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0. Uvod a cile prace

Cilem prace je zhodnotit vyvoj dopravy na uzemi vymezeném administrativnimi
hranicemi Jihoceského kraje a spolkové zemé Horni Rakousko od 19. stoleti do
soucasnosti, zjistit vliv funkce hranice na dopravni propustnost, infrastrukturu a vyvoj
preshrani¢ni dopravy ve sledovaném uzemi podle zjisténych vysledkil, s navaznosti na
pfipravovana opatieni a vystavbu dopravni infrastruktury v nejblizsich letech, a stanovit

zakladni periodizaci.

Mapovani rozvoje dopravnich cest, prosttedkil, infrastruktury a ptfepravnich objemi,
stejn¢ jako zdznam vyznamnych aktivit a osobnosti ¢innych v této oblasti se ukazalo
jako dobry a ndzorny tivod do problematiky historick¢ho vyvoje a funk¢ni souvztaznosti

zkoumanych sousednich regionl v zavislosti na prostupnosti hranice.

Diky tradi¢né vysoké urovni organizace a vykaznictvi v oblasti dopravy jsou k dispozici
spolehliva data zpracovana i v dlouhodobé sledovatelnych c¢asovych tadach.
Pozoruhodna kontinuita je patrnd jest¢ desetileti po rozpadu habsburské monarchie

tieba 1 z béZnych vlakovych jizdnich fada.

Svlyj vyznamny podil na utvareni dopravnich cest mély od pocatku fyzickogeografické
hranice, které limitovaly poc¢et komunikaci a hrani¢nich piechodd. Dopravni systém tak
v tomto smyslu pfedstavuje svym zpusobem pevny orientacni bod v jinak bouilivé

proménlivém obdobi zmén hranic a osidleni béhem 20. stoleti

Hranice, jejich funkce a prostupnost predurcuji i1 specifickou periodizaci vyvoje
dopravy, jakkoliv tato v nadnarodni podobé piekracuje hrani¢ni linii, historicky
stanovenou spravnimi jednotkami a politickymi vnitfnimi a vnéj$imi hranicemi zemi a
regiond. Ani v tomto pfipad€ nelze pominout administrativni dikladnost rakouského
systému, utvafeného reformami z piedchéazejicich let 1751 az 1850 a dale

modifikovaného v etapé 1869 — 1949.

Klicovy vyznam meéla transformace vngjSich hranic bariérového typu po 2. svétové
valce, ktera zménila piivodni orientaci dopravy z jihu na sever v ramci $ir$iho politicko-
hospodaiského vyvoje s dopady na periferizaci regionalnich sidel. Tyto teze

dokumentuji konkrétni udaje v nasledujicich kapitoléach.



1. Hodnoceni literatury

Ditlezité informace ke své praci jsem cerpal z odbornych publikaci a internetovych
zdrojt.

Vzijemnymi vztahy JihoCeského kraje a Horniho Rakouska se zabyva publikace Davné
stopy — nové cesty (2013), vydana u piilezitosti konani preshrani¢ni zemské vystavy.
Cerpal jsem zejména z piispévku Romana Sandgrubera, ktery kriticky a z rakouského
pohledu zhodnotil stavby konéspiezni Zeleznice, Schwarzenberského kanalu a ptisobeni
V. Lanny na podnikatelské scéné¢ Rakouska-Uherska. Dale jsem vyuzil studie Niklase
Persiho srovnavajici vyvoj Rakouska a Ceskoslovenska v letech 1945-1989.

Velmi pfinosna se ukazala publikace Kultury na hranici editori A. Komlosy a V. Bizka
(1995), ktera je vysledkem vzajemného projektu Ceskych a rakouskych védca. Ackoli se
primarné vénuje vztahim JihoCeského kraje s Dolnim Rakouskem, studie Andrey
Komlosy shrnuje problematiku pohybu zbozi a osob v 18. a 19. stoleti nad ramec
vymezeného uzemi. Stejné tak piesahuji tento ramec texty Winfrieda Garschi, Michaela
Johna a Olivera Rathkolba, které analyzuji situaci hranic a vzajemnych vztahi obou
zemi ve 20. stoleti.

Definice, teoretické zaklady a moznosti rozpracovani tématu hrani¢nich regioni
poskytlo souborné dilo Ceské pohranii - Bariéra nebo prostor zprostiedkovani? M.
Jefabka, J. Dokoupila, T. Havlicka a kolektivu. Dynamické pojeti hranice jako silového
pole s riznymi polarizacemi, hrani¢nimi efekty a potencidlem ptedstavuje manudl
mozného aplikovaného vyzkumu nebo planovani pro statni spravu.

K problematice konésptezni drahy jsem nejvice Cerpal z prace Ivo Hajna Konéspiezni
zeleznice Ceské Budgjovice-Linec-Gmunden (2004), ktery dlouhodobé zkouma tento
fenomén, a podava vycerpavajici piehled o této stavbé. Kniha Historii a krajem
konésptezky, na které spolupracoval s L. Kucerovou (2008) dopliiuje informace o
uryvky z dobového rakouského tisku.

Prace Schwarzenbersky plavebni kanal (2013) pfinds$i pivodni zpravu jednoho z
realizatort tohoto dila — Ernesta Mayera, kterd byla zvefejnéna vibec poprvé.
UmozZiuje tak komparaci dosavadniho badani s timto textem. Mayer popisuje vznik a
prvni desetileti jeho provozu a autor druhé¢ ¢asti Hynek Hladik pak hodnoti jeho vyvoj

az do konce a jeho proménu v atraktivni paméatku Sumavy.



Kniha Silnice a dalnice v Ceské republice (2009) piinasi obsahly rozbor vyvoje
dopravnich komunikaci aZ do sou¢asnosti. Cerpal jsem zejména informace o dalnici D3,
kolem které je situace velmi slozitd a komplikovana, o historii jejiho zafazovani a
vyluCovani z vladniho seznamu dalnic a protahovani realizace. Aktualni informace k

tomuto problému jsem ziskal i z internetovych stranek Reditelstvi silnic a délnic.

Zajimavym pramenem né¢kterych poznatkii byly dvé publikace Narodohospodaiského
sboru jihogeského Jizni Cechy: kulturni, hospodaisky, socidlni vyvoj (1937) a Jizni
Cechy v krajové praci (1939). Obé obsahuji kapitoly o silnicich a dopravé v jiznich
Cechéach v obdobi od konce 1. svétové valky do 30. let.

Cennym zdrojem dat byly Statistické ro¢enky Jiho¢eského kraje, databaze Ceského

statistického uradu a data ze serveru Statistics Austria.

Pro tvorbu map jsem vyuzil mapového fondu Jihodeské védecké knihovny v Ceskych
Bud¢jovicich. Dalsim dilezitym zdrojem dat pro tvorbu mapovych vystupti byla
databaze Eurostat a ArcCR verze 3.2.. Mapy byly zpracovany v programu ArcGIS for
desktop 10.3.



2. Metodika

Vyhledani zékladnich udaji o dlouhodobé sledovatelnych a srovnatelnych jevech na

zkoumaném uzemi a analyza Casovych tad.

Zpracovani prehledovych tabulek technickych a geografickych parametrii piepravnich

cest, dopravnich prostfedkl, mytnich a celnich piijmu a dalSich eviden¢nich zaznamt.

Vyhodnoceni a komparace zachycenych proménnych a hodnot, typologizace ukazatela

a agregace udaju za jednotliva ¢asova obdobi.



3. Charakteristika a vymezeni zdjmového uzemi

3.1  Jihocesky kraj

Svou rozlohou 10.057 km' je Jiho&esky kraj druhy nejvétsi v Ceské republice. Zije zde
celkové 637 300 obyvatel. Jizni Cechy maji nejmensi hustotu obyvatel v celé republice.
JihoCesky kraj hrani¢i na zapad¢ s Plzeniskym krajem, na severu se Stfedoceskym
krajem, na vychod¢€ sousedi s krajem Vyso€ina a s Jihomoravskym krajem. Mezi jeho
zahrani¢ni sousedy patii na jithovychod¢ spolkovad zem¢ Dolni Rakousko, na jihu Horni
Rakousko a na jihozépad¢ se spolkovou zemi Bavorsko. JihoCesky kraj spolecné
S Plzeniskym krajem spadaji do regiondlniho opera¢niho programu (ROP) Jihozépad.
ROP Jihozapad je nejvétsim NUTS 2 regionem v Ceské republice, ale zdrovei nejméné
zalidnénym regionem. Podil nezaméstnanych v Jihoceském kraji je 6,59%. Ekonomika
kraje je diky historickému vyvoji a atraktivni pfirod¢ orientovana pievazné na turismus.

Mezi vyznamné primysly patii potravinaisky, elektronicky, strojirensky, textilni.
Hospodarska charakteristika Jiho¢eského kraje

JihoCesky kraj je charakteristicky nejen svou vyhodnou geografickou polohou, ale i1
svymi kulturnimi paméatkami, pfirodnim bohatstvim a krasami. Z téchto podminek
vychazi vétsina hospodaiskych &innosti kraje. Na uzemi Jiznich Cech se nenachazi
zadné bohaté nalezis§t¢ na nerostné ani energetické suroviny. Nejvyznamné&j$im
bohatstvim je zde urcité ptiroda. Rozsdhlé Sumavské a novohradské lesy vytvari idedlni
podminky pro cestovni ruch, ktery je pro tento kraj velice dulezity. Kraj je prevazné
vniman jako zemédélska oblast s rozvinutym rybnikarstvim a lesnictvim. Zeméd¢lstvi
bylo pro kraj kli¢ové az do 20 stoleti, které nastartovalo primyslovou vyrobu. Nejvétsi
rozkvét nastal na zacatku stoleti a region se postupné meénil na zemedélsko-primyslovy.
Typické pro kraj je hlavné€ rybnikaistvi a chov ryb. Na tizemi se vyskytuje ptes 7000
rybnikd a vytvaii se zde polovina produkce ryb v ¢eské Republice. Velka tradice je i
v zeméd¢lstvi, které je orientovano pfevazné na péstovani obilovin, olejnin a brambor.
Velice vyhodna geograficka poloha zajist'uje kraji dobré hospodarské postaveni. Krajem

vedou velice dlleZité mezinarodni silnice a zelezni¢ni koridory.
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3.2  Spolkova republika Horni Rakousko

Svou rozlohou 11 979 km' je Horni Rakousko celkové &tvrtou nejvétsi spolkovou zemi
v Rakousku. Rozloha Horniho Rakouska zabira 14,3% celkové rozlohy Rakouska.
Jedna se o celkem hustd zalidnény region. Zije zde vice nez 1 400 000 obyvatel. Mezi
sousedni regiony patii na severu Jizni Cechy, na severovychodé Dolni Rakousko, na
jihu Styrsko, na jihozdpadé Salcbursko a na zapadé Dolni Bavorsko. Nejvyssi horou
regionu je Dachstein (2995 m. n. m.). Reka Dunaj rozdéluje Horni Rakousko na dvé
&asti. Na sever od Dunaje lezi pohoii Miihlviertel, které tvoii ¢ast Ceského masivu. Na
jih od Dunaje lezi podhiifi Alp. Administrativné je spolkova zemé rozdélena na 18
politickych krajt, 445 obci a tfi statutarni mésta Linec, Steyr a Wels. Horni Rakousko je
prevazné¢ pramyslovym regionem Rakouska. Vyznamny je zde strojni primysl a
chemicky. Velice dulezité je v regionu zemédélstvi, které patii k nejproduktivnéjSim
v zemi. Hlavnim méstem regionu je mésto Linec lezici na fece Dunaj. V mésté Linec
zZije vice nez 189 000 obyvatel. Celkové je Linec tfeti nejvetsi mésto v celém Rakousku.
V roce 2009 byl Linec vybran spole¢né s litevskym Vilniusem jako hlavni mésto

evropskeé kultury
Hospodarska charakteristika Horniho Rakouska

Horni Rakousko utrpélo obéma svétovymi valkami. Jeho ekonomicky rozvoj od
poloviny 50. let 20. stoleti byl vSak rychly. Vyuziva zna¢né nerostné bohatstvi (rudy,
chemické suroviny, siil). Dostatek elektrické energie je zaloZen na vyuZiti prudkych fek,
disponuje znaénymi plochami lesti, predevi§im oblast Sumavy na severu. Horni
Rakousko ma rozvinuté hutnictvi (vyroba oceli a hliniku), strojirenstvi a textilni
pramysl. Hlavnim primyslovym centrem zemé je Linec. Vyznamnym exportnim
odvétvim se stal priamysl dievozpracujici. Zemédélstvi ma v horskych oblastech
vyrazn¢ alpsky charakter (produkce mléka, syrit). V niz§ich polohéach se péstuji obilniny
(pSenice, kukufice), picniny. Zakladnimi vyrobnimi jednotkami jsou mensi (rodinné)
farmy a statky. Vyznamnym pfinosem pro ekonomiku Horniho Rakouska je také
samoziejmé cestovni ruch, vyuzivajici turisticky potencial feky Dunaj, ta je casto
spojovana s cyklistickou trasou a plavenim vyletnich lodi. Dale lyzatské oblasti na
Sumavé (Hochficht &i Sternstein) a alpska stiediska na jihu. Ty nabizeji kvalitni zazemi

pro zimni 1 letni aktivity. Mésto Linec bylo v roce 2009 evropskym hlavnim méstem.
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Vzhledem k poloze je vyznamnou tranzitni zemi spojujici severni a stiedni Evropu s

jihem kontinentu.

Porovnani zakladnich charakteristik

Jihocesky kraj Horni Rakousko
Rozloha 10056 11980
Pocet obci 623 444
Pocet obyvatel k 31. 12. 2013 636 707 1412 640
hustota obyvatel 63,3 117
HDP 7,7mld. € 32,6 mld. €
HDP na obyvatele 12 100 € 36 900 €

Zdroj: CSU a Statistics Austria, vlastni zpracovani
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Mapa ¢ 1: Vymezeni uzemi Jihoceského kraje a Horniho Rakouska

JIHOCESKY KRAJ A HORNI RAKOUSKO
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4. Preindustrialni obdobi

4.1  Staré obchodni cesty mezi Jihofeskym krajem a Hornim Rakouskem

Uz od praveku je celda Evropa protkana siti obchodnich cest. Vyznamnéjsi trasy jsou
zachovany dodnes, a to bud’ ve své pivodni podob¢ jako pamatky, nékteré maji zcela
novou podobu. Mezi jiznimi Cechami a Hornim Rakouskem vedly cesty smérem na
sever od feky Dunaj, nékteré jsou jest¢ dnes Castecné patrné. Tyto staré cesty mnohdy
predstavuji predchidce dnesnich dopravnich spojeni. Jedna z cest je od Gsti feky Enns
do Dunaje u mésta Mauthausen, vede na sever pies osadu Hochstratss, dale brazdou
Aistfurche, ptekracuje Kerschbaumské sedlo a za posledni osadou na rakouském tzemi
Wullowitz protind statni hranici. Trasa dale pokracuje ptfes Kaplici a VeleSin do
Ceskych Budg&jovic. Podél trasy vznikala dilezitd mésta a trhy. Mezi nejznamgjsi patii
mésto Freistadt zalozené ve 13 stoleti. Druhd diilezitd obchodni cesta vedla z mésta
Linz ptes Haselgraben, Zwettl an der Rodl, Hellmonsddt, Bad Leonfelden a
Weigetschlagem do VySebrodského sedla a pies Studanky a Vys$s$i Brod pokracuje
vltavskym tidolim do Rozmberku a déle do Ceského Krumlova. Staré cesty neslouzily
jen pro obchodovani se Stfedomoifim, odkud na sever plynulo luxusni zboZi, ale
vyuzivaly se 1 pro obchod mezi rakouskymi a ¢eskymi zemémi. Dnes jiz vime, Ze
obchodni styky zde dokonce udrzovaly uZ keltské kmeny usazené v Cechach a
Rakousku. Parametry tehdejSich cest nebyly nikterak idedlni, vétSinou se jednalo o Sirsi
pesiny nebo polni cesty. Karavany soumard, pozdéji povozy se zbozim, se na cesté
z Lince do Ceskych Bud&jovic trmacely vice nez tyden a &asto s nejistym vysledkem.
(H, 2004, s. 9). Nejcastéji se do ¢eského vnitrozemi piepravovala hornorakouska sil. K
dal§im komoditdm patfilo naptiklad Zelezo a méd’. Po nastoupeni Habsburki k moci v
16. stoleti byla postupné vytlacena z obchodovani se soli bavorska konkurence a vzrostl
vyznam cesty z Lince do Ceskych Budg&jovic. Kdyz v poloving 18. stoleti byly bdhem
terezianskych reforem vyty€ovany hlavni zemské silnice, vybrali cisai$ti geodeti tuto
trasu jako jednu z cisafskych silnic. Statni reformy z dob Marie Terezie a Josefa Il.
vedly Kk industrializaci spole¢nosti. Celni reforma zroku 1775 pfipoustéla neruseny
pohyb zboZi a kapitalu pfes hranice korunnich zemi, které nyni jako interni hranice

slouzily pouze pro vybirani mytného a spotiebni dan€. Celnice se naopak rozmnozily
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pii vnéjsich hranicich s Bavorskem, Saskem a Slezskem. (Komlosy, 1995, s. 57). Tato

skute¢nost podporovala rozvoj oboustrannych hospodaiskych vztaha.

4.2  Schwarzenbersky plavebni kanal

Na konci 18. stoleti se projevil ve vnitrozemi a zvlast¢ v rychle rostouci Vidni
nedostatek dieva a jeho cena stile stoupala. Oblast Videniského lesa a jeho okoli
nestacila uspokojovat poptavku, zatim co v pohranicnich jihoceskych oblastech
zlustavaly obrovské plochy lesa dosud nevyuzity, protoze k nim nevedly zadné
piistupové cesty. Znovu tak ozila myslenka, o které uz uvazoval i Karel IV, a to
propojeni Dunaje s Vltavou, dvou fek tekoucich do rozli¢énych mofi. Za ucelem dopravy
diivi byl vybudovan Schwarzenbersky plavebni kandl, jedna z nejpodivuhodnégjSich
vodnich staveb své doby. Nova vodni cesta zpfistupnila diive tézko pfistupné dievo ze
Sumavy a umoznila jeho dopravu na odbytiité ve Vidni, kde bylo vyhodné zpen&Zeno.
Navrh na zfizeni plavebniho kanalu vypracoval inZenyr Josef Rosenauer® (1735 - 1804),
zaméstnanec Schwarzenberkil, tedy vlastnikii rozsahlych lesi na hranicich Cech,
Hormiho Rakouska a Bavorska. Po zadani tkolu a po seznameni se s terénem pftiSel na
genidlni myslenku — ptekonat rozvodi mezi povodimi fek Vltava a Miihl (dale Dunaj) v
sedle u Rosenhiigel (RGzovy vrch) v nadmoiské vysce cca 790 m n. m. plavebnim
kandlem. V roce 1775 ptedlozil plan na vybudovani vodni cesty, kterou by se
splavovalo polenové dfivi (dfevo o délce pfiblizné 1 m) z lesnich porostli v okoli sv.
Tomase, Zelnavy a Stozce. Planované vodni dilo mélo vést od Uisti potoka Zwettelbach
(Svétly potok) do teky Grosse Miihl u rakouského mésta Haslachu v oblasti
Miihlviertel, ptes lesy rakouského klastera Schlidgl (Drkolnd) na ceskd uzemi
schwarzenberského panstvi do oblasti Smrciny a Plechého (Plockenstein) k Jelenim
vrchiim (Hirschperky). Kone¢nym cilem Rosenauerova projektu byl potok Svétla voda
(Lichtwasser) nedaleko bavorské hranice. (Hladik, 2004, s. 13)

S realizaci unikatniho vodniho dila se zacalo az o deset let pozdéji, v roce 1789. Tehdy
skoncilo pasovskému biskupstvi privilegium k plaveni dfeva po fece Miihl vlévajici se

do Dunaje, ktera byla nezbytnou soucasti planti na dopravu Sumavského diivi do Vidné.

! Josef Rosenauer (1745-1804) V roce 1759 nastoupil jako lesni adjunkt do schwarzenberského lesniho
titadu v Ceském Krumlové. Po studiich ve Vidni ziskal v roce 1771 titul schwarzenberského knizeciho
inzenyra. V roce 1774 se stal pfiseznym zemskym zemémeéri¢em a v r. 1791 byl jmenovan feditelem
schwarzenberské plavby. Vedle této nejznaméjsi vodni stavby zfidil Josef Rosenauer také plavebni kanal
pro diivi po fece Aist v Hornim Rakousku a projektoval Vchynicko-tetovsky plavebni kanal. K jeho
neuskutecnénym navrhim naleZela naptiklad Giprava koryta feky Vltavy pro plavbu diivi.
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Stavba Schwarzenberského plavebniho kandlu postupovala velmi rychle, i kdyz
uskutecnéni celého projektu bylo nakonec rozdéleno do dvou etap.

Prvni souvisla plavba dieva byla provedena jiz v roce 1791 a celad cast tzv. staré¢ho
kanalu az k Jelenimu potoku u osady Jeleni Vrchy byla dokoncena v roce 1793. Stavba
splnila sviij uéel — dievo bylo mozné dopravit vodni cestou ze Sumavy do Vidné za 8
dni. Pivodni 29,3 km dlouhy kanal byl pozd¢ji prodlouzen na délku 39,9 km. Koryto
kanalu meétilo ve dné 1,5 - 2 metry a na horni hrané 3,5 - 4 metry a bylo pfiblizné¢ 1 m

hluboké.

Dobry odbyt diivi a jeho stale vétsi spotieba vedly k myslence dokoncit stavbu kanalu
podle ptivodniho projektu a zpfistupnit tak dalsi oblasti lest pro tézbu dieva. V letech
1821-1822 tak byl rozsifen a doplnén o 419 metrti dlouhy tunel. Stavbu provedli podle
Rosenauerova projektu fteditel spravy schwarzenberského panstvi Arnost Mayer a
inzenyti Josef Falta a Jan Kraus. (Mayer, 2013, s. 49). Celkova délka kanalu dosahla 52
km a délka vodni cesty od Usti feky Miihl do Dunaje po potok Svétld Voda dosahla
vzdélenosti 89,7 km. Kanal byl napdjen vodou z 21 potokd. V roce 1835 byla pro
zlepsSeni stavu vody vybudovéana nadrz Jeleni jezirko, pozdé€ji Rosenauerova nadrz a
nadrz Rijiité. Do kanalu ustily tfi vodni smyky: Jeleni smyk dlouhy 1,3 km, Jezerni
smyk dlouhy 0,9 km a Konisky smyk dlouhy 1,4 km. Celé¢ rozsédhlé vodni dilo
dopliiovalo 87 mostd a mistk, 80 vodnich propusti, 78 vodnich piikopli a 22
stavidel.(Hladik, 2004, s. 17). Ve druhé polovin¢ 19. stoleti klesala poptavka po
palivovém dfeve, protoze se z Moravy a Slezska po Severni draze cisafe Ferdinanda
zacalo do Vidn¢ levné dovazet uhli. Naopak stoupla poptavka po stavebnim dieve. Pro
plaveni dlouhé kulatiny byla oblast feky Grosse Miihl nevhodna. Na ¢eské strané byl
kanal v délce 22 km ptebudovan a dlouhé kmeny byly plaveny na sever k fece Vltave,
odkud pokracovaly na prazsky a némecky trh. V roce 1982 byla dana do provozu
zeleznice Ceské Budéjovice — Zelnava, ktera doplnila a rozsitila dopravu diivi na trh.
Na rakouském uzemi bylo plaveni dfeva od roku 1891 postupné zastaveno, protoze se z
ditvodii vystavby Zeleznice v oblasti Miihlviertlu nabizely levnéj$i moznosti piepravy.
V roce 1911 byla na &eské strané Zeleznice prodlouzena pies Cerny kiiz az do
Heidmiihle v Bavorsku, kde se napojila na mistni dradhu a tim byla zjednoduSena cesta

plaveného dieva do Némecka. Ceska &ast kanalu se ¢asteéné vyuzivala az do roku 1961.
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Tabulka ¢. 1: Prehled plavby dieva kandlem ve vybranych letech

Zdroj: Hladik, 2004, s. 21

Rok Sahy” ztraty % Rok m~3
1791 11672 11,3 1953 12000
1792 9088 - 1954 15000
1793 12709 - 1955 10700
1796 18139 - 1956 10500
1797 19613 7,5 1957 0
1790-1802 247320 - 1958 0
1808 23229 17,4 1959 1044
1790-1815 617777 - 1960 579
1824 29859 - 1961 2700
1830 27720 10
1834 40543 -

Po Schwarzenberském plavebnim kandlu bylo pfepraveno na 8 milionti krychlovych

metrd palivového dieva. V Casech nejvétSiho rozkvétu zaméstnaval az 800 pracovnikil.

(Sandgruber, 2013, s. 56) Potieba novych odbytist vedla v regionu k rozvoji i ostatni

dopravni infrastruktury — vodni cesty po Vltave, priblizovacich cest a silnic a posléze

zeleznice.

2] kubicky sah dieva = 3,410 metrt krychlovych
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Mapa ¢. 2: Schwarzenbersky plavebni kandal
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5. Obdobi raného kapitalismu

5.1 Konésprezni Zeleznice

24

hledaly i alternativni trasy. Jiz ve 14 stoleti pfisla jiz zmifiovand myslenka propojit feky
Dunaj a Vltavu. Veskeré dosavadni plany na vybudovani vodniho kanalu spojujici feky
Dunaj a Vltava skongily netispéchem. V roce 1807 byla zalozena Ceskéa hydrotechnicka
privilegovana spole¢nost. Vyména zbozi mezi Rakouskem a Ceskem neustale rostla a
projekt i pfes svou finan¢ni naro¢nost mél svou logiku. Projekt nabyval na intenzité i
diky aktivitam rodiny Lannt. Technicky pokrok a zkuSenosti s plavebnim kandlem
v Uhrach spojujicim feky Dunaj a Tisu oteviraly cestu vodnimu kanalu Dunaj - Vltava.
30. Cervna 1807 byl zvolen PhDr. Frantisek Gerstner védeckym feditelem Ceské
Hydrotechnické privilegované spolecnost. Gerstner byl povéren vedenim komise, ktera
méla za ukol vypracovat projekt planovaného kandlu. Gerstner se proto musel sezndmit
S mistnimi podminkami a procestovat cely kraj, kudy mélo vést vodni dilo. F. J.
Gerstner vypracoval 31. prosince 1807 pisemnou zpravu a 31. biezna ji vetejné prednesl
valnému shromazdéni spolecnosti. Pfedstaveny projekt byl sice realizovatelny, ale
velice narocny a neimérné drahy. Bylo potifeba vybudovat 243 propusti a plavba by
trvala asi 6 dni. Kanal také nebylo mozné provozovat cely rok. Gerstner vSak nabidl
alternativni feSeni. Vymyslel Zeleznou silnici, jaké se v t¢ dobé stavély v Anglii.
Néklady se mély pohybovat okolo 800 000 zlatych. Zeleznice méla vést z Lince
k Jachymovu mlynu u Vyssiho Brodu, odtud se mélo zbozi plavit po splavnéné Vltave.
Shromazdéni tento navrh jednomyslné piijalo, ale mnozi ¢lenové myslenku stavby

osobné nepftijali. (Hajn, 2004, s. 16).

Po napoleonskych valkach se v roce 1819 sesli zastupci deseti statii lezicich na Labi,
aby dojednali podminky o svobodné plavbé. Po dvou letech jednani byla rakouské vlada
pozadana, aby upravila plavbu po Vltavé do Ceskych Budgjovic. Z Budgjovic mélo byt
zbozi splavovano dale po fece. V roce 1820 pozadal rytit Filip ze Stahlu, pfednosta
dvorniho komeréniho ufadu, F. J. Gerstnera, aby se ujal svého planovaného projektu.
Gerstner vzhledem ke svému véku odmitl, ale navrhl misto sebe svého syna Frantiska
Antonina Gerstnera. Gerstner mladsi stejné jako jeho otec provedl terénni vyzkum v

prostiedi, kudy méla zeleznice vést. Osobné podnikl plavbu z VysSiho Brodu az do
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Hamburku. V roce 1822 se Gerstner mladsi vydal do Anglie, aby se zde seznamil
s provozem a stavbou mistnich konéspieznych zeleznic. Zajimal se prevazné o
zdolavani prudkych stoupani. Anglické konéspiezné zeleznice tdhnou koné pouze po
rovin¢ a mirnych stoupanich. V mistech prudkych stoupani byl ziizen vytah nebo vodni
kolo, misty i parni stroj. Zeleznice mezi Bud&jovicemi a Leopoldschlagem dlouha 64,5
km musela vystoupat 329,3 metrti. Navrhl jako prvni na svété Zeleznici, kterd bude od
Budg&jovic az ke svému vrcholu konstantné stoupat. Zeleznice musela byt vedena
horizontaln¢ a nesméla ztracet jiz dosazenou vysku. Po navratu z Anglie vypracoval
Gerstner mladsi se svym otcem rozpocet celé zeleznice. Po dokonceni méla zeleznice
vydélavat 100 000 zlatych ro¢né s tim, Ze piepravi 1 000 000 videnskych centli ro¢né.

Finanéni odhad na stavbu byl stanoven na 1 000 000 zlatych.

Tabulka C. 2: poloZky zahrnuté ve stavbé konéspieZky

Cena
tabulka naklada konéspiezni Zeleznice (Zlatky)
vykup pozemki a vystavba zelezni¢niho télesa 600.000
drevéné podélné tramy a pii¢né prazce 43.875
zelezné kolejnice 118.125
100 vozi 20.000
vykup vodnich prav 18.000
obydli, skladisté a kiilny 200.000

Zdroj: Hajn, 2004, s. 20

Rozpocet byl bohuzel stanoven v dobé, kdy ceny stavebnich materialt, potravin a
pracovni sily byly velice nizké. V roce 1823 zacal Gerstner mladsi zemémeétické prace a
zazadal si u zemského gubernia v Praze o udéleni koncese k vystavbé Zeleznice mezi

Vltavou a Dunajem.

Dne 7. zafi 1824 Gerstner mladsi dostal od cisafe Frantiska I. privilegium ke stavbé a
provozovani zelezné a dfevéné silnice na dobu 50 let. Trasa zeleznice méla vést
z Ceskych Budgjovic Kerschbaumskym sedlem do Mauthausenu. Vyméfovéani prvnich
4 mil Zeleznice podnikla F. A. Gerstner spolecné s dalSimi dvanécti inZenyry jiz
v ¢ervnu a Cervenci 1854. Kvili finanéni ndro€nosti byl Gerstner donucen hledat silné
finan¢ni partnery. Ty nalezl ve videniskych bankovnich domech, se kterymi podepsal
smlouvu 12. biezna 1825. Smlouva obsahovala odprodej plant, privilegia, néstroji a
zakoupenych materidlt v hodnoté 30 000 zlatych. Vznikla tak privilegovana prvni
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zelezni¢ni spolecnost se sidlem ve Vidni, ktera povéfila F. A. Gerstnera vedenim. Jeden
z akcionaru, Franz Plank, navrhl vroce 1826, aby se cilova stanice zménila
z Mauthausenu na Linec. Jako prvni pochopil, Ze zeleznice nebude piepravovat jenom
stl, ale 1 ostatni zbozi. Gerstner se pokousel dohanét zpozdéni a na jafe v roce 1827
pracovalo na stavbé 6000 osob a 1000 koni. Prace se mu povedlo urychlit na tolik, ze uz
7 zafi téhoz roku spustil zkuSebni provoz na trati dlouhé 55 kilometri mezi Ceskymi
Bud¢jovicemi - Leopoldschlagem. ZkuSebni provoz trval az do konce listopadu a u
mistnich obyvatel zpisobil velky ohlas. Podle dochované vyhlasky stala jizda
z Leopoldschlagu do Budgjovic 8 krejcarti za 1 vidensky cent, a to véetné nalozeni a
slozeni. Zelezni¢ni spolenost zaroveii zajistovala prepravu soli z Mauthausenu nebo
z Lince do Leopoldschlagu povozem po silnici za cenu 12 krejcart za 1 vidensky cent.
K dokonceni severni ¢asti trasy bylo potieba jest€¢ 170 000 zlatych. Akcionafi se na
generalnim shromazdéni v srpnu 1828 rozhodli spolecnost rozpustit a majetek rozprodat
ve vefejné drazbé. F. A. Gerstnerovi se povedlo ovlivnit akcionafe a spole¢nost 24.
bfezna 1829 zachréanil. Svou pozici ale zpét neziskal. Pravidelna ptfeprava zbozi mezi

Budéjovicemi a Pramhdfem byla zah4jena v roce 1829.

Dostavenim jizni ¢asti konésptezni Zeleznice byl 28. dubna 1829 povéfen Matthias
Schonerer. V té dobé byl tusek dlouhy 63,5 kilometru mezi Budé&jovicemi a
Kerschbaumem dokoncen. Dalsi Gsek dlouhy 25,3 kilometru mezi Kerschbaumem a
Lestem byl teprve rozestavén. Posledni tsek Lest - Mauthausen nebyl ani rozestaven.
Usek mezi Kerschbaumem a Lestem se podafilo vybudovat velmi rychle a jiz 1. &ervna
1830 byl zprovoznén. Rok 1830 pfinesl zménu na trase. Napied se na zmén¢ dohodli
akcionafi a pozdéji 10. fijna 1830 sam cisaf FrantiSek I. schvalil prodlouzeni trasy
Z Mauthausenu az do Lince jako cilové stranice. Gerstnera vychazel jeden sah Zeleznice
(1,896 m) v pruméru na 23 zlatych a 26 krejcarti. Schonerer jeden sah dokazal stavét za
11 zlatych a 27 krejcarti. (Hajn, 2004, s. 31) Doprava zboZi na celé trati byla zahéjena 1.
srpna 1832. Pivodné méla konéspiezni Zeleznice slouZit jenom k dopravé zbozi, ale
byla provozovéana uz do samého zacatku v upravenych silniénich kocarech. Rok 1834
pfinesl prvni vozy ur¢ené pro piepravu osob. Oficidlni schvéaleni dopravy osob pfislo
10. kvétna 1836, ale provoz nebyl celoro¢ni. Doprava osob fungovala pouze od dubna

do fijna, jelikoz vozy nemély Zadné vytapéni.
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ProdlouZeni Zeleznice smérem k solnym doliim

Prvotni plany Zzeleznice Gmunden - Linec pochazeji zroku 1814. Privilegium pro
stavbu trati ziskal vroce 1829 Franc Zola. Vroce 1831 se podafilo videnskym
bankovnim domiim tyto privilegia ziskat a pfevést na privilegovanou prvni zelezni¢ni
spolecnost. Jako stavbyvedouci byl jmenovan M. Schonerer. Na jafe 1834 probchly na
trati vyméfovaci prace a v 1été¢ téhoz roku zacala stavba Zeleznice. Trasa nemusela
prekonavat zadny slozity terén a jeji stavba probihala velice rychle. Na jafe v roce 1835
propojil dfevény most ptes feku Dunaj zeleznici Urfahr s Lincem. Cela trasa Gmunden-
Linec- Urfahr - Ceské Budgjovice tak byl propojen. Provoz kompletni trati byl spustén
v roce 1836. V roce 1842 doslo k prodlouZeni aZz do samotného Gmundenu a vychozi

bod trati se nachazel ptimo na bfehu Traunského jezera.

Technické parametry konéspreZni Zeleznice

Celkova délka trasy Gmunden - Linec - Ceské Bud&jovice ¢ini necelych 197 kilometrt.
Pivodni trasa Ceské Budgjovice - Linec méfila 128,85 kilometrii. Podél trati bylo
vybudovéno 52 straZznich domku, 5 pfeptaznich stanic, 6 mezistanic a 14 vyhyben. Na
celé trati s vedlejsi trati do Zizelau se nachazelo celkové 1066 mostt a propustki, z toho
965 na bud¢jovické trati. Cela trat’ obsahovala 268 klenutych kamennych mostt, 214
dfevénych mostli a 584 malych propustkd. Trat’ byla rozd€lena stanicemi po zhruba
stejnych vzdalenostech. Zelezni¢ni spolegnost vlastnila pfiblizné 1000 vozi a nékladni
vozy dosahovaly s konmi rychlosti 4 km/h. Pro osobni dopravu se pouzivaly vozy
oteviené a uzaviené. Vozy se rozdélily na rizné tfidy. Vozy prvni a druhé tfidy byly
pfevazné uzaviené a komfort zaruovalo vypruzeni. Vozy tieti tfidy vypruzeni nemély,
Slo a takzvané ploSinové vozy. Doprava se fidila podle jizdniho fadu, i kdyZz prvotni
jizdy provazely kolizni situace. Osobni vlaky vyjizdély sou¢asné z Ceskych Bud&jovic a
Lince, v poledne se setkaly pii zastavce na obéd a vyménu koni v Kerschbaumu.
Celkové jizda trvala asi 14 hodin. Nékladni vozy potfebovaly na zdolani trasy az 3 dny.
Pocet koni na trase se pohyboval okolo 600 a zavisel na rozsahu ndkladni dopravy.
Vykon koni byl pro nékladni dopravu 42 kilometrii a pro osobni 30 kilometr. Béhem
rokt 1841 az 1843 bylo v celém Rakouském cisafstvi provozovano sedm Zeleznic. Ctyfi
zeleznice byli konéspiezni a tfi Zeleznice byli jiz parostrojni. Celkové bylo v cisafstvi
650 kilometrtl Zeleznic a z toho 377 parostrojnich. V Cesku se nachéazelo celkové 48%
vSech zeleznic z celé FiSe a 53% veskerych parostrojnich drah.(Hlavacka, 1990, s. 42)
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Tabulka ¢. 3: Srovndni parni a konéspieini Zeleznice Vv Rakouském cisaistvi

Prepravené zboZi Investice (v tis. zlatych)
. . . 1840 - 1841
Zeleznicni traté
Pocet | uosi @ | Plin | Skutecnost | cena/km | Délka
osob km
Severni drahy cisate
Ferdinanda 234425 52043 | 12.000 15.200 | 39,5-50,1 303
Parostrojni | v/{j _ Videfiské Nové Mésto | 736696 591| 6.000 8500| 857-112| 61
Milan — Monza 350000 0 1.200 1.200 | 79,1-89,6 13
Linec — Gmunden 108757 43740 680 691.000 9,9-10,1 68
Konésprezn Ceské Budgjovice — Linec 52000 4506 900 1.654 12,8-14 131
a Bratislava — Pezinok 17000 32982 300 500 | 13,2-26,4 23
Praha - Lany (v r. 1843) 0 22679 300 337 59-6,3 51

Zdroj: Hlavacka, 1990, s. 43-44

Tabulka ¢ 4: Stanice konéspiesni feleznice Ceské Budé&ovice- Linz - Gmunden

Stanice konéspieZni Zeleznice vzdalenost (km)

Ceské Budgjovice — Holkov 18,23
Holkov — Angern 21,78
Angern — Kerschbaum 22,88
Kerschbaum — Lest 22,56
Lest — Oberndorf 21,42
Oberndorf - Linz / Urfahr 19,25
Linz — Neubau 14,41
Neubau — Wels 14,23
Wels — Lambach 14,72
Lambach — Gmunden 23,01

Zdroj KUCEROVA, HAJN, 2008, s. 18
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Tabulka & 5: Celkové piepravené osoby a ndklad konéspieZni Zeleznice.

Trat| Ceské Bud&jovice - Linz Linz - Gmunden
rok| S ® | Zboxi (t) | Osoby | i (1 Z23Zl 0soby
1831 10666 3230 0 0 0 0
1832 18012 6585 0 0 0 0
1833| 10739 5974 0 0 0 0
1834| 14882 7820 2379 871 0 46
1835| 16139 9780| 3887| 13235| 4335| 43158
1836| 17775 0508| 3048| 23410| 7216] 74759
1837| 16342 8510| 3887| 28689| 7298| 77905
1838| 17421| 11835| 5454| 30321 7947| 90353
1839| 19776 15208| 10479| 32872| 8286| 103713
1840| 17166| 15800| 10784| 32157| 12335| 113672
1841| 18470| 13797] 12613| 33908] 9190| 109660
Celkem| 177388] 108135| 53431| 195463| 56607| 613266

Zdroj: Hajn, 2004, zpracovani vlastni
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Graf & 1: Vyvoj piepravy zbozi na konéspieiné Zeleznici vV tundch
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Zdroj: Hajn, 2004, vlastni zpracovani

Graf & 2: Vyvoj poctu cestujicich na konéspieiné Zeleznici
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Zdroj: Hajn, 2004, vlastni zpracovani
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5.2  Ri¢ni doprava

Podstatné¢ vyhodnéjsi tarify velmi rychle prevedly veskery solny obchod ze silnice na
novou kolejovou piepravu, kterd byla navic zce propojena s vitavskou a labskou
plavbou, zosobniovanou tehdy bud&jovickym c. k. lod'mistrem Vojtéchem Lannou.
Konéspiezni zeleznice ve spojeni s VItavou byla posledni kapitolou solné linecké
stezky, ktera byla historicky velice dalezita pro vyvoj jiznich Cech. (Semotanova, 2014,
s. 357). Zakladatelem rodinného podniku byl Vojtéch Lanna (1805-1866), ktery navazal
na ¢innost svého otce Tadease (1773-1828) — bud&jovického lod’mistra, ktery zavedl pro
plaveni zbozi po Vltav€é ekonomicky vyhodny typ lodi. Lodé méli nosnost 340
videnskych centli a k obsluze stacilo pouze 7 ¢lenti posadky. Jedna lod’ stala 500 zlatych
a kromé¢ soli se na nich piepravovalo do Prahy obili, tuha a sddra. Roku 1818 m¢la
lodénice v provozu 12 lodi. Kvili schwarzenberskému privilegiu na plavbu po Vltavé
provozoval dopravu pouze z C. Bud&jovic do Tyna nad Vltavou. I za téchto podminek
Lanna ro¢né ptepravil 150 000 az 160 000 videniskych centii (1 cent = ptiblizné 56
kilogrami). (Malina, 1993, s. 7). Jeho syn Vojtéch navazal na praci lod'mistra, ale od
pocatku sméefoval k vlastnimu podnikani. Pocatecni kapital investoval do splavovani a
tézby dreva. Pokracoval v provozovani solni dopravy, kterou zadali Schwarzenberkové
jeho otci. Rok 1829 byl pro Vojtécha Lannu kli¢ovy, jelikoz doslo k uplnému uvolnéni
obchodu se soli a Lanna mohl podnikat samostatné. Obratem ziskal statni zakdzku na
udrzovani splavnosti Vltavy. Roku 1832 se mu podatilo odkoupit budéjovickou lodénici
od hlubockého panstvi za 870 zlatych. Timto krokem formalné vznikla firma Lanna.
Vojtéch nechal zregulovat Vltavu a zvysil jeji splavnost do Prahy. Celkové se mu
podafilo ztrojnasobit mnozstvi piepravované¢ho zbozi. Od roku 1833 si zajistil vSechny
prace od horni Vltavy az k hranicim s Némeckem. Pocatky stavby konéspiezni
zeleznice ptivedly Vojtécha Lannu zpét do Budéjovic. Jesté¢ pred dokoncenim trati
pomohl Lanna piekonat finan¢ni potiZe Zeleznice nadkupem akcii v minimalni hodnoté
3000 zlatych. Rok 1832 znamenal zahajeni provozu konéspiezni Zeleznice a Vojtéch
Lanna si zacal pronajimat Zelezni¢ni vozy a sam se oznacoval za podnikatele dopravy
zbozi na linecké draze. (Malina, 1993, s. 12). Lanna se postaral o prodlouzeni trasy az
ke svym skladiim U Zelené ratolesti, kde mohl zbozi ze Zeleznice pielozit rovnou na
lodé¢. Pro plaveni zboZi po fece bylo potieba udélat par zmén. Piivodni mensi lodé, které
vozily zbozi do Tyna a Zdakova, byly tahany kotimi zpét do Ceskych Budgjovic.
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(Andreska, 1994, s. 91) Nové lod¢ ur¢ené pro plavby do Prahy byly dlouhé 44,5 metru,
Siroké 4,75 metrd, vysoké 98 centimetr a schopné uvést 1000 centli nakladu. Posadku
tvofil kormidelnik a 8 plavct, ktefi pomahali lod’ ovladat pomoci kratkych vesel.
Dopravu na Vltavé mezi Budéjovicemi a Prahou obstaravalo 200 plavct. Lodé mély
velice nizky ponor, aby byly schopné proplout i za nizkého stavu hladiny fek. Lanna si
vyslouzil prezdivku ,vitavsky admirdl®, jelikoz ptekonat na fece 33 jezli mezi
Budgjovicemi a Prahou bylo mistrovské dilo vitavské plavby. V letech 1857-1860 bylo
pii stavbé lodi zaméstnano 80 dé€lnikti a za jeden pracovni rok byla lodénice schopna
postavit 200-300 lodi ro¢né. (Andreska, 1994, s. 92) Lannovy podnikatelské aktivity se
neomezovaly pouze na lodni a zelezni¢ni dopravu a stavby dopravni infrastruktury, ale
zahrnovaly napf. 1 textilni, dfevozpracujici ¢i potravinaisky primysl. Jeho zajmy daleko
presahovaly hranice regionu. O tom, Ze si Lanna nenechal ujit Zaddnou podnikatelskou
prilezitost, svéd¢i skutecnost, Zze koupil hospodu ve stanici konéspiezni Zeleznice

Kerschbaum a sytil cestujici dobrym obédem za 24 krejcart. (Malina, 1993, s. 16)
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5.3 Silnice

Pogatek 19 stoleti prinesl Cesku systematickou vystavbu statnich silnic a vytvofeni
souvislych organiza¢nich a administrativnich struktur. Diky tomu doslo k velikému
zlepseni udrzby silnic, na kterou byl urcen vytézek z vybirani myta. Myta na zacatku
18 stoleti byla rizného druhu, napiiklad provozni, konské, dobyt¢i, vodni, zidovské a
osobni. O vybér se starala Slechta a myta urcoval krajsky urad. Roku 1736 byl vydan
mytny patent, ve kterém byly sepsany mytni stanice, a bylo nafizeno pouzivat hlavni
obchodni silnice. Ustanovila se komise pro opravu silnic a mistodrzitelstvi pokutovalo
ty, ktefi neodvedli podil z vybéru myta. Cisatskym patentem z 27. inora 1737 byly
mezi ¢eskymi a rakouskymi zemémi zavedeny Ctyfi hlavni povinné silnice. Jedna z nich
byla silnice Linecka vedouci z Prahy pies Ceské Budgjovice do Lince. Dalsi patenty se
tykaly napf. tzv. rybaiské silnice vedouci z Plzné pies Pisek, C. Bud&jovice, Nové
Hrady do Dolnich Rakous, dale pak spojnice mezi C. Krumlovem a C. Bud&jovicemi a
také silnice mezi J. Hradcem a Weidhofen an der Thaya. (Jakubec, Prasch, 1995, s.
156). Roku 1774 doslo ke zruSeni komise a vzniklo silni¢ni a stavebni feditelstvi pro
celé Cechy. Vroce 1781 dvorska kanceldi ve Vidni publikovala dlouhodoby plan
silnice Praha — Tabor - Ceské Budg&jovice - rakouska hranice. (Semotanova, 2014 s.
353) Ve stejném roce doslo k pronajimani silni¢nich tsekli panstvim, méstim, obcim
Stim, ze zaru¢i UdrZzbu svého useku. Rok 1783 pfinesl zruSeni soukromych myt
S vyjimkou pfevozu a mostl. Systém prondjmu se bohuZel neosvedcil a silnice zacaly
chatrat. Z divodu nedostatki prostfedkli pokracovaly stavby velmi pomalu. V roce
1792 bylo v Cechach hotovo asi 461 kilometri silnic a v roce 1799 bylo hotovo 523
kilometra silnic. Rok 1791 pfinesl zruSeni prondjmu silnic a vSechny silnice piesly do
statni rezie. V roce 1804 doslo k zavedeni systému dobrovolné konkurence. Stavbu
silnic si obstardvala vrchnost a poddani podle odstupiiované vzdalenosti od

o 24

vybudovana vétSina cest v Cesku.

Stavba Bud&jovické neboli Linecké silnice byla zahajena isekem z Ceskych Budg&jovic
ve sméru na rakouské hranice, jenz byl dokonéen jiz v roce 1787. Usek od prazské

Vysehradské brany do Plané nad Luznici byl v celé délce dokoncen roku 1814.
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Zbyvajici ¢ast mezi Budéjovicemi a Sobéslavi az v roce 1829. (Silnice a dalnice, 2009,
S. 26)

Délka statnich silnic v Ceskych zemich byla v roce 1804 pouze 609 kilometrd, ale o
dvacet let pozdé¢ji uz byla 2713 kilometra. V roce 1837 pak 3221 kilometrii a 1848 bylo
3827 kilometru silnic. Nejvétsi rozvoj parni zeleznice mezi lety 1860 az 1910 znamenal
pokles dulezitosti hlavnich silni¢nich taht. V tomto désledku stoupl vyznam silnic
niz§ich tfid, které navazovaly na hlavni silni¢ni sité. Nova zemska vyhlaska z roku 1864
piinesla novou zemskou a okresni samospravu. Silnice v Cesku se rozdélily na statni a
vefejné. Silniéni sit' v Cechach dlouhou 10 141 kilometrii pfevzaly okresy v roce 1865 a
diky okresni spravé zacaly vznikat pievdzné okresni silnice. Mezi lety 1865 az 1890
vzniklo v Cechach 6409 kilometrt silnic a v obdobi 1890 az 1913 vzniklo dal§ich 3172
kilometrt silnic. V roce 1918 tvofilo okresni sit silnic 27 078 kilometrti. Na silni¢ni siti
vzniklo celkové vice nez 100 velkych mostii pies feky a silni¢ni hustotou se Cechy
fadily na ¢tvrté misto mezi evropskymi staty. Koncem 19. stoleti se pro velmi zatizené

useky silnic zacaly vyuzivat dlazebni kostky.

V dobéch predvalecnych byla stavba silnic témét vyhradné véci samospravy. Stavebni
naklady si pravidelné hradily obce za pfispévku okresi samy. Vyssi prispévky od

okrest byly skute¢né unikétni. Proto bylo udrzovani komunikaci velmi obtizné
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5.4  Zeleznice

Konéspfezna zeleznice fungovala ke vSeobecné spokojenosti nékolik desitek let.
Pravidelna a konjunkturalnim vykyvim témét nepodléhajici pfeprava gmundenské soli,
spolu s ptrepravou uhli, difeva a jihoCeskych kapra, doplnéna posléze o prepravu osob,
tvorily zéklad jeji mirné ekonomické rentability. (Semotanova, 2014, s. 357) Soucasné
se ale v Evropé rozvijely parni zeleznice. V monarchii udélil cisaf Ferdinand I.
privilegium ke stavbé prvni parni Zeleznice v cisafstvi uz v roce 1836 na trati z Vidné
do Nového Bohumina. Béhem poloviny 19 stoleti jiz bylo jasno, ze konésptezni
zeleznice nemiize konkurovat pate. Prvni test parni lokomotivy na konéspiezné draze
probéhl v roce 1854. Pokusna jizda probéhla mezi Lincem a Ceskymi Budé&jovicemi.
Bohuzel tato jizda skoncila nezdarem, jelikoz chatrnd Zeleznice nemohla unést parni
lokomotivu. Celé zelezni¢ni trat’ musela byt predélana. Modernizace byla nevyhnutelné
a tak 1. fijna 1857 pievzala zeleznici Zapadni draha Cisafovny Alzbéty od c. k.
privilegované prvni Zelezni¢ni spolecnosti na zaklad¢ smlouvy z 18. unora 1856. Prvni
usek, ktery byl pfestavén na paru, byl mezi Lincem a Gmundenem. Prvni test parni
lokomotivy zde probéhl 21. ¢ervna 1854. Prvni vlak taZeny lokomotivou do Gmundenu
z Lince pfijel 1. srpna 1856. Posledni vlak tazeny konmi jel na trase Gmunden - Linec
31. kvétna 1856. Pocatkem roku 1870 majitelka Zeleznice - spolecnost Drahy cisafovny
Alzbéty - dala celou drdhu zrekonstruovat na parostrojni Zeleznici v useku Linec -
Ceské Budgjovice. Seno bylo vytlateno parou. Nejvétsi piestavby byly nutné na
rakouské casti Zeleznice, kterd byla stavéna levnéji pod vedenim Schonerera.
Schonererova trasa byla naprosto nepouZzitelnd a musela se proto kompletné preméfit.
Jesté v roce 1872 zde jezdila koné&spfezka. Druhd €ast trasy byla mnohem piivétivejsi
pro parni lokomotivy, a to hlavné diky Gerstnerovi. Gerstnerova trasa byla velice dobte
propocitana a upravena trasa, az na vyjimky, kopirovala trasu ptivodni. To ukazuje, ze
Gerstnerovo pojeti stavby bylo velmi nadcasové a nékteré principy jsou aktudlni jesté
dnes. Prvni vlak vyjel na Gerstnerové trase uz v roce 1870, to je dva roky po zacatku
pfestavby. Parni lokomotiva tehdy jezdila na trase mezi Ceskymi Budg&jovicemi a
Certlovem (dnes Rybnik). Vroce 1870 se kompletné zastavil provoz konéspiezni
zeleznice v iseku Ceské Bud&jovice - Kerschbaum. 15 prosince 1872 byla zastavena
veskerd doprava na poslednim tiseku konésptezni zeleznice mezi Lincem a Lestem. 12.

prosince 1873 dorazila z Lince do Ceskych Bud&jovic prvni parni lokomotiva. Od 20
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prosince zacala jezdit pravidelnd pfima linka pro piepravu mezi Lincem a

Budé¢jovicemi.

Ceské Budg&jovice protinala i Draha Frantiska Josefa. Prvni tisek byl zprovoznén roku
1868 na trase C. Bud&jovice — Plzen, roku 1870 byla oteviena trat’ C. Bud&jovice — C.
Velenice (Gmiind). (Hlavacka 1990 s. 103)

Také Horni Rakousko se otevienim Zapadni drahy Viden — Linz - Salzburg zapojilo
oboustrannd do evropské Zelezni¢ni sitd. (KUCEROVA s. 34). Kromé zakladni
zelezniéni site, které vznikaly do poloviny sedmdesatych let, byla jest¢ do vypuknuti
prvni svétové valky rozsifena a doplnéna o tzv. Zeleznice niz§iho fadu. Tyto lokalni
drahy zlepSily dostupnost takika vSech mést. V blizkosti hornorakouskych hranic byly
napiiklad vybudovany trat& Rybnik- Lipno nad Vltavou a Ceské Budgjovice — Nova Pec
— Nové udoli. Obé¢ trati se vyrazné podilely na dopravé dieva ze Sumavy. Draha
Rybnik — Lipno byla dokoncena v roce 1911 a byla to posledni postavend Zeleznice v

Cechéch. Byla vyprojektovana a realizovana jako elektricka drdha
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Mapa & 3: Zelezniéni doprava v Jihoceském Kraji a Hornim Rakousku v letech 1827-

ZELEZNICNi DOPRAVA V JIHOCESKEM KRAJI A HORNIM RAKOUSKU
v letech 1827- 1918
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6. Prvni republika 1918-1938

V iijnu 1918, kdyz uz byla porazka ve svétové valce nepopiratelnd, zacal proces
rozpadu rakousko-uherské monarchie. Cisat Karel slibil 16. fijna v provolani narodtim:
»Rakousko se mé podle viille svych néarodd stat spolkovym statem, v némz kazdé
etnikum utvofi na svém tzemi vlastni statni spolecenstvi.” (Garscha, 1995, s. 69) Pro
¢eskou stranu bylo toto rozhodnuti nepiijatelné a opozdéné. Naopak némecti poslanci
fiSské rady pozadovali vytvoieni samostatného némeckorakouského statu a zadali
svrchovanost celého tUzemi osidleného Némci, obzvlaste¢ pak sudetské oblasti.
(Garscha,1995, s. 69). Po vyhlaseni samostatné Ceskoslovenské republiky 28. fijna
vyhlasili némeéti jiho&esti poslanci autonomni Sumavskou Zupu (Bohmerwaldgau),
kterd se méla pfipojit k Hornim Rakousim. Dne 12. listopadu 1918 byla provolédna
Republika némeckorakouskd (Republik Deutschdsterreich). Do jeji rozlohy a hranic

bylo zahrnuto také tzemi Rakousy nad Emzi véetné Kraje némecké jizni Cechy.
(Garscha, 1995, s. 70).

Toto tizemi meéfilo 330 717 hektarti, bydlelo zde 182 804 osob a tvotily je Casti
soudnich okresti Kaplice, Cesky Krumlov, Prachatice, Ka$perské Hory a Nyrsko. (John,

1995, s. 93). Postupné toto izemi obsadilo ¢eskoslovenské vojsko.

Rozpad monarchie pfedstavoval nejvyznamnéj$i zménu ve stiedni Evropé v ramci
povale¢nych mirovych ujednani. (Gross, 2010) Vroce 1919 se konala v Patizi
konference, kterd méla vyteSit nové usporddani Evropy. Jedndni o novém rakouském
stitu probihala na zamku Saint Germain. Ceskoslovensku se podaiilo za podpory
vitéznych mocnosti prosadit pozadavek zachovat teritoridlni integritu Ceskych zemi

oproti vS§em piedstavam stanoveni hranic podle etnickych principti.
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Mapa & 4: Dopravni sit’ Jihoceského kraje a Horniho Rakouska v letech 1918 - 1938

JIHOCESKY KRAJ A HORNI RAKOUSKO
dopravni sit v letech 1918 - 1938
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Mirové smlouvy feSily i nastalé zmény v dopravnim systému. Dlouze budovany
dopravni systém Rakouska-Uherska byl zcela zasadné pierusen. Ceska republika
vznikla jako vnitrozemsky stat a bylo nutné se adaptovat na nové podminky, hledat
odbyt pro primysl na zahrani¢nich trzich. Bezprostiedné po valce dosSlo k omezeni a
nakonec zastaveni pifepravy zbozi a surovin do Rakouska. Napiiklad vysoké celni
zabrany a kratkodoby zdkaz vyvozu zplsobily, Ze se do Hornich Rakous pfestala
dovazet cukrova fepa. Od roku 1920 vidime podle statistik, Ze vzajemny obchod se

obnovil.

Tabulka & 6: Vzdjemny zahraniéni obchod CR — R 1920-1937

Vyména zboZi mezi CSR a Rakouskem (v mil. K&)
Rok Dovoz Vyvoz
1920 3380 10094
1921 2636 8576
1922 1263 4421
1923 936 2985
1924 1243 3524
1925 1296 3253
1926 1131 2904
1927 1280 3069
1928 1443 3125
1929 1565 3074
1933 299 721
1934 325 769
1935 310 754
1936 355 716
1937 457 877

Zdroj: (Sladek, 1996, s. 156, 159, 162) vlastni zpracovani

Pro obé zemé& naddle zlstavala stéZejni Zeleznicni doprava a to 1 ve vzdjemnych
dopravnich vztazich. Jejich oZiveni bylo v nésledujicich letech spjato s piijetim novych

tarifii, cel a dalSich administrativnich opatieni.

Od ledna 1919 bylo mozné piekracovat zemskou hranici pouze s ¢eskoslovenskym
pasem, dnem 22. kvétna byla mezi obéma novymi staty ziizena definitivni celni a statni
hranice. Pocinaje rokem 1920 se pifekracovani normalizovalo tak, Ze hranice bylo

mozno bez problému piekrocit s platnym osobnim prukazem. (Garscha, 1995, s. 93)
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V mezivale¢ném obdobi se tedy Miihlviertel a sousedici jihoCeské okresy staly regiony
pohrani¢nimi. V protikladu ke sméru sever-jih, ktery byl pro monarchii rozhodujici,
nabyl v nové Ceskoslovenské republice na vyznamu smér zapad-vychod. Jizni Cechy se
dostaly mimo tuto osu. Mély maélo spojil s pramyslovymi centry Cech a Moravy,
nedisponovaly pfimym spojenim vychodnim smérem. V disledku toho fada podnikatelii
pielozila své zavody do stiednich nebo severnich Cech a v jiznich Cechach nevznikly
po roce 1919 témét zadné nové tovarny. Tranzitni charakter, ktery jizni Cechy kdysi

m¢ély, byl touto novou situaci podstatné oslaben. (Garscha, 1995, s. 93).

Po prvni svétové valce nastal rozvoj automobilové dopravy, a to i autobusové. Protoze
vSak vétsina silnic neméla vyhovujici parametry a povrch, stat zalozenim Silni¢niho
fondu v roce 1927 pomahal s financovanim jejich Gprav. Silni¢ni sit’ v jiznich Cechach
byla do urcité miry jen zdanlivé bohata, protoze fada cest neméla charakter komunikace,
ale jednalo se o hospodafskou cestu mimo osidleni. Zhodnotici zpravy
Narodohospodaiského sboru jiho¢eského se dozvidime o problémech silnic v kraji.
Podle jejich zjisténi je v jiznich Cechach je§té 728 obci a osad bez fadného silniéniho
spojeni a doplnéni silni¢ni sité tak, aby na ni byla pfipojena kazda obec, by vyzadovalo
vybudovéni 1574 km okresnich silnic. Urychleny stavebni postup dokézal zbudovat asi
16 km silnic rocné. To by znamenalo 100 let, neZ by ¢eskych jih dosahl idealniho stavu,
7ze kazda obec a osada by byla propojend se silni¢ni siti. Rozvoj silnic byl tedy
neuspokojivy, potykal se zvIasté se Spatnou kvalitou povrchu vozovek a jejich udrzbou.
(Jizni Cechy s. 20-27). Soucasné vyslovuji nespokojenost s moznym odlou¢enim kraje
od mezinarodnich tras, které se planuji ve statnich navrzich. Konkrétn€ se jednalo o
spojnici Vidné a Berlina vedenou ptes Prahu, Tébor a J. Hradec. Poukazuji pravé na

spojeni Berlina a Lince. (Jizni Cechy s. 29)

Tabulka ¢. 7. délka silnicni sité ve vybranych okresech Jihoceského kraje v km

1914 1918 1926 1937
Ceské Bud&jovice 331 365,6 410 473
Jindfiichuv Hradec 282 283 346 427,2
Kaplice 293 293 306 327,7
Cesky Krumlov 314 326 342 377,5
Prachatice 249 345 350 405,3
Trebon 227 239 315 361

Zdroj: Trojan, 1939, vlastni zpracovani
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V roce 1937 klesl obchodni obrat mezi CSR a Rakouskem na desetinu hodnoty z roku
1920. (Sladek, 1994, s. 166). Export jihoCeskych vyrobkti do Hornich Rakous
omezovalo vysoké clo, takze vymeéna zbozi téméf ustala. Cestovni ruch vSak nadale
vzkvétal. Krom¢ malého pohrani¢niho styku v ramci blizkych obci se konaly oblibené
nakupni cesty hornorakouskych spotiebitelti do Cech, protoze tady byla nizi troveti
cen nez v Hornim Rakousku. Stiedni vrstvy mifily nejéastéji do Ceskych Budgjovic

nebo az do Prahy. Sortiment tu byl vétsi, lepsi kvalita zbozi.
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7. Obdobi Protektoratu Cechy a Morava (1938-1945)

Rok 1938 ptinesl vyznamné zasahy do osudti obou zemi. V bieznu probéhl v Rakousku
ozbrojeny pievrat, kterym bylo pfipojeno k Tieti i8i (tzv. Anschluss). Tato situace se na

pritbéhu statni hranice s Ceskoslovenskem nijak neprojevila.

Poté se zhorSovaly i vzajemné vztahy Némecka a Ceskoslovenska, které vyvrcholily
ztratou pohrani¢nich izemi podle Mnichovské dohody ze zati 1938. Na hornorakouské
hranici s jiznimi Cechami dochazelo v té dobé ke stietim a mensim prestielkam.
K Hornim Rakoustim — neboli k zupé Horni Dunaj byly pfi¢lenény oba okresy Cesky
Krumlov a Kaplice, a pozd¢ji i soudni okres Nové Hrady, coz piedstavovalo tizemi o
rozloze 1747 km' s95 284 obyvateli. (Garscha, 1995, s. 95) Jednalo se o okresy
s pfevahou némeckého obyvatelstva. 15. biezna 1939 okupovala némeckd armada

zbytek Ceskoslovenska a Hitlerem byl vyhlasen Protektorat Cechy a Morava.

Jeho hranice nebyly volné prichodné. V odtrzenych okresech mély byt podle
pfedchozich slibli zfizovany nové Zelezniéni a silnicni spoje pro zlepSeni
komunika¢nich moZnosti mezi nimi a Hornimi Rakousy. Zejména vale¢ny primysl
Vv Linci potteboval mnoho pracovnich sil. K realizaci investic do spoji vSak nikdy
nedosSlo. Naopak orientace primyslu na linecké centrum a jeho podfizeni némecké

hospodaiské koncepci vedlo k dalii periferizaci jiznich Cech.
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Mapa ¢. 5: Dopravni sit’ a hranice v letech 1939 - 1945 v Jihoceském kraji a Hornim

Rakousku

JIHOCESKY KRAJ A HORNi RAKOUSKO

dopravni sit' a hranice v letech 1939 - 1945
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8. Hranice 1945-1948 a Zelezna opona

Po skonceni 2. svétové valky byly Ceskoslovenské hranice znovu obnoveny v podobé
pied Mnichovem. Jest¢ néjaky Cas byla hranice propustna, nebot ob¢é uzemi
kontrolovala americka armada. RakuSané pfichazeli do Cech, aby zde vyméiiovaly
potraviny, udrzovaly se hospodaiské styky. K feSeni mnoha otadzek tykajicich se
vlastnictvi a statni piislugnosti byla v Ceském Krumlové zfizena pobocka rakouského
konzuldtu v Praze. (John, 1995, s. 100) Po pievzeti tohoto Uzemi pfisluSniky
Ceskoslovenské pohrani¢ni strdze se provoz na hranicich ztizil. Rakouské uzemi
Miihlviertelu se dostalo po sovétskou spravu, kterd volny pohyb pfes hranice také
znesnadiiovala. Uzemi Horniho Rakouska jizné od Dunaje zistalo pod americkou
spravou, které od sebe odd€lovala demarkacni linie, a to Rakusantim komplikovalo
cestovani, nebot’ potiebovali ziskat povoleni i ke sluzebnim a obchodnim cestam.
Kupodivu v malém pohrani¢nim styku byla situace jina, Stovky rakouskych délnika z
oblasti Leonfeldenu pracovaly v ¢eskych dievatskych zavodech. Stejné tak sedlaci u

hranic mohli vyuzivat seno a travu na obou stranach hranice. (John, 1995, s. 100)

Na jihoceském uzemi doSlo v néasledujicich mésicich k masivnimu vysidlovani
(vyhnani) némeckého obyvatelstva, a to ¢astecné i do pohrani¢nich oblasti Rakouska.
Na jeho misté se usadily zcela nové skupiny osidlencti, jak z ostatnich jihoCeskych
okrest a jihovychodnich Cech, tak i Slovaki, Volyiskych Cechii a piislugnikii jinych
narodnosti.  Dusledkem této situace bylo zpfetrhani letitych vztahil, které vzdy
pfesahovaly statni a etnické hranice. Atmosféra okolo statni hranice v dobé divokych
odsund, uteky, kradeze, no¢ni prepadeni, pii nichz nebylo jasné, zda je zplsobily bandy
lupict nebo paserakt ¢i vojaci sovétské okupacni armady, vyvolaly 1 na rakouské strané

hranic pfani hranice uzavfit a zajistit. (Garscha, 1995 s. 72)

Po komunistickém ptevratu v roce 1948 se Ceskoslovenské hranice postupné uzaviraji.
Vznika tzv. ,,Zeleznd opona* oddélujici Vychod a Zapad. Ke statni hranici zacal byt
omezovan piistup, kazdy, kdo zde nepracoval a nebydlel, byl podroben ptisné kontrole,
aby se zabranilo ut€ékim z republiky. V roce 1951 vydalo Ministerstvo ndrodni
bezpecnosti Ustanoveni o pohrani¢nim tizemi, kterym se zavadé€lo hrani¢ni a zakazané
pasmo. Zakazané pasmo tvofil pas uzemi piimo pii hranici do dvou kilometra Sitky. Z
tohoto izemi se museli vSichni vystéhovat, nikdo zde nesmél bydlet, krom¢ hlidek
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Pohrani¢ni strdZze sem nesmél nikdo vstupovat. Na zakdzané pasmo navazovalo hrani¢ni
pasmo o hloubce 2 az 5 km, v n€kterych piipadech ale az 12 km. V tomto izemi mohly
bydlet pouze provérené osoby, jako napiiklad ¢lenové komunistické strany. Pro vstup
do hrani¢niho pasma bylo potifeba zvlastni povoleni. Osobam zdrzujicim se v hrani¢nim
pasmu bylo zakazano zdrzovat se bez povoleni od setméni do svitdni mimo vefejné
cesty, silnice a zeleznice. VSechny obce v zakdzaném pasmu byly vysidleny, vétSina
budov zbofena. Z hrani¢niho pasma musely odejit v§echny tzv. nespolehlivé osoby.
(Pohrani¢ni zatarasy, 2014). K naprosté neprostupnosti hranice mély piispét vztycené
zatarasy, hlidkovaci véze a ostnaty drat napdjeny slaboproudem. Dezintegrovany

region se zménil v bipolarni prostor.

Soucasné bylo obaniim znesnadnéno nebo Uplné znemoznéno legalné vycestovat. Uz
23. unora 1948 zrusilo komunistické ministerstvo vnitra platnost vSech cestovnich past
ceskoslovenskych obcantll. Ziskat cestovni pas nebylo pro nékteré obcany (zejména pro
ty tzv. nespolehlivé) jednoduché ani v nasledujicich letech, a pokud nékdo pas vlastnil,
jesté zdaleka nemél vyhrdno. Zvlasté cesta do n€které z nesocialistickych zemi, byla
spojena s celou fadou byrokratickych a €asto ponizujicich krokd, jejichz cilem bylo co
nejvice znemoznit kontakt lidi se Zapadem. (Jak se cestovalo, 2014) Piekrocit statni
hranice s Hornimi Rakousy bylo moZno pouze v Dolnim Dvofisti a na Zeleznicnim
pfechodu v nedalekém Hornim Dvofisti. Jak ceskoslovensti, tak rakousti obcané
potiebovali pro vstup do druhé zemé vizum. Pokud ¢eskoslovensti ob¢ané vycestovali
do Rakouska, pak vétSinou jako ucastnici autobusovych zdjezdl pofadanych odbory,
kulturnimi ¢i sportovnimi organizacemi nebo na navstévy k ptibuznym. RakuSané mohli
po cela léta sousedni zemi navstévovat. Vzhledem k byrokratickym obtizim vyuZivalo
tuto moznost jen malo obyvatel rakouského pohrani¢i. Mnozi ani neméli cestovni

pas.(Potscher, 1995 s. 82)
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Statni politika tykajici se dopravy nadale preferovala spojeni Praha — Brno — Bratislava
a odlehl¢ jihoceské pohrani¢i s pasmem zlikvidovanych obci a ubytkem obyvatel
zustavalo na periferii jejich zaymu. S pfichodem komunistické strany k moci zacina
dochazet k zavadéni centrdln€¢ planovanému hospodaistvi. Diky zméné politické i1
hospodarské orientace doslo i ke zménam v oblasti dopravy. Mezi hlavni zmény

muzeme uveést:

1. Zestatnéni soukromych dopravnich firem

2. Pokradovani monopolniho postaveni na Zelezni¢nim trhu (Ceskoslovenské
dréhy).

3. Monopolni postaveni autobusové dopravy (statni podnik CSAD).

4. Vyrazné omezeni dopravniho spojeni do zapadnich zemi

V 60. letech se statni politika zaméfila na zlepSeni autobusovych spojeni do

jednotlivych obci v okresech. Jejich velkorysa podpora trvala az do roku 1989.

Tabulka & 8: Autobusovd doprava v okrese Cesky Krumlov

Rok Pocet trati Délka trati Pocet spojit
1975 29 848 535
1976 30 1130 555
1977 30 1130 568
1978 31 1417 596
1979 32 1441 596
1980 32 1395 623
1981 30 1359 612
1982 30 771 612
1983 30 764 612
1984 31 779 664
1986 34 1332 684

Zdroj Statistick4 ro¢enka okresu Cesky Krumlov 1981,1986, vlastni zpracovani

Zvyseni intenzity silni¢niho provozu, autobusova doprava, vystavba vodniho dila Lipno
a vznik rekreaéni oblasti vedlo ke zlepseni kvality vozovek. Usneseni vlady CSSR ¢.
286 z 10. dubna 1963 o koncepci dlouhodobého rozvoje silnicni sit€¢ a mistnich
komunikaci roz¢lenilo vybrané silnice a dalnice podle dopravni vyznamnosti s ohledem
na budouci investice. (Silnice a dalnice s. 101). Do hlavni skupiny 9 dalnic se trasa

smétujici pres C. Bud&jovice k rakouskym hranicim nedostala. Teprve v roce 1987 byla
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mezi né usnesenim vlady CSSR &. 24 dodatené zatazena dalnice D3 Praha — Ceské
Budgjovice. S jeji realizaci se ale zaCalo az mnohem pozdéji. Hlavni trasa spojujici
Ceské Budgjovice tak ziistala az na diléi Gpravy nezménéna jako silnice 1. t¥idy s
oznacenim E 14, pozd¢ji E 55. Jeji mezinarodni tranzitni charakter pozitivné napomahal

jeji modernizaci.

V Zelezni¢ni dopravé se prvofadym tikolem stala elektrifikace trati a nahrazeni parnich
lokomotiv vykonnéjsimi motorovymi. Jako prvni byla v roce 1967 dokoncena
elektrifikace trati Plzeit — C. Bud&jovice a od konce 60. let se za¢alo s pracemi na
elektrifikaci trati C. Budé&jovice — Tabor. V blizkosti hornorakouskych hranic vystavba
Lipenské piehrady ptinesla i vybudovani a upravy novych trati a stanic nahrazujicich ty

zatopené.
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Mapa & 6: Dopravni sit’ a hranice v letech 1970 - 2000 v Jihoceském Kraji a Horni



Rakousku
9. Pad Zelezné opony a vyvoj po roce 1989

O pialnoci 4. prosince 1989 se po &tyfech desetiletich pro obéany Ceskoslovenska
oteviely hranice Rakouska. Poprvé mohli voln¢ vycestovat pies oteviené hrani¢ni
pfechody, bez vyjezdnich dolozek a celnich prohlaSeni. O nésledujicim vikendu
navstivilo Rakousko udajné jiz 250 000 lidi. Nov€ jmenovany ministr zahranic¢i
Ceskoslovenska Jiii Dienstbier se 17. prosince 1989 v dolnorakouském Laa an der
Thaya setkal se svym rakouskym protéjSkem Aloisem Mockem a po tradiénim pfivitani
chlebem a soli spole¢n¢ symbolicky stithanim drati stvrdili pad Zelezné opony.
Politické a hospodaiské poméry v Ceské Republice po roce 1989 vytvotily predpoklady
K provozovani a realizaci zasadnich zmén ve vlastnich vztazich i v oblasti silni¢ni
dopravy. JiZ vroce 1990 byly nejvysSimi statnimi organy piipraveny a schvéleny
legislativni Upravy, které mély zajistit legalni pfechod na zahdjeni transformacnich a

privatiza¢nich procesu. (Silnice a dalnice, 2009, s. 128)

9.1 Silnice a dalnice D3

V roce 1994 byl nahrazen nevyhovujici Gsek silnice 1/3 od hranic s Rakouskem 3,595
km dlouhym obchvatem Dolniho Dvotisté. (Silnice a dalnice, 2009, s. 314) Od roku
2000 se silni¢ni sit’ prvni, druhé a treti tfidy téméf nerozrostla. V roce 2010 doslo
Kk otevieni sedmikilometrového tseku rychlostni silnice R4 na uzemi okresu Pisek.
Kazdopadné u rychlostni silnice R4 prozatim doslo k ukonceni stavby. Naopak od roku
2004 doslo k otevieni prvnich 9 kilometrit dalnice D3. Postupné se oteviraly dalsi ¢asti
dalnice D3. V roce 2007 bylo otevieno jiz 15 km dalnice. Rok 2013 pfinesl otevieni
zatim posledni ¢asti D3 mezi Tédborem a Veselim nad LuZnici. Prozatim ma dalnice D3
celkovou délku 40 kilometrt a stavby dalSich ¢asti jsou rozpracovany. Trasa dalnice lezi
na hlavni mezinarodni trase E55. Dalnice by méla zajistovat kapacitni a rychlostni
spojeni mezi Prahou a Ceskymi Budgjovicemi. Ve sméru na jih od Ceskych Bud&jovice
prechazi dalnice D3 v rychlostni silnici R3, ktera vede od Ceskych Budgjovic
Kk hrani¢nimu pfechodu Dolni Dvofisté. Pfed rokem 1989 nebyl zprovoznén ani jeden
kilometr dalnice. Prvni uvahy spojeni Prahy a Lince pies Ceské Bud&jovice pochazi jiz

z roku 1940. Po roce 1950 byla veskera ¢innost s planovanim ukoncena. V roce 1989
45



byla zahéjena vystavba obchvatu silnice kolem Tébora v trase budouci dalnice.
Usneseni vlady v roce 1993 vyvolalo dalsi pfipravy. Avsak rok 1997 ptinesl nova
vladni ustanoveni a veSkeré prace na D3 byly zastaveny. Novy impulz pro dalnici
ptinesl rok 1999. Vlada zanesla délnici D3 znovu do Navrhu rozvoje siliéni sité v Ceské

republice do roku 2010.

Vice nez tfetina vSech osob, které vycestuje z Jihoc¢eského kraje, vyuzije hrani¢nich
pfechodti mezi Hornim Rakouskem a jiznimi Cechami. Pfi porovnani hrani¢nich
pfechodii mezi zkoumanymi regiony, ma nejvétsi vyznam hrani¢ni ptechod Dolni
Pti celkovém silni¢nim piejezdu se pies hranice v Dvofisti piepravi dokonce 65% lidi.
Druhym nejvyuzivanéj$im hrani¢nim pfechodem jsou Studanky. Nejméné vyuzivanym
pfejezdem je pak Zadni Zvonkova. Celkové se mezi jiznimi Cechami a Hornim
Rakouskem nachazi 5 hrani¢nich ptfechodii, ptfi€¢emZ prechod Kyselov ma minimalni

vyuziti.

Graf ¢. 3: Porovndni vytiZeni hranic¢nich piechodii podle intenzity silnic¢ni dopravy

Porovnani vytiZeni hrani¢nich prechodu dle intenzity
silni¢ni dopravy

H Dolni Dvofisté - Wullowitz

M Zadni Zvonkova - Schéneben
Predni Vyton - Gugelwald

B Studdanky - Weigetschlang

3%

Zdroj: CSU, vlastni zpracovani.
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Graf & 4: Vyvoj nikladni dopravy v letech 1990 - 2008 v CR

Vyvoj nakladni dopravy v letech 1990-2008
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Zdroj: Silnice a dalnice, 2009, zpracovani vlastni

Graf & 5: Vyvoj osobni dopravy v letech 1990 - 2008 v CR
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9.2 Zeleznice

Po roce 1989 doslo k optimalizaci zelezni¢ni sité a fada trati byla zruSena (v roce 1996
méfila zelezni¢ni sit’ 9 435 km, z toho 1 891 km byly trat¢ dvoukolejné, 2 859 km bylo
elektrifikovano). Zelezniéni trat’ & 196 byla postupné upravovana. Doslo k zesileni
zelezni¢niho svrsku a trat’ byla elektrifikovand na stfidavou soustavu 25 kV/50 Hz.
Elektricky provoz na ni byl zahajen v roce 2003. (Novohradské hory, 2006). Tento
proces pokraduje mirnym tempem i V soudasnosti. Piestoze je Zelezni¢ni sit v CR
pomé&mé husta (0,122 km ZelezniGnich trati na 1 km’), problémem je jeji rychlost,
Casova spolehlivost 1kultura osobni dopravy. Nizké wvyuziti zelezni¢ni dopravy
v odlehlych oblastech a jeji ztratovost vede v poslednich letech k ruSeni nékterych trati.
K utlumu zelezni¢ni dopravy pfispiva kromé zastaralosti trati (malo kapacitni, dovoluji
nizké rychlosti — modernizace trati je velmi pomald) a vlakovych souprav i nartst
intenzity jinych druhli dopravy — zejména individudlni automobilové. Vybrané traté
byly v prib&hu vyvoje pfizptisobeny pro vyssi rychlosti dopravy (az 160 km/h). Tyto
traté se staly tranzitnimi koridory a také soucasti sit¢ TEN-T. Soucasti tranzitni sité je
IV. Zelezni¢ni koridor (Stockholm — Dresden) — Décin — Praha — Tabor — Veseli nad
Luznici — Ceské Budgjovice — Horni Dvoiisté — (Linz — Salzburg — Ljubljana — Rijeka —
Zagreb). (Svobodova, 2013)

Trat' &islo 196 mezi Ceskymi Bud&ovicemi a Hornim Dvofistém je v celé své délce
vystavéna jako trat’ jednokolejnd. Trat' v ramci ctvrtého koridoru mé byt uzptsobena
pro provoz taznych vozidel elektrické trakce, ktery zajiStuje stiidava trak¢ni soustava
S trolejovym napé&tim.

Zelezni¢ni mezistatni dopravu vyuziva v porovnani se silni¢ni méné lidi. Mezi jiznimi
Cechami a Hornim Rakouskem se nachazi pouze jeden hrani¢ni piejezd, Horni

Dvofi§té. Pfesto pro osobni dopravu mezi jiznimi Cechami a Rakouskem je velice

kligovy. Celkové zde piejede pétkrat tolik lidi nez pies piejezd v Ceskych Velenicich.
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9.3  Zahraniéni obchod

V prvnich letech transformace (1990 — 1992) doslo k dramatickym zméndm v organizaci
zahrani¢niho obchodu vedoucim k liberalizaci zahrani¢niho obchodu. Tyto zmény umozZnily
rozsifit pocet subjektd provozujicich zahrani¢né obchodni ¢innost a vedly krlstu objemu
zahrani¢niho obchodu v dalSich letech. Vtomto obdobi se naopak ve vyvoji zahrani¢niho
obchodu naplno projevil transformaéni pokles. 1. ledna 1993 doslo k rozdéleni Ceskoslovenska
a ke vzniku samostatné Ceské republiky. Doglo tak k vyraznému nardstu objemu zahraniéniho
obchodu, protoze obchod, ktery byl dfive realizovan jako vnitrostatni, se stal od pocatku roku
1993 zahranicnim (Hembera, 2005). Vletech 1998 - 1999 prochazela ceska ekonomika
obdobim recese. Po znacném zpomaleni v roce 1997 byl v roce 1998 zaznamendan hospodarsky
pokles, jehoz klicovym faktorem bylo snizeni domdaci poptavky, ktera jesté v roce 1996 tahla
ekonomicky rust. Situace zahrani¢niho obchodu se znatelné zlepsila v roce 1998, kdy exporty
prudce vzrostly o 17,7% zatimco importy vzrostly pouze o 7,8%. Rok 1999 byl charakterizovan
nizkou vykonnosti ekonomiky, kterd s obtizemi prekonavala recesi. Od roku 2000 vstoupila
Ceska ekonomika do faze hospodarského rlstu (HDP ve stalych cenach vzrostl o 3,9%), ktery
zapocal jiz v poslednim Ctvrtleti roku 1999 a ktery pokracuje aZ do roku 2004, oviem s mensim
zpomalenim v letech 2001 a 2002. Hlavnim faktorem ristu jsou investice do fixniho kapitalu,
rast stavebnictvi, vzestup spotfeby a rlist exportu v disledku konjunktury v zapadni Evropé.
Doslo také k vyraznému vzestupu pramyslu, ktery byl spojen s narlistem produktivity prace.
Tato skutecnost byvd povazovdna za hlavni faktor lepSiho uplatnéni ceskych exportd na
svétovych trzich (Hembera, 2005). Z celkového pohledu Ceské republiky neni Rakousko
vyraznym odbyti§tém. Obecné Ceskd republika vyvazi nejvice do Spolkové republiky Némecko

(SRN), dle CSU to bylo v roce 2007 31%, Rakousko méa pouze 4% podil na ¢eském vyvozu. Pro

vvvvv

vvvvv

SRN. V poslednich letech je vsak Ceska republika rychle rostouci partner a podle
statistik by méla predhonit 1 Italii.
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Tabulka & 9: Vyvoz z jitnich Cech do zahraniéi v mil. Ké&

2005 2008 2009 2010
vyvoz celkem 87 743 101 473 86 245 92 233
Z toho EU 76 729 90 553 77 295 81 706
Némecko 32 703 37 587 33166 37 260
Francie 6 077 8574 6 371 7 316
Italie 3738 4 364 3647 3730
Rakousko 17 257 17 879 15020 14 865
Polsko 2572 4 363 3823 3600
Slovensko 3843 4 687 3853 4172

Zdroj: CSU, 2011, vlastni zpracovani.

Graf & 6: Import a export z Rakouska ve vztahu k CR

Vyvoj Rakouské importu a exportu s Ceskou Republikou v mld. €
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Zdroj: Statistik Austria, 2014, zpracovani vlastni
Graf ¢ 7: Nejvétsi exportni zemé pro Horni Rakousko v roce 2013 v mld. €
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Mapa & 7: Dopravni sit’ v roce 2014 v Jiznich Cechdch a Hornim Rakousku

JIHOCESKY KRAJ A HORNi RAKOUSKO
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10.Zavér

Vliv hranic byl a je v ptipadé dopravniho propojeni Jiznich Cech a spolkové Zemé
Horni Rakousko naprosto zasadni. V minulosti se jednalo zpocatku o piekazku
fyzickogeografickou. Podminky pro vystavbu v naroéném terénu pohoii Sumavy nebyly
ptili§ pfiznivé. Zasadni vliv na propojeni mezi jednotlivymi zemémi melo postupné
uzavirani hranic po 2. Svétové valce. Nejprve se jednalo o odsun velkého mnozstvi lidi
(,,etnicka vnitini hranice®), z pfihrani¢ni oblasti. Respektive rozd¢leni piirozené etnické
(jazykové) hranice historickou statni hranici. Tim doSlo vylidnéni regionu a ztraté
ekonomického zajmu o néj. De facto se vytvotilo pomérmné Sirokého pasu jazykového a
ekonomického vakua. Nasledné bariérové uzavieni hranic vedlo v jiznich Cechach k
odklonu hlavnich dopravnich tras ze severojizniho sméru, zejm. z Lince a Vidné,
spojujicich vyznamna stfedoevropskd centra, a k tvorbé lokalnich komunikaci do
stiedisek nové vytvafenych mikroregionti v piihrani¢ni oblasti periferniho charakteru
(Kubes, 2011). Diky nezajmu 0 tento region a totalnimu uzavieni hranic S Hornim
Rakouskem vedlo k postupné ztraté zajmu o modernizaci a vystavbu novych dopravnich
propojeni. Uvedené piiklady vyznamnych dopravnich staveb a inZenyrskych projektt se
stoletymi tradicemi dokladuji vyznam déalkové a mistni dopravy pro socioekonomicky a
sidelni rozvoj celych regiont. Zptetrhanim téchto propojeni dochézi k vytvoteni
rozsahlych perifernich oblasti. Tento trend nevykazuje ani po roce 1989 skokové
zmény, charakteristicky je masivni nérGst tranzitni silniéni dopravy a pokles vyuZivani
zelezniCni, zvlasté osobni dopravy. Sezonni ndznaky oziveni zaznamenava ficni
doprava rekreaéniho charakteru na horni Vltavé. Cesko-rakouska preshrani¢ni
spoluprace od padu zelezné opony po pocateCnim zivelném obdobi ziskala od druhé
poloviny 90. let organizovanou statni podobu, podpofenou v dalsim obdobi
integracnimi a rozvojovymi programy Evropské unie. Vystavba nadregiondlnich a
rychlostnich komunikaci se na ¢eské strané postupné rozviji od prvniho desetileti 21.

stoleti.
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Abstrakt

KOPACEK Tade4s, Vliv hranic na dopravni propojeni Jiho¢eského kraje a spolkové
zemé Horni Rakousko. Bakalai'ské prace. Plzei: Fakulta ekonomicka ZCU v Plzni, 45 s.

2015.

Téma forem a rozvoje dopravy na zkoumaném uzemi v historickém néstinu od 19.
stoleti do soucasnosti je v praci pojednavano ve vztahu k utvafeni vnitinich a vnéjSich
hranic pohrani¢nich regiont prostiednictvim historické geografie. Prostorové vymezeni
vychézi z administrativni hranice JihoCeského kraje a Horniho Rakouska. Vliv miry
propustnosti hranice na rozvoj osidleni a ekonomiky regionti je dokumentovan prevazné
statistickymi a historickymi metodami s fadou grafickych a mapovych ilustraci. Prace
potvrdila predpoklad, ze oblast dopravy umoznuje soustiedit relevantni tudaje
sledovatelné v casovych fadach, stejn¢ jako napomaha sledovat hospodaiské a sidelni
souvztaznosti v regiondlnim i1 mezinarodnim méfitku. Pasobnost hranic, které na
zkoumaném Uzemi proSly pfeménou snad vSech vnitinich a vnéjSich forem vcetné
hranic etnickych, je dobfe evidovatelna a tvofi také zaklad navrZené periodizace. V
konkrétnim pohrani¢nim prostoru je patrné, jak zména tradi¢ni severojizni orientace
dopravy, dand bariérovymi vnéjSimi hranicemi, méla dosud nepiekonané
socioekonomické a sidelni dopady. Udaje o vyvoji dopravy a dopravni sité napt. ukazuji

velmi odligny vyvoj Ceskych Budé&jovic a Lince jako tradi¢nich regionalnich center.

Kli¢ova slova: doprava - pohrani¢i — hranice — Jiho¢esky kraj — Horni Rakousko
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Abstract

KOPACEK Tadeas, The Influence of Borders on the Transport Connection of the
Southbohemian Region And the Federal Country of Upper Austria.Bachelor thesis.
Plzeti, the Faculty of Economics ZCU, 45 pages. 2015.

The thesis deals with the forms and development of the transport in the researched
region in the historical period from the 19th century up to the present in relation to
forming internal and external lines of border regions by means of historical geography.
The spatial demarcation is coming from the administrative border between the region of
South Bohemia and Upper Austria. The influence of the border capacity rate on the
development of regional population density and economics is evidenced mostly by

statistical and historical methods with series of graphics and map illustrations.

The thesis proved the assumption that the field of transport enables to collect applicable
data watched in time lines in common with watching the economic and settlement
correlativity in both regional and international scale. The border competence which has
passed through changes of all internal and external forms, including ethnic ones, is
possible to record very well and makes also the base of suggested periodization. In the
concrete border area there is well seen how the change of traditional north south
orientation of the transport, specified by barrier external borders, has not broken down
socioeconomic and settlement impacts. The information about the development of
transport and its network, for instance, show very different development of towns of

Ceske Budejovice and Linz as traditional regional centres.

Key words: transport - border area — border — South bohemian region — Upper Austria
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