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]J. HORSKY

VLIV DOPRAVY NA DIFERENCIACI CS. REGIONALNICH CENTER
V POLOVINE 19. STQLETT

Vliv Zeleznic na postaveni a vyznam center administrativnich oblasti je obecné
znam a nejnapadnéj§i pfipady jsou uvadény i v zemépisnych uéebnicich. P¥i srov-
nani map riznych typd z prvni poloviny minulého stoleti dospéjeme viak nutné
k ndzoru, Ze i zdokonaleni sité vefejné dopravy silniéni pfed vybudovanim Zzelez-
- niéni sité mélo v nékterych pfipadech pfimy nebo nepfimy vliv na skuteénou vahu
a postaveni center tizemné spravnich celkd. ZvySovani poZzadavkd na rychlost,
cenu a pohodli se postupnym rozvojem raného kapitalismu u néds uplatiiovalo
jiz ve dvacatych letech minulého stoleti. Z korespondence prvnich vétSich pod-
nikateld — napf. libereckého Liebiga — lze usuzovat, Ze se kladl stale vét§i dii-
raz na dosaZitelnost krajského, a zvlasté pak zemského centra. Zprvu §lo jen o pos-
tovni jizdy ,,separatni’, pozdéiji pak také o zlepseni dopravy pravidelné. Zahy se
zdokonalovala a rozsifovala i doprava zprav, penéz, novin a zasilek balikovych.
Presvédéivé doklady o tomto procesu nachizime pfedevsim v Elvertové Déjinach
post na Moravé a ve Slezsku z r. 1855 (str. 213 aj.). _

V roce 1839, kdy se budoval prvni tsek nas$i zelezni¢ni sité, totiZ trat Bieclav
—Brno, pfipravovalo se v Nejvy$si poStovni spravé ve ‘Vidni vydani prvni sku-
te¢né jednotné a podrobné mapy postovnich spoji. Pfi srovnani tohoto pro néas
vychoziho pramenného podkladu z r. 1840 s mapami rozloZeni regiondlnich cen-
ter (krajskych v Ceskych zemich a Zupnich na Slovensku) vypljvaiji vyrazné
nesoulady, které zasluhuji bliZ§i charakteristiky.

Po Nejvyssi postovni spravé nasledovaly jako nejblize niZ$i kategorie v hierar-
chii postovnich instituci ,,vrchni podtovni spravy'’, jez byly na tzemi dneintho
Ceskoslovenska &tyfi, totiz v Praze, Brné, Bratislavé a Kogicich. Tfetim stupném
byly poStovni inspektoraty, jez sidlily jen v nékterych krajskych a Zupnich cen-
trech, ale zato v fadé jinych mést. Jen Morava a Slezsko je mély pouze v kraj-
skych méstech, a to v péti z celkem sedmi (bez pfihlédnuti k Brnu). Na Sloven-
sku byl jeden inspektorat mimo Zupni centra (Trnava) a pfitom jen ve dvou z 12
zupnich centrech (Bariska Bystrica a Prefov). V Cechach byla timto vy$§im pos-
tovnim dfadem vybavena jen o néco vice nezli tfetina krajskych mést. Naproti
tomu tam zjistujeme nejvice pfipadd, kdy byl poStovni inspektorat zfizen mimo
administrativni centrum. Svédéi to nepochybné o tom, Ze v Cechich pokrogila
sledovana diferenciace v diisledku rozvijejictho se prvotniho prémyslu nejdale.
Pét postovnich inspektoratd bylo poloZeno do mist, jez nebyla sidly krajskych
afadi (Cheb, Karlovy Vary, Teplice, Rumburk a Liberec). U Karlovych Vari
mala odlehlost krajského mésta Lokte (12 km), ktery navic jako jediny z kraj-
skych center Ceskych zemi nemél ani fadnou poStovni stanici, sniZuje poné&kud
zavaznost této skuteénosti. U Teplic, vzdalenych od centra regionu Litoméfic
32 km, $lo o podstatné ptiznivéjsi dopravné geografickou polohu. V severofeském
pomezi tvotily Liberec a Rumburk prvotni osu pozdé&jsi ,,sudetské textilni zény",
jez se protahla v dalgich desetiletich az na Ostravsko. U Liberce rozhodoval spise
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produkéni potencial, u Rumburku dopravni poloha pfi postovni trase do Drazdan
a v blizkosti rozvinutych textilnich stfedisek v Horni LuZici.

S existenci péti inspektoratd mimo krajska centra v Cechach napadné kontras-
tuje skuteénost, Ze je tam vice nez polovina krajskych mést neméla. Kromé iiz
zminéného Lokte nemél ani Tabor odboénou stanici, na Moravé byly v podobné
situaci Hranice, jako sidlo krajského tfadu Prerovského, a Uherské Hradiste.
Srovnavame-li Cechy s Moravou, vysvita jasné, ze diferenciaéni proces tam ne-
pokroéil tak daleko jako v Cechach, kde podil administrativnich center bez inspek-
torati je téméf dvojnasobny.

Na Slovensku byl pomér spravnich center k hierarchii postovnich zatizeni da-
leko neptiznivéjsi, nebot z 12 Zupnich center (kromé Bratislavy a Kosic) jen dvé
méla inspektoraty (Baitiska Bystrica a PreSov) a jen dalsi tfi centra méla néle-
Zitou postovni stanici. Cela polovina Zupnich center bud méla jen postovni sbérnu
nebo neméla 7zadné postovni zatizeni. Podle zminéné uredni postovni mapy ne-
mély v r. 1840 ani sbérnu Zlaté Moravce, Martin, Liptovsky Mikul4d§ (odtud byla
— patrné kolem r. 1800 — prelozena postovni stanice do Okoli¢né), Doluy

.Strediska postovni soustavy a sidla politické spravy
kolem .1840 (s ohledem na polohu v siti osobni post.dopravy;
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1. Centra administrativnich regionti (kraji a Zup) ve vztahu k hierarchii po3tovnich
afadd a k siti jizdnich spoji.

Zkratky: BB Banska Bystrica — € Caslav — €B C. Budg&jovice — CT C. T&§in — DK
D. Kubin — H Hranice — HK Hradec Krédlové —'Ch Cheb — Chr Chrudim — [& Ji¢in
— Jh Jihlava — Km Komérno — K§ KoSice — Kt Klatovy — KV Karlovy Vary — L Lo-
ket — Lb Liberec — L& Levota — LM Liptovsky Mikula§ — Lt Litomé&Ffice — M Martin
— N Nitra — 0 Olomouc — Op Opava — Pl PleSivec — Ps Pisek — P§ PreSov — Pz
Plzeii — R Rumburk — Tb Tédbor — T& Tren&in — Tn Turna n. B. — Tp Teplice —
UH Uherské Hradi$t¥ — Z Znojmo — ZM Zlaté Moravce — Z Zatec.

Kubin, Plesivec a Turna n. B. Jak bychom mohli soudit z obsahu mapy Za-
kowského, byla v provozu — patrné dofasné — v roce 1838 postovni sbérna
v Dol. Kubiné. Pro klasifikaci do tii kategorii podle poStovnich instituci, jak
plynou z legendy na prvni z obou pfilozenych mapek, neni vSak provoz postovni
sbérny smérodatny, jestlize prisluiné misto nelezi na trati jizdni posty. (Je tomu
tak u Trenéina, ale nikoliv u Dol. Kubina.) Touto pfipominkou se viak jiz doty-
kédme druhého kritéria, polohy v siti jizdnich post.

266



V Cechach vykazovaly v tomto ohledu po Praze nejvyhodnéjsi polohu, majice
totiz raz uzlu vefejné dopravy, jen dvé mista. Je opét pfiznaéné, ze jedno bylo
krajskym centrem (Hradec Kralové), aviak druhé nikoliv (Cheb). Na Moravé
to byla kromé& Brna Opava a na Slovensku kromé Bratislavy a Ko$ic Trnava,
kterd nebyla sidlem spravniho tfadu a tvofila i z hlediska hierarchie po$tovnich
instituci pozoruhodnou vyjimku. Ze 14 krajskych center v Cechach (kromé Pra-
hy) lIze jen 4 zahrnout do kategorie kfiZovatek, ale zato bylo kfiZovatkami Sest
mést, jez nebyla centry administrativnich oblasti (Karlovy Vary, Teplice, Novy
Bor, Veseli n. L., Tfebon a Jindfichiv Hradec). Ostatni krajskd mésta byla v siti
jizdnich po$t — s vyjimkou T4ibora a Lokte — odboénymi stanicemi, tj. misty
s tfemi cestovnimi sméry. Na Moravé lezela ze 7 krajskych center (kromé Brna)
2 na kfizovatkach (Olomouc a Jihlava), dvé krajskd mésta méla stanice odboé¢né,
jedno stanici prijezdni a jedno lezelo — jako krajské stfedisko s nejméné pfizni-
vou polohou ze vsech krajskjch mést Ceskjch zemi — na konci odbo&né trati
(Uherské Hradi§té). Z ostatnich mést mélo jedno mésto na pomezi raz kiiZovatky
(Zlaté Hory).

Na Slovensku byla sit jizdnich post fidsi, av§ak zavaznéj§i rozdil byl kvalita-
tivni povahy. Jak jsme podrobné ukézali v ¢lanku o osobni dopravé na Slovensku
v prvni poloviné minulého stoleti, provozovala se na velké vét§iné trati jizdnick
post jen prileZitostnad osobni doprava, pfesnéji doprava podle potfeby, kterou je
nutno hodnotit niZe (se zfetelem ke spolehlivosti, k vybavenosti zpravidla jen ne-
krytymi vozy a zvlasté k vysi jizdného) nezli dopravu pravidelnou. Z 15 Zupnich
center (kromé Bratislavy) nebylo ani jedno ,,uzlem vefejné dopravy"’. Kosice byly
jedinou kiizovatkou, Bariska Bystrica a Prefov byly stanicemi odboénymi. Ctyti
sidla Zupnich afadd méla postovni stanice, z toho v jednom ptipadé na slepé od-
bo¢ce (Trenéin) a v jednom pfi cesté vodni (Komarno), které vsak na protéjsim
dunajském bfehu mélo stanici na prvofadé trati. Z péti Zupnich center, jez neméla
zadné po$tovni zafizeni, leZela tfi na trasich jizdnich po§t (Martin a PleSivec).
resp. v nepatrné vzdalenosti (Liptovsky Mikula$).

Klasifikace podle dopravni polohy, jak je uplatnéna na prvni z obou nasich
mapek, tj. v siti jizdnich post bez kvalitativniho rozliseni trati a bez zfetele k siti
pé8ich poselnych post, ma jen orientaéni vyznam. Pfesnéjsi kvantitativni charakte-
ristiku polohy v siti post 1ze odvodit z druhé mapky, jeZ je v podstaté jen graficky
pfizplisobenym vyfezem zminéné ufedni mapy vydané v r. 1840. Je v ni rozlifeno
pét typt postovnich trati, které jsme pro souborné hodnoceni vazili 1—5 body.
¢im% jsme dospéli k tomuto pofadi:

A — Ceské zemé

Praha 32 Zlaté Hory™ 18 Liberec* 14
Brno 26 Jaromér™t 17 Tabor 14
Cheb™ 25 MI. Boleslav 17 Rumburk™* 14
Opava 23 Zatec 17 Znojmo 13
C. Budéjovice 22 Novy Bort 7 Klatovy 12
Jihlava 22 Pisek 16 Chrudim 12
Plzeit 22 Caslav 16 Hranice 11
Karlovy Vary™ 22 Tiebori™ 16 Ji¢in 10
Olomouc 21 Veseli n. L. 16 Litoméfice 10
Teplice™ 20 Slany 15 Uh. Hradisté 7
Cesky Tésin 18 Jind¥. Hradec* 15 Loket 5
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B — Slovensko

Bratislava 13 Presov 6 Trenéin 1
Trnava™ 10 Hali¢t 6 Martin 1
Kosice 10 Holié™ 6 Lipt. Mikulas 1
Hlohovec™ 8 Levoca 4 Plesivec 1
RuZomberok ™ 6 Nitra 4 Dolny Kubin 0
Banska Bystrica 6 Nové Mesto n. V. 3 Zlaté Moravce 0
Levice™ 6 Komaérno 1 Turna n. B. 6]

Pro tplnost je k tomuto seznamu tieba poznamenat, e se k lodni dopravé p#i-
hlizelo jen u Komarna a Ze se Zeleznice (Brno, C. Budé&jovice) hodnotily jako
traté rychlych post. K odboeni postovnich silnic pfed nebo za méstem se pfihli-
Zelo jen tehdy, kdyZz bylo odtud k méstu blize nezli k nejblizsi stanici v piislus-
ném sméru. U mist opatfenych toliko po$tovni sbérnou se hodnota redukovala na
polovinu a u mist, jez neméla ani toto zafizeni, na é&tvrtinu. P¥i rovnocennosti
indexu byl pro pofadi smérodatny podet trati jizdnich post, popiipadé post vibec.
Do seznamu byly zahrnuty i mésta s po§tovnimi inspektoraty a kfiZovatky jizd-
nich post (v Ceskych zemich), ptipadné stanice odboéné, pokud byly aspoii més-
tysem (na Slovensku).

Prikladd, Ze zfizeni f4dné po$tovni stanice pfed r. 1840 pomohlo méstu v sou-
téZi s rovnocennymi nebo mocnéj§imi sousedy, je nékolik. Patfi mezi n& Novy
Bor, Velka Bite§, Vrbno, Stoky a patrné i Moravsky Beroun, k nejnipadnéj§im
pfipadim pak Maridnské Lazné, sousedici jednak s KynZvartem, jednak s Teplou.
jez se té8ily vétsi tradici i hospodatské vaze. Ostatné i zmény v siti administra-
tivnich center byly aspori v nékterych ptipadech ve spojitosti s kvalitou jejich
dopravni polohy, jak mtZeme soudit z rozdilii polohovych indext. Z pfesund,
k nimZ doslo v nasledujicich letech to bylo ptedevsim vystfidani Lokte (index 5;
Chebem (25) a Hranic (11) Novym Ji¢inem (13), ze zmén df¥ivéjSich presun
krajského centra z Rakovnika (v r. 1840 index 0) do Slaného (15), z Nového
Bydzova (1) do Ji¢ina (10), z Bechyné (1) do Tabora (14), pomineme-li kraj
Koutimsky, jehoz spravni organy, stejné jako kraje Berounského, sidlily v Praze,
kterd jako méstské hejtmanstvi vlastni administrativni region na tdrovni kraje
neméla. Z daného hlediska se pak jevi jako krajné neuvdZend umisténi sidel ,kraj-
skych vlad“ z r. 1850 do Ceské Lipy (v r. 1840 index 5) a do Pardubic (2). P¥i-
slusné opatfeni platilo v8ak jen 5 let, nebot v r. 1850 se obnovila tradiéni centra.
avSak aZ na mésta Slany a Klatovy, protoze pfislusné dva kraje jiz nebyly ob-
noveny.

Srovnanim druhé mapky s mapou 19a v Atlase eskoslovenskych déjin zjistime
podstatné zlepSeni u nékterych center administrativnich regioni v desetileti 1840

-1850. Nejvyraznéjsi posun ve vyznamovém poradi téchto center co do doprav-
né geografické polohy se tjka Trenéina, ktery se stal z koneéné stanice kfiZovat-
kou, éimz se mezi slovenskymi Zupnimi centry posunul z devatého mista na étvrté.
PleSivec je v atlasové mapé jiz znaden jako fadna stanice, éimZ dosihl zhruba
arovné Komarna, jez si svou polohu v desetileti 1840-50 rovnéz zlepsilo, stejné
jako Kosice, Bansk4d Bystrica, Levofa a v men$i mife i Dolny Kubin, v némz uz
natrvalo fungovala sbérna. Z ostatnich mist na Slovensku, uvedenych v naSem
rabeldrnim seznamu, je tfeba jmenovat predeviim Nové Mesto n. V. Z center
v Ceskych zemich ziskalo patrné nejvice Uherské Hradiité, jeZ se zfizenim blizké
— tehdy je$té stejnojmenné — Zelezniéni stanice stalo vyznamnou kfizovatkou
a predstihlo tak z moravskych spravnich center Znojmo i Novy Jiin, ktery se
v tomto mezidobi stal po Hranicich centrem Pferovského kraje. Také druhé mésto
v pofadi co do stupné zlepseni dopravni polohy bylo moravské (Olomouc), a to

268



(‘nagurs wguep A afods nd4) nugwz jeruz BanjRusIS BAONRAI[0A() 2
("1 "1qo n yuyeIsQ) "AI0H 9181Z HZ — "1 U I[8S8A A — WOQALL 4L — JI0d SAON N — 29pedH apyontpul HI — %EE&Q,: ;xwm.ﬂﬁ %
‘prsod yorspd (8 —
Aygod Juaoisiy (p — pzil yohuiesod (o — npzoa yojuaoygsod yobuzaq (q — YOSAONI[BQ B YOJUAS[RW ‘YIAAONI[UYJAI DzoAa (B :@IRIL

npeJn ysod oyisskaojpss ©
alesy oxsipays o

*(,,Ayojod nxapur“ oyguroqnos ugisi{z oad) plods yoyuaoigod 11JS JURAOOUBIBIIP A NUOISAI YIJUAIIRIISIUIWIPR BIIUAYD 7



rovnéz zasluhou Zelezniéni magistrdly, jez dopomohla ke vzniku k#izovatek
i v Podmoklech— Dé&¢iné, Koliné, Pardubicich, Svitavach, Ostravé a Hodoniné.
Dopravné polohovy index byl pak u téchto mést vy$§i nezli u mnohych center
administrativnich regiond prvniho stupné, tj. krajskych mést. Z nich dosahly vy-
raznéjsiho zlepSeni patrné jen Teplice a Slany.

Z uvedeného seznamu by podle prostych priméri vyplyval pomér indext do-
pravni polohy regionalnich center mezi Ceskymi zemé&mi a Slovenskem téméf 5:1.
Lze to pfijmout s vyhradou, Ze odpovidalo skuteénosti vice nezli dvojnasobného
hodnoceni trati s pravidelnymi kursy jizdnich pos§t oproti tratim s osobni dopra-
vou podle potieby. Je tedy velmi obtizné srovnavat regiony Ceskych zemi s re-
giony na Slovensku, avSak uvniti téchto dvou celkdi to mozné je. V neddvno uve-
fejné stati o administrativnich regionech Slovenska K. Ivani¢ka v retrospek-
tivé, Skoda, Ze pfili§ struéné (str. 306), uvadi jako pfiklady mést, jez ,,vykazuji
hlavné zasluhou vyrobnich funkei znaénou ekonomickou silu‘, ale byla regional-
nimi centry, jen kratce, Trnavu a RuZomberok. Naproti tomu fada regionalnich
center na urovni zaostavajicich méstysti vykazovala znaénou stabilitu. Tak zi-
stala i po r. 1860 regionalnimi centry i nejposlednéj$i v nasem seznamu. (Turna
n. B. byla dokonce po 12 letech do této funkce znovu dosazena.) Jestlize K. Ive-
ni¢ka uvadi jako protichidné piiklady — ve srovnani s Trnavou a RuZomberkem
— Levolu a Zlaté Moravce, tak je tieba upozornit na podstatny rozdil mezi obé-
ma misty z hlediska naseho indexu k r. 1840. Podle ného spadi Levoda jesté do
lépe situované poloviny regionalnich center na Slovensku. Jestlize Levoc¢a pozdéji
podobné jako Zlaté Moravce, jak piSe Ivanicka, ,ztratila nejen postaveni Zupniho
mésta, ale i mésta okresniho'’, rozhodly o tom mimot¥adné neptiznivé ekonomické
podminky.

Zavérem jen konstatovani, Ze si tato struéna tvaha nestanovila naroénéisi cil
neili upozornit na pouZitelnost mapovych a jinych podkladd k vyvoiji dopravy,
zvla§té postovni, pro objasnéni zmén v rozloZeni regionilnich center. Na tento
tvodni prispévek by mélo navéazat srovndni s rozloZenim center regiont stfedni
a niz§i drovné, tj. na soudni okresy a okresni hejtmanstvi po r. 1862.
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