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Abstract

A phenomenon of railway transport is from the beginning of its birth closely connected with
the industrial production. The turn of the 18" and 19" century is at the same time a period of
the birth of the modern railway on the European continent and a period of the most important
technological development in the industrial production. It is commonly denoted as the first
industrial revolution and is connected both in the case of industry and railway transport with
the invention of the steam engine and with its gradual introduction into practice. Despite the
oldest efforts to use railways in industry can be found in England’s coal mines, Central
Europe, and especially the Czech lands, belong to the pioneering regions in the historical
context of the railway and industry development on the continent (e. g. horse-driven railway
Ceské Budgjovice — Linec). The aim of this article is to present historical-geographical
context of the railway and industry development and their mutual benefits at the model
examples of the regions of the Czech Republic.

1. Uvod

Vznik a rozvoj zelezniéni dopravy je od prvopocatku svého vzniku tzce svazan
s primyslovou vyrobou. Pfelom 18. a 19. stoleti je soucCasné¢ obdobim vzniku moderni
zeleznice na Evropském kontinentu a obdobim nejvyznamnéjsiho technického pokroku
v prumyslové vyrobé. Byva oznacovano jako prvni primyslova revoluce aje v piipadé
primyslu i zelezni¢ni dopravy spjato s vynalezem parniho stroje a jeho postupnym zavadénim
do praxe. Prestoze nejstarSi pokusy o primyslové vyuziti Zeleznice nalezneme v Anglii
v uhelnych dolech, stfedni Evropa a piedeviim Ceské zemé patii v historickém kontextu
rozvoje prumyslu a Zeleznic na kontinentu k prikopnickym tzemim. Podle M. Krejc¢itika
(1990) miizeme pocatky systému kolo-kolejnice, tvoticiho podstatu Zeleznice, hledat dokonce
v rudnych dolech Saska, Tyrol, Cech a Uher a teprve na konci 16. stoleti se tento zptisob diilni
ptepravy dostal do Anglie. Modelovym piikladem historického spojeni zeleznice a primyslu
miiZze byt napt. konéspiezni Zeleznice Ceské Budéjovice — Linec, ktera je vzhledem ke své
geografické poloze ve sttedoevropském prostoru a technické unikétnosti prikladem aktualnim.

2. Vznik Zeleznic v Ceskych zemich (1839 — 1854)

Provoz na prvni parostrojni zeleznici v Ceskych zemich byl zahdjen 7. ¢ervence 1839, kdy
byla pfeddna do uzivani trat’ Viden — Bieclav — Brno. Drahu vystavéla soukromd spole¢nost
Severni draha cisare Ferdinanda (SDCF) opirajici se piredevsim o vidensky bankovni kapital.
Usek Bieclav — Brno v$ak byl pouze odbo¢kou SDCF, protoze hlavni trat’ této spoleénosti
mela spojit Viden s Bohuminem, v navaznosti na solné¢ doly v Hali¢i (stil byla v té¢ dobé&
vyznamnou prumyslovou surovinou pfepravovanou po prvnich Zeleznicich), a to pfes Bieclav
a Pferov. V roce 1841 byl zprovoznén tisek Bfeclav — Prerov a v témze roce byla také druha

! Clanek vznikl za podpory grantu GACR ¢&. 402/04/2128



vyznamna odbocka SDCF na Morave — trat’ Pierov — Olomouc ptedana do uzivani. Délka trati
na Moravé tak dosahla 188 km (podobné také Pavlicek, S., 2002).

Mimo zmifiovanych trati fungovaly v té dob& v Cechich dvé konéspfezné Zeleznice o tizkém
rozchodu 1 106 mm, a to z Ceskych Budéjovic do Lince (délka 129 km, vystavéna v letech
1825-1832) a trat’ Praha — Kladno — Lany (délka 51 km, vybudovana 1828-1830).

V dalSich letech se stat rozhodl stavét Zeleznice vlastnim nakladem, ¢oZ znamenalo vznik tfi
vyznamnych drah v ¢eskych zemich. V roce 1845 byl zahajen pravidelny provoz na 250 km
dlouhé trati z Olomouce ptes Zabieh na Morave, Ceskou Tiebovou, Pardubice a Kolin do
Prahy. Stat vSak svoji zeleznici neprovozoval, ale smluvné svétil jeji ¢innost soukromé SDCF.
Trat’ se stala prvni parostrojni Zelezni¢ni v Cechach a za raritu je mozno povazovat, Ze byla
predana do provozu najednou a ne po etapach, coz uz se v dé¢jinach nasich Zeleznic prakticky
neopakovalo (Schreier, P., 2004). Roku 1849 byla zprovoznéna 90 km dlouha spojovaci dréha
Brno — Ceska Tiebova, &imz se podstatnd zkratila cesta po Zeleznici z Prahy do Brna a Vidné.
Tieti statni stavbou se stala Zeleznice Praha — Kralupy nad Vltavou — Lovosice — Usti nad
Labem — Déc¢in — Drazdany (na ¢eském tizemi v délce 150 km), uvedena do provozu v letech
1850 a 1851. Délka statem vybudovanych trati tak dosédhla 490 km.

I v obdobi statni vystavby Zeleznic pokracovala budovani hlavni trati Severni drahy cisaie
Ferdinanda. V roce 1842 byl vystavén usek Prerov — Lipnik nad Becvou (15 km) a za dalSich
5 let 77 km dlouhy usek do Bohumina. V roce 1848 se napojila SCDF na sit’ pruskych
zeleznic v Annabergu (dnes polska stanice Chalupki). Délka trati SCDF na Moravé tak
doséahla 284 km.

Statni vystavba zeleznic kon¢i na sklonku roku 1854, kdy rakousky stat prodava v disledku
hospodarskych potizi veSkeré své zeleznice nové vytvorené Rakouské spolecnosti statni
drahy, ovladané francouzskym kapitalem (Pavlicek, S., 2002).

3. Obdobi uhelnych drah (1855 — 1865)

Nasledujici obdobi let 1855 - 1865 je oznacovano jako ,,obdobi uhelnych drah®. Vybudovéno
bylo 15 drah ¢i tratovych usekd o thrnné délce 675 km, z toho na Moravé jedna o délce 22
km, ve Slezsku dvé o délce 45 km, ostatni traté v Cechach. Vétsina z téchto drah byla drahami
uhelnymi, coz znamenalo kratsi traté¢ budované s cilem napojit loziska uhli na jiz existujici
nebo vznikajici zelezni¢ni sit’. Uhli se tak stalo nosnou surovinou nakladni ptepravy a de facto
1 hlavnim pfepravnim artiklem (doprava osob nebyla zdaleka rentabilni).

Jako jedna zprvnich byla napojena kladenska loziska uhli — vroce 1855 uhelnou trati
Bustéhradské drahy Kladno — Kralupy nad Vitavou (29 km) na zeleznici Praha — Drazd’any.
Stejna spolecnost prebudovala v roce 1863 konéspteznou zeleznici z Kladna do Prahy na
parostrojni a umoznila tak pfimou dopravu diilezité primyslové suroviny do Prahy. Na trat’
Praha — Drazd’any se v roce 1858 napojila 18 km dlouha uhelna Zeleznice Teplice v Cechach
— Usti nad Labem spole&nosti Ustecko — teplickd dréha, &imz se Zeleznice dostala k loziskiim
hnédého uhli v Severo¢eském uhelném reviru (podobné také Rivnag, F., 1882/2001).

V roce 1856 se napojeni na Zeleznici dockaly uhelné doly v brnénské, resp. rosické oblasti —
tratt Rosice u Brna — Stfelice — Brno v délce 22 km. V letech 1857-1859 byly spojeny
Pardubice s Libercem (Jihoseveronemecka spojovaci draha), kdyz se nova 196 km dlouhd
trat’ napojila na trat’ Olomouc — Praha. Zeleznice se tak dostala pres Hradec Kralové, Jaromét,



Zelezny Brod a Turnov na Liberecko, které patiilo v poloviné 19. stoleti k viibec primyslové
nejvyspélejSim oblastem Rakouské monarchie. Na Liberecku, ale i v dalSich oblastech
severnich Cech byl soustfedén rozhodujici objem vlnafské vyroby a textilni primysl se zde
mohutné rozvijel predevs§im diky némecky mluvicim podnikatelim a impulsiim z ekonomicky
vyspélejsiho sousedniho Pruska (Kunc, J., 2000). Prostfednictvim 35 km dlouhé odbocné
uhelné trat€ Jaromét — Svatoiiovice z roku 1859 se Zeleznice dostala do svatonovického
uhelného reviru ve vychodnich Cechach.

Dal§i vyznamnou Zelezniéni magistralou v obdobi uhelnych trati byla trat’ Ceské zdpadni
drahy vybudovana v letech 1958-1862, vedouci z Prahy pfes Beroun, Rokycany, Plzen a
Domazlice do Bavorska o délce 184 km. O rok pozdé¢ji byla zprovoznéna 10 km dlouhd
uhelné odbocka z Chréstu u Plzn€ do Stupna — tedy k loZiskiim uhli v okoli Bfas.

Hlavnim pfepravnim artiklem bylo uhli jesté na dalSich dvou tratich. Na severni Moravé, resp.
Slezsku se jednalo se o 29 km dlouhou odboc¢ku z Ostravy do Opavy, vystavéné SDCF v roce
1855 a 16 km tsek z Bohumina do Petrovic u Karviné k dnesni statni hranici s Polskem.
Druhou byla 88 km dlouha zeleznice Kralupy nad Vltavou — Neratovice — Mlada Boleslav —
Turnov, ktera méla za cil umoznit dopravu kladenského uhli do severovychodnich Cech.

4. Dobudovani zakladni Zelezni¢ni sité v ¢eskych zemich (1866 — 1878)

Koncem roku 1866 bylo v ¢eskych zemich vybudovano 1 449 km parostrojnich Zeleznic. Za
dal$ich dvanact let k nim piibylo dal§ich 3 515 km hlavnich trati, z toho na Moravé a ve
Slezsku 1 168 km. Jedna se o obdobi zrodu a dotvafeni podoby zakladni Zelezni¢ni sité
ceskych zemi. Stavély se predevsim dlouhé traté, které financovaly vyznamné soukromé
zelezni¢ni spolecnosti. Do roku 1873 bylo tempo vystavby velmi vysoké, absolutné
rekordnim byl v tomto ohledu rok 1871, kdy bylo uvedeno do provozu 791 km zeleznic. Po
roce 1873 se uz pouze dokoncovaly zapocaté projekty, prudkou vystavbu pomohl ukoncit také
krach na videnské burze v témze roce a nasledna hospodarska krize (Pavlicek, S., 2002).

Zavedené soukromé Zelezni¢ni spolecnosti v obdobi 1866 — 1878 sv¢é sité predevsim rozsituji,
vznikaji vSak také spolecnosti nové. Z nejznamé;jsich trati, které tehdy vznikly na Moravé a ve
Slezsku, miizeme jmenovat napft. trat’ Stfelice u Brna — HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo
(76 km, s 9 km odbockou do Hevlina k zemské hranici), Brno — Nezamyslice — Prerov (90
km, s odbo¢kou do Olomouce a Sternberka), Lichkov — Dolni Lipka — HanuSovice —
Sumperk, Uniov — Sternberk (94 km), Olomouc — Bruntal — Krnov — Opava (115 km, s 23
km odbockou do Jindfichova ve Slezsku na harnici s Pruskem), Ostrava — Frydlant nad
Ostravici (33 km), Bohumin — Cesky T&$in — Tiinec — hranice s Uhrami (63 km, koleje dale
pokracovaly ve sméru Zilina — Kogice) a Bfeclav — Mikulov — Hrugovany nad Jevisovkou (43
km).

V Cechach bylo polozeno trojnasobné vice koleji, mezi nejznamg;jsi traté sledovaného obdobi
se fadi napf. Praha — Kladno — Luzna u Rakovnika — Zatec — Chomutov — Karlovy Vary —
Cheb (225 km 1 s odbockou Tr$nice — FrantiSkovy Lazng), Chomutov — Vejprty (58 km),
Trutnov — Kralovee — pruska hranice (31 km), Liberec — Frydlant v Cechach — Cernousy —
pruska hranice (41 km), Neratovice — Praha (34 km), Cheb — Plzeit — Ceské Budgjovice —
Tabor — Praha (519 km s odbo¢kami do Ceskych Velenic k zemské hranici), Praha — Rudné u
Prahy — Podlesin — Slany — Obrnice — Most (137 km, s 25 km odbockou do Hrobu), Bakov
nad Jizerou — Ceska Lipa — Rumburk — Jifikov — pruska hranice, D&in — Bene$ov nad
Plou¢nici — Ceska Lipa, BeneSov nad Plou¢nici — Jedlova — Varnsdorf, Rumburk — Sluknov



(celkem asi 180 km zeleznic), Dé¢in — Duchcov — Litvinov - Chomutov (86 km), Plzen —
Zatec — Obrnice — Bilina — Duchcov (150 km), Plzefi — Klatovy — Zelezna Ruda (97 km).
V roce 1873 piestavéla rakouska spolecnost Zapadni drdaha cisarovny Alzbety konéspiezku
Ceské Budgjovice — Linec na parostrojni Zeleznici.

Mezi nové nejmenované spoleCnosti patiila zejména Rakouskda severozapadni drdha, kteréd
v letech 1870 — 1875 vystavéla celkem 801 km trati. Nejvyznamnéj$i byla pravdépodobné
zelezni¢ni linie zemska hranice u Satova — Znojmo — Okfisky — Jihlava — Havli¢kiiv Brod —
Kolin Velky Osek — Nymburk — Lysa nad Labem — Usti nad Labem — D&&in (s odboénymi
tratémi Havlickiiv Brod — Pardubice, Nymburk — Mlada Boleslav) a dale trat’ Velky Osek —
Chlumec nad Cidlinou — Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici — Letohrad — Lichkov — pruska
hranice (spojka Letohrad — Usti nad Orlici, odbo¢ka Chlumec nad Cidlinou — Ostroméf —
Stard Paka — Kuncice nad Labem — Trutnov a dalsi). (Podrobnéji viz napt. Krejcitik, M.,
1990).

Jmenovany vycet Zelezni¢nich trati neni dokonale vycerpavajici, pfesto zcela jednoznacné
vypovida o stavu Zelezni¢ni sit¢ ceskych zemi pred koncem 19. stoleti. Na Zeleznici tak byly
napojeny vSechny vyznamné koncentrace obyvatelstva a primyslové oblasti, koleje byly
pfivedeny k fad¢ opérnych bodi tehdejsi statni hranice s Pruskem, ¢i pfimo navéazaly na sit’
pruskych zeleznic. Jak naznacuje obrazek €. 1, zelezni¢nim sit’ méla a dodnes mé vyrazny
severojizni koncentraéni gradient spojeny prave s historicky nejvyznamnéjsimi aglomeracemi
obyvatel a primyslu (severni Cechy, Praha, Liberecko, Pardubice a vychodni Cechy,
Ostravsko). Zietelna je linie Cheb — Praha — Kolin — Pardubice — Ceska Tiebova — Ostrava.
Na jih od této linie jsou vyjimkami pouze hustéjsi sit€¢ v okoli Plzné€, Brna a Olomouce.

5. Konéspiezka Ceské Bud&jovice - Linec

Snaha o spojeni dvou vyznamnych fek - Dunaje a Vitavy — umélym vodnim kanalem nebyla
po staleti technicky vyfeSena ani zrealizovana. A pravé myslenka propojit jih Evropy se
severnimi zemémi byla stale ve sttedoevropském prostoru ,,na o¢ich®, navic vzdalenost oboz
vodnich tokt je v nejbliz§im bod¢ velmi mala (vzdusnou Carou asi 15 km). Ve druhé poloviné
18. stoleti prerostla potfeba dopravy zbozi z jiznich casti rakouské monarchie do severnich a
naopak také o pfepravu surovin pro rozvijejici se manufakturni vyrobu. Ve dvacatych letech
19. stoleti pak toto usili dostalo konkrétni podobu, nikoliv vSak ve formé¢ vodniho kanalu, ale
ve formé ,,dfevéné a zelezné drahy*, ktera byla trasovéna pfiblizn€ v intencich tzv. linecké
solni stezky (Linec — Feistadt — Kaplice — Velesin — Ceské Budgjovice).

Autorem prvniho projektu na vybudovani drahy z Ceskych Bud&jovic do Lince, po které
budou povozy tazeny konmi, byl FrantiSek Josef Gerstner, profesor vys$i matematiky a
mechaniky na prazské polytechnice. Vroce 1807 se stal védeckym feditelem Ceské
hydrotechnické privatni spolecnosti, kterd méla za kol zfidit nejvhodnéjsi vodni spojeni mezi
Vltavou a Dunajem. Spolecnost postupné opoustéla myslenku vodniho spojeni (netnosné
vyskové prevySeni) a projektové aktivity F.J. Gerstnera se stale Castéji obracely k Zelezné
silnici. Vhodna doba pro oficialni posvéceni stavby nastala v roce 1819, v dobé docasného
miru v Evropé po napoleonskych valkach, kdy deset evropskych stati uzavielo dohodu o
svobodné labské plavbé a rakouskda monarchie byla povéfena spojenim Dunaje a Labe vodni
nebo ,,zeleznou cestou®. F.J. Gerstner sice nejprve piijal nabidku na provedeni projektu, av§ak
pro svij jiz vysoky v€k doporucil k realizaci tikolu svého syna.



Obr. 1: Sit’ hlavnich Zelezni¢nich trati v ceskych zemich pted 1. svétovou valkou
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FrantiSek Antonin Gerstner, do té doby profesor praktické geometrie na polytechnice ve
Vidni, nabidku od videiské kancelafe pfijal a jeho jméno je stile s konésprezkou Ceské
Bud¢jovice — Linec nejcastéji spojovano. Jesté nez zacal stavét, odjel F.A. Gerstner do
Anglie, kde studoval vSe, co mu mohlo byt uzitecné, ale 1 jiz pfekonané. Také se zde setkal
s parostrojni Zeleznici, kterd jeho projekt zasadné ovlivnila v tom smyslu, Zze pfi budovani
konéspiezky jiz uvazoval o budouci pifestavbé na parostrojni Zeleznici. Jeho zéasada
neobchézet prurvy a prohlubeniny, nybrz prekracovat pokud mozno piimou carou a nikdy
neztratit dosaZzenou vysku, byla novinkou a pokrokem, ocenénym vSak az o par desetileti
pozdé¢ji (podobné také Krejcitik, M., 1990).

Koncem &ervence 1825 byla zahajena stavba 64 km dlouhého tiseku z Ceskych Budgjovic do
Kerschbaumu a za Sest mésict byla vystavéna trat’ o délce vice nez 1 mile (7,58 km), ¢imz
byla splnéna zékladni podminka cisaifského privilegia, které¢ Gerstner obdrzel v roce 1824.
Toto privilegium zarucovalo Zzeleznici pifedev§im rovnocenné postaveni srovnatelné
s vefejnou silnici, coz bylo dulezité pro vstup dalSich podnikatelskych subjekti na dopravni
cestu, vykup pozemki, osvobozeni od myta a dalsi. Byla zfizena akciova spolecnost, ktera od
Gerstnera ptebrala vSechny vydaje a zdvazky spojené s pfipravou a realizaci stavby a pov¢tila
jej vedenim stavby. Stavebni prace mély podle plant probihat formou draZzeb nédmezdnim
délniklim (pachtyiim). Mistni obyvatelstvo si vSak po celou dobu stavby konéspiezky
zachovalo zna¢né€ rezervovany piistup, coz stavbu dost komplikovalo. Pfesto byl v roce 1828
tisek Ceské Budgjovice — Kerschbaum (709 m n. m., nejvy3si zastavka na trati) predan vefejné
doprave.

Jiz v pribéhu prvnich let stavby se ve spolecnosti zacaly projevovat finan¢ni problémy
spojené s neustadlym piekraCovanim rozpoctu. V roce 1826 se valna hromada spolecnosti
uvolila zvysit rozpocet stavby a usnesla se co nejrychleji dokoncit jeji severni ¢ast (do 1éta
1827). Finan¢ni problémy ve spolecnosti se vSak stale prohlubovaly a staly se pro Gerstnera
neunosné. Piestoze na stavbé pracovalo az 6 tis. délnikt a tisic koni denné, koncem roku 1827
byly zastaveny veskeré prace. Vedeni spolecnosti pfipravilo Gerstnertiv odchod a pfi
piedavani zeleznice do provozu v zafi 1827 jiz na misté vedouciho stavby stal jeho nastupce —
Mathias Schonerer.

Schonerer byl nucen opustit Gerstnerovy zasady stavby a zacal budovat Zeleznici na rakouské
stran¢ podstatné levnéji zejména tim, Ze disledné kopiroval terénni nerovnosti. V roce 1830
obdrzela spolecnost cisaiské povoleni ke zméné trasy do konecné stanice Linec (pivodné
Mauthausen) a v roce 1832 ji bylo udé€leno privilegium ke stavbé trati Linz — Gmunden. V
1ét€ t€hoz roku dokoncil M. Schoénerer celou trasu a ptedal ji k uzivani pro vefejnou piepravu
zbozi a nepravidelnou dopravu osob. V letech 1832 — 1836 byla jesté draha prodlouzena pies
Lambach do Gmundenu (197 km).

Trat’ konésprezky z Ceskych Budgjovic do Lince byla dlouha 128,7 km. Pfiblizné kazdych 20
km byla vlozena tzv. piepfahaci stanice, kde byly vyménovany konské potahy. Prvni
pfeptrahaci stanici na ¢eské stran¢ byl Holkov (dnes je zde Pension — Restaurant ,,U kofiské
drahy*), dalsi pak Bujanov (muzeum konéspiezky), Kerschbaum (stylova restaurace, muzeum
konéspiezky, asi 0,5 km tsek trati s turistickym provozem), Lest a Oberndorf. V Budéjovicich
zalinala trat’ na nadrazi (1. strazni domek) vybudovaném vroce 1828, pozd€ji byla
prodlouzena do mésta k c. k. solnimu skladu a asi o deset let pozdéji k Lannovym obchodnim



skladim na pravém bifehu Vltavy — k budové pozdéjsiho zdjezdniho hostince ,,U zelené
ratolesti‘.

Doprava se fidila pomérné piesné stanovenym jizdnim fadem, i kdyZz v prvnich letech
provozu k uréitym koliznim situacim dochazelo. Osobni doprava jezdila od dubna do fijna,
nakladni po cely rok. Osobnich vlaki jezdil jeden par denné, z Bud¢&jovic 1 Lince, v poledne
se setkaly pfi obédové a preprahaci pauze v Kerschbaumu. Jizda osobniho vlaku trvala asi 19
hod., nédkladniho potom asi 3 dny. Cena jizdného kolisala, napt. v roce 1844 stala jizdenka
z Bud¢&jovic do Lince v 1. tfidé¢ 3 zlaté, ve 2. tfid¢ 2 zlaté.

Kolejnice tvotily dva podéIné vedle sebe polozené prazce z jedlového nebo smrkového dieva
ve vzdalenosti 1 106 mm, coz znamenalo vlastné uzkorozchodnou trat. Na jejich vnitini
hrany se zeleznymi hieby pfibijely pasy z kujného zeleza. Tramy byly pfipevnény na pti¢né
polozenych prazcich, mezi nimiz byly vloZeny tzv. kamenné stolicky (sedla). Mezi
kolejnicemi, kde se pohybovali kon¢, byl nasypan stérk a pisek.

Provozu koné&spiezky slouzilo mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Lincem 46 straznich domkai.
Ptidéleny tratovy usek (asi 3 km) ,,straznici® denné prochézeli a kontrolovali technicky stav
trati.

Po celou dobu provozu konésptezky byla preferovana doprava nakladni. Nékladni vlaky
vyjizdély, podobné jako osobni, také jednou denné obéma sméry z vychozich stanic. Nakladni
vlak sestaval ze souprav s ohledem na mnozstvi nadkladu a Clenitost terénu. Primérna véha
nakladu tazeného jednim koném byla 70 centl (1 cent = 50 kg). Vlak mohl byt tvotfen
kolonou o vice jak 30 vozech.

Udaje o mnozstvi pfepraveného zbozi a ekonomické vysledky se dochovaly jen ve velmi
omezené podobé. Nikdy vSak nebylo za celou dobu provozu konské drahy dosazeno takovych
vysledkd, jak je planovali otec a syn Gerstnerové. Jen pro piiklad n€kolik nezaru¢enych udajt
z danovych vykazl:

- vroce 1834 bylo na tseku Ceské Budgjovice — Linec piepraveno 265 751 centil soli,
139 648 centi ostatniho zbozi a 2 379 pfilezitostné prepravenych osob, Cisty vynos
spole¢nosti 75 829 zI.,

- vroce 1866 bylo pfepraveno 807 096 centi nakladu a 29 094 osob, Cisty vynos
74 527 zl.

Kongsptezka Ceské Budgjovice — Linec byla v plném provozu 38 let. Byla to driha
komer¢niho razu urcend predevsim pro prepravu soli a dalSich surovin a materidlit ur€enych
hlavné¢ k priimyslovému zpracovani. ZvySujici se potfeba dopravy a rychly rozvoj
lokomotivnich trati pfispél k tomu, Ze majitelka konéspiezky — od roku 1857 spolecnost
Zapadni dréha cisafovny Alzbéty — zah4jila jeji pfestavbu na trat’ parostrojni. Ta probihala
etapovit¢ od roku 1868, vroce 1873 byla zahdjena pfima lokomotivni doprava mezi
Budéjovicemi a Lincem.

Jak jiz bylo vySe naznaceno, piestavba severni (Ceské) Casti byla mnohem jednodussi. Pro
provoz parostrojni drahy mohla byt, az na malé vyjimky, vyuzita cela ptivodni Gerstnerova
trasa konésptezky. Naopak na jizni (rakouské) strané umoznilo Schonererovo obchéazeni
prirodnich piekazek vyuzit jen nékolik km trati mezi Summerau a Freistadtem.



Zavér

Kongsptezka Ceské Bud&ovice — Linec byla v dobé svého vzniku prvni evropskou
kontinentalni vetfejnou zeleznici vilbec a jak se ukazalo pozdéji také nejdelsi. Od ukonceni
provozu po fadu desetileti jeji poziistatky chatraly a nebyl o né zdjem (snad jen jako stavebni
material pro mistni obyvatelstvo). V roce 1971 bylo dosazeno velkého uspéchu k zachrané
tohoto historicko — technického dila nebo 1épe feceno, toho, co z n¢j zbylo - ,,Konéspiezni
7eleznice Ceské Bud&jovice — Linec — Geska &ast byla prohlaSena za narodni kulturni
pamatku. Zahrnuje celkem 23 riznych objektii: 3 stani¢ni budovy, 5 straZznich domkd, 1 st4j,
11 naspi a 3 zarezy (vCetné mostnich pilifi a klenutych propusti). K nejvice zachovalym
tratovym Usekiim konéspiezky miizeme tadit terénni télesa mezi zastavkou PSenice a Rybnik
a také mezi Rybnikem a statni hranici. Mensi dochovalé objekty nalezneme u Kamenného
Ujezdu, Chlumce, Holkova, VeleSina, Netfebic, Vyhné, Kaplice — nadrazi, Omlenic a
Rybnika. Dobfe zachovaly je je objekt stani¢ni budovy v Bujanové, kde je umisténa skola.

Dulezitou otazkou vsak je, jak tuto vzacnou technickou pamatku zachovat i pro budouci
generace a zarovei ji pfedstavit a zviditelnit jako atraktivitu cestovniho ruchu. Dochovalych
zajimavosti na Ceské stran¢ je stdle dost, zatim se vSak k nim nechovdme pfili§ matefsky.
Priklad renesance pamatek konéspiezky, propagaci a zdjem turisti nemusime hledat pftili§
daleko. Staci se podivat do sousedniho Rakouska a konkrétné napt. Kerschbaumu, kde si své
casti konésprezky skutecné vazi a zaroven ji dokazi citlive turisticky prodat.

Literatura

KUNC, J. (2000): Zmény v rozmisténi textilniho, odévniho a koZedélného primyslu v Ceské
republice v obdobi let 1989 — 1999. Rigordzni prace, PiF MU, Brno, p. 79.

KUNC, J., TOUSEK, V. (2001): Regionalni aspekty transformace &eského pramyslu. In:
Slany, A. (ed.): Ceska ekonomika na prelomu tisicileti. ESF MU, Brno, pp. 515-530.
KREJCIRIK, M. (1990): Po stopach nasich Zeleznic. Nadas, Praha, p. 279.

MULICEK, O. (2002): Suburbanizace v Brné a jeho okoli. In: Suburbanizace a jeji socialni,
ekonomické a ekologické disledky. Ustav pro ekopolitiku, o.p.s., Praha, pp. 171-181.
PAVLICEK, S. (2002): Nase Lokalky. Mistni drahy v Cechach, na Moravé a ve Slezsku.
Dokoftén, Praha, p. 156.

RIVNAC, F. (1882/2001): Rivnaéuv pravodce po kralovstvi ¢eském. Baset, Praha, p. 501.
SEIDENGLANZ, D. (2001): Vyvoj vefejné dopravy na piikladu okrest Sumperk a Jesenik.
In: Geografické aspekty stfedoevropského prostoru. Sbornik pifispévkia zIX. roc¢niku
konference, PedF MU, Brno, pp. 170-173.

SCHREIER, P. (2004): Zrozeni zeleznic v Cechach, na Moravé a ve Slezsku. Baset, Praha,
p- 293.

Adresa autora:

Josef Kunc

Vyzkumné centrum regionalniho rozvoje MU v Brné
Zerotinovo nam. 9

601 77 Brno

e-mail: kunc@geogr.muni.cz



	Josef Kunc: Historical context of the development of industry and railways in the Czech lands 
	Abstract 

