského mésta.
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Z grafu je ziejmé, Ze populacné v pardubickém kraji hraji prim okresy leZici
na zelezni¢ni trati, zatimco okresy mimo trat v krajském méfitku neustale

populacné slabnou.

Z vySe uvedeného je také dobie znatelné jaky vliv maji jednotliva centra na
cely region v némz se nachazi. Ve sledovaném obdobi se jiz veSkeré déni (jak
hospodarské tak i spolecenské) koncentruje do méstskych oblasti a tim
dochazi k vytvafeni soustavy sidlo—jeho zazemi dle modelu jadro—periferie,
kdy déni v jadru (¢i nékolika jadrech nizsiho fadu) urcuje sméfovani celého

regionu.
6.4.2. Vyvoj gramotnosti obyvatel

V predchazejicich odstavcich popsany vyrazny nartst po¢tu obyvatel, ktery
probéhl ke konci 19. a v prabéhu 20. stoleti, se jisté musel odrazit i v kvalité

bydleni a kvalité Zivota obyvatel mést vSeobecné.

Jednou ze zmén, které vtomto obdobi probéhly v ceské spoletnosti je
rychlejdi Sifeni inovaci a nartst vzdélanosti obyvatel. Nartst gramotnosti
obyvatel mést, jako jeden z moznych dopadt lepsiho dopravniho spojeni
s okolim (a zejména u obci pardubického kraje lepsi dostupnosti do Prahy), je
také popisovan v nékolika studiich (pf. Schmied, 1903). Nartst vzdélanosti
obyvatel probihd samozfejmé jednak vzdélavanim mistniho obyvatelstva
(zlepSeni vzdélavaci soustavy, lepsi materidlové zajiSténi rodin a tim
moznost dopfat détem vzdélani, ad.), jednak také pfilivem vzdélanych
vrstev do rozvijejicich se mést, a to jak inzenyrti spojenych s vystavbou trati
a provozem Zelezni¢ni dopravy tak i zaméstnancti zavoda, které v blizkosti

Zeleznice vznikaly.

Vzhledem k problémiim se ziskdvanim dat za delsi casové obdobi a za
relativné hodné podrobné tzemni celky (obce), které jsem jiz detailnéji

popsal v metodické casti k této kapitole, nebylo mozné do této studie
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zahrnou podrobnéjsi rozbor vlivu zlepsené dopravni infrastruktury na
gramotnost obyvatel mést. V prostudovanych pramenech a literatute byly
udaje o gramotnosti dostupné pouze za scitani zlet 1880 a 1890 (poté
samoziejmé i u scitanich provedenych v roce 1921 a nasledujicich, kde jiz
vSak hodnoty gramotnosti obyvatelstva dosahuji ve méstech téméf maxima
a tim jiz zde neni znatelny rozdil mezi Sifenim vzdélanosti) a nejnizsi tzemni

jednotky, za které byla dana data publikovéna, jsou soudni okresy.

Pro nastin situace S$ifeni gramotnosti mezi obyvateli uvadim tabulky
s hodnotami podilu plné gramotnych (umi ¢ist i psat) obyvatel na poctu
obyvatel mésta (tabulka cislo 3) a indexu zmény gramotnosti obyvatel
(tabulky cislo 4) za vybrané soudni okresy. Uvedend data jsou za soudni
okresy, jejichz centry jsou v ostatnich castech této studie zkoumana sidla,
svyjimkou Ceské Tiebové, kterda ve zmifiovaném obdobi nebyla
samostatnym soudnim okresem, ale spadala pod soudni okres Usti nad

Orlici (némecky nazev Wildenschwert) a pod politicky okres LanSkroun.

Stanovime-li si pfedpoklad, ze centra jednotlivych soudnich okrest jsou
nejvhodnéjSimi reprezentanty téchto jednotek a Ze udavaji raz celému
regionu, lze idaje a trendy ziskané z dat za celé soudni okresy v urcité mife
aplikovat i na vyvoj v centrech samotnych. Ve méstech se samoziejmé da

predpokladat jak celkové vy3si uroveri gramotnosti nez v celém soudnim

okrese, tak i pomérné vyssi a rychlejsi nartist vzdélanosti obyvatel.

Tabulka 3: Gramotnost obyvatel

Podil piné gramotnych obyvatel na celkovy poctu obyvatel (%)

1880 1890 1890-1880
soudni okres muzi Zeny muzi Zeny muZi Zeny
Chrudim 76,6 70,8 78,6 75,2 2,0 4,3
Vysoké Myto 76,2 69,6 79,3 75,4 3,1 5,8
Usti nad Orlici 73,8 69,7 78,9 77,3 51 7,6
Litomysl 74,4 65,7 78,6 73,2 4,2 7,5
Pardubice 76,1 72,4 81,7 79,7 5,6 7,3
Cechy 757 703 79,7 76,7 4,0 6,4

Zdroj: publikace ze scitani lidu 1880 a 1890
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Tabulka 4: Index zmény gramotnosti obyvatel 1880-1890

Index zmény gramotnosti obyvatel 1880-1890
Cist a psat Cist nic
soudni okres muzi zeny muzi Zeny muzi zeny
Chrudim 103,5 109,8 46,4 50,8 99,0 100,1
\!ysoké Myto 107,3 108,5 65,8 62,7 94,3 88,1
Usti nad Orlici 111,9 115,6 45,8 48,8 91,5 88,6
Litomysl 105,1 111,1 43,2 53,2 95,5 95,5
Pardubice 115,1 118,2 29,0 45,1 88,8 87,5
Cechy 1109 1144 458 52,4 93,7 89,8

Zdroj: publikace ze s¢itani lidu 1880 a 1890

Jak jiz bylo uvedeno vySe u charakteristik jednotlivych mést, tak
i v tabulkach uvadéné soudni okresy lze délit do dvou kategorii na soudni
okresy s Zeleznici (pardubicky a usteckoorlicky soudni okres) a na soudni
okresy ,formanské”(Chrudim, Vysoké Myto a Litomysl), tedy regiony, jez
prosperovaly z dopravy po starych zemskych stezkdch. Tyto regiony byly
jesté do konce 19. stoleti spolecenskymi a kulturnimi centry regionu a proto
by zde byla ofekavana vys$si mira vzdélanosti obyvatel. DalSim vstupnim
predpokladem, ktery se po analyze ziskanych dat potvrdil, je vySsi

vzdélanost muzii nez Zen ve vSech sledovanych jednotkach.

Z uvedenych tabulek je vdaném obdobi dobfe znatelny rozdil mezi
,formanskymi” a ,Zeleznicnimi” okresy, i kdyZ v tomto pfipadé se jedna
spie pouze o usteckoorlicky okres, nebot v pardubickém soudnim okresu se
dopady zlepSené infrastruktury projevily dfive a tudiz se Pardubice ve
sledovaném obdobi dostali na srovnatelnou urover s ,formanskymi” okresy.
Oproti tomu usteckoorlicky okres vzhledem ke své relativné nedavné
zaostalosti vykazuje vroce 1880 nejniz§i miru gramotnosti. Ale spolu
s pardubickym regionem vykazuje mezi lety 1880 a 1890 nejvyssi nartst
gramotnych obyvatel. Trochu prekvapivym je udaj za Litomysl, ktera byla

v historii viidéim méstem celého regionu a centrem kulturniho
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a spolecenského zivota a diky existenci a kvalité piaristického gymnazia
(zaloZzeno 1640) zde byla ocekavana nadprimérna mira gramotnosti ve
srovnanim s tdaji za Cechy. Ackoli spolu s ,Zelezni¢nimi” regiony vykazuje
v obdobi 1880-1890 nadpriimérny narist podilu plné gramotnych obyvatel
na celkovém poctu obyvatel mésta, ztistavaji hodnoty gramotnosti obyvatel
i v roce 1890 pod hladinou priméru Cech (ze sledovanych regiont vykazuje
v roce 1890 nejnizsi miru gramotnosti Zen a spolu s chrudimskym okresem
i muzi). Nejrychleji nartstajici podil gramotnych obyvatel (a tim i nejvy3si
dynamika zmén) byla zaznamenana v ,Zelezni¢nich” okresech (s v ramci
Cech nadprimérnym nariistem, ackoli nadprimérné hodnoty podilu

vykazuje pouze pardubicky soudni okres).

Ve vsech sledovanych okresech (stejné jako v celych Cechach) dochazi
v danych letech k vétSimu nartistu gramotnosti Zen nezZ muzi. A i tento
proces je daleko vice znatelnéjSi v regionech, které protina Zeleznicni trat

z Olomouce do Prahy (tsteckoorlicky o., pardubicky o.)

Co se ty€e hodnot indexu zmény v letech 1880-1890 vykazuji , Zelezni¢ni”
okresy nejvyssi nariist obyvatel, ktefi umi ¢ist a psat a nejvyssi ubytek
obyvatel, ktefi neumi Cist ani psat ¢i umi pouze ¢ist. Zde je velky rozdil
oproti ostatnim okresim, kdy se napfiklad v chrudimském okrese za

sledované obdobi témét nezménil pocet obyvatel, ktefi neumi ¢ist ani psat.

Zvy3e uvedeného je dobfe znatelné, ze jisty vliv dobré dopravni
infrastruktury na vzdélanost obyvatelstva byl zaznamenan. OvSem bylo by
potfeba podrobnéjSi studie s podrobnéjSimi zdroji dat (a zcela jisté také
SirSim zabérem casovym i sledovanych tizemnich jednotek), aby bylo mozné
dojit k urcitym pravidelnostem a zevSeobecnénim. Podrobnéjsi studium by
také nepochybné prokazalo, jak velkou mérou ovliviiuji venkovské oblasti
jednotlivych soudnich okresti hodnoty uvadéné v tabulkach vySe a v jaké

mife je mozné pouziti téchto hodnot pro samotna centra téchto okresti.
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6.4.3. Zmény zptisobu Zivota

Mimo popsanou dynamiku zmén ve vzdélanosti obyvatel se ménil take
zpusob Zivota obyvatel. Vzhledem k rostoucimu poctu nezemédélského
obyvatelstva dochazi krozpadu ,velkych rodin“, tedy spolecenského
systému, kdy na jedné zemédélské usedlosti Zilo nékolik rodin (casto
i nékolik generaci), které spolecnymi silami obhospodatovaly dané pozemky
a tim si zajiStovaly Zivobyti pfedevsim pro sebe, castecné potom vytvarely
produkty pro trh. Takovyto zpusob Zivota je charakteristicky nizkou
hustotou osidleni, vysokym poctem obyvatel Zijicich v jednom domé ¢&i spisSe
zemédélské usedlosti, obsahujici pouze nékolik obytnych mistnosti.
S postupujici urbanizaci a nartstem nezemédélského obyvatelstva se od
takového zpusobu zivota ustupuje a rodina se stava tim ,malym”
spoledenstvim rodi¢u a jejich déti (pfipadné jesté prarodica), v kterém Ziji
i vdnes$ni dobé. Osamostatnéni téchto malych rodin bylo také umoZnéno
narustem bohatstvi ve spole¢nosti. Bydlet v byté ¢i domé sam ¢i jen se svymi
nejblizsimi bylo vyrazem méstactvi, které si z pohledu zemédélského
obyvatelstva zZilo nad poméry svych skutecnych potfeb. Z toho je moZné
odvodit vstupni tezi, Ze k rychlejSimu poklesu poctu obyvatel na byt ¢i dim
doslo v bohatSich méstech svys§imi vydélky obyvatel. Proto je
pfedpokladano, Ze ve sledovanych obci tento jev v urcité mife nastoupil
dfive v bohatych ,formanskych obcich” zatimco ,Zelezni¢ni obce” budou
v tomto ohledu za nimi pokulhavat az do doby plného rozvinuti Zelezni¢ni
dopravy a vyuziti vyhod ve sledovanych obcich z Zeleznice plynoucich, tedy
pfiblizné do pfelomu 19. a 20. stoleti. Kvuli vysoké dynamice zmén, které
s sebou Zeleznice pfinasi je také ofekavan prudsi pokles hodnot nez tomu

bylo u obci , formanskych”.

Kvili relativné prudkému nariistu poctu obyvatel ve méstech dochdzi

i k pfeménam v urbanistické struktufe mésta, kdy pfizemni domky, které
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byly charakteristické pro méstskou zastavbu jesté ke konci 19. stoleti, jsou
postupné vystfidany bytovymi domy zcihel a od 60. let 20. stoleti pak

vystavbou panelovych doma.

Z davodu razné kapacity domit by proto bylo vhodnéjsi mluvit a zméné
poctu obyvatel na jeden byt, nebot pro statistiku Rakouska-Uherska je
rodinny dim i didm snékolika bytovymi jednotkami stejnd kategorie.
BohuZel kviili nedostupnosti dostatecné podrobnych dat za obdobi do roku
1921, je mozné v ramci této studie hodnotit pouze vyvoj poc¢tu obyvatel na
dim (viz graf cislo 7). Jelikoz v jednotlivych méstech dochézelo k vystavbé
dom jiného razu (bytové domy X rodinné domy) bylo by zavadéjici bez
hlub$i analyzy pfesahujici ramec této studie porovnavat hodnoty za
jednotlivd mésta priifezové v jednotlivych letech. Proto bylo za vhodnéjsi
zvoleno sledovani vyvoje hodnot tohoto indexu v ramci jednotlivych obci za
delsi ¢asova obdobi a pomoci grafti hustoty zalidnéni, indexu zmény poctu
domii a grafu hustoty domii na km? uvedenych v pfiloze ¢islo 16, 17 a 18, se
pokusit popsat skutecny vyvoj v téchto obcich v obdobi od roku 1869 az do
roku 2001.

Z uvedenych grafti je dobfe znatelné, Ze nejvyssiho nartistu poctu obyvatel
na jeden dim bylo dosaZeno u obci, které ve druhé poloviné 19. stoleti
vyrazné populacné nartstaly. Vzhledem k prudkému zvySeni poctu
obyvatel, na ktery samoziejmé tehdejsi bytova vystavba nebyla pfipravena,
dochézi ke koncentraci vétSsiho mnoZstvi obyvatel do domi. Tento proces je
samoziejmé provazen Spatnymi Zivotnimi i bytovymi podminkami obyvatel.
V této fazi se jedna predevsim o pfiliv prislusnika délnickych profesi do mist
nové vznikajicich pramyslovych zavodt a tim dochazi k vystavbé
délnickych ctvrti. Poté co jednotlivda mésta zacinaji prosperovat znové
umisténych podniki a ze zlepSené dostupnosti vlastnich vyrobki na

vzdalenégjsi trhy, zacind vyrazny extenzivni vyvoj po¢tu domt, kdy dochazi
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zejména k vystavbé domi na zelené louce a pokracuje az do okamziku

naplnéni limiti tzemi danych pfirodnimi podminkami dané oblasti.

Nejvyraznéjsi narast poctu domt je zaznamenan u Pardubic od roku 1890,
ktery v podstaté trva az do konce 20. stoleti. Veliky nartist poctu domu
vykazovala také Ceska Ttebova v rozmezi let 1900-1950 a Usti nad Orlici
s Chrudimi pak od roku 1921. Ackoli v téchto méstech dochazelo k rychlému
a neustdlému narstu poctu obyvatel, diky velké stavebni aktivité je
nejpozdéji od roku 1910 zaznamenan velky ubytek poc¢tu obyvatel na jeden
dam, ktery vrcholi v roce 1930 a nasledné v roce 1950, coz je ovSem dano
vystéhovanim tii milioni ceskych a moravskych Némch a dosidlovanim
pohranic¢i. Pfi porovnani s grafem hustoty zalidnéni je pak ziejmé, Ze se
v tomto obdobi jedna predevsim o vystavbu bytovych domi, které pfi

mirném ndristu poctu domt vyrazné navysi hustotu osidleni.

Graf 7: Pocet obyvatel na dim

obyv./dum Pocet obyvatel na 1 déim
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Zdroj: vlastni vypocty, publikace ze s¢itani lidu 1869 - 2001
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V odlisném duchu oproti témto dynamicky se rozvijejicim obcim se rozvijelo
Vysoké Myto a Litomysl. Ve Vysokém Myté sice doslo také k obdobnému
narastu poctu obyvatel na dm jako u vySe zminovanych obci, ale nasledné
dochazi kvelice pozvolnému poklesu téchto hodnot. U Litomysle je
zaznamendan pouze mirny nariist poctu obyvatel na dim coz je dano také
téméf zanedbatelnym populacnim riistem mésta. Od roku 1921 je tu znatelna
zvySend stavebni aktivita, ktera se pfi stagnaci poctu obyvatel projevuje
poklesem poctu obyvatel na dim. Diky tomuto poklidnému vyvoji mésta
nedoslo k tak masové (vnéjSimi okolnostmi vynucené) vystavbé bytovych
domti, ¢imZz doslo k uchranéni historického centra mésta a zachovani
historického panoramatu mésta, ktery pak byl naruSen aZz vystavbou
panelovych sidlist v obdobi , panelového Silenstvi” béhem Ctyficeti let

totality po 2. svétové valce.

Po Druhé svétové valce je diky jiz nékolikrat zmifiovanym okolnostem
dosaZeno minima v poc¢tu obyvatel na jeden dim a od roku 1950 dochazi
knarGistu téchto hodnot. Tento jev je zapfi¢inén vystavbou sidlist
panelovych domi. Nejmasovéjsi vystavba tohoto typu obydli probéhla
v Pardubicich, Chrudimi a Usti nad Orlici coZ je ddno neustalym populacnim
rastem téchto meést. Oproti tomu u dalSich obci dochédzi jen k mirnému
narastu. Minimélni zmény v letech 1950 az 1980 vykazuje Ceska Tiebovd,
coZ je zpusobeno urcitym stavebnim nasycenim tdoli feky Trebovky a tak
dochazi k vystavbé novych domi na mistech starSich domt a tudiZz se tato
nahrada domu domem do statistiky vyraznéji nepromitla. Tento stav
doklada pouze urcity (ackoli ve srovnani napt. s Pardubicemi ¢i Chrudimi

minimalni) narast hustoty zalidnéni.

Od roku 1991 (pripadné castecné jiz od roku 1980) se upousti od vystavby
domi s velkym poctem byt a stavi se spiSe rodinné domy ¢i bytové domy

s niz§im poctem bythi. Tento novy trend se projevuje postupnym poklesem
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poctu obyvatel na dfim a narlistem poc¢tu domt v obcich pfi stagnaci hustoty

zalidnéni.

6.5. Vliv Zeleznice na urbanistickou strukturu meést

Jak bylo jiz naznaceno vyse, prodélala mésta Pardubického kraje od poloviny
devatenactého stoleti pomérné bouflivy populaéni a urbanisticky vyvoj. To,
Ze urcitou, pomérné vyznamnou, roli na tomto vyvoji sehréla Zeleznice, jiZ

bylo popsano v predeslych odstavcich.

Jakou roli vSak sehréla Zelezna draha v oblasti sméfovani izemniho rozvoje
méstské zastavby? Byl v ceskych méstech trend spiSe se k Zeleznici
priblizovat ¢i ptisobila Zeleznice jako odpudivy faktor urbanistického rozvoje
a vystavba novych casti mést se koncentrovala do oblasti dostatecné
vzdalenych od trati? Na tyto otdzky se pokusime najit odpovéd
v nasledujicich fadcich.

Dopady vedeni Zelezni¢ni trati obci miizeme klasifikovat do dvou skupin na
dopady primarni, které obsahuji vystavbu samotné trati, dep kolejovych
vozidel, dilen, nddrazi a dalSich budov pfimo spojenych s vystavbou
a provozem Zeleznice, a na dopady sekundarni. Mezi tyto druhotné projevy
Zeleznice v urbanistické struktufe obci bychom mohly zafadit vystavbu
novych primyslovych areald, které do své blizkosti Zeleznice pfitahovala,
vystavbu obytnych domé nejen pro zaméstnance Zeleznice, ale také pro
zameéstnance novych zavodi a vesmés vSechny nové se pfistéhovavsi
obyvatele. Zatimco objekty primarni vystavby maZeme oznacit za ,nutné”
a potfebné k vyuZiti potencidlu Zeleznice, tak objekty sekundarni vystavby
lze povaZovat za ,mozné”, nebot k jejich vystavbé muze dojit diky vyuZiti
potencialu drahy, ale neni to nutnosti. V Cesku, ale i v Evropé, je mozné najit
dostatek prikladii obci Ci regiont, ktefi nedokazaly vyuZit potencialu, ktery

jim zlepSena dopravni infrastruktura nabidla.

-81-



Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stiedisek Pardubického kraje

Vramci Pardubického kraje bude v nasledujicich odstavcich pfiblizena
urbanisticka struktura Pardubic a Ceské Tiebové, tedy dvou mést kraje,
jejichz rozvoj draha nejvice ovlivnila. I pfes urcité stejné znaky obou obci,
které vyplynou z nasledujiciho rozboru, je zde znatelny urcity rozdil, ktery
stanovuje limity plosného rozvoje. Obé obce se rozvijely predevsim na levém
biehu feky, ktera méstem protéka (v pfipadé Pardubice se jedna o Labe
a asteéné i Chrudimku, u Ceské Tfebové pak o feku Tfebovku) a na pravy
bfeh se vystavba rozsifovala velice pozvolna. Pardubice se v3ak rozkladaji
v polabské niZiné a tedy v oblasti bez vyraznéjSich terénnich pfekazek
(vyjma jiz zmitiovanych vodnich toki), zatimco Ceskéa Ttebova lezi v tdoli
feky, kdy na vychodé mésto obtéka pravé feka Tiebovka a na zapadé je obec
tisnéna hibetem Svitavské pahorkatiny. Tyto dva faktory se tak staly
pfirozenymi limity ploSného rozvoje obce a zapficinily protahly severojizni
tvar mésta. Nasledujici studie tak bude mimo jiné také porovnanim
urbanistického rozvoje dvou mést Pardubického kraje, u kterych se urcujicim
faktorem rozvoje stala Zeleznice a které mély odlisné fyzickogeografické

podminky pro rozsifeni tizemi obce.

Jak se tyto odliSnosti promitly do struktury mésta a promitly se viibec? Na to

se pokusi najit odpovéd nasledujici fadky.

6.5.1. Pardubice

Pardubice lezi v srdci vychodoceské casti Polabi s nejvyraznéjsi krajinnou
dominantou Kunétickou horou (295 m n. m.), vjednom ze dvou
vychodoceskych vodopisnych uzli (druhym je soutok Labe s Orlici v Hradci
Krélové). Labe tekouci od severu, se pfed Pardubicemi ostfe lomi k zapadu,
pfijima vody feky Louc¢né a dale po proudu také Chrudimky. Labe pied
novodobou regulaci tvofilo velké meandry a detnd slepa ramena, proto
vlastni prostor nivy, zarostlé luznimi lesy, nebyl pro osidleni prili§ vhodny.

Nejstarsi pardubické osidleni se tedy vazalo na feku Chrudimku a okraj
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labské nivy. Archeologicky je osidleni v oblasti dne$nich Pardubic doloZeno
jiz v 9. stoleti a to na pravém biehu Labe v oblasti Rosic, Semtina, Cihelny

i na levém biehu v okoli Svitkova, Starych Jesencan a Drazkovic (Kuca 2002).

Kviili vySe popsanym nepfiznivym pfirodnim podminkdm nelze ptivodni
jadro osidleni hledat v prostoru nynéjSiho historického centra, ale spiSe
v oblasti dneSnich Pardubicek okolo kostela sv. Jilji. Prvni zminky o stavebni
aktivité v prostoru soucasného historického jadra mésta se objevuji
v priibéhu 14. stoleti v souvislosti s vystavbou celnice s mytem, kontrolujici
prepravu zbozi(pfedevsim dfeva) po Labi. ,Nové mésto” v okoli celnice bylo
zaloZeno okolo roku 1340. Jiz od stfedovéku se Pardubice nachazely ve stinu
krélovského mésta Chrudimi a dalsiho vyznamného vychodoceského centra

Hradce Kralové.

Novodoby vyvoj Pardubic se datuje od 40. let 19. stoleti, konkrétné od let
1843-1845, kdy tizemi jizné od mésta profala linie prvni ceské Zelezni¢ni trati
z Olomouc do Prahy. Zeleznice byla vedena pomérné daleko od mésta,
presto vSak znamenalo jeji zprovoznéni vyznamny zlom pro vyvoj Pardubic.
Mésto ji totiz ziskalo strategickou vyhodu proti obéma velkym méstskym
konkurentiim v blizkém okoli (Chrudimi a Hradci Kralové), v jejichz stinu se
dosud rozvijelo. V nasledujicich letech (1854 a 1871) byly vystavény
a zprovoznény trati z Pardubic pfes Rosice a Hradec Krélové do Jaroméie
a z Pardubic pfes Chrudim do Havlickova Brodu. Pardubice se tak ve druhé
poloving 19. stoleti staly spolu sCeskou Tiebovou nejvyznamnéj$im

Zelezni¢nim uzlem ve vychodnich Cechach.

Jesté ve 40. letech byly vypracovany projekty vystavby ,nového mésta”
smérem od historického jadra k Zeleznicnimu nadraZzi, realizace téchto
projektii vSak byla odloZena o nékolik desetileti. Ani vystavba novych
pramyslovych zavoda ¢i rozvoj zavoda starych se neudaly okamzZité po

zahdjeni provozu na Zeleznici. Prvni vétsi podniky zacaly v Pardubicich
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vznikat az od roku 1867 (Kuca 2002). Od pocatku 20. stoleti se v Pardubicich
na uzemi mezi Svitkovem a nadrazim zacinaji stavét objekty jednoho
z nejvétsich soucasnych podnikit v obci — Parama — které byly s nadraZim
propojeny vleckou. Ve 20. letech 20. stoleti pak severozapadné od Rosic,
kolem Semtinského dvora mezi Rybitvim a Doubravici, zacal vyrastat dalsi
komplex chemického pramyslu vyuzivajici nizkych cen tamnich
zamokfenych pozemki. V roce 1920 tu tak vznikly zavody Explosia a od
roku 1928 pak Synthesia. Na tyto velké podniky pak byla navazana
i vystavba bytovych kolonii.

Jak je viditelné na mapé v pfiloze ¢islo 12, rozvinulo se pardubické nadraZi
v souvislosti s vystavbou pfipojnych trati v plosné rozsahly komplex, ktery je
vsak relativné vzdalen od historického jadra Pardubic (mysleno okoli zamku
a Pernstejnského nameésti, nikoli historické jadro v oblasti Pardubicek okolo
kostela sv. Jilji). Pfesto se dnes nadrazi nachazi uprostfed kompaktni

zastavby.

Z téZe mapy je znatelné, Ze dnedni Pardubice vznikly sristem nékolika obci.
Pied rokem 1840 se na dneSnim tzemi mésta kromé historické zastavby
kolem zamku a Pernstynského namésti a oblasti Pardubicek rozkladaly obce
Svitkov, Rosice a Nové Jesencany. Z téchto center se nasledné $ifila vystavba
do jejich zazemi. Nejsilnéji pak kolem historického jadra v okoli zdamku. Pfed
vystavbou trati méla tato oblast diky existenci mostu pfes Chrudimku
tendenci izemné expandovat na vychod od této feky, tedy do oblasti
oznacované jako Bilé predmésti. Po zprovoznéni trati do roku 1900 doslo
k vystavbé bloku budov mezi soutokem Labe a Chrudimky a Zelezni¢nim
nadrazim. Dal$i bloky budov vystavénych v téchto letech se koncentruji
podél trati a také do zazemi nadrazi v Rosicich. JizZ do konce stoleti probéhl

v Pardubicich prudky nartst poctu obyvatel. V roce 1900 byly Pardubice jiz
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nejvétsim vychododeskym méstem a jednim zdeseti mést snejvétSim

pramérnym roénim pfirtistkem obyvatel v Cechach (Kuca 2002).

Od pocatku stoleti do vzniku samostatného Ceskoslovenska se nadale
hlavni stavebni aktivity soustfedi do oblasti mezi Labem a Zeleznici, pficemz
pravé tyto dva prvky byly v této dobé propojeny souvislou zastavbou. Také
dochdzi k mirnému oZiveni urbanistického rozvoje na pravém brehu
Chrudimky. Kvili absenci mostu pfes Labe zlistava pravy bfeh toku nadale

stavebné téméf nedotcen (mimo vystavby v Rosicich).

Nejvétsi stavebni aktivita na izemi obce probéhla v obdobi mezi svétovymi
valkami, kdy jsou souvislou zastavbou propojeny Pardubice se Svitkovem
a Starymi Jesencanami a doslo takeé jiz vySe zminiované vystavbé chemického

komplexu v okoli Semtina.

Jednim z nejvyznamnéjSich stavebnich pocinti v obdobi po druhé svétové
valce byla vystavba letisté umisténého jizné od dostihového zavodisté. Kvili
budovani leti§té musela byt také pfeloZena trat na Chrudim. Po roce 1960 se
stavebni ¢innost koncentruje do okrajovych tizemi obce. V tomto obdobi je
urbanisticky vice vyuzit pravy bfeh Labe, kdy je zde vybudovano sidlisté
Polabiny. Poprvé v historii se tak pravobfezni tzemi stalo soucasti
urbanistického rozvoje Pardubic. Lokalizace vystavby do téchto mist byla
déna jak vazbou na chemicky primysl, tak vycerpanim izemnich rezerv na
dosavadnim tzemi mésta. Dalsi vystavbu jizné od Pardubic totiZ znemoznila

pfitomnost vojenského letisté jizné od dostihového zavodisteé.

Pardubice, které béhem 20. stoleti vyrostly v rovnocenného konkurenta
tradi¢ni vychodoceské metropole Hradce Kralové, se v 80. letech 20. stoleti
priblizily khranici 100 000 obyvatel. Jsou jednim znejdynamictéji se
rozvijejicich Ceskych mést. Presto, zejména diky absenci vyraznéjSich

pfirodnich limitt urbanistického rozvoje (pomineme-li omezeni plynouci
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z toku Labe a Chrudimky), si zachovaly v podstaté intaktni historické jadro,

které je od roku 1964 méstskou pamatkovou rezervaci.

Zeleznice sehrala v urbanistickém rozvoji Pardubic jisté nezanedbatelnou
roli, coz dokazuje i fakt, Ze vsoucasnosti drdha prochazi téméf stfedem
zastavby obce, zatimco v poloviné 19. stoleti byla jeji linie vedena relativné
daleko od centra. Zeleznice tak do svého okoli pfitahla stavebni aktivitu a to
jak vystavbu pramyslovou tak i bytovou. V obdobi do konce 19. stoleti
dokazala dokonce zménit smér urbanistického rozvoje z oblasti na pravém

bifehu Chrudimky do okoli nadraZi.

Vyznam Zzeleznice pfi formovani urbanistické struktury mésta také doklada

velké mnozstvi zelezni¢nich vleéek na Gizemi obce.
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6.5.2. Ceska Tfebova Ao s onl
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Ceska Tiebova lezi v siroké kotliné Fitky Ttebovky, ‘svirané ze dvou stran

vysokymi zalesnénymi hibety. Na zdpadni strané hibetem Kozlovského
kopce (603 m n. m.), spadajiciho k Ceské Ttebové piikrymi svahy a oddélujici
Trebovsko od Litomyslska, na vychodni strané pak hibet Tfebovskych stén,
jehoZ svahy jsou pomérné mirnéjsi a teprve za hfebenem, tvoficim evropské
rozvodi Labe a Dunaje, nasleduje prudky sraz do LanSkrounské kotliny
v povodi Moravské Sazavy. Jihovychodné od mésta se tento hibet vytraci do
plochého Trebovského sedla, které mélo jiz v minulosti velky vyznam pro
dopravni spojeni mezi Cechy a Moravou (mimo jiné tudy byla roku
1843 vystavéna i prvni parostrojni Zeleznice v Cechach — trat z Olomouce do
Prahy). Jizné od sedla na prededly systém navazuje Hiebecsky hibet.
Trebovska kotlina je sice pomérné plocha, feka zde vSak protéka pomérné
hlubokym zafezem, takZe nejstar§i casti Trebové charakterizuje znacna

vyskova denitost (Kuca 1996).
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Nejstarsi jadro zdejSiho osidleni tvofila osada, vznikla pravdépodobné jiz
pfed rokem 1200 na pravém biehu feky ve svahu s jihozdpadni expozici.
V poloviné 13. stoleti bylo na protéjsi strané udoli zaloZzeno méstecko
Trebova. Od tohoto obdobi zacina i systematicka proména ¢i spiSe
systematické osidlovani tfebovské kotliny, ¢imz vzniklo kontinualni osidleni
v dnesni dobé tvofici jednu dlouhou ldnovou ves v délce presahujici 20 km.
Soucasti této ,,vsi” jsou severné od Usti nad Orlici leZici Libchavy, nasledné
samotné Usti nad Orlici, Hylvaty, Dlouha Tfebova, Dolni Parnik (dnesSni
sidlisté Lhotka), Parnik, Cesk4 Tiebova, Rybnik a Tfebovice. Tento systém
osidleni déle smérem na Moravu navazuje na obce v okoli Svitav. Vysledna

podoba tohoto soumésti byla vyrazné podminéna tvary terénu.

Ackoli ptivodni osada se nachdzela na pravém brehu feky, méla tato strana
toku hlediska osidleni vZdy jen menSi vyznam a vlastni ptivodni osada

pravdépodobné, po zaloZeni méstecka na opacném brehu, zanikla.

Prestoze riist mésta zacal jiz v 80. letech 18. stoleti, kdy Slo predevsim
o pfizemni rodinné domky (Kuca 1996), zacatek skutecného novodobého
rozvoje mésta vSak znamenal az vznik Zeleznicniho uzlu 1845-1849, ktery
byl po dobudovani zakladni Zelezni¢ni sité ceskych zemi po Praze
nejdiileZitéjsi Zelezni¢ni kiizovatkou v Cechach a teprve roku 1953 jeho
vyznam poklesl po otevieni trati z Havlickova Brodu (a Prahy) do Brna.
Zeleznice vedené po zapadni strané tdoli se stala vyraznym prvkem mésta.
Jihovychodné a jizné od mésta vznikly rozlehlé plochy osobniho, nakladniho

a sefadovaciho nadrazi s veSkerym technickym zazemim.

Nejvétsi rozmach nové vystavby mésta zapocal v 90. letech 19. stoleti a do
konce 30. let 20. stoleti vedl k pfeméné Ceské Tfebové a sni postupné

srostlym Parnikem v podlouhlou aglomeraci o délce 3 km.

Phidorys obce je charakteristicky dominanci dvou soubéZnych ulic, mezi

nimiZ vzniklo namésti a kostel. Phadorys intravilanu vystavéného ve
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20. stoleti respektoval ptvodni sit ulic a cest (pf. do Litomysle, Svitav ¢i

sousedniho Usti nad Orlici).

V obdobi do konce 19. stoleti se urbanisticky rozvoj obce soustfedi do oblasti
mezi nameéstim a nadraZim (viz mapa v pfiloze cislo 11). Ze stfedu
jihozapadni strany ndamésti byla proraZzena pfima ulice k nadraZi a v jejim
okoli vyristaly pfedevsim bytové domy, zatimco v okrajovych oblastech
tehdejsiho intravilanu v obdobi do 2. svétové valky se prosazovala vystavba
rodinnych dom1, kterd zacala Splhat i vysoko do svaht zapadni strany tdoli.
Oproti tomu jen pomalu se rozvijela vystavba na vychodni strané udoli
Trebovky, kde vznikla do druhé svétové valky jen mensi vilova ctvrt

Rudolticky.

Novodoby charakter Ceské Tfebové jako mésta zaméstnanct drahy
doplnovaly i pomérné vyznamné pramyslové podniky, zejména textilni, mez

inimiZ dominovala velka textilka v Parniku (Kuca 1996).

Teprve v 80. letech 20. stoleti se intravilan obce vyraznéji rozsifil na sever,
kdy bylo tzemi mezi centrem Ceské Tiebové a Parnikem zasaZeno
panelovou vystavbou. Vzhledem k nedostatku volnych ploch doslo
k panelové vystavbé také v tésném zazemi historického jadra mésta, kdy
historické roubené chaloupky byly nekompromisné nahrazeny sidlisti
panelovych dom1 jako je napf. sidlisté Travnik. Nastésti i pfes tento boutlivy
novodoby rozvoj obce se podafilo ¢ast historickych staveb zachovat a udrzet
také ptivodni piidorysnou strukturu obce. Uzemi historického jadra, které se
podafilo takto zachovat byla roku 1995 vyhldSena méstskou pamatkovou

rezervaci.

Zeleznice se na urbanistické struktufe podepsala vyraznym pismem. Na
velké Casti izemi obce vyrostly stavby slouzici k provozu a udrzbé Zeleznice,

coz se znacné projevilo ve struktufe mésta.
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Soucasny stav mésta dobre ilustruje mapa ziskana z mapovych zdroja
Pardubické kraje a pfinaSejici informace o funkénim clenéni méstské
zastavby do nékolika zakladnich kategorii (viz pfiloha ¢islo 13). Na prvni
pohled je tu zfejmy vyrazny rozdil mezi zdstavbou na pravém a levém biehu
Trebovou. Zatimco pravobiezni casti dominuje vicepodlazni zastavba
méstského typy, tak na levém bfehu se rozvijela spiSe zastavby rodinnych
domki, dle clenéni Pardubického kraje spadajici do kategorie venkovského
nizkopodlazniho bydleni. Na tento typ zastavby poté navazuji vesmés

plochy méstské zelené ¢i zemédélsky vyuzivana puda.

Na pravém bfehu je vyznamnou oblasti, koncentrujici obytnou i obsluznou
funkci (obcanska vybavenost), historické centrum mésta rozkladajici se
v okoli namésti. Tento kompaktni blok je ze vSech stran obklopen objekty
urcenymi k bydleni, at jiZ se jedna o objekty méstského typu nizkopodlazni
¢i vicepodlazni. Nejsilnéji se tento typ vystavby rozvinul od namésti smérem
k Zelezni¢nimu nadrazi, tedy v oblasti vystavéné od roku 1840 do konce
stoleti. Tyto dva druhy zastavby jsou zcela dominantni v ramci celého mésta,
tedy i v oblastech nachdzejicich se severné od historického jadra. Jednolitost
téchto domovnich blok{i naruSuje obc¢asna sidliStni vicepodlazni zastavba,
z povalecného obdobi charakteristickda shluky panelovych domt. Tato
panelova sidliSté se objevuji v severnich ¢astech mésta, Parniku a Lhotce, ale
také v oblasti mezi naméstim, nddrazim a silniénim tahem na Litomysl
(vedouci od historického centra na vychod), kde tvofi podivnou strukturu
v kombinaci s nékolika zbylymi ,roubenkami”, které zde byly vystavény

jesté v dobé pred privedenim drahy do mésta.

Nejvyraznéjsi zony priimyslové vyroby jsou izce navazany na oblast nadrazi
a to jak osobniho, tak i nakladniho a sefadovaciho. V tésné blizkosti nadrazi

se nachazi také jedna z nejvyznamnéjsich firem soucasné Ceské Tiebové,
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akciova spolecnost Korado. Dalsi primyslové zavody jsou lokalizovany

podél jiz zminované silnice na Litomysl.

Co se rozsifovani intravildnu do oblasti jeSté nestiZenych vystavbou tyce, je
situace Ceské Trebové komplikovanéjsi neZ tomu bylo u Pardubic. Je to déno
zejména Cclenit€jSim terénem, ktery spolu svodnim tokem tvofi bariéry
rozvoje meésta. A tak zatimco v Pardubicich nic nebrani kvantitativnimu
nartistu intravilanu, tak v Ceské Tfebové dochazi ke kvalitativnim zménam
v zastavbé. Relativné rozsdhlé tzemi obce vystavéné do roku 1840 (ale
¢astecné i tzemi vystavéné do konce stoleti), zndzornéné na mapé v priloze
¢islo 11, v8ak proslo mnohymi pfeménami, kdy ptvodni pfizemni domy
byly nahrazeny bytovymi nékolikapatrovymi domy. Tyto zmény se vSak
v izemnim vyjadfeni zmén pouZitém ve zminované mapé vyraznéji
neprojevi. Z této mapy by mohl ¢tenai dospét k nazoru, ze Ceska Tiebova
populacné stagnovala a vzhledem k pomalému nartistu plochy intravildnu
dochazelo i k pomalému nardstu poctu obyvatel. Ale ty hlavni zmény
v urbanistické struktufe probéhly pravé v kvalitativni roviné zastavby. Tyto
zmény umoznily obci absorbovat mezi lety 1890-2001 vice nez dvojnasobné

zvySeny pocet obyvatel.

6.6. Zaver

V obou piipadech (Pardubic i Ceské Tt¥ebové), u kterych byly sledovany
zmény v urbanistické struktufe, sehrdla Zeleznice v urbanistickém vyvoji
obce podstatnou roli. Jeji vliv se nejsilnéji projevil v obdobi do konce
19. stoleti, respektive do 1. svétové valky, kdy se obé mésta svou zastavbou
neustale pfiblizovaly k trati. Zeleznice, dosud se nachazejici v dostatetné
vzdalenosti od méstského intravilanu, se razem stava soucasti souvislé
urbanistické zastavby. Cimz je v plném znéni potvrzena pravdivost prvni

hypotézy.
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V nésledujicich obdobich ma Zeleznice vyrazny pfitazlivy efekt zejména pro
pramyslové zavody, zatimco vystavba obytnych domi se koncentruje jiz do
oblasti, které nebyly tak vyhradné vazany na drahu. V tomto obdobi se
urbanisticky rozvoj mést odviji od neustdle nartstajictho poctu obyvatel
dobie prosperujici obce. Tento narlist poctu obyvatel i prosperity obce byl
opét (jak bylo zjiSténo z porovnani sobcemi mimo drdhu) zptlisoben

Zeleznici.

U obou meést je také dobie rozpoznatelny, ve sméru drahy protahly tvar
obce, coz také dokazuje jaky vliv méla Zeleznice na usmérnéni rozsifovani
zastavby. Vliv Zeleznice byl v obou pfipadech jesté vice zesilen stejnou
prostorovou orientaci vodniho toku. Vodni tok byl také v pfipadé Pardubic
jedinym pfirozenym limitem rozvoje izemi. Oproti tomu vyrazné protahle;jsi
tvar Ceské Triebové je nutné, mimo vlivu drahy, pfiist predevsim
morfologickym vlastnostem tizemi obce a jeho blizkého okoli. Nebot poté co
bylo severojizné orientované udoli feky Trebovou urbanisticky nasyceno, na
vychodé obce branil rozvoji vodni tok a na zapadé strmé svahy Svitavské
pahorkatiny, nezbyvalo neZ rozSifovat intravilan smérem na sever a na jih

v plné shodé s orientaci udoli i s osou feky a Zeleznice.

Timto je ¢astecné potvrzena pravdivost druhé hypotézy. OvSem zde bych se
drzel spiSe omezené platnosti druhé hypotézy. Nebot u obou sledovanych
obci, je nepochybné znatelny velky vliv vodniho toku a, v p¥ipadé Ceské
Trebové, i ostatnich morfologickych utvarti. U Ceské Ttebové byla téméf
minimalni moZnost rozvoje v jiném sméru nez podél feky a Zeleznice. Oproti
tomu je nepopiratelnym faktem, Ze v pfipadé Pardubic, tedy v tzemi
s minimem pfirodnich limitd ploSného rozvoje sidla, doSlo k pfeméné
v podstaté bodové zastavby v okoli soutoku Labe a Chrudimky, na zastavbu
vyrazné protahlou podél Zeleznice a toku Labe. Toto vyznamné protazeni

bylo naruSeno az vystavbou sidlist¢é Polabany na pravém bfehu Labe.
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Z uvedeného lze tedy usuzovat na velky vliv Zelezni¢niho tahu na orientaci
zastavby meésta. Ale aby bylo mozné zevSeobecnéni a rozsifeni platnosti
tohoto tvrzeni, je nutny podrobnéjSi rozbor vice sidel (pokud moZno
zahrnujici i sidla s nesouhlasnym smeéfovani vodniho toku a Zelezni¢niho
tahu). Proto bych se u potvrzovani této hypotézy klonil spise k, jiz vy3e
zminované, omezené platnosti, kterou je nutné podlozit podrobnéjsim

a rozsahlej$im vyzkumem.

Pri ovéfovani tieti hypotézy tykajici se nartistu poctu obyvatel i domti bylo
na zakladé -pfilozenych grafti i tabulek dosazeno jednoznacnych zavérf,

které hypotézu potvrdily.

Z vyse popsaného vyvoje se jevi pocet obyvatel na diim jako proménna
veli¢ina existence Zelezni¢ni trati ackoli se zde vyrazné prosazuje i Chrudim,
tedy mésto bez hlavniho Zelezni¢niho tahu. OvSem vzhledem k faktu, Ze
Chrudim byla dlouha léta krajskym meéstem a tudiz i centrem celého
regionu, a Zze méla srovnatelné pfirodni i spolecenské podminky
s Pardubicemi (v mnoha ohledech méla dokonce naskok) dal by se u této
obce ocekdvat vyvoj vice srovnatelny sPardubicemi. V této navzijem
porovnatelné dvojici obci (stejné jako i u ostatnich dvojic — Vysoké Myto
a Usti nad Orlici; Ceska Trebova a Litomysl) je znatelna pfevaha obce

s zelezni¢nim tahem.

Mésta lezZici na draze se projevuji sice obdobnym nartistem poctu obyvatel na
jeden dim jako obce mimo drahu, ale nasledny pokles hodnot je daleko
rychlej$i a tim i strméjSi. To dokldda vyssi dynamiku zmén ve méstech na
zeleznici. Tim byla potvrzena platnost ctvrté hypotézy.

Diky prudkému a nadprimérnému nardstu poctu obyvatel ,Zelezni¢nich
obci” a také diky koncentraci obyvatel do mést dochazi k nartstu podilu

obyvatel mésta na populaci okresu. Tento trend probihal i v obcich mimo

Zeleznici, ale narast tohoto podilu byl mirnéjsi. V tomto ukazateli si udrzuje
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nadpriamérné hodnoty Chrudim, tedy mésto mimo Zeleznici, ale ve srovnani
s Pardubicemi byla plné pfekondna soucasnym krajskym méstem. Platnost

posledni (paté) hypotézy této prace byla prokazana.
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7. Y, C ’ 7

7. Zavér
TR PRPPIRE

Zamérem predlozené studie bylo prokazat urcité vlivy vystavby patefni
Zelezni¢ni trati jako prvku zlepsSené dopravni dostupnosti regionu na rozvoj
piredevsim méstskych region, a to zejména prostfednictvim zmén ve vyuZiti
pid v okoli trati a demograficko—urbanistickych charakteristik vybranych
center Pardubického kraje. Zaméfeni na tyto dva aspekty pfedurcilo
strukturu celé této prace. Platnost hypotéz tykajicich se téchto aspektil jiz
byla prokazana ¢i vyvracena v zdvérecnych kapitolach jednotlivych oddila.
V téchto kapitolach je nepochybné plné prokazan vliv Zelezni¢ni trati na
dané aspekty, ¢imz je potvrzena platnost obecného cile studie stanoveného

v avodu celé prace.

Mimo tyto predem stanovené hypotézy prokazala tato studie také platnost
jinych tvrzeni. Z vySe uvedeného je znatelné, Ze nejsilnéjsi vliv na rozvoj
regiont méla Zeleznice v obdobi od jejiho vzniku az do 30. let 20, stoleti, kdy
se zacala masové prosazovat silni¢ni automobilové doprava. Ve zminéném
obdobi tézila Zeleznice ze svého postaveni nejmodernéjSiho dopravniho
prostfedku. Toto postaveni se v priibéhu let proméfiovalo a dnes Zelezni¢ni
doprava v Cesku hled4 svoje ,misto na slunci”. Nejpravdépodobnéjsim
smérem uplatnéni Zelezni¢ni dopravy bude v koncentraci na osobni dopravu

a to jak pfiméstskou, tak i vysokorychlostni dalkovou.

Pfedlozenou studii se nepochybné podafilo objasnit dopady Zelezni¢niho
tahu na vyuziti ploch (land-use) i na demograficko—urbanistické
charakteristiky ve sledovaném tzemi. Vliv na dané usporadani mélo
samoziejmé vice faktord, ale vystavba trati, a tim zlepSena dostupnost
regionu umoznily ostatnim pfihodnym podminkam oblasti, aby se naplno
projevily a uplatnily. Alespoﬁ tomu tak bylo ve sledovaném tizemi. Zda by
bylo moZné touto studii objasnéné trendy zevseobecnit pro celé Cesko ¢i zda

se jedna o specifikum této konkrétni trati a sledovaného tzemi ziistava
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otazkou, ktera by zasluhovala podrobnéjsi a mnohem rozsahlejsi historicko-

geograficky prazkum.
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Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stfedisek Pardubického kraje

Ptiloha 1: Priimérna nadmoiska vygka sledovanych ZU]J

Pramérna nadmorska vyska

Legenda

nadmorska vyska
B o 2000
[ ] 200.1-3000
[ ] 300.1-4000
I :00.1-5000
[ ] 500.1-vice

zeleznice
. stanice
L stanice - uzly s lokaini trati

. stanice centra

[ 37 78 km

h:—j

Zdroj: vlastni upravy, LUCC databaze
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Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stfedisek Pardubického kraje

Priloha 2: Rozdéleni tizemi do zén

Rozdéleni uzemi do zo6n

SN,
,r“\ %&’ “‘
W WWM Sy ~t ';;"__

"".w“ ‘

"* ‘
i"w
‘

s
!"q

lP

'/'x

Legenda

rozdéleni izemi
B

[ ] sta

[ ]st2
Bz

[ ]za2

¢ stanice centra

¢  stanice - wel s lokani trati

stanice
2eleznice
o 37 78 km

Zdroj: vlastni upravy, LUCC databaze
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Vliv Zeleznice na rozvoj vybranyjch stvedisek Pardubického kraje

Priloha 3: Hodnoty koeficientu antropogenniho ovlivnéni (KAO)

KAO J
zona jednotek 1845 1948 1990 2000
P 307,00 3,62 15,91 13,12 12,67
St.1 16,00 1,66 2,54 3,75 4,01
St2 139,00 2,43 8,00 721 7,38|
ZA1 48,00 3,61 8,29 7,72 7,69
Z2 224,00 2,72 8,86 7,84 8,02

Zdroj: vlastni vypocty, LUCC databaze

Piiloha 4: Hodnoty koeficientu ekologické vyznamnosti (KEV)

KEV
zona jednotek 1845 1948 1990 2000
P 307,00 42,12 39,21 40,42 40,56
St.1 16,00 48,89 46,40 46,74 46,80]
St.2 139,00 41,50 37,26 38,37 38,73
ZA 48,00 38,16 33,35 37,18 37,41
Z.2 224,00 42,50 38,25 40,59 41,05

Zdroj: vlastni vypocty, LUCC databaze
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Ptiloha 5: Zména podilu ZaP+OsP

Zmena podilu ZaP+OsP

8.00

6.00 {——

zmena

1845-1948 1948-1990 1990-2000

-2,00
obdobi

BP ESt.1 ast.2 0zA Wz2 HCesko

Zdroj: vlastni upravy, LUCC databaze

Priloha 6: Zména podilu orné ptidy

Zména podilu OP

5,00 1
0,00
1845-1948 1948H 1990-2000
g
E
E 500
-10,00 1
-15,00
obdobi

FIP EmSt1 0OSt2 0Oz1 mZ2 mCesko

Zdroj: vlastni upravy, LUCC databaze
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Vliv zeleznice na rozvoj vybranych stiedisek Pardubického kraje

Pfiloha 13: Funkéni vyuziti ploch Ceské Trebové v roce 2001

Funkéni ¢lenéni obce

- Zakladni charakteristiky

bydkeni venkov ské nizkopod kaini zemédélska vyroba
bydieni méstske nizkopodiani sport arekieace
bydleni méstské vicepodiaini

e ]

- i

[ ] B choicka vybavenost
B bydieni sidEi vicepodlazni SER  vlochy Rleanini dopravy
] [
] g
e

bydleni+obd ansk a vybavenost les, mestska zelen

obdanska vybavenost vodni plochy a toky

zemwdélsky vyuzivana pida

; prdmysbova vyroba

Zdroj: www.pardubickykraj.cz
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Vliv Zeleznice na rozvoj vybranych stfedisek Pardubického kraje

Priloha 16: Hustota domu

hustota Hustota dom&

[domy/km2]
90 e o e e e e O

80 -
70 |
60 -
50 |
40 -
30
20 |
10 _— N —
& & & & &

rok

Chrudim ——Vysoké Myto Usti nad Orlici
—— Ceska Trebova — Litomysl — Pardubice
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