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Abstract:

Austrian Northwestern Railway was built by the private company ONWB during the Austro-
Hungarian Empire in the years 1869-1874 as a shortest connection from Vienna to Berlin.
Austrian Northwestern Railway was a significant element of modernization of the northern
region of Lower Austria, southwest of Moravia and the eastern and north-eastern Bohemia
facilitating the exchange of goods and labor. In 1909 the nationalization was carried out and
the flatter track which led north through Brno and Bieclav gradually gained the priority.
Decades after, the Northwestern Railway remained divided as a result of the Iron Curtain and
its importance continued to decline.

During the construction of this railway the engineers used a few technical innovations
concerning for example bridges (important city-forming elements) in Vienna, Znojmo over
the Thaya river or in Usti nad Labem. Completely revolutionary was the development of
Railwaymen colony in Nymburk which was unprecedented at that time with its rectangular
streets, alleys, gardens and a park-like square. This paper analyzes the impact of the railway
on the cities. We selected four representative examples, four towns where we focus on their
urban development depending on the arrival of the railway. The paper also addresses the issue
of socio-economic impacts of Northwestern Railway (and the Industrial Revolution) on the
selected towns: for example how they changed their functional structure (proportion of heavy
industry to agricultural sites, the shift in residential development from family houses to
multistory ones etc.). Those analyses are based on the history of town surveys, archival maps
and statistical data (such as the number of houses and population) and they show how the
town responds to the railway and how it is influenced by it.
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1 Uvod

Rakouskou severozapadni drahu postavila za Rakouska-Uherska v letech 1869-1874
soukroma spole¢nost ONWB jako nejkratsi spojeni z Vidné do Berlina. Rakouska
severozapadni draha byla pro oblasti severnich Dolnich Rakous, jihozapadni Moravy,
vychodnich a severovychodnich Cech vyraznym modernizaénim prvkem, ktery usnadnil
vymeénu zbozi i pracovnich sil.

Hlavni cilem ¢lanku je (krom ptedstaveni této vyznamné drahy) analyza dopadu drahy
na sidla, skrz kterd byla tazena a tedy zodpovézeni na otazku, zda-li ma ptichod Zeleznice do
sidla vyznamny vliv na jeho podobu. Nejvétsi duraz bude kladen na urbanisticky vyvoj neboli
jak zeleznice ovlivnila rlst organismu sidla. Podivame se také na otdzku ekonomickych
dopadi Severozédpadni dréhy (a primyslové revoluce) na tyto konkrétni mésta - naptiklad na
to, jak se proménila jejich funkcni struktura (zastoupeni primyslu vici zemédelskym
provozim, navySeni bytové zastavby vici rodinnym domiim a podobng).

Toto bude zkouméno na ctyfech piikladech mést, kterd byla vybrana jako vhodné
reprezentativni piiklady demonstrujici sledované parametry. Piispévek vyjde ze studia historie
zkoumanych mést, archivnich map, vyvoje urbanistické struktury a statistickych tdaju (typu
poctu domi €1 poctu obyvatel) a na jejich zaklad¢ ukaze, jak sidlo reaguje na Zeleznici a jak je
ji formovano.

1.1 Reserse

Rakouské severozapadni draze se vénuje nckolik publikaci, jmenovité predevsim
Po stopdach nasich zZeleznic (Krej€itik, 1991), ktera se vSak zabyva ptedevS§im historii drahy
obecné a piibéhy s ni spojenymi, publikace 140 let Severozapadni drahy (Kacetl, 2013)
vydand k prilezitosti vystavy k jubileu zalozeni drahy, kterd mapuje vyvoj této drahy
a statistické udaje spojené s jejim provozem a Pribéhy z déjin nasich drah a Zrozeni Zeleznic
v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku (Schreier, 2009, 2004), které se zabyvaji Severozapadni
dréhou spise okrajové.

Co se urbanistického vyvoje mést v zavislosti na Zeleznice tyce, toto téma je u nas
Vv zasad¢ neprozkoumané, nicméné samotny vyvoj podoby meést je podrobné zpracovan
v knizni sérii Mésta a méstecka v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku (Kuca, 2000, 2008, 2011).
Na rozdil od této prace se vSak piili§ nezabyva pfi¢inami a vysledovatelnymi souvislostmi
s ptichodem Zeleznice. V zahrani¢i se timto tématem zabyva (pfedevSim v holandském
kontextu) disertacni prace Railways in the Urban Context (Cavallo, 2008), ktera zkouma
pfimo vztah struktury sidla a zeleznice. Podobné jako tato prace vyuziva metodu analyzy
vyvoje sidel. Vychdzi ovSem ze zahrani€niho — holandského — prostiedi, kdy by zavéry
nemusely nutné byt zcela pienosné. Tato prace je tedy v jistych ohledech ovétuje pro cesky
kontext.

2 Rakouska severozapadni draha

Rakouskd severozapadni draha, zkratka ONWB (némecky oficialni nazev:
Osterreichische Nordwestbahn) byla privétni Zelezni¢ni spole¢nost, jejiz sit’ se nachizela na
tizemi dne$ni Ceské republiky a Rakouska. Za dobu své existence v letech 1869-1909 firma
vybudovala 1398 km zelezni¢nich trati (Schreier, 2009). Jednalo se tak o jednu z nejvétsich
dopravnich spolec¢nosti v Rakousko-uherské monarchii.

Firma byla z pravniho hlediska v podstaté dcefinou spolecnosti v té€ dobé jiz delsi dobu
existujici Jihoseveronémecké spojovaci drahy (SNDVB), jez uz v té dob¢ vlastnila Zelezni¢ni
trat’ mezi Pardubicemi a Libercem a snazila se dostat svého nazvu a tedy spojit némecky
mluvici region na severu Cech s hlavnim méstem monarchie: Vidni. O koncesi na stavbu traté
mély zajem také dalsi spolec¢nosti, nicméné ziejmé& 1 kvili jejich dosti $patné reputaci mezi
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vefejnosti a Casti politikl a také diky tomu, ze stat byl velkym vétitelem SNDVB (Kacetl,
2013), tiSska rada nakonec ud¢lila v roce 1868 koncesi pravé SNDVB.

2.1  Vystavba hlavni site

Na c¢eském uzemi probihala vystavba hlavnich trati v letech 1869—1875. Hlavni tah
Videnn — DéCin prochdzel na ¢eském tzemi pies stanice Znojmo, Jihlava, Nymburk, Usti nad
Labem — Stiekov. Tento pozdé&jsi hlavni tah vSak nebyl jednotnou trati. Puvodni, tzv. velka
koncese opraviiovala spolecnost k vybudovani souboru 628 km hlavnich trati (Schreier,
2009). Tyto traté se oznacuji jako tzv. sit’ A (hlavni sit’). Spole¢nost byla téz na 9 let oprosténa
od placeni dani a byla poskytnuta statni zaruka 5% Ccistého vynosu ze zakladniho kapitalu
(Smid, 2010). Jednalo se o staitem garantované traté, coz znamenalo, Ze z nich firma méla
statem zaruceny minimalni vynos. Byly to tyto traté: Viden — Znojmo — Kolin — Mlada
Boleslav, Némecky (Havlickiv) Brod — Rosice nad Labem, Velky Osek — Trutnov — Pofici,
Ostroméf — Ji¢in, Trutnov — Svoboda nad Upou, Kuncice nad Labem — Vrchlabi.

Stavba probihala pod vedenim stavebniho feditele ONWB a zkuSeného inZenyra
s Berlinem a severonémeckymi pfistavy, musela se Hellwagova projekce vypotadat
s neptiznivym reliéfem Ceskomoravské vyso¢iny. V zajmu udrZeni vysoké cestovni rychlosti
(75 km/h) draha nikde nestoupa ve sklonu vétsim nez 11 promile, v kopcovitém terénu ale
proto opisuje velké oblouky (Kacetl, 2013). Zakladni sit’" sméfovala do Podkrkonosi, kdy
duvodem byla skute¢nost, ze diky malo vynosnému zemédélstvi na méné hodnotnych ptidach
v tomto kraji se prave zde zacal v 19. stoleti rozvijet textilni a sklafsky pramysl, jenz pro svij
dal$i rozvoj Zeleznici potieboval. Stavba probihala ve v té dobé obvyklém velmi rychlém
tempu, a tak byly ro¢né¢ uvadény do provozu desitky kilometr trati. Zajimavosti je, ze
puvodné se s odbockou z hlavni traté¢ smérem do Prahy viibec nepocitalo a az na natlak
prazskych vlastenct bylo rozhodnuto o stavbé odbo¢né traté (Schreier, 2004).

Ke zprovoznéni prvniho tseku kmenové sité Severozapadni dréhy doslo jiz v zévéru
roku 1869, tedy pouhy rok a ¢tvrt od udéleni koncese. Posledni usek byl zkolaudovan v 1été
1872. Na kmenové sitit ONWB se tehdy nachézelo 68 stanic a 6 zastavek. Celkové naklady na
Styfleté budovani kmenové sit¢ ONWB ¢inily 65.140.505,- zlatych (Kacetl, 2013).

2.2  Vystavba doplriovaci sité

V této dobé monarchii trapil fakt, ze stale nebyla vybudovéana nova trat’ z pruského
Kladska ke stanici v Usti nad Orlici, kterou si Prusko vynutilo v mezistatni smlouvé
s Rakouskem-Uherskem po prohrané prusko-rakouské valce. ONWB o vybudovani této
soustavy trati méla zdjem, nebot Severozapadni drdha stile postradala vlastni spojeni
s hlavnim méstem Cech Prahou a pf¥imy kontakt s némeckymi Zeleznicemi. Stat nabidku
ONWB v roce 1869 pfijal, osvobodil firmu na 30 let od placeni dani a udélil ji koncesi na
dobu 90 let (Schreier, 2009).

Dopliovaci sit’ tvofily tyto traté: Nymburk — Mé&lnik — Prosttedni Zleb (Dé&&in), Lysa
nad Labem — Praha, Usti nad Labem-Stiekov — Usti nad Labem zapad, Dé¢in — Dé&&in-Loubi,
Chlumec nad Cidlinou — Lichkov, Usti nad Orlici — Letohrad.

Traté vedly i v t&sném kationu Labe v okoli Usti nad Labem, kde byl kvili draze
postaven prvni ustecky most ptes Labe, aby se Severozapadni dréha mohla v dne$nim néadrazi
Usti nad Labem zapad spojit s trati Ustecko-teplické drahy, ktera dopravovala velkou &ast
severoceského hnédého uhli. Roku 1873 byla vybudovéana odboc¢na trat’ z Lysé nad Labem na
provizorni nadrazi na Rohanském ostrové na Karlinském pfedmésti Prahy, ta byla roku 1875
prodlouzena az na Severozapadni nadrazi. Draha tak ve Vidni i v Praze méla hlavova nadrazi
s vystavnimi budovami s vysokou architektonickou hodnotou. Paradoxni je, Ze ob¢ tato
nadrazi dnes jiZ cestujicim neslouZi, a po tom prazském uZz dnes po jeho odstielu v roce 1985
nenajdeme prakticky ani stopy (Konvicka, 2010).
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Pro rentabilitu kazdé Zelezni¢ni tepny bylo a je dalezité, aby na ni smétfovala pieprava
1 z SirSiho okoli. Brzy po dokonceni Severozapadni drahy proto zaCaly byt vyvijeny snahy
0 napojeni celé fady dalSich mést ¢i primyslovych podnikd prostfednictvim lokalnich drah
a vlecek. Severozapadni draha na rozdil od KFNB nebo StEG nestavéla své vlastni lokalky.
V jejim okoli viak lokédlky stavély jiné firmy, pro n&z pak ONWB provozovala dopravu
(Sekera, 2010). Sama ONWB si ziidila spojky k ptekladistim u velkych fi¢nich piistavii na
Dunaji a Labi. Stavebni prace byly zahdjeny soubézné s dokoncovanim kmenové sité v 1été
1871 a do tii let byla vétSina novych trati zprovoznéna (Kacetl, 2013).

2.3 Provozovani drahy

Jako provozni zakladnu pro ceskou oblast si firma zvolila dopravni kiizovatku
v Nymburce, kde si vystavéla velkou vytopnu, dilny na opravy a revize lokomotiv a také
architektonicky zajimavou kolonii pro drazni zaméstnance umisténou pied dneSnim
nymburskym hlavnim nadrazi. Timto na svou dobu pokrokovym pocinem se firma snazila
zamezit socidlnim nepokojim mezi zaméstnanci. Firma téZ vystavéla n€kolik ptistavist’ na
Labi, mezi nimi i velky a dodnes fungujici ndkladni piistav v D&Ciné-Loubi. V roce 1880
vznikla dcefind spolecnost Severozapadni drahy zaméfend na dopravu po Labi - Rakouské
severozapadni paroplavebni spole¢nost (Cvrk, 2015).

2.4  Zestatnéni

Podle koncesnich podminek mél stat pravo soukromé drazni spolecnosti po stanovené
lhité vykoupit. Proklamovanym motivem k zestatnéni bylo vytvoreni celistvé, 1épe fungujici
zelezni¢ni sité bez konkuren¢niho napéti, ktera pro ptipad valeéného konfliktu zajisti hladké
ptesuny vojsk a materialu. Koncese z let 1868 a 1870 stanovily, ze vlada miize k odkoupeni
sitt ONWB pfistoupit jiz po tficeti letech. Prvni dva pokusy dohodnout se na podminkéach
v letech 1895—1896 nebyly Gspésné. Z parlamentniho zakulisi totiz vze$el impuls k tomu, aby
stat jeste¢ pred odkupem piimél bohatou firmu podle ¢lanku uvedenych koncesi k vystavbé
druhé koleje. Firma se tomu pfirozen¢ branila, nebot’ s ohledem na zestatnéni byla takova
investice pro akcionafe nenavratnd. Spor nakonec skonCil u spravniho soudu, ktery firma
prohrala. Realizovany byly nakonec nicméné pouze tfi useky (Kacetl, 2013). Rakouska
severozapadni drdha byla definitivné zestatnéna a zaclenéna do statnich drah KkStB v roce
1908 (az 1912 - administrativa s tim spojena protahla cely proces) (Kofinek, 1973).

2.5  Technicky prinos Severozapadni drahy

Ackoliv trat€¢ Severozapadni dréhy v ramci Rakouska-Uherska rozhodné nepatiily
posunuly dopravni stavitelstvi. Pro stavbu télesa drahy, veSkeré souvisejici prvky a drazni
budovy navrhl projekéni tym fteditele Hellwaga jednotné plany - normalie, které odrazely
nejmodernéjsi pokroky Zelezni¢niho stavitelstvi a techniky. Diky nim bylo mozZzné lépe
kontrolovat rozpocet stavby, nebot’ na jednotliva stavenisté bylo vzdy dodano pfesné mnozstvi
materidlu a konstrukei. Za asi nejvyznamnéjsi technicky pocin na nasem tizemi lze povazovat
zelezny most ptes Dyji u Znojma z roku 1871 se tfemi kamennymi pilifi s vySkou az 48
metrl, na né¢Z se montoval 220 metrid dlouhy pribézny piihradovy nosnik. Tato konstrukce
byla v Rakousku novinkou pfiSlou z Némecka a Anglie (Krejcifik, 1991). Dal§Sim zajimavym
mostem byl kombinovany Zelezni¢ni a silniéni most pies Labe v Usti nad Labem z roku 1874
s délkou 310 metrii. Dalsi most pies Labe mezi Dééinem a Prostfednim Zlebem byl viibec
nejvetSim mostem na nasem uzemi (a pii zakladani piliiG bylo pouZzito kesont). Slozitd byla
téz vystavba Severozapadniho nadraZzi v Praze, kterd si vyzadala pfemisténi obrovského
mnozstvi zeminy a stavbu dvou mostu ptes plavebni kanal (Hons, 1961).
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2.6 Budovy

Zelezniéni stanice byla v posledni tfeting 19. stoleti lakavou a reprezentativni branou
do velkého svéta. Zelezni¢ni stanice ONWB se délily podle velikosti a poétu koleji do &tyt
tfid: od nejvétSich stanic . tfidy (ptivodné az 1100 metrti dlouhych) az po nejmensi stanice I'V.
titidy (500 m). Funkci stanice vyjadfovala jeji kategorie: A - hlavni uzlova stanice, B -
kfizovaci stanice s vodarnou, C - prosta prijezdna stanice. Plany k mnohym stani¢nim
budovam navrhl architekt Karl Schlimp. U stanic I. tfidy byla aplikovana origindlni
architektura, u dalSich stanic se stavély typizované budovy. Zakladnim pozadavkem byla
maximalni Gcelnost budovy a poté rovnéz hledisko estetické. Material hrubé stavby musel byt
co nejkvalitngjdi a mél vzdy odraZet dostupnou regionalni provenienci. Zeleznice byvala
Vv krajiné opravdu zivouci dopravni tepnou. Kazdych zhruba 1500 az 2000 metrt stal u trati
uhledny domek se sedlovou stfechou a dvorkem se studnou, chlivkem, kilnou a zachodem,
kde piebyval drazni hlida¢ (straznik) s rodinou. Domky byly situovany také u vSech piejezdu
cest tak, aby hlida¢ mohl obsluhovat zavory. Strazni domky byly od Vidné vzestupné
Cislovany, na kmenové siti jich bylo celkem 307. (Kacetl, 2013). Zcela ptevratna byla
vystavba Zeleznicarské kolonie v Nymburce, kterd se svymi pravouhlymi ulicemi,
stromofadimi, zahradami a parkovym naméstim dlouho neméla obdoby. Domov zde naslo 200
rodin zaméstnanci.

Seidenberg
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Josafstal

Tetschen Josefiv DUl

D2agin

Wernstadt
Vernefice

Freihait
Svoboda

Hohenelbe |
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Usti nad Labem

Auscha

Ustek Pefifi

Trutnov

Strednitz Jungbunzlau Stara Paka
Trautenau

Strédnice Mlada Bolaslav

Hradec Kralové Salnitz

Solnice

Prag Grall Wassek

Praha Velky Osek Lichtenau

Lichkov

Kuttenberg Stadt Wildenschwert

taslav Zawradetz Usti nad Orlici
Zavratec
Humpolet: Havlickliv Brod
Humpelec
Polna Polna Stadt
Iglau
Jihlava
Znaim
Znojmo

= S.N.D. VB.

Siid-Norddeutsche Verbindungsbahn Sigmundsherberg
Jiho-severonémecka spojovaci driha

= (O.N.W.B.

kXK. priv Osterreichische Nordwestbahn
C.k. priv. Rakouska Severozdpadni drdha

obr. 1 — Dobova Zeleznicni sit
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3 Mésta

3.1  Znojmo

Velky rozvoj mésta Znojma nastal v 18. a 19. stoleti v souvislosti s vybudovanim
cisafskych silnic do Brna, Prahy a Vidné, vybudovanim propojovaci Statni drahy Viden —
Hrusovany nad JeviSovkou — Brno s odbockou na Znojmo (1870) a zejména Severozapadni
drahy Viden — Znojmo — Jihlava — Nymburk — Praha/Décin (1871). Vystavba drahy dala
podnét k vypracovani nad¢asového, velmi kvalitniho regula¢niho planu, podle kterého se
mesto zaCalo velmi rychle rozsifovat, zejména smérem na vychod k Novosadim, k udoli
potoka Lesky a k novému nadrazi. Na okruzni silnici vzniklo zajimavé hvézdicové Marianské
namésti, inspirované pafizskym Place de 1'Etoile (Kuéa, 2011).

POCET OBYVATEL
1871 prichod drahy
ROK 1834 1869 i 1880 1890 1900 1910 1921 2011

. ~Znojmo [ ' . ‘ ‘ ' '

aglomerace

|
|
|
|
|
|
l
Znojmo 6456 11088 | 14111 16188 17501 20021 21197
aglomerace 10301 15535 | 18648 21416 23012 25359 26206 34122
|
prelidnénost :
s vnitfniho mésta ! Stova valk
POCET DOMU (malo novjch | L AvEReva Salke
domu) 1
|
ROK 1834 1869 | 1880 1890 1900 1910 1921 2011
|
1
o © © 06 06 000
——aglomerace }
|
|
Znojmo 994 966 | 1027 1144 1235 1347 1469
aglomerace 1588 1268 | 1767 1910 2041 2205 2351 4918

Stani¢ni statistika ONWB za rok 1893 / ONWB-Stationsstatistik fiir das Jahr 1893

Stanice / Cestujici / | Vojsko / | Zavazadla/ | Spésniny / | Naklad / | Celkovy prijem
Station Personen | Militar | Gepdck Eilgut Frachten | ve zlatych/
Gesammt-Einna-
hme in Gulden

Znojmo / Znaim 112.805 |  5.169 257t 2.352t | 72.093t 318.084
obr. 2 — Statistické tidaje Znojmo (Kuca, 2011, Cesky statisticky vrad, Kacetl, 2013)

Vystavba drdhy umoznila rozvoj znojemského zelinaistvi a sadovnictvi. Znojemska
okurka se stala pojmem i v zahrani¢i. Vino, ovoce a obzvlasté¢ meruiiky byly dal§im dtlezitym
obchodnim artiklem. Znamy byl také znojemsky kozed€lny primysl (Jurka, 2015). Nalezeni
lozisek kaolinu pfispélo také k rozvoji keramického primyslu ve mésté. Jihovychodnim
smérem od nadraZi tak vznikala nova Cast mésta. Drtiva vétSina téchto zavodil se nachazela
Vv tésné blizkosti drahy a byla s ni neodmyslitelné spjata a v nékterych piipadech i propojena
systétmem vlecek. Z urbanistického pohledu je patrna snaha navazat v ramci moZnosti na
strukturni sit’ mésta (v druhé poloviné 20. stoleti bohuzel doslo k necitlivému dramatickému
rozvoji a tato nova ¢tvrt’ utvotila do sebe uzavieny celek, ktery je minimalné propojen se
zbytkem sidla a v rdmci urbanni struktury je tak spi§ plosnou bariérou).

Rozvoj vyvozu mél vyznamny ekonomicky dopad na meésto, které vyuzivalo svoji
zlepSenou finan¢ni situaci pro budovani systému obcanské vybavenosti. Byly zakladany ¢cetné
parky, stavély se nové Skoly, Albrechtova kasarna (pozddji Zizkova), méstska vodarna,
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zidovskd synagoga (1888), méstské divadlo (1900), evangelicky kostel ¢i krajsky soud
s véznici (1913-1919). S piichodem drahy také mésto ziskalo zelezni¢ni viadukt, jez se stal
vyznamnym symbolem Znojma (Kuca, 2011).

2 Sereariexsa hivear -y
e Jronr Duan

Jet s g o '
. 3 & A 4 % x .~ i
— g X T DA o R \ oy

A

obr. 3 — Mapa stabilniho katastru 1824, obr. 4 — Anonymni regulacni plan z roku 1870, autorem je
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Ze séitani lidu vyplyva, ze pocet obyvatel se béhem 40ti let po prichodu drahy
prakticky zdvojnasobil. Pocet doml oproti tomu narostl za stejné obdobi piiblizné¢ o 40 %
(v tomto obdobi dochazelo jiz k intenzifikaci bydleni a stavély se tudiz spiSe vicepatrové
bytové domy). Dle stani¢ni statistiky ONWB z roku 1893 bylo nadrazi Znojmo &tvrtym
nejziskovejSim nadrazim na celé trati (po Vidni, Praze a Jihlav€é) a to mimo jiné diky
kombinaci vysokého poctu piepravenych cestujicich a také tun nékladu, obzvlasté pak velmi
ziskovych spésnin.

3.2 Nymburk

V prvni Ctvrtiné 19. stoleti Nymburk ztratil dosavadni dopravni vyznam, nebot
dosavadni silni¢ni spojnice do Prahy zanikla a byla nahrazena novou trasovanou pies
Podébrady. Po celou 1. polovinu 19. stoleti mésto nezaznamenalo piirtistek novych domt,
zvysoval se jen pocet obyvatel. Rozhodujici zménu ptinesla az Zeleznice. Roku 1870 oteviela
ONWRB trat’ z Kolina pfes Nymburk do Mladé Boleslavi, kterou o tii léta pozdgji doplnila
ramenem pies Lysou nad Labem do Prahy. Nymburk se stal vedle Kolina nejvyznamnéjSim
zelezni¢nim uzlem stiedniho Polabi. Nadrazi vytvofilo od pocatku neobycejné rozsahly
komplex, nebot’ Nymburk se stal nejen sidlem inspektoratu ONWB, ale byly zde vybudovany
i centralni dilny a vytopny (Kuca, 2000).

POCET OBYVATEL
1870 prichod drahy
ROK 1830 1843 1869 | 1880 1890 1900 1910 1921 2011
|
o © o 06000
—— aglomerace :
|
Nymburk 2407 2815 3124 E 5454 6659 7843 10169 11129
aglomerace 3153 3475 | 5858 7057 8212 10886 14796
|
POCET DOMU : 1. svétova valka
i
|
ROK 1790 1843 1869 ! 1880 1890 1900 1910 1921 2011
|
‘ "
o o o o 06 06 00O
——aglomerace : .
Nymburk 263 240 352 | 429 477 644 880 1029
aglomerace 288 403 | 480 529 698 966 1126 2430

Stani¢ni statistika ONWB za rok 1893 / ONWB-Stationsstatistik fiir das Jahr 1893

Stanice / Cestujici / | Vojsko / | Zavazadla/ | Spésniny / | Naklad / | Celkovy pfijem
Station Personen | Militar | Gepdck Eilgut Frachten | ve zlatych/
Gesammt-Einna-
hme in Gulden

Nymburk / Nimburg 90.703 | 3.054 176t 156t | 37.232t 99.679
obr. 6 — Statistické iidaje Nymburk (Kuca, 2000, Cesky statisticky irad, Kacetl, 2013)

Z urbanistického hlediska Kolinsko-dé€inska trat’ vytvofila na severni strané mésta
nepiekonatelnou bariéru, kterd vymezila mozZnost roz$iteni mésta na severu. Jiz v roce 1883
byla postavena trat’ z Pofi¢an do Ji¢ina, vedena kolem zapadni strany mésta. Zde bylo také
situovdno nadrazi Nymburk mésto. Nova trat’ véetné spojky vytvofila hranici rozSifovani
meésta smérem na zapad. Bariéru na vychodni strané vytvofil aredl cukrovaru. Urbanisticky
rozvoj meésta zapocal u nadrazi (zapadn€ od vypravni budovy), kde byla v ramci budovani
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nymburského uzlu spole¢nosti ONWB zalozena jiz v 70. letech 19. stoleti velka ufednicka
a délnicka kolonie. Nachazela se mezi dneSnimi ulicemi Palackého V kolonii — U pradelny —
Nadrazni. Dalsi objekty ptibyly roku 1886 (arch. A. Baum). Tehdy pocet draznich
zaméstnancu zde bydlicich dosahl roku 1903 poctu 1146 (nepocitaje v to rodinné piislusniky,
cely Nymburk m¢l v té dobé kolem 8 tis. obyvatel). Kolonie méla charakter moderné
usporadané¢ho zahradniho mésta (Kuca, 2000). Harmonické prostfedi zelen€, na tu dobu
kvalitni zivotni standard a obcanskd vybavenost v jednom misté - to vSe se zde soustfedilo
v progresivni urbanistické myslence. Zelezni¢aiska kolonie se stala samostatnd hospodaiicim
méstskym celkem s centrdlnim zasobovanim potravinami a sluzbami. Tento model pozdéji
pievzal i Bata ve Zlin¢. Do roku 1916 byla vybudovdna prvni Cast zahradniho mésta,
jednoposchod’ové délnické domy, domy pro vyssi a nizsi drazni Gfedniky, pradelna, kolonial
a dfevéné domy pro d€lniky. Poté zacala vystavba druhé c¢asti zahradniho mésta, postaveny
byly ptizemni domky (Kultura.cz, 2015). Vétsi patrové domy i rodinné domky se zahradkami
byly pravideln€¢ rozmistény na protahlé podélné ploSe. Zajimavé obohaceni kompozice
znamenaly rohové diagonaly dvou ulic. Tento wurbanisticky celek vyrazné zménil
spoleCenskou skladbu mésta. Ackoliv v  Nymburku jiny primysl s vyjimkou velkého
cukrovaru nevznikl, stalo se mésto délnickym centrem. Za nestastné je nutno povazovat fakt,
ze od roku 1961 doslo ke zbourani zhruba dvou tfetin tohoto ojedinélého urbanistického
pokusu.

Stavebni rozvoj mésta se po prichodu Zeleznice prudce zrychlil. Mésto po staletich
expandovalo za pas hradeb. Pivodni stiedovéky pudorys ale zistal zcela zachovan. Nova
vystavba byla organizovédna v téméf disledné pravouthlé blokové ulicni struktufe. Tu
pfedurcilo jak pravouhlé kiizeni trati, tak star§i parcelace pluziny a soustava cest.
Sachovnicova struktura mésta se rozpada na tfi funkéni &asti. Po obou stranach tfidy vedouci
k néadrazi byla soustfedéna reprezentativni Cinzovni vystavba a prakticky vSechny nové
vetejné budovy, od dominantniho gymnazia, evangelického kostela a pozdéji 1 Husova sboru.
Také doslo k regulaci feky Labe, k vystavbé nového mostu a hydroelektrarny s plavebni
komorou (Kuca, 2000).
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obr. 7(vlevo) —Mapa stabilniho katastru 1842, obr. 8 (vpravo nahore) — Zeleznicarska kolonie
(zdroj Kultura.cz, 2015) obr. 9 (vpravo dole) — Kruhova hala (zdroj DPOV, 2015)
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obr. 10 — Topograficka mapa 1:25 000, 50.1éta 20. stoleti, vyznacena kolonie, Srafou autora je podoba
mésta z roku 1842

Z dobovych statistik je mozno vy¢ist, ze béhem 40ti let po pfichodu zeleznice doslo
k trojnasobnému zvétseni poctu obyvatel a piiblizné dvojnasobnému nartstu poctu domd. Dle
stani¢ni statistiky ONWB z roku 1893 nadrazim projizdél nadprimémy pocet cestujicich
(6. nejvyuzivangjsi nadrazi pro osobni pfepravu na ¢eském tizemi).

3.3  Trutnov

Prudky rlst mésta byl spojen se vznikem trutnovsko-potic¢ského Zelezni¢niho uzlu.
Jednotlivé traté se odpojovaly do riznych smérii az za méstem, takze prostorem Trutnova
prochazela jedinad Zelezniéni trat, vedend podél levého biehu Upy, coz bylo pro dalsi
urbanisticky vyvoj velice pfiznivé. Nadrazi bylo situovano severozapadné od mésta. Funkci
»hadrazni tfidy* ptfevzala stard Horska ulice, jejiz velkorysejsi zastavbé vSak z jiZzni strany
branilo sousedstvi mést'anského pivovaru a Faltisovy mechanické ptadelny. Monumentalnéji
byla proto zastavena az kolmo se odpojujici vlastni Néadrazni ulice, sméfujici osou k budoveé
nadrazi. Na kiizovatce téchto dvou hlavnich ulic pak vznikl park. Drobné&jsi ¢inZovni
vystavba smérem k nadrazi se rozvijela také soub&zné s tokem Upy. Podél pravého biechu od
mostu na Dolnim pfedmésti az po uroven nadrazi tak vyrtstaly bloky ¢inzovnich domi.
Jihozapadné od Faltisovy pfadelny vyrostla Faltisova Sachovnicové feSena délnicka kolonie
Freiung. Zalesnéné kopce mezi hibitovem a nemocnici byly upraveny na promenadni parky
a lesoparky (Kuca, 2008).
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POCET OBYVATEL
1870 prichod drahy

ROK 1830 1843 1869 | 1880 1890 1900 1910 1921 2011
!
wm, e e 00000
—— aglomerace :
|
Trutnov 2405 2651 7058 3 9536 11235 12695 13932 12828
aglomerace 5003 13010 | 17128 20382 22527 24455 21483 30312
l
POCET DOMU 1861 pozar ! 1. svetova valka
!
|
ROK 1830 1843 1869: 1880 1890 1900 1910 1921 2011
!
|
® OROROROK
~— aglomerace . . . !
|
|
Trutnov 383 403 444 | 528 581 741 817 886
aglomerace 800 960 | 1098 1211 1459 1595 1696 3875

Staniéni statistika ONWB za rok 1893 / ONWB-Stationsstatistik fiir das Jahr 1893

Stanice / Cestujici/ | Vojsko / | Zavazadla/ | Spésniny / | Naklad / | Celkovy prijem
Station Personen | Militar | Gepdck Eilgut Frachten | ve zlatych/
Gesammt-Einna-
hme in Gulden

Trutnov / Trautenau 206.862 | 1.915 359t 444t | 77.912t 134.268
obr. 11 — Statistické udaje Trutnov (Kuca, 2008, Cesky statisticky urad, Kacetl, 2013)

Na vznik Zelezni¢niho uzlu se vézal i rozvoj primyslu. Drdhu nejlépe vyuzila
Faltisova tovarna z roku 1858, v t¢ dob¢& nejvetsi textilni pradelna Inu v Evropé (nepocitaje
Anglii). Jednoho z nejbohatSich Evropant se snazi dohnat i jini trutnovsti tovarnici vystavbou
desitek dalSich textilek v okoli, coz vede k mohutnému rozvoji mésta (Kuca, 2008), ktery se
(krom¢ pivovaru a Faltisovy ptadelny) soustied’oval pfevazn€¢ v Dolnim Starém Mésté
a Pofici, vzdalenych od centra mésta, kde vytvari relativné samostatné celky. Areél pivovaru
a pradelny se nachazi oproti tomu v urbanistické struktufe v centralni pozici v tésné blizkosti
historického jadra a nadrazi (od nadrazi jsou vSak oba zavody oddéleny fekou).

Trutnov je na konci 19. stoleti postihnut n€kolika katastrofami. V roce 1861 vyhoti
mésto ve svych dé&jinadch uZz potfinacté, tentokrat vSak 90 procent meésta doslova zmizi
V plamenech. Ze starobylého gotického jadra s vystavnymi renesan¢nimi a baroknimi domy
jich ztstava nedotéeno pouhych 18. Trutnovu vzapéti pomahaji mésta celé Evropy a USA.
Aby byla obnova provedena co nejrychleji, jsou zbofeny méstské brany a ¢ast hradeb, které
poslouzily jako stavebni material. Po kratké dobé dochazi za Prusko-rakouské valky v roce
1866 u Trutnova k jedné z vyznamnych bitev. 19. stoleti zavrSuje dalsi katastrofa. Tentokrat je
nejniciveéjsi v déjinach mésta povoden. Ta si vyzada 41 mrtvych, totdln€ strhne 30 domd,
vSechny mosty a 300 domi téZce poskodi. Aby se situace nikdy neopakovala, jsou zapocaty
nakladné apravy toku feky Upy, ktera je napfimena a seviena do vysokého kamenného koryta
(Kuca, 2008).

Na prelomu 19. a 20. stoleti zacala vystavba novych ¢inZzovnich a vilovych ¢tvrti, ktera
znamenala nékolikandsobné rozsifeni intravildnu meésta. Na protcjSi levobtfezni stoupajici
strani, za bariérou trati, byla pfed rokem 1900 zaloZena piisn€ Sachovnicova Cctvrt
s centralnim obdélnikovym ndméstim (Neumarkt, dnes Jirdskovo namésti). Tato pozice pro
rozvoj byla logicky vysledek morfologickych danosti lokality (feka, kopec) a vyhodné
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blizkosti Zelezni¢ni stanice. Jde o jeden z nejvelkorysejsich urbanistickych pocinii ve méstech
sttedni velikosti v Ceskych zemich. Do 1. svétové valky byla nova urbanistickd struktura
zastavéna jen z Casti. Obdobna ctvrt' s analogickym ndméstim (Biirgerplatz, nameésti
Osvobozeni) byla pied rokem 1900 navrzena i vychodné od centra, ale jeji realizace zacala az
v mezivalecném obdobi. Totéz plati o zdpadni Ctvrti. Velkoryse koncipované nové ¢tvrté mély
organicky pojmout i dvé starSi délnické kolonie, které v minulosti vyrostly zdpadné od mésta
(Faltisovu a Sestidomi). Dalsi ¢inzovni vystavba vyristala i na severovychodé, kde sevieni
mezi Zeleznici a fekou nedovolilo rozvoj skutecné blokové ¢tvrti. V okoli historického jadra
vyrostly do roku 1914 vyznamné dominanty, naptiklad synagoga, divadlo, filialka Rakousko-
uherské banky, méstanska Skola, okresni nemocnice ¢i novogoticky kostel. Vyznamnym

prvkem mésta se stal 1 velky méstsky park na severozdpadnim tpati a svahu Janského vrchu
(Kuca, 2008).
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obr. 13 — Topograficka mapa 1:25 000, 5 0 léta 20. Stoletl srafou autora je podoba mésta z roku 1 840
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Z dobovych archivnich udajii 1ze vycist, Ze béhem cCtyficeti let po prichodu drahy
doslo ke zdvojnasobeni poctu obyvatel a zvySeni poctu doma o piiblizné¢ 70 procent. Dle
stani¢ni statistiky ONWB z roku 1893 bylo nadrazi Trutnov &tvrté nejvyuzivanégjsi pro osobni
dopravu (po Vidni, Praze a Korneuburgu) na celé draze a s velkou rezervou druhé
nejvyuzivangjsi na ceském tzemi. Divodem bylo, Ze toto bylo posledni vétsi nadrazi pfi cesté
do Némecka. Lehce nadprimérné bylo i v nakladni ptepravé.

3.4  Usti nad Labem

Usti nad Labem se pocatkem 19. stoleti vzpamatovavalo z krize zplisobené
napoleonskymi valkami a jejimi piimymi disledky (rabovani vojsk, epidemie apod.). Behem
nasledujicich stoleti vSak zazilo Ustecko nejvyznamngj§i obdobi rozkvétu v celé své historii.
Zakladem pro rozvoj se stala vyhodna poloha mésta jako dopravni kiizovatky a bohaté zdroje
kvalitniho hnédého uhli. V roce 1841 byla zahajena paroplavba na Labi, v roce 1851 byla
zprovoznéna Zeleznice Spole¢nosti statni drahy z Prahy pies Usti nad Labem do Drazdan.
Kvili ziskani plochy pro nadrazi bylo usti Biliny pfeloZzeno z plivodni polohy, staré koryto
bylo zasypano a nasypem bylo o 20-30 m rozsiteno i labské nabiezi, aby mohla vzniknout
pobiezni silnice a vlecka. K nejnaro¢néj$im zdsahtim doslo u Marianské skaly, jez musela byt
z¢asti odlamana. Zlikvidovany byly i1 proslulé podskalské vinice. Ve druhé poloviné 19. stoleti
byla postupné vybudovana hustd Zelezni¢ni sit, kterd spojila Usti nad Labem se viemi
vyznamnymi centry prumyslu a obchodu. Rozvoj fi¢ni dopravy (ptfevazejici hlavné uhli)
dosahl svého vrcholu na prelomu 19. a 20. stoleti, kdy se Usti nad Labem stalo nejvétsim
pristavem Rakousko-Uherska. V 60. letech 19. stoleti byl vybudovan Stary (Zapadni) pfistav
pod Marianskou skalou a prostor se stal otevienym uhelnym piistavem (Kuca, 2008).

POCET OBYVATEL

1874 prichod drahy

ROK 1830 1843 1869 I 1880 1900 1910 1930 2011
l
—Usti nad Labem ¢ ® . 3 . ‘ . .
—— aglomerace ]
|
Usti nad Labem 2374 10933 ! 16524 29078 29605 30617
aglomerace 6341 16293 | 24204 52689 62155 72932 93000
I
i industrialni rozvo [ 1. svétova valk
POCET DOMU b svetovavalia
l
|
ROK 1830 1843 1869 : 1880 1900 1910 1930 2011
Usti nad Labem @ ® ‘ } . ‘ ‘ ‘
——aglomerace } .
|
|
Usti nad Labem 401 886 : 1124 1578 1688 2000
aglomerace 1082 1753 | 2144 3301 4058 5743 8348

Staniéni statistika ONWB za rok 1893 / ONWB-Stationsstatistik fiir das Jahr 1893

Stanice / Cestujici/ | Vojsko / | Zavazadla/ | Spésniny / | Naklad / | Celkovy p¥ijem
Station Personen | Militar | Gepdck Eilgut Frachten | ve zlatych/
Gesammt-Einna-
hme in Gulden

Strekov / Schreckenstein 45.398 111 52t 44t | 40.804t 119.489
Ustin. L./ Aussig 67.066 735 222t 569t | 80.952t 304.713
obr. 14 — Statistické idaje Usti n.L. (Kuca, 2008, Cesky statisticky iirad, Kacetl,2013)
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V roce 1874 se do Usti dostala i Severozapadni draha, jez vybudovala nadrazi na
Stiekove. V pfimé navaznosti na to rovnéz vznikla spojka ze Stfekova pres Labe na zapadni
nadrazi po dvoupodlaznim mostu, jehoz dolni etdz slouzila silni¢ni a pési dopraveé. Byl to
viibec prvni most pies Labe v Usti (Kuca, 2008). Severozapadni draha se tak spojila s trati
Ustecko-teplické drahy, ktera dopravovala velkou &ast severoéeského hnédého uhli. Spolu
S touto spolecnosti a se Spolecnosti statni drahy zde Severozépadni dréha vlastnila jedno
Z nejvétsich sefad’ovacich nadrazi v celém Rakousku.

Na rozvoji mésta se podilely jak historické Slechtické rody, tak i noveé vzniklé
podnikatelské rodiny. Béhem tiicatych let 19. stoleti byly v Usti nad Labem strzeny méstské
hradby a brany. M¢sto se otevielo bouflivému rozvoji dopravy a primyslu. Vedle cukrovart,
lihovaru, textilni vyroby, se symbolem mésta stala od roku 1856 chemické tovarna. Spolek
pro chemickou a hutni vyrobu v Usti nad Labem byl a stale je motorem hospodaiského
rozvoje meésta. Pro Stiekov bylo zasadni otevieni velkych Schichtovych zavodid na vyrobu
mydel a pracich praskt. Jak chemické, tak Sichtovy zavody (a nejen ony) byly piimo
napojeny na zeleznici, byly vybudovany v polohach sousedicich s nadrazimi a mély do svych
arealli zavedeny rozsahly systém vlecek (Kuca, 2008).

Bouflivy vyvoj primyslu se stal urCujicim faktorem urbanistického vyvoje
aglomerace. Rozvijel se v bezprostiedni vazbé na Zeleznice a tfeku Labe. NejvétSim
industridlnim komplexem se stal Spolek na zapad¢, v 70. letech 19. stoleti zacala vznikat dalsi
velkd industridlni zéna dale k zapadu, kde vznikly tkalcovny, barvirny a cetné dalsi tovarny
(napft. sklarna). Bylo ziejmé, zZe celé toto rozsahlé uzemi bylo obétovano primyslové vyrobe,
ackoliv §lo o nejvhodnéjsi plochy k rozsifovani vlastniho mésta. Dalsi velkou plochou, jez
pramysl obsadil, byl prostor mezi Marianskou skalou a nadrazim v Krasném Bfezné. Zde
vznikl pivovar a rafinerie cukru. Tteti velkou primyslovou zénou piedstovaly vyse zminéné
Schichtovy zavody na Stiekové. Pro stavebni rozvoj Usti zistaly k dispozici jen omezené
plochy hlavné u historického centra a Spolku. Intenzivni pfestavbu prodé¢lalo i jadro mésta,
které zcela ztratilo stredovéky a renesancni charakter. Rozmach a hospodatskou silu mésta
VvV této dobé pro nas ukazuje rozvoj méstské hromadné dopravy nebo fada vyznamnych
vefejnych staveb. Méstské tramvaje vyjely poprvé v roce 1899, v centru mésta byly postaveny
(mimo jiné) budova méstskych lazni z roku 1908, kostel sv. Pavla ze stejného roku nebo
budova méstského divadla od architekta Alexandera Grafa z roku 1909. Narodnostné bylo
obcich, jako byly naptiklad Nestémice (Kuca, 2008).
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V samotném Usti nad Labem Zzilo dle sé¢itani lidu v roce 1930 necelych 20% Cechi.
Z dobovych zdznaml vyplyva, ze pocet lidi se v dob& industridlniho rozvoje vice nez
zdesetinasobil. Poc¢et domil narostl priblizné ¢ty az pétinasobné (zasadni podil tvorily bytové
domy). Dle staniéni statistiky ONWB z roku 1893 bylo nadrazi Usti n. L. (pozd&jsi nadrazi
Zapad) patym nejziskoveéj$im nadrazim na celé trati (po Vidni, Praze, Jihlavé a Znojmu).

4 Vliv drahy na sidla

Je zfejmé, Ze Rakouskd severozdpadni draha hrala vyznamnou roli v rozvoji mést,
kterymi prochazela. Ovlivnila jak jejich primysl (napojenim na celostatni a mezinarodni
drédhu a tim padem vyznamnym usnadnénim dopravy materialu a vyslednych produktl), tak
ekonomickou situaci (bez vyjimky pozitivn€) a urbanismus.

4.1  Vliv na urbanismus

V obecné roviné je z analyz urbanistického vyvoje ziejmé, ze konkrétni umisténi
drahy a obzvlasté¢ pak nadrazni budovy mélo zasadni dopad na smér a zplsob nasledného
rozvijeni méstské struktury. Drdha jako linedrni (a v pfipadé vétSich hlavné nakladnich
nadrazi i plo$na) bariéra ¢asto determinovala rozvojové zony. Napi. v Usti nad Labem doslo
k obsazeni nejvhodnéjSich rovinatych poloh blizko centra pravé zeleznici, coz spolecné
s fekou a Marianskou skélou ptedurcilo nésledny stavebni rozvoj mésta smérem do kopcti od
historického centra. Stejné tak v Nymburce a Znojmu dochézelo k rozvoji sidel v ramei hranic
vymezenych alespon ze dvou stran drahou. Samotnd Zelezni¢ni trat’ byla ve struktufe sidla
citelnou linearni bariérou (diky své povaze podstatné vétsi nez je silni¢ni komunikace nebo
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napf. tramvajova trat’), jejiz piekonavani nebylo plynulé a volné a kterd tudiz ovlifiovala
prostupnost sidla.

Draha také ovlivitovala funk¢ni strukturu sidla. Mnohdy na sebe totiz vazala vznik ¢i
vyznamné roz$ifeni pramyslovych ploch, kdy do jednotlivych zavodi byly v nékterych
pfipadech zavedeny i zvlastni vleCky (¢i rovnou jejich sit’ jako naptiklad v Schichtovych
zavodech v Usti nad Labem). Toto je zcela zietelné ve Znojmé i v Usti nad Labem, kde pravé
doslo ke vzniku novych rozsahlych primyslovych zon v tésné navaznosti na nadrazni plochy
(v ptipad¢ Znojma na druhé stran¢ drahy a tudiz odd€lené od tehdejSiho mésta, le¢ se snahou
navazat na jeho urbanistickou strukturu). Zajimavy, ale nikterak ojedinély ptipad je Trutnov,
kde doslo krozvoji primyslovych ploch pifevazné ve dvou polohach a to v pozicich
odtrzenych od centra sidla — le¢ navdzanych na feku a na Zzeleznici. Nymburk je mésto
zeleznice s minimem prumyslu, zde tento efekt tudiz neni ptilis patrny.

V mnoha ptipadech se Zeleznice a nadrazi stav€ly z technickych i ekonomickych
davodi v nemalé vzdalenosti od existujiciho sidla (ne vzdy, viz napf. Litoméfice), nicméné
vétSinou se toto stalo zdsadnim impulsem pro rozvoj sidla pravé smérem ku nadrazi, které tak
urbanisticka struktura brzy pohltila do sebe. Vysledkem tak casto byl fakticky posun pozice
nadrazi z extravildnu do intravilanu sidla, kdy se nadrazi leckdy dostavalo i do centralnich
pozic nové struktury. Toto je efekt pozorovatelny ve vSech Etyfech zkoumanych sidlech, kdy
nejvyrazngjsi je v Trutnové ¢ na nadrazi Stiekov v Usti nad Labem.

Ptichod Zeleznice do sidla byl také jeden z dulezitych impulst vedouci ke strzeni
sttedoveékého opevnéni. Nadrazi v této dobé fungovala jako nové symbolické, ale i faktické
vstupni brdny do mést. Byly to ve mésté pocatecni body hlavniho toku navstévniki
a cestujicich. Stavitelé nadraznich budov si obvykle byli védomi jejich dilezitosti (obzvlasté
ve zlaté éfe vystavby sit€é v druhé pol. 19. stoleti ve vétSich sidlech) a reflektovali ji
reprezentativnim architektonickym ztvarnénim vypravnich budov. Struktura mésta na to tak
reagovala v mnoha ohledech obdobng, jako by se jednalo pravé o branu. Smérem k nadrazi se
trasovaly vyznamné ulice tvoiici kompoziéni osy. Casto ulice vedouci k nadrazi logicky
ziskavaly dileZzité postaveni, stavély se na nich ty nejreprezentativnéj$i domy a pfifazovala se
k nim obcanské vybavenost (banky, sidla spole¢nosti, divadla, obchody apod.). Nejvice je toto
patrné v Nymburce a Znojmé (zietelné¢ komponovanych s ohledem na nadrazi), nicméné v jen
o néco mén¢ diisledné mite se toto uplatiiuje i v dal§ich dvou zkoumanych sidlech.

4.2  Socioekonomické dopady drahy a doby

S vSeobecnym rozvojem a transformaci primyslu rostou pozadavky na rychlou
vyménu materidlu a zbozi, primysl se totiz dostava do stadia rozSiten¢ podnikatelské
spoluprace. Pfichod drdhy mésta zpravidla vedl k dramatickému rozvoji primyslu, resp.
piesnéji feceno pro rozvoj prumyslu bylo zisadni napojeni na vyznamné komunikaéni linie,
které vtu dobu pifedstavovala pfedev§im Zeleznice a fi¢ni doprava (a idedlné€ jejich
kombinace). S rozvojem pramyslu (a odklonu od zemédé€lstvi, se kterym souviselo stéhovani
lidi z vesnic do mé&st) se rozvijela i sidla, kterd se za kratkd obdobi mnohonasobné rozrostla.
Napt. ve zkoumaném Usti nad Labem se v dobé industridlniho rozvoje pocet domi
zpétinasobil a pocet obyvatel narostl piiblizné desetindsobné. Obecné dochdzelo
k vyznamnému zlepSeni sité obanské vybavenosti, coz lze piisuzovat pfilivu penéz do mésta
(diky primyslu a draze).

Na konci 19. stoleti se vystavély stovky kilometra trati (jen Rakouské severozapadni
drédha vybudovala na naSem tzemi témét 1000 km) a nepocitané naddraznich budov a straznich
domki. Zeleznice tvofila Zivouci tepnu v ¢eské krajing, jeji vystavba a provoz zaméstnavala
velké mnozstvi lidi a jako takova byla pomémé populdrni. V o¢ich mnoha lidi se stala
symbolem nové doby a pokroku. Ne vzdy vSak probihala vystavba zcela v klidu: napt. v roce
1871 doslo k rebeliim mezi stavebnimi délniky proti jejich pfedakiim (Hons, 1961). Obecné
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vSak byli drazni dé€lnici se svou praci v zdsad¢ spokojeni a pokud dochazelo ke sportm,
zpravidla se nejednalo o pracovni podminky, ale spise o neuspokojivou vysi platu.

Sidla si povétsSinou uvédomovala ptinos drahy, o nové Zeleznice velmi staly a obvykle
se snazily ji pfildkat co nejbliz. AvSak nasly se pochopitelné i vyjimky. Kdyz stavba nékterého
useku drahy narazila na silny odpor nékteré z obci, byla drdha postavena jinudy a obci se
vyhnula. Takto bylo obejito mésto Brandys nad Labem, kdy stavbu tdajné znemoznil
brandysky postmistr, obavajici se o svou zivnost. Dluzno podotknout, ze podstatné¢ vétsi roli
hraly spi$ obtizné terénni pomeéry v trase ptes toto mésto do Prahy. Podobné nechtéli Zeleznici
ve své obci v sousedni Staré Boleslavi, a tak bylo boleslavské nadrazi ztizeno tii kilometry od
centra mésta (Krejéifik, 1991).

V obecné roviné primyslové revoluce vinou postupného piechodu k priimyslové
vyrobé¢ dochazelo k zadniku samostatnych malych Zivnosti, nebot logicky nedokazali
konkurovat velkovyrobé. Podminky v manufakturdich umoziovaly vyssi stupein délby prace
vyzadujici vyrazné méné kvalifikavané pracovniky. Diive zvladnuti femesla vyzadovalo
mnohaletou pripravu, nyni stacilo kratké zaSkoleni, cozZ umoznilo i zaméstnavani zen a déti.
V této dobé zacfala vznikat novd spoleCenskd vrstva: dé€lnici. Jejich neutéSend socidlni
a ekonomicka situace vedla ktfadé nepokoji (vrcholici délnickymi boufemi), ale také
k postupnému sjednocovani jako soudrzného spole¢enského stavu.

Demograficka revoluce piinesla nebyvalé populacni pfirtstky vytvofenim podminek
pro odlisny demograficky model s nizsi natalitou, ale delsi dobou doziti. Stalo se tak vlivem
zlepSeni vyzivy (vyznamnym dilem diky Zzeleznici, umoziujici snadnéj$i pfepravu potravin),
novych hygienickych navyka a dokonalej$i zdravotni péci. Od padesatych let 19. stol. se dale
zvySovaly prirastky obyvatelstva. Obyvatelé se houfné st¢hovali do mést za praci a sidla, ve
kterych se nachazely primyslové zavody (zpravidla ty, ve kterych se také nachazela
zeleznice) pfitahovaly logicky nejvice lidi a nejvice se tak rozruastaly.

4.3  Konkrétni vliv na zkoumana sidla

Rozsah a konkrétni zplisob dopadu drédhy na sidlo vSak byl pochopitelné odvisly od
situace v konkrétnim meésté. Tyto rozdily jdou vysledovat i v ptipadé¢ nami zkoumanych sidel
(v potadi dle vedeni trasy Znojmo — Némecko).

Ve Znojmé byl pfichod drahy zcela zasadnim impulsem pro rozvoj. Zelinafstvi,
sadovnictvi a keramicky priimysl se rozrostly n€kolikandsobné a pfiliv penéZ do mésta vedl
k vyznamnému zlepSeni sit€¢ obcCanské vybavenosti. Vystavba drahy dala podnét
k vypracovani kvalitniho regula¢niho planu a k roz$ifeni mésta prevazné vychodnim smérem
a prave k nadrazi.

Nymburk je mésto, kde prakticky cely jeho rozvoj probéhl predevsim kvili Zeleznici.
Do ptichodu drahy mésto stagnovalo a nerozrustalo se, po pfichodu drahy se stalo
vyznamnym zelezni¢nim uzlem a b&hem 40ti let doslo postupné k trojnasobnému zvySeni
poc¢tu obyvatel a pfiblizné dvojnasobnému nardstu poctu domii. Nymburk se nikdy nestal
prumyslovym méstem (fungoval zde pouze velky cukrovar), ale zato se stal jednoznaéné
zelezni¢nim méstem. Nadrazi vytvotilo neobyCejné rozsahly komplex, nebot’ Nymburk se stal
nejen sidlem inspektoratu ONWB, ale byly zde vybudovény i centralni dilny a vytopny. Také
zde byla drdhou zaloZena velk4 ufednickd a délnicka kolonie, coZ zménilo spolecenskou
skladbu mésta. Piiliv financi vedl k stavbé€ gymnazia, kosteli ¢i nového mostu
a hydroelektrarny. Mésto se rozvijelo v rdmci hranic stanovenych na severu a na zapadé
drédhou a na vychodé cukrovarem.

I v Trutnové hrala Zeleznice diilezitou roli. Jednotlivé trat¢ se zde odpojovaly
do riznych smérti az za méstem, takze prostorem meésta prochazela pouze jedina zeleznic¢ni
trat, vedena navic podél levého biehu feky, coz bylo pro dalsi urbanisticky vyvoj velice
pfiznivé, nebot’ mésto nebylo zbytecné omezovano. Mésto se rozvijelo jak smérem na zépad
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od historického centra, tak doSlo k zaloZeni nové ¢tvrti na levém biehu feky (relativné pobliz,
ale pfeci jen trochu stranou od nadrazi). Nadrazi bylo s rezervou druhé nejvyuzivanéjsi
pro osobni dopravu na ¢eském tzemi (po Praze), nebot’ tvotilo jakousi vstupni branu pii cesté
do Némecka. ZlepSena finan¢ni situace umoznila stavbu divadla, banky, §kol, nemocnice ¢i
velkého méstského parku. Co se primyslu tyce, ten ve meésté¢ zastupovala hlavné pobliz
nadrazi (le¢ na druhém bichu stojici) Faltisova piadelna (nejvétsi textilni pfadelna Inu
v Evrop¢), ji inspirované desitky mensich textilek v okoli a pivovar. Mensi zdvody se nicméné
soustied’ovaly v Dolnim Starém Mé¢sté a Pofici, vzdalenych od centra mésta, kde vytvarely
relativné samostatné celky a prakticky priimyslové zony.

Usti nad Labem zaZilo (nemalym dilem i diky Zeleznici) v této dob& nejvyznamnéjsi
obdobi rozkvétu v celé své historii. Pocet lidi se zdesetindsobil a pocet domt narostl az
pétinasobné. Zakladem pro rozvoj byla vyhodné poloha mésta jako dopravni kiizovatky (jak
ficni, tak Zelezni¢ni) a bohaté zdroje kvalitniho hnédého uhli. Severozapadni drdha ve mésté
vybudovala nejdiive velké naddrazi na Stiekové a pozd¢€ji 1 mostni spojnici na zapadni nadrazi,
kde spolu s dalsimi dvéma zelezni¢nimi spolecnostmi vlastnila jedno z nejvétSich
sefad’ovacich nadrazi v celém Rakousku. Primysl se rozvijel v bezprostiedni vazbé na feku
a na zeleznici, kdy nejvétsi arealy (chemicky Spolek a Schichtovy zdvody) mély zavedenou
vlastni hustou sit' vle¢ek a byly situovany pobliz nadrazi. V Usti vznikaly pobliz nadrazi
rozsahlé primyslové zony, takze pro stavebni rozvoj zistaly jen omezené plochy (naptiklad
U historického centra smérem na sever). Ekonomick4 situace mésta se neobycejné zlepSila
a Usti investovalo velké ¢astky do oblanské vybavenosti jako byly divadla, 14zng&, $koly,
nemocnice ¢i zavedeni méstské tramvaje.

5 Zaver

Zavérem je nutno konstatovat, ze Rakouska severozapadni draha ovlivnila vSechna
sidla, kterymi prochdzela, a ze byla jednoznaénym (byt’ ne jedinym) nositelem rozvojového
impulsu této doby. Tento zavér je v souladu s praci Railways in the Urban Context (Cavallo
2008), ktera nicméné spravné podotykad, Ze vztah Zeleznice a sidla je velmi komplexni a ve
své vzajemné provazanosti je obzvlasté v otazkdch rozkliCovani pfi¢iny a nasledku obcas
nejednozna¢ny. Nepochybnou pravdou je tak tedy piedevS§im poznatek z knihy The
architecture of the city (Rossi, 1984), ktera tvrdi, ze vyznam architektury ¢i urbanistickych
prvkil je v tom, Ze ,,vytvaii kontext.“ Zeleznice je nepochybné takovymto zasadnim prvkem.
A a¢ postupem cCasu upadl jeji vyznam jako drdhy samotné, 1 dnes stdle tvofi vyrazny
méstotvorny prvek a pochopeni jeji role v organismu sidla je zcela zdsadni pro budouci
kvalitni rozvoj a revitalizace mésta.
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