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Seznam pouzitych zkratek

CR Ceska republika

CSSR Ceskoslovenska socialisticka republika
CsuU Cesky statisticky &d

EIA Environmental Impact Assessment

EU Evropska unie

IREDO Integrovana regionalni doprava

OECD Organisation for Economic Co-operation and Development
OSN Organizace spojenych naroda

RAG Reichsautobahngesellschaft

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

SLDB Scitani lidi, dondi a byt

SZDC Sprava Zelezgni dopravni cesty

Klié ova slova
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1 Uvod

Bakaldska prace se é&nuje vlivu dopravy na rozvoj Svitavska. Svitavsko je
v piipad¢ této prace chapano jako Uzemi okresu Svitavitepiz diaz je kladen
zejména na M8i obce — Svitavy, Moravskou@dbovou, Litomysl, Potku a Jewko, u
nichZ Ize snaz analyzovat projevy socio-ekonomickyckkremcéase, pipadnéznmeny
v morfologii sidel, které pravédoprava ovliviiovala. Vylr regionu Svitavsko je
logickou volbou autora, ktery pochazi ze Svitav, dopravaadé k jeho oblibenym
disciplinam.

Doprava hraje v Ziveét ¢loveka dulezitou roli a v sowasné dobése klade na
geografii dopravy velky diraz v mnoha oblastech. Doprava sézmggim zptasobem
dotyka vSech lidi a velmi vyznamngisobi na fungovani a chovani celé spobesti,
ktera je ve vysgych zemich na mobikit zbozi a osob zaloZzena a funguje velmi

dynamicky.

Na Svitavsku se nesetkame s vodni a leteckou dopravou, proto se tatéskakala
prace zabyva vlivem siltini a Zeleznini dopravy. Zatimco siltihi doprava je tématem
aktualnim a zejména vifpad¢ planované vystavby dalni obchvati mést i politicky
vyznamnym, Zeleznice jiz ma svij rozmach za sebou a \asoos&ti probiha ve

vyspdych zemich faze selekce, kdy jsou méwgtizené trat ruSeny.

Pokud se vS8ak vratime do 19. stoleti, kdy byly polozeny zéklady dneSnich
hlavnich Zelezrinich koridofi, miZzeme registrovat tak&é skokové zmny v rozvoiji
meést a obci, které bylymito koridory doteny. Rozvoj Zeleznice probihal ruku v ruce
spramyslovou revoluci a stim byl spojeist podu obyvatel a zvySovani miry
urbanizace Casto také doslo k z&mé hierarchického postaveni dvou blizkychst
kdy do té doby vyznangsi sidlo odsunul do pozadi novZnikly dopravni uzel.

Zda takové gpady nastaly na Svitavsku, jaky vliv ma dopravaaevoj regionu

dnes a jaké jsou vyhlidky do budoucna, popisuje tato hiakalfprace.



2 Zamoveé uzemi

Pod pojmem Svitavsko si nelzeeplistavit jednozrimé vymezené Uzemi. Existuje
napi Mikroregion Svitavsko, coZ je svazek Zsha 14 obci ve &dnicasti okresu
Svitavy (Mikroregion Svitavsko 2009), avSak pro fedity této bakaigké prace jde o
pfiliS malou oblast. Proto je zde Svitavsko vymezetko juzemi celého okresu Svitavy,
ktery zahrnuje idealni pet mést pro vzajemnou komparaci a je rogn¢hodny pro
svou velikost a dopravni tsizahrnujici hlavni sil@ni tahy, silnice druhé adti tidy,

dale Zeleznini koridor i regionalni trat

Okres Svitavy leZi v jihovychodrsti Pardubického kraje, ma v¥m 1 379 kr

a k 31. prosinci 2010 vém Zilo 105 209 obyvatelSU 2011). Nachazi se vim¢116
obci, ztoho 7 rést (Brezova nad Svitavou, Bystre, Jé&kad, Litomysl, Moravska
Trebova, Polika a Svitavy) a jeden &stys (Svojanov). Okres Svitavy se vyZog
pomerné vysokym podilem zasstnanosti v primarnim sektoru. Strukturaimpgyslové
vyroby je pestra, neni zatiena jednostrann®louhodobym problémem je vysoka mira
nezangstnanosti, ktera vroce 2010 dosahla 13 @& 2011). Okres Svitavy Ize
rozddit na ti hlavni &sti, které jsou historicky i Uzempdnmerné nesourodé. Byly vSak
slou¢eny po reorganizaci statni spravy v roce 1960 dogbhd okresu. Jedna seiést
moravskou na severovychods nesty Moravska Tebova, Svitavy a t&zova nad
Svitavou. Dle Hebe&ovského hbetu se toto Uzemi nazyva tézreHe&sko. Na
jihovychodése rozprostira zetdélska oblast Malé Hané s centrem v dkui Zapadni
¢ast okresu naeskeé stranpiedstavuji sidla Pdlka a Litomys| (Fikejz, VeleSik 2003).

Z hlediska silnini dopravy je okres Svitavy tranzitnim regionemckdli zde
nejsou dalnice ani rychlostni komunikace, silnice 1/35 pini funkci vyznamné dopravni
tepny jakozto spojnice zapad — vychod &sidradec Kralové — Olomouc). Podobj&
tomu u silnice 1/34, ktera pfadi dopravu ze zapadu od Hlinska a u Svitav sejogp
na silnice 1/35 a 1/43, kter4 spojuje Brno na jihu s nedalekymi hranicemi s Polskem na
severu (pechod Dolni Lipka) RSD 2012).

Zelezniéni dopravu v okrese pdstavuje zejména 1. tranzitni koridor spojujici
Brno aCeskou Febovou (trd &. 260). Na této trati leZi &sta Svitavy a Bezova nad
Svitavou. Déle se v zajmovém Uzemi nachéiii regionalni trat. Ve Svitavach
z koridoru odbouje tra ¢. 261 vedouci na zapadest Polkku do Zfarce u Skute.
Vychodni ¢asti okresu prochazi tra¢. 017 vedouci zfebovic vCechach pis

Moravskou Tebovou do Chornice. Zde se rozdvojuje na tta262 pokraujici do



Boskovic a na tnas dslem 271 do Kostelce na Hané. Z Litomysle vededr®18 es
Vysoké Myto do Choah(SZDC 2011).
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Obr. 1: Vymezeni okresu Svitavy a dopravrei sit

Zdroj: vlastni tvorba autora
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3 Cile prace

Cilem bakal&ské prace je analyzovat vliv dopravy na rozvoj Sska s diurazem
na ekonomickou strukturu a vyvoj poc¢obyvatel ve réstech a vybranych obcich
zajmoveé oblasti. Prace zkouma vliv dopravy a vyvoj dopravrd gihistorickém
kontextu od poétku kolonizace zgjmového Uzemiepipreindustrialni a industrialni

obdobi az do so@snosti.

Hlavnim cilem prace je konfrontace vySe uvedenych teoretickyetippkladu
srealnou situaci na Svitavsku v historii v sasiiosti. Jednim ze ¢&ejnich citi je
potvrzeni hypotézy o pozitivnim vlivu Zeleznice na Svitavsku, proto se autor
problematice Zelez&mi dopravy ¥nuje podrobgji. DalSim cilem této bakaiské prace
je nastinit perspektivy budouciho vyvoje dopravri s& Svitavsku a predikovat jejich

mozny vliv na rozvoj zgjmového Uzemi.
Tato bakal&sk& prace podavéa odpdalicha nasledujici hypotézy:

* M¢éla Zeleznice pozitivni vliv na industrializaci v dble a ngstech, které

leZely ptmo na trati nebo v jejim okoli?
» Ovliviuje poloha sidla v ramci dopravni&jeho hospod&ky rozvoj?
» Zvysila se na Svitavsku v poslednich letech mira automobilizace?
» Je na Svitavsku najdvana koncepce soagné dopravni politiky?

* Doslo na Svitavsku k selekci kierych regionalnich Zelezmich trati?

11



4 Metodika prace

ProteSeni dané problematiky jgeba obsahnout kélik geografickych disciplin,
zejména geografii dopravy, imyslu, obyvatelstva a sidel. Prvotnim krokem bylo
nastudovani zdrdj a blizSi pochopeni vzdjemného vztahu dopravy aonggniho
rozvoje jakozto sZejniho tématu této bakaské prace. Jednu skupinu tilpizdroje
vyuZzité v teoretickécasti prace, druhou skupinou byla literatura pro kaphi cast

popisujici historickou i sowsnou situaci dané problematiky na Svitavsku.

V teoretickécdasti autor vychazel z publikace Ekonomicka a sotigkografie
(Tousek a kol. 2008) réfenénou na kapitoly dle dfich geografickych disciplin. Pro
pochopeni zakladnich pojima principa v geografii dopravy slouzi kniha Uvod do
geografie dopravy (Brinke 1999). DalSimi zdroji byly odbotténky a studie o vlivu

dopravy na regionalni rozvoj.

Specifika z&mového regionu a jeho vyvoj as& popisuje kniha
Moravskotebovsko, Svitavsko (Muzejni a vlastidria spolénost v Brné2002). Uzeji
zangiena je Historie a soasnost podnikani na Svitavsku, Litomysisku, &iu,
Moravskotebovsku a Jevsku (Fikejz, VeleSik 2003). Samostatnou skupinu itvof
informani materialy mist a obci, kroniky, prospekty a prop&ga materialy,

dokumenty Ministerstva dopravy eRlitelstvi silnic a dalnic a mnoho dalsich.

Zawry vyvozeneé z odborné literatury byly poté konfroréioy s realnou situaci,
kterd na Svitavsku vladla v minulostiptretrvava v sougsnosti. Na tomto zakladiyly
potvrzeny nebo vyvraceny hypotézy stanovené v kapitole Cile prace. Samotné
zhodnoceni vlivi dopravy na rozvoj Svitavska bylo provedeno komipayécanych
ukazatel (napi vyvoj podu obyvatel ve vybranych obcich). Data byla ¢asfji
ziskavana na stranka€tsU nebo z Historického lexikonu obci 1869 — 200%. jejich
zpracovani, tvorbu tabulek a girddyl vyuZzit program Microsoft Office Excel 2003. Pro
tvorbu map slouzil program ArcMap 10.

Kapitola o prognoze dalSiho vyvoje je indukci vychazejici z podkladudghé

Ministerstva dopravy a&litelstvi silnic a dalnic.
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5 Charakteristika dopravy

Tato bakaléska prace hodnoti vlivy dopravy na rozvoj regionut&ssko. Na
avod je proto vhodné vymezit a vyjasnitkigré pojmy k dané problematice. Dopravou
se rozumi zarné a organizované @ihisténi véci a osob uskut@ované dopravnimi
prostedky po dopravnich cestach. Dopravni pextty tvof soubor pohyblivych
zarizeni, jimiz se uskutéiuje preprava. Ta se z hlediska ph@sti ddi na pozemni,
vodni a vzdusnou, z hlediska funkce na nakladni a osobni. Dopravni cesty zahrnuji
vzdusny prostor, hladinu oceant, jezefe& a pevninsky prostor. Dopravnitizeni
predstavuji technické objekty slouzici dopfav spojim, jsou to napiletiS€, nadrazi,

ptistavy apod. (Brinke 1999).

silniéni ’ namoini I J letecka —!

Zelezniéni
vnitrozemska
plavba
potrubni
ostatni
f pevninska i ‘ mofska | L vzdusna
\ S

I DOPRAVA

/ e \
dopravni dopravni ostatni
cesty prostredky dopravni
infrastruktura

Obr. 2: Slozky a druhy dopravy
Zdroj: Brinke 1999

Jak dopravni prostdky, tak i dopravni cesty maji na ptesti swij vliv.
Napiiklad délnice, Zeleznice nebo obchvatsta (tedy dopravni cesty) vyrazpgoneni
vzhled krajiny, zarouve dochazi i ke z#gnam socio-ekonomickym, které se dotykaji

sidel a stim spojeného chovani obyvatelstva. S vybudovanim Zeleznice to byl
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napitklad rozmach pgmyslu a nasledny nést podu obyvatel. VSechny sloZzky dopravy
jsou ve vzajemné interakci, napbstouci po&t osobnich automoliil(tedy dopravni
prostedky) ve mist je piicinou vystavby viSich parkovis, obchvah apod. a ty
naslednédale ovliviuji prostedi, krajinny raz apod. DalSinkeggmym pitkladem niize
byt vliv ur¢itého druhu dopravy na kvalitu Zivotniho pii@sti. Dopravu lze rozdi¢ na
nékolik druhu podle toho, kudy je uskudteovana. Zakladnimi druhy jsou doprava

zeleznini, silniéni, vodni a letecka.

Dle Touska a kol. (2008) sehrala Zelémhi doprava zasadni roli v obdobi
pramyslové revoluce. Byla tehdy primarnim faktorem umgicim zn€ny prostorové
organizace spotaosti. Jako dva hlavni dusledky masivni vystavby Zetedoh trati u
nas piblizné mezi lety 1830 — 1900 Ize uvést urbanizaci a imlstaci. Vzhledem
k zprovozn&i Zeleznini trati na Svitavsku vroce 1849 lzeetd&vat stejny efekt
Zeleznice i zde. Vyznam dopravy vSak postuprmeal klesat vinou vzestupu
konkuren&iho pozemniho druhu dopravy — dopravy siii Ve vyspéych zemich byl
pokles vyznamu Zeleztni dopravy markantni ve druhé polovir0. stoleti,fada
nevyuzivanych trati byla ruSena. Tento trend se teilfendlotknout i Svitavska, kde se

nachazi nkolik regionalnich trati.

e

Motorizovana silnini doprava p¥Fdstavuje ve u8iné stati nejdulezigjsi druh
pozemni dopravy. V osobni doprayé v sou&snosti individualni silgni doprava
dominujici pedevsSim pro svou pohodinost. S rychlym rozvojemi&iindopravy od
20. let 20. stoleti rostla i jeji konkurenceschopnost a zahy na vedouciégnnatisadila
dopravu Zelezini. Na naSem Uzemi vSak séini doprava proziva nejt& rozmach az
pozddi. Vzhledem k charakteristice sitimi si€ na Svitavsku se ovSem neda
predpokladat tak vyrazny vliv na rozvoj, jako tomudyl piipact dopravy Zelezini.
Expanze silnini dopravy ndla dle Touska a kol. (2008) vyznamné geografickéadgp

predevsim:
a) flexibilizace pozemni dopravy (zlepSeni dostupnosti mist pozemni dopravou)

b) prostorova dekoncentrace (jak v rozloZzeni obyvatelstva, tak i ostatnich socio-

ekonomickych thnosti)

c) rast prostorové mobility obyvatelstva (spojeny sesmami Zivotniho stylu).

14



Jestlize rozvoj Zelezémi dopravy rozpoutal proces urbanizace, rozvoj &iiini
dopravy n&l efekt op&ny, tedy zvySovani suburbanizacgi¢chou je pravézminga
lepSi prostorova mobilita obyvatelstvare®pokladu zvySovani suburbanizace na

Svitavsku bude v této praci rovh&eénovana pozornost.

DalSi dva druhy dopravy nebudou v baksk& praci popisovany, nefgejich

existenci Ize na Svitavsku vyloit¢Jedna se o dopravu vodni a leteckou.

Casto sklofovanym pojmem je dopravni infrastruktura. Tou semmdxblast
narodniho hospodstvi zabezp&ijici podminky pro rozvoj ekonomiky z dopravnich
hledisek (Velky slovnik cizich slov 1999, cit. v Marada 2003). Nazory na roli dopravni
infrastruktury v regionalnim rozvoji vSak nejsou jednotné. Zatimdderi¢ povazuiji
infrastrukturu za katalyzator ekonomického rozvoje (nSpicardi), jini ji chapou jako
nutnou, avSak neposigici podminku tohoto rozvoje (napi Huddleston)
(Rephann 1993, cit. v Marada, &en, Vondr&kova 2006). Tim padem jsou dopravni
infrastruktug pisuzovany jak vlivy pozitivni, tak i neutrali negativni. Problémem se
zd4 byt pedevSim vysoka finami naro®iost na jeji vybudovani a naslednézka
ekonomicka navratnost (Gauthier 1970, cit. v Maradagtéw, Vondra&kova 2006).

V takovém pipact je vSak mozné jisté ekonomické navratnosti dosahnou
zprostedkovan¢ z dodaténych pinosdi, které vybudovani infrastruktury zpravidla
piinasi.

Doprava je geografy vSeobecreghapana jako dilezitd slozka rozvojového
potencialu regionu (Marada 2003). M. Carr (1997, cit. v Marada 26K&) Ze doprava
vytvari potencidl lokality. B. Hoyle a R. Knowles (1998, ¥« Marada 2003) zase tvrdi,

Ze doprava je Usdnim aspektem narodnich a globalnich vyrobnictéswstV dnesni

dobé se dopravngeografické vyzkumy sousti’uji piedevsim na problematiku rozvoje
dopravni infrastruktury z hlediska komplexniho regionalniho vyvoje (Marada 2003).
Existuje vSakiada pfstupi k dopravni problematice z hlediska geografie. dDieého
vydani Dictionary of Human Geography (Johnston a kol. 2000, cit. v Marada 2003) se
dopravnégeografické praceleni do ti velkych bloka — na tradni prace, na vyzkumy

vztahu dopravy a regionalniho rozvoje a na studie dopadu dopravy na Zivottegirost

Lze se setkat @dou studii zkoumajicich vliv dopravniho aspektu uy&oj
konkrétniho regionu. Velméasto se vdchto pracich objevuji vyrazy jakperiferie,
centrum regionalni rozvoj ekonomika, dopravni obsluznas¢ébo dostupnost Studie
zverejnéna v Journal of Transport Geography (Meijers a ROIL2) zkouma zny ve

vztahu centra a periferie v jihozdpadnim Nizozemsku. Eseldr Westerschelde zde
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oddduje ¢ast Uzemi, ktera byla kvili své izolovanosti periferii. & vSak piheslo
otevieni propojovaciho tunelu v roce 2003. Nové doprapujeni centra s periferii
podnitilo pohyb mladého obyvatelstva vekué20 az 40 let. Pro mladou generaci neni
Zivot v periferii atraktivni, 8 uz z hlediska vz#lani, zam¢stnani nebo kultury, proto
dosSlo kjejich sthovani z okrajovychéasti regionu blize k tunelu, ktery spojeni
scentrem umakoval. Naproti tomu dopad otestti tunelu na obyvatele ve kavé
skupiné nad 40 let byl minimalni. DoSlo také ke @mam ve struktud zangstnanosti

v sektoru sluzeb. V tomto imad¢ tak z pohledu perifernosti regionu dopravni aspekt
sehral spiSe pozitivni roli. Analogické ipady mohly nastat i na Svitavsku, prace se
pokusi nastinit, zda #&a v tchto pfpadech doprava pozitividi spiSe negativni vliv na

dalSi rozvoj regionu.

Pozitivni vliv dopravy na regionalni rozvoj byl odhalen v Polsku (Judge 1998). Po
otevieni hranic v roce 1989 se z Polska stala vyznantedasvropska dopravni tepna
spojujici zapad s vychodem a baltské ematjihem, avSak stavajici dopravnf sia
zvySenou tranzitni dopravu nebyla koncipovana. Bylo prd&ba @init vyrazné
investice do vystavby dalSi infrastruktury. Naslede¢projevil ekonomickyust, nova
dopravni s zafungovala jako katalyzator obchodu a vyznarse zvysila atraktivita
firem v oblastech s novévybudovanou dopravni siti. Rounélogicky stoupla
zamestnanost ve firmach stgigich silnice, mosty atd., dale pak v podnicich
produkujicich ocel, cement nebo asfalt. Bylo sfoto, Ze v gpadé Polska znamenal
jeden zloty investovany do silnice produkcitipZlotych v pasu 40 km okolo nové

budované silnice.

DuleZitost dopravy a nékladu s ni spojenych pro regionalni rozvojggna i
z politiky Evropské unie. Dle Schleicher-Tappesera (2000) Ize zjednodaggumhienty

pro potebu investic do dopravni infrastruktury charakteratmnasledovne
a) lepsi infrastruktura iiasi ekonomicky rozvoj
b) sniZeni dopravnich naklada posiluje ekonomicky rozvoj
c) zvysSeni dopravnich nakladu prohlubuje znevyhwdperifernich regiona

d) zlepSeni meziregionalnich vazeb je pro evropské periferni regiony

e

nejdulezitjsi

Neni v8ak pravidlem, Ze vystavba dopravni infrastruktury musi regionu nutné
piinést pouze pozitiva. &kdy je efekt investic do dopravni &iha regionalni rozvoj

precaiovan a v jistych fipadech mze dokonce dojit k Upadku daného regionu. Velky
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vyznam ma geograficka poloha regionu, ekonomicka wgspekvalita lidskych zdrdg

a schopnost regionu zapojit se do aktivit obegaZanych na dalémni infrastrukturu.
Dopravni stavby vySSih@dadu jako napi dalnice pinaSeji dva zasadni efekty —
distribucni a generativni Distribuni efekt zptusobuje zémy v lokalizaci stavajicich
aktivit v dotceném regionu, ty se @unuji blize k dalnici. Soagnédochazi k oslabeni
téchto aktivit v puvodni lokalit. Generativni efekt zpasobuje vyteni zcela novych
pracovnich pilezitosti a novych typa aktivit. Je vSak peme sloZité tyto efekty od
sebe odliSit, nebot pasobi soudsné vjednom prostoru. Dalnice neni pouze
jednosmdrnou komunikaci, tzn. neumidje pouze lepSi dostupnost centra z periferie,
de také lepSi dostupnost z centra do okoli. To zvySuje konkurenci na mistnim trhu a za
jistych podminek tak vystavba dalnicéibe v regionu zpusobit i stagnaci nebo Upadek.
Odsavaci efekt pak zpusobi odvedeni dosavadnich ekonomickych aktivit negioo
(Marada 2003).

5.1 Vliv dopravy na regionalni rozvoj

Banister a Berechman (2001) provedli studii, kterd hodnoti vliv investic do
dopravy na ekonomickyast na regionalngi lokalni drovni. Ekonomicky trst podle
nich zavisi natiech zakladnich faktorech, které ovSem maji pozadoedekt pouze
v piipadé Ze pasobi vSechnyitzarovei. Jedna se ekonomické externalitynvesticea
politiku. Jak ukazuje schéma na obrazku 3, k ekonomickéstu a rozvoji v regionu
dochazi az pivzdjemném pusobeni vSedi zminiych faktofi.
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1) Ekonomika: pozitivni externality;
kalifilkkovana pracovni sila;
rostouci mistni elkonomika;

predpoklady

1+3 * 1+2
Chybiinvestice, proto Chybi podp(irna
Qedachazi ke zn'élé_nam 1+2+3 politika, tudiz je

ostupnosti a tudiz ani - vylouéen rozvojovy
K rozvoji EKONOMICKY efekt
Y ROZVOJ &
2+3

Dochazi k zménam
v dostupnosti, ale

ne k rozvoji
3) Vladni, politicke a instituéni
faktory:organizacni a manazerska 2) Investice: dostupnost fondd
strukiura napomahajici realizaci pro investice; rozsah investic,
investic; podplimé pravni postupy; umisténi investic; sitové efekty,
pomocna politika a efeldivni nacasovani investic, efeldivita
management infrastrukturni investic
whawvenost

Obr. 3: Faktory, jejich kombinace a vliv na ekonomicky rozvoj regionu

Zdroj: Banister, Berechman 2001; upraveno

Jedingénou roli v dopravéa jejim vlivu na regionalni rozvoj hrala u nas
v minulosti Zeleznice. Tomuto tématu sewje celaada publikaci a fenomén Zeleznice
v ¢eskych zemich j&asto diskutovana a podrobm&koumand problematika. Je vSak
titeba si uvdomit rozdilnost postaveni Zelezni dopravy v 19. stoleti a dnes.
V poloviné 19. stoleti zaznamenal tento druh dopravy prudkdmaxh, probihala
intenzivni vystavba novych trati a s@sné vtéto dobé lze zaznamenat nist
urbanizace, vznik a rozvoj novychtpnyslovych odvivi ¢i pozitivni vlivy na rozvoj
zenmedelstvi (Kunc, Krylova 2005). Situace u nas je v smariosti obdobna jako
v dalSich vysplych zemich, tj. Zeleznice ztratila vysadni postavwan poli dopravy a
dochazi k selekci regionalnich a lokalnich trati. Nabizi se otazka, zda seldak dé
v piipad¢ Svitavska. VSeobeén vyvoj pokr&uje spiSe na kvalitativni drovni
(modernizace a elektrifikace trati,egtavba stavajicich koridoma rychlostni trat
modernizace vozového parku apod.). Je ta@ynze, Ze Zeleznice jiz dnes vyrazny vliv
na vyznam sidel nema,tbe maximalnédojit ke zlepSeni jejich dopravni obsluznosti.

Piikladem niize byt Brno, které i po pfadném vybudovéani vysokorychlostni &at
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patrné jiz nijak nezvySi svij vyznam v systému evropskychésin z hlediska

kvantitativniho fistu (Kunc, Krylova 2005).

V minulosti vSak k z&s#mam postaveni v hierarchii blizkych sidel dochéazelo.
Napiiklad napojenim Pardubic na Zeleznicii ffudovani patei si€ v poloving
19. stoleti jejich vyznam vzrostl (z hlediska administratigpéavniho i spokensko-
kulturniho), naopak do té doby dominantni a historicky vyzn@n@hrudim potkalo
obdobi stagnace, nebgitpateni st’ neprochazela, byla zde pouze vybudovamaopia
lokalni tra. MuZzeme se jen domnivat, zda by dnes byly Pardubigekigma mestem,
nebyt vlivu Zeleznice. Obdobnycltipadt existuje u nas kelik (Breclav X Mikulov;

Ostrava X Opava a dalsi) (Kunc, Krylova 2005).

Jak bylo zminao, rozmach Zeleznice jiz pominul, naproti tomu duemnini
postaveni zaujala doprava séini, zejména Ize u nas v poslednich dvou desetiletich
zaznamenat nast individualni silnéni dopravy. Fi¢ina se skryva v celospa@enskych
zménach po roce 1989, kdy dramaticky poklesegravni vykon viejné linkové
dopravy. Zatimco ceny jizdného ¢ady nafistat, situace na automobilovém trhu a
zmeény Vv trznim chovani obyvatelstva (diky zvySujici B®otni Urovni) umoznily
dostupnost osobnich automdabifétSi skupinéobyvatel. DalSi pEinou je nepochybh
suburbanizace, kdy se obyvatelstvo (i mladséhgje na okraje ®&st ¢i na venkov.
Jistou ,cenou” za klidnjgi bydleni¢i relativné zdravdsi Zivotni prostedi mimo ngsto
je vSak paeba denni doji#ky do Skol a zawrstnani. Podil individualni automobilové
dopravy na této dojifce v poslednich dkolika letech vyraznévzrostl. Uzivani
automobilu k dojiz’ce za praci se ztas prostorovdisi, v ramciCR je Zejma vyrazna
zapado-vychodni diferenciace. Ob&cize konstatovat, Ze obyvatelstvo echach
vyuZiva vice osobnich automakilzatimco na Moravie stup& automobilizace nizSi a
vétSiho vyuziti sed&Si autobusova doprava. Jednou z damekéje, Ze je to zpusobeno
jinou sidelni strukturou, nez napie stednichCechach, kde je vice ra&tna, a tudiz
lepSi dopravni dostupnosti. Jistou roli patrh&aje i odliSné socialni chovani
obyvatelstva (Marada, K¥én, Vondr&kova 2006).

Stupar automobilizace rize ¢ast&€né slouzit jako ukazatel vyspisti regionu.
E. Lindgren, U. Lindgren a Petterson (2010) provedli analyzu hodnotici vztah mezi
vyvojem stupnéautomobilizace ve Svédsku v letech 1960 — 1975vajein hrubého
domaciho produktu a regionalniho rozvoje. Bylo prokazano, ze sledovatiaywbijly

ajsou ve vzajemné interakci, steéjtak byly patrné projevy politickych ogani viady
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(podpora prodeje osobnich automab@pod.), které se projevovaly v pocnoveé

registrovanych vat a nasledné&istem, resp. poklesem hrubého domaciho produktu.

5.2 Teoretické p Fedpoklady vlivu dopravy na regionalni rozvoj

VySe uvedené poznatky Ize shrnout ddaitka piedpokladd, které jsou v dalsi
casti prace aplikovany na region Svitavska¢gnz je sledovan jejich dopad na rozvoj

regionu.
» doprava ma na regionalni rozvoj vlivy jak pozitivni, tak negativnietitralni
» ZeleznEni doprava rla v dobéprimyslové revoluce vlivy pozitivni
* v sou@snosti jsou rikteré lokalni a regionalni Zelezni trat ruseny
» efekty dopravnich staveb jsou distrimitebo generativni

* budovani dopravni infrastruktury je nutnou, avSak samostagatostaujici

podminkou regionalniho rozvoje
* rozmach Zelezgini dopravy nil za dusledek zvySeni urbanizace

» rozmach silnini dopravy n8l za dusledek zvySeni suburbanizace
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6 Historicky vyvoj Svitavska

6.1 Rany st fedovék

Provazanost dopravy a regionalniho rozvoje lze odhalit jiz v davnych dobach
zakladani prvnich sidel a kolonizace uzemi. B&kém Gzemi se nachazely kupeckeé
stezky, vyuzivané i dopravouc¢i dopravou zboZi taznymi ztty. Byly to prvni
dopravni cesty a dnesni silni¢asto kopiruji alespon lizné jejich prib¢h. Takové
ptipady se vyskytuji i na Svitavsku. Dokladaji detné archeologické nalezy, jejichz
stéri se datuje uz do obdobi paleolitu. V oblasti exiata lidskacinnost, musela zde
tedy byt lidsk& sidla a tim padem také cesty. Hogero tzv. soumarskych cestach
(Sustrova 2003). Ty v3akemé spojovaly nanejvys hdlik sidel mezi sebou na lokalni

arovni, neda se jeShovoit o rozvinuté dopravni siti.

Ta se z&ala utvdet az na pagtku stedov&ku, prvni zminky o cestach na naSem
Uzemi jsou z 9. a 10. stoleti. Dle Sustrové (2003) byly soumarské cesty Uzké, slouZily
pouze pro msun taznych ziat z trht. Proto vznikaly i cesty vozové a nejvyznaj$ing
byly zemské strazené cestyém opatovaly ochranu strazné hrady s ozbrojenou
posadkou (nap v dnesnim Hradci nad Svitavou). V dotikolo 10. stoleti Svitavskem
prochazela vyznamné Testicka stezka, o které se ztuje Kosmova kronika, zde vSak
jeS¢ ne pod timto nazvem.iiRRvisko Trstnicka ji dal az v 19. stoleti historik
Hermenegild Jirgek podle obce Tr&hice u Litomysle, kde #fa byt zemska brana.
Jina verze tvrdi, Ze pojmenovani stezka dostala ptelg Trstenice igka zarostla
trstinou), dnesSni Lowmé (Fikejz, VeleSik 2003). Dodnes nazory niaspy pfib¢h
stezky nejsou jednotné. Je vSak jisté, Ze se ve své jddhalo o vyznamnou spojnici
Cech s Moravou, odkud pokiavala dale p#s Pobalti az do zemi Orientu a putovalo po
ni nejnizngsi obchodni zbozi (Faur 1958). Rib¢h této obchodni stezky byl
mj. uréovan i podle naleziSpeng. Cesty na Svitavsku ¢ty v raném stedovku velky
vyznam, nebottoto Uzemi bylo pokryto hlubokymi &#ko prostupnymi lesy a tak by

doprava jinudy nez po cestach byla velmi obtizna (Nekuda 2002).

6.2 Vznik mést na Svitavsku

Ve 13. stoleti vznikaly cesty spojujiciésta — ta nasledndostavala prava myta a
milové. Obyvatelé rst a poddani gstskych panstvi #i povinnost tyto cesty
udrzovat, kazdy @ ptidélen svij Usek, o ktery se staral (Sustrovd 2003). OvSem
existencetrady sidel hrala prutvareni cest pasivni roli, jejich trasy vedly v mnoha

ptipadech mimo tato sidla. Badatelé se totiz domni¥ajizatimco vhodnou lokalitou

21



pro vznik sidla byl@i¢ni udoli s drodnou padou, cesty naopak vedly spiSe gloehiech
a vyhybaly se mok&dim, bazindm a tudiz i udolifek. Proto Ize fedpokladat, Zze do
adoli vstupovaly pouze vyjintmé (Fikejz, VeleSik 2003). VSeobecn&Sak plati, ze
cokoli se na Svitavsku odehralo do 14. stoleti, je spigin@tem domnéek a
spekulaci. Historické prameny do této doby nejsowohddné nebo se lisi vade
mistopisnych nazvi, coz praci historiki komplikuje. To jefippd vymezeni fibéhu
Trstenické stezky.

Skolonizaci ve 14. stoleti doslo k iiatu osidleni a rostla téz hustotas siest.
V této dobétedy (z pohledu vzajemného vztahu)ustrpaitu obyvatel podnitil rozvoj
dopravni si. VétSina cest byla tehdy pouhymi vyjergéni ¢i udupanymi pruhy,
upravovala se pouze mista, kde byloipba vylamat skalu, zpevnit baZinu nebo
vymytit prisek. Povrchy se #aly zpeviovat az poz@g¢ bud kamenim, nebo pho
dlazbou. VysSi kvalitou i pravidelnou udrzbou se vyzvaly zminhié zemské stezky.
Byly obdobou dne3nich dalnic a spojovaly duleZita centrash@ch a na Moravse
sousednimi ze®mi. Po kolonizaci zde vznikla &sta, jejichz jadra gtrvala do dnesni
doby v nepiliS zménéné podobédodnes. Osidleni zde prokazatelmdo jiZz mnohem
diive, avSak do obdobi 13. — 14. stoleti se datuiging prvnich pisemnych dokladu o
mestech a vesnicich Svitavska. Mezi nimi Svitavy aidkal (1256), Je¥ko (1258),
Litomysl (1259), Moravskaiebovéa (1267), Bezova nad Svitavou (okolo roku 1300) a
dalSi. Druh&a faze kolonizace se uskiitevala po celé 14. a 15. stoleti, jednalo se

predevsim o dosidlovanirebeska.

6.3 Hospodar sky rozvoj od 16. stoleti

V 16. stoleti rostla hospotika autorita rést, rozvijela se zdegemesla a Zivnosti,
mésta skupovala vesnice a razSiala sva panstvi. Typickynfemeslem bylo
soukenictvi, jehoz vyrobky se vyvazely i mimo hranigeského kralovstvi. Byl tak
polozen zaklad textilnictvi, které se v dalSim obdobi stalmkiim a charakteristickym
odvétvim pro celou oblast. V roce 1553 si svitavsti azbksti tkalci prosadili pravo
prednostniho nakupu izie, takze na lezovském trhu s vinou mohli nakupovat o dvé
hodiny diive nez ostatni zajemci. Trhy byly pro hospst\d nesmirnédulezite,
v poddanskych gstech se v 16. stoleti konaly v hojné&eiPohyb materialu a vyrobku
ztrhi by se vS8ak nemohl uskti®vat bez existence dopravniésiktera spojovala
meésta | vesnice a #ha jiz piiblizn¢ takovou podobu, jako v s@asnosti. Dopravu tak
lze zaadit mezi podmiujici faktory regionalniho rozvoje, resp. obchodd, \j dobé
pozdniho stedov&ku a poétku novovku.
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Rozmach pErusila Ticetileta valka a krogh upadku hospodsatvi a devastace
mest i vsi nasledoval v ramci emigrace odchady podnikatelskyinnych osob z
oblasti. Valka vyrazndopadla pgdevsim na Palku, kterd za podportieskych stavt
byla po bitvé na Bilé hdée potrestana odtién privilegii a obrovskymi damii. Doslo
k velkému poklesu padd obyvatel, pgsto se do konce 17. stoleti piolia obnovit
predvalény stav. Vyrazny ubytek obyvatel se nevyhnul ani 84ské Febové, Svitavy
krom¢ vojsk decimoval také mor v roce 1625. Ten postitinokolni mésta. Jako na
vétSiné naSeho Uzemi i zde po valce doslo k obnavéopdovnému nastartovani
hospod#éského fistu. Soukenictvi a tkalcovstvi nadale filyoi zakladni podil
pramysloveé vyroby v Moravskéi€boveé a Svitavach, stejtgk v Litomysli a v Police,
kde pivladala domaci vyrobaige a platna. Naproti tomu Jésko bylo spiSe agrarnim
regionem, picemz nmize slouzit jako gklad toho, Ze poloha na vyznamném dopravnim
tahu je jednou z podminek rozvojéi Bvém zaloZeni Jesko leZelo na kZovatce dvou
obchodnich stezek a aqapoklddaném rozvojovém potencidlu napovida .naaiehlé
namesti. V piibéhu let vSak doSlo k odklonu zmimgch stezek a k stagnaciésta,
kterou navic prohloubil vzestup blizké Moravski&dové. Jevko je od té doby spiSe

periferii Svitavska a &tSiho pflivu praimyslu se jiz nedd<lo.

Na pod&tku 19. stoleti byla Wejnd doprava na naSem Uzemi usktbedna
vyhradnépo silnicich, kterych vSak nebylo mnoho — na Mérawoce 1790 683 km,
v Cechach roku 1800 562 km (Schreier 2009). To zponadtoliospodésky pokrok,
nebot bez komunikaci vazl obchod a pohyb obyvatelstvgprzei do pimyslovych
stiedisek. Od roku 1804 byl spaitnovy systém vystavby silnic a vysledkem byla roku
1848 silnini st o délce 3 827 km véthach a 1 131 km na Mora@®SD 2009). Dle
mapy Cech, Moravy a Slezska vydané roku 1818 je patrné&vimvskem prochéazela

vyznamna cigaka silnice z Brna do Prahy (Schreier 2009).

6.4 Nastup Zeleznice v 19. stoleti

S ristem bohatstvi &8t se zvySoval i pa@t doni a obyvatel. V preindustrialnim
obdobi hraly dulezitou roli cechy a poté manufaktury. Vyrobky zé&aS8ska byly
distribuovany i do Vidn&a do Italie, cela oblast byla textilnictvim prosid Svitavy
nesly gizvisko Zapadomoravsky ManchestePatily k nejvétSim nestim dneSniho
okresu Svitavy, co do ptd obyvatel je roku 1854 pyySovala jen Moravskarébova a
Litomysl. Palom vSak pinesla ve druhé polovind9. stoleti Zeleznice, ktera zcela
zasad® ovlivnila dalSi rozvoj&chto nest i dalSich obci v regionu. Zmy v dopravése
dotkly vyvoje sidel a byl nastartovan proces urbanizace a industrializace. Zeiezati
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z Prahy do Brna byla na Svitavsku owmvé v roce 1849 a i @ pa@ateni odpor
zemedélcu prochazela prav&vitavami. Nap v Moravské Radirti se vSak mistni
sedlaci proti stavl Zeleznice bolili a tak byla vedena jinou trasougs Hradec nad
Svitavou. Jak vystavba Zeleznice ovlivnila pbdobyvatel mist Litomysl, Moravska
Trebova a Svitavy, respektive jak Svitavy diky Zelezdbhnaly co do p&iu obyvatel
své sousedy litem necelého pilstoleti, ukazuje tabulka iirtBtky jsou v jednotlivych
sledovanych obdobich vyjaely rettzovymi indexy, celkovy ndist podu obyvatel od
zakladniho roku 1854 vyjadji bazické indexy. Ve Svitavach lezicich na hlavafi se
pocet obyvatel za sledované obdobi zdvojnasobil. Vrhigsli a Moravské flebové se
vliv Zeleznice projevil rovr&, ovSem ne v takové iei jako ve Svitavach, nebae
jednalo pouze o regiondlni tatZeleznéni tra® spojujici Litomy3l s Chocni ps
Vysoké Myto byla otewna roku 1882 (Fikejz, VeleSik 2003). Vroce 1889
(Sekera 2011) byl zahajen provoz na regionalni tratesk€ TFebové do Velkych

Opatovic pes Moravskou fiebovou.

Tab. 1. Vyvoj potu obyvatel ve @stech LitomysSl, Moravskar/@bova a Svitavy
v obdobi 1854 — 1900 (v puvodnim rozsahu bez gigzddruzenych obci)

Litomysl Moravska T febova Svitavy
rok poéet |Fetézovy | bazicky | poéet |Fetézovy | bazicky | poéet |Fetézovy | bazicky
obyvatel index index | obyvatel index index | obyvatel index index

1854 7438 1,00 1,00 4680 1,00 1,00 4500 1,00 1,00

1869 7382 0,99 0,99 5192 1,11 1,11 5800 1,29 1,29

1880 7919 1,07 1,06 6056 1,17 1,29 6351 1,10 1,41

1890 8406 1,06 1,13 7417 1,22 1,58 7787 1,23 1,73

1900 8491 1,01 1,14 7733 1,04 1,65 9029 1,16 2,01

Zdroj: Historicky lexikon obci 1869 — 2001; Fikejz, VeleSik 2003
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Vyvoj po €tu obyvatel ve m éstech LitomySl, Moravska T febova
a Svitavy v obdobi 1854 - 1900
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Obr. 4: Vyvoj pdtu obyvatel ve @stech LitomySl, Moravsk&@bova a Svitavy
v obdobi 1854 — 1900

Zdroj: Historicky lexikon obci 1869 — 2001, Fikejz, VeleSik 2003

Ukézkovym pikladem obce, jeZ byla pozitivr@égvlivnéna piftomnosti Zeleznice,
je Moravska Chrastova jizraéd Svitav. S nastupem industrializace sem realézené
tovarny pitahly mnoho pracovnika. Pet obyvatel se zvysil z 590 v roce 1869 na
1314 vroce 1900 (Historicky lexikon obci 1869 — 2001 2006). Ve druhé poloving
19. stoleti se na Svitavsku vytvaitii hlavni pfimyslova centra, jednalo se vasm
textilni stediska: Svitavy a okolni obce Moravskydbav, Ctytficet Lan a Grandorf
(pozdgi nadzev Hradec nad Svitavou);idézova nad Svitavou, sousedni Moravska
Chrastova a nedaleky (veChach lezici) Brmiec; a Moravska fEbova. \ttdina
tovéren tvoita rettz kopirujici od severu k jihiseku Svitavu, ale zejména Zelesmii
tra z Brna doCeské Tebové. Jde tak o dalsi potvrzeni toho, Ze Zelezmida na
rozvoj piimyslu na Svitavsku pozitivni vliv. Taktéz LitomySlo$podésky ®zila
z textilnictvi, avSak zda se, Ze se zde nepitmaaplno vyuzit potencial Zeleznice a
ocekavéani do ni vkladana neodpovidala realné situatou kompenzaci vSak mohl byt
hlavni silnEni tah z Prahy do Brna a Olomouce, ktery ray&l dobrou dopravni

obsluznost Litomysiska.

Hure na tom byla vtomto sfru Polika s ménévyhodnou polohou v ramci
siini¢ni sig. Predstavitelé Potky chg&li napodobit progres obci zmimgch vySe a
proto se od poslednirdtiny 19. stoleti snazili podnitit hospddy rozvoj nésta
napojenim na blizkou Zelezmii tra’. Podminky pro podnikani zde byly zdanldebré,

v Policce a okoli Zil nesp@t domacich tkalc ochotnych pracovat za pém¢ nizkou
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mzdu, problémem se spiSe ukazovaldlima konzervativhost, mala odvaha
podnikatelsky riskovat a také malé mnoZstvi volného kapit&kst® byly do Zeleznice
vkladany velké nageé. Projednavala s@da navrhu, kudy trapovede, potize byly také
sfinancovanim, proto se Ptkia dokala své trat az v roce 1896. Vedla do cca 20 km
vzdalenych Svitav, o rok pozjdyla prodlouzena z Paky do Zdarce u Skute. Pro
meésto nEla vyznam zejména v nakladnigpfaw, kdy objem pépraveného zbozi od
zahdjeni provozu dlouhodobaarstal. Je& dlouhou dobu po oteghi trat se
objevovaly navrhy na Zelezmi spojeni mezi Palkou a Litomysli, k nthuz nikdy
nedoslo. V pipadé obou nést (stejnéjako Moravské Tebové) #staly tamni trat

pouze lokalnimi spojenimi bez celostatniho vyznamu.

S pithlédnutim k vySe uvedenym skdtestem je vyznam Zelezmi dopravy na
Svitavsku Zejmy. Z vdSich nést vyraznévzrostl po&t obyvatel ve Svitavach, které
jako jediné lezi na hlavni trati spojujici Brn@askou Febovou. Naproti tomu dsta
LitomySl, Moravska ¥ebova nebo Pdlka, kterymi vedou pouze lokalni téattak
vyrazny naiist nezaznamenala. Neniegizapenim, Ze zmin& nov¢industrializovana

Moravska Chrastova lezi na téze trati jako Svitavy.

Na druhou stranu Zeleznice samotnad nebyla dogtém faktorem rozvoje,
v kazdé vesnicici méstt se setkavala se specifickymi pém hospodéskymi Ci
socialnimi. Nekde byla jeji pitomnost vitana, jinde raznsdmitana. Zeleznice se
v kazdé obci rodila do jiného podnikatelskéhgramyslového prosedi, coz nilo za
dusledek nestejnou startovni pozici pro hospskiamist. Tam, kde panovaly vhodné
podminky, ptsobila jako katalyzator hosptglé&ho vzestupu a jeji vliv byl veskrze
pozitivni. Tam, kde nebyla industrializace podporovanglanteleznice v podstat
neutralni vliv. V iad¢ pripada vystavba Zeleznicefipesla distributi efekt, kdy se
rozptylena vyroba najzngSich statkt pgmistila do centralnich tovaren stayéh
v blizkosti Zelezniniho spojeni. Specifickym fifadem na Svitavsku je mlgd¥ska
Uzkorozchodna draha vybudovana pregiavu lupku, hrdého uhli a Zaruvzdornych
jila téZenych na kebd. LozZiska €zby pirozers nelze pémistit blize dopravni siti,
proto bylo teba pivést dopravni sik dolim. Tra” o rozchodu 600 mm vedla Zébce
do Mladgova a jeji délka byla téai 11 km. Vystavba praihla v letech 1917 — 1924.
VytéZeny material se do zpracovatelského zavodu v Nbadévozil viaky tazenymi
parnimi lokomotivami az do roku 1991, kdy bylazhha na Heksi ukondéena

(Mladg¢jovska paimyslova draha 2012).
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V 19. stoleti byly vedle nov&zniknuvsSi Zeleznice nemémtilezité silnice. Dle
vyznamu a jejich spravy seldy¢ na statni (ciseské nebo kréalovské), okresni a mistni.
Jiz pied rokem 1848 byly vystamy vyznamné komunikace z Brna diech pes
Svitavy a Litomy3l nebo z Olomouce roundo Cech pes Moravskou fiebovou a
Svitavy. Posléze byly tyto hlavni tahyitéZzné dophovany o regionalni komunikace.
Svitavy tak jiz ped dviéna stoletimi byly kiZovatkou dulezitych silnic a vystavba
Zeleznice jejich dopravni vyznam dale posilila. Z hlediska dopravni infrastruktiiay m
meésta Svitavy, Litomysl a Moravskad@bova v kombinaci s historickym hospéskym

vyvojem nejlepsSi podminky pro rozvojipnyslu a obchodu v oblasti Svitavska.

6.5 20. stoleti a vliv silni ¢éni dopravy

VétSina Zelezriinich trati u nas byla vybudovana je&a Rakouska-Uherska. Po
bouilivém rozvoji tohoto druhu dopravy se vSemi popsangiaprovodnymi jevy doslo
k ustaleni stavu a Zeleznice se stalanb& soudsti Zivota. O slovo se pozdzacala
hlasit silnini doprava a po vzniku samostatné€lskoslovenského statu v roce 1918 se
S rozvojem motorismu Zéna sousedit vdSi pozornost na silémi st’. Jeji zaklady Ize
nalézt jiz ve stedovku. Silniéni st” se vyvinula ze stezek a cest, které sekianych
ptipadech gemig’ovaly v case. Se vznikem a postupnym rozvojem sidel se lys#ali
vtiskly tak podobu dnesni sikimi siti. Red 1. svtovou valkou existovaly na Svitavsku
vedle jiz zmin&ych statnich silnic take silnice okresni. Z&igaly spojeni LanSkroun —
Moravska Tebova — Velké Opatovice — Letovice, Moravskéelova — Mstetko
Trnavka — Jevko — Konice — Prosjov, Svitavy — Pollka a Svitavy — LanSkroun
(Barto§ 2002). Porozmachu Zelemi a pozdj i silni¢ni dopravy se zvySovala
mobilita obyvatelstva, zaroviepo fazi industrializace rostly gpravni vykony nékladni
dopravy. Objevila se proto peba vystavby novych kapacitn&ost&ujicich
komunikaci, které by propojily hlavni hospdsiga centra ze# Jiz ve 30. letech se
objevuji prvni navrhy komunikaci, které se svou technickou charakteristikou daji
ozna&it jako dalnice. V roce 1935 to byl projekt ,Narodsilnice* z Plznédo KosSic.
Pozdgi pitiSel s vlastnim projektem pdté komunikace napi Ceskoslovenskem
podnikatel Jan Antonin Ba. Projekitcasti Useku byl dokonce jiz schvalerighiSnymi
urady, ale plany zhatila méecka okupace roku 193&eskoslovensko videkou
arbitraZi piSlo o zn&nou ¢ast svého Uzemi a tak bylo nutné hledat novou tradémci
hranic Protektoratu. V lednu 1939 byla schvélena varianta trasy Praha — Jihlava — Brno
— slovenska hranic&jmz byl poloZen zaklad dneSni dalnice D1. Pojmenbdamice

bylo Uiedre zavedeno jiz roku 1938. Sagn¢ bylo rozhodnuto o vybudovani tzv.
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némecké autostrady spojujici Wroclaw s Vidni (vzilo pejmenovani ,nthecka

dalnice"). A pra¢ tato komunikace #la prochazet vychodnisti Svitavska.

Trasa planované ,m$ecké“ dalnice byla vedena g& Moravskou fiebovou,
Mésteko Trnavka a Jevko. Zejména v fipadt Jevika, které se jiz dlouhou dobu
nachazelo mimo vyznamna dopravni spojeni, by dalnisgmg piinesla vitany
hospod#sky vzestup. S vystavbou se zaplo¢ 11. dubna 1939 a zpiku prace
probihaly velmi rychle. Jednalo se tigravné praceied samotnym poloZzenim daini
vozovky jako nap terénni Upravy, betonovani zaklada, vystavba mostnich konstrukci,
kanalizaci, propustek atd. Stavbu zpomalila 2tesx& valka a od dubna 1942 byly
prace péruseny upingnebotv Némecku a jim okupovanych zemich byly pozastaveny
veskeré civilni stavbyCast pracovnicliet a stavebni z&eni byly pgvezeny na jina
mista k fiznym pracim pro vojenské éky. Az do konce valky hlidala staverist

némecka armada.

Po valce jiz k obnoveni stavebnich praci nedoSlo, nei®y projekt byl
financovan tehdejSi néeckou statni organizaci pro vystavbu dalnic RAGotepné
finanti prostedky bylo po valce nutno sifovat jinam. Navic dalnicim v povaieé
Evropé nebyl pikladan takovy vyznam, jako v dolwzniku projekf na jejich vystavbu,
tudiz nebyla ani vile ve stavbach dalnic poksat. V letech 1946 — 1947 prdia
demontaZz zbylych stavebnichiizeni a staveni§tzistala opu&na. Vychodnicést
Svitavska se tak ,maecké” dalnice neddala. Dodnes jsou v krajingatrné poistatky
stavebnich praci, ik&le Aistaly zachovany i mosty a propustky, rézrze identifikovat

pasy zemnichétes dalnice. Nedokdaseny Zistal Usek o délce 83 km (Lidl, Janda 2008).

NedotaZena realizace ;mecké" dalnice poloZila zaklady problému, ktergtpial
do souasnosti. Chybi totiz siltini spojeni polskych hranic s Brnem o dostaée
kvalité. Jednim z mala pozitiv, které se danetké okupaci najit, tak mohla byt praveé
ona dalnice. Lze se vSak jen domnivat, zda bj}amma Svitavsko, gdevSim na

Moravskotebovsko a Jevsko, pozitivni vliv.

Predpoklad, Ze se jiz nebude opakovatieautomobilizace z 30. let 20. stoleti,
se ukazal jako mylny, a pi@ba severo-jizni spojky girvavala i po valce. Stavba dalnic
na naSem uUzemi byla obnovena az v 60. letech, o¢ésmkéazal, Ze se tak staliilig
pozdé V roce 1957 vzniklo $édisko pro rozvoj silnic a dalnic Praha a roku 186
vydana koncepce datmii si¢ v CSSR. V té se mj. pdalo s dalnici D43 ze Svitav do

Brna o délce 72 km a s dalnici D35 z Hradce Kralové do Lipniku nadoBeo délce
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185 km, kter4 mfla prochazet okolo Litomysle, Svitav a J&a (Prasil 2007).

Navrhovanou dalgni st’ ukazuje obrazek 5.
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Obr. 5: Koncepce daldni sit v CSSR z roku 1963

Zdroj: Prasil 2007, pevzato z publikace Dalnice \e€ku

Z uvedené koncepce dalni si€ je patrné, Ze Svitavy zaujimaji z hlediska
dopravy strategickou polohu. Topiiblizné stted pomysiné kruznice, na niz lezi
vyznamna krajska #sta Hradec Kraloveé, Pardubice, Brno a Olomouc, v$galre
vzdalenosti okolo 70 km. V kombinaci steimnosti tranzitniho Zelezfmiho koridoru
by tak vybudovani planovanych délnic Svitavy patpavySilo na vyznamny dopravni
uzel. OvSem trasa obou navrhovanych dalniccasem piibézné meénila. D43 nela
nakonec vést lizné stejné jako kdysi planovana ,miecka” dalnice, tedy neigs
Svitavy, ale okolo Je¥ka a Moravské fiebove. D35 zase v puvodnim navrhu
obchazela Svitavy z jihu, pozjilZe severu. KZovatka obou dalnic by se oproti navrhu
zroku 1963 p#sunula od Svitav vychodmé- ke Starému Mstu u Moravské fiebové.
Znovu se zde nabizi otazka mozného vlivu na nastartovani haskélid rozvoje
Jevicska. Kazdopadnd&iceménéjakakoli varianta trasy D43 by igSila zminay

problém chybfici severo-jizni spojky.

60. léta ginesla zngnu v Zeleznini dopravéna Svitavsku. Po dobudovani druhé
trafoveé koleje na trase Brno — Haskiiv Brod sem byla v roce 1966qsunuta tranzitni
rychlikova i nakladni feprava a doslo k poklesu vyznamu Zeléahnirat z Brna do

Ceské Tebové. Koridor tedy od té doby jiz neprochazel Sgkam.
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V silni¢ni dopraveézastavalo prioritou daldni spojeni Praha — Brno — Bratislava.
Po vznikuReditelstvi dalnic Praha v roce 1967 (pgedReditelstvi silnic a dalnic) byla
o tfi roky pozddi navrZzena nova koncepce daini si€, v niz je znovu pdtano jak
sD35, tak s D43. V polovingdoku 1976 byly provedeny vyhledavaci studie jakoZzto
soudst projeki. Vystava dalnic na naSem Uzemi vSak probihala pgmeadla Gseki
byla dokon&na se zpozadm, nebo mila pouze podobu projekt jejichZz realizace se
neustale odsouvala. Po roce 1985 byla z planovanécdalsit vynata dalnice D43,
ktera byla zminéna na rychlostni komunikaci R431aiodem byla ztrata mezinarodniho

vyznamu této komunikace. Dalnice D35 v planu prozatistata.

Zménu priorit vystavby dalfni si€ Ize zaznamenat po revohitn roce 1989,
kdy se naSe republika gdrientovala na Zapad jak politicky, tak i z pohlethpravy.
Do popedi zajmu se dostalo dokami silnEniho spojeni s Bmeckem a Rakouskem,
tedy se zapadni Evropou. Po rozpadu federace v roce 1993 potkal planovanou D35
stejny osud jako D43 — v planech se¢nita na pouhou rychlostni komunikaci R35. Po
témei Sedeséati letech tak Svitavskao§hd o nad§i, Ze bude disponovat dalnici, nicméné
rozdil mezi dalnici a rychlostni komunikaci je z hlediska vlivu na regionalni rozvoj
minimalni. Ackoli na Svitavsku stéale ani jedna Zzgsvovanych komunikaci realné
neexistuje, vyhledovése s nimi poita. V souéasné dobéméa vystavba R35 v Useku
Hradec Kralové — Mohelnice nejvysSi prioritu. Je poslednim &fym ¢lankem
v severnim propojeni Prahy s Ostravou. Vice o problematice vystavby rychlostni
komunikace R35 pojednava nasledujici kapitola. Na stavajici silnici 1/35 byla v Useku
Moravskd Febova — LitomyS| provedenida opatni pro zrychleni @pravy a pro
vySSi bezpénost. V roce 1992 byl zprovozm®bchvat mista Moravska fiebova a o ¢
let pozd§i takeé tunel na kekei veetrg pieloZzky silnice 1/35. Tunel a estakada ulevily
pavodni silnici, ktera nebezpeymi serpentinami gkonavala kebe&ovsky hbet.
BohuzZel byl tunel v nasledujicich letech kobkrat uzaven z duavodt oprav a
zajis’ovani nestabilniho svahu. Geologie‘eH&ovského hbetu je totiz porérné

komplikovana.

Z hlediska Zelezkni dopravy znamenala 90. |éta obdobi nutné moderaiza
napojeni Zelezani sit do systému evropskych tranzitnich koritlo®v CR byly
vyclenény celkemityti koridory a trasa |. koridoru éhe vést znovu @s Svitavy, odkud
byla roku 1966 odklonga pies Havlékiv Brod. V roce 1999 byla tfaz Brna doCeské

Treboveé pésta¥na a elektrifikovana. Svitavsko se tak znovu oaitbo mezinarodnim
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Zeleznénim tahu, i kdyz definitivni dokomhi stavebnich praci na koridoru prblmaz
roku 2004 (Sekera 2011).

6.6 Svitavsko po roce 2000

Doprava pat v sou@asné dobdnezi klcova odvtvi ceské ekonomiky. Po vstupu
CR do Evropské unie v roce 2004 byla nova konceps&é dopravni politiky navrzena
v kontextu s mezindrodnimi zavazky v souvislostiesgtvim v OSN, OECD a EU,
avdak s pihlédnutim ke specifickym podminkam a fmiam CR. Aktualng je
napliovanaDopravni politika @ské republiky pro léta 2005 — 20Zkladnimi tématy
jsou mj. modernizace, rozvoj a oziveni Zelémhidopravy; zlepSeni kvality sikmi
dopravy; omezeni negativnich vliva dopravy na Zivotni geaita véejné zdravi nebo
integrace do panevropské dopravni infrastruktury (Ministerstvo dopf&y2005).

V souladu s touto politikou byla&néna nejtizngsi opateni i na Svitavsku.

Dokon¢eni 1. tranzitniho Zelezimiho koridoru v roce 2004 jiz bylo zmimg, dale
se intenzivnépracuje na projektu vystavby rychlostni komunik&35. Jeji paeba je
nezpochybnitelna, a by redistribuovat dopravni 24tz dalnice D1 a odlefi¢obcim
dotéenych pitomnosti sougsné, kapacitnaedostaujici silnice 1/35. V roce 2004 doslo
k zahajeni provozu obchvatu obce Janov u Litomysle. Tento Uskkky silnice 1/35
ma vyhledovéslouzit jako polowini profil silnice R35. Zahajeni vystavby Useku R35
prochézejiciho Svitavskem seeppoklada v obdobi let 2014 — 2016. Jikalikrat vSak
doSlo ke zngn¢ pavodniho planu zahdjeni praci, na vino problematické vyp@adani
majetkovych pordri nebo zamitavy posudek o vlivu na Zivotni predt EIA.
Nekolikrat se také mnila trasa navrhované rychlostni komunikace, vebylo n&olik
variant. Dotené obce v riderych gipadech lobbovaly za pdmnost R35 s vidinou
lepSi dopravni dostupnosti a zvySeni hosgeldo rozvoje. Nyni ma navrhovana
varianta na Svitavsku mijet severn&sta LitomySl a Svitavy a poktavat okolo
Détiichova k Moravské fiebové, kde je mkonani Mladjpvského vrchuieSeno
vystavbou tunelu o planované délce 3,7 KSD 2010). Za Moravskoui&bovou je
pak vyhledové u Starého Msta pd@itano s kiZzenim s planovanou rychlostni
komunikaci R43 vedouci do Brna. Projekt R43 vSak zatimekepdl fazi priprav,
proto v nejblizSi dobépatrné k zahajeni vystavby nedojde. Qpge nabizi otazka
mozného dopadu p#levSim na Jetdko, které si bude muset nadale néopiinost
vyznamné dopravni tepny @at. S ohledem na ndp$ pozitivni progndzy o vystawb
R43RSD alespoi realizovalo nebo hodla realizovalgitky na stavajici silnici 1/43. Jiz
zhotovenou stavbou je obchvat Opatova zprovognéoku 2009, ktery odklonil
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veSkerou tranzitni dopravu z obce Opatov, vyramy&hlil dobu jizdy a pspd k vyssi
bezpe&nosti obyvatel obce i ke zlepSeni Zivotniho piedit RSD 2009). Druhym,
dosud nerealizovanym z&nem je obchvat Svitav (ptozka silnice 1/43) vedeny od
Hradce nad Svitavou vychodk®lem Svitav, kde se dle projektu mimourovinda€zi

se silnici 1/35 a naslednge napojuje na stavajici silnici 1/43, kde poslgagazuje na
popisovany obchvat Opatova. AvSak budoucnost tohoto projektu je Zraum&ne
nejista, ¢eka se mj. na definitivni schvéleni trasy vyhledglanované R43RSD
2011). Kron® vyrazného odletreni dopravni zéfe ve Svitavach ma prodsto tento
obchvat je&t strategicky vyznam. Prochazel by totiz okoldrmpyslové zony Paprsek,
s¢imz bylo pi jeji vystavbé podtano. Doposud vSak svitavskaupryslova zona
nenaplnila o&kavani, ktera do ni zastupitel&sta vkladali, a pravébsence napojeni
na hlavni silnéni tah toho mze byt pfinou. Podobna je situace v Litomysli, kde po
roce 2000 vznikla @myslova zéna Benatska u vypadovky 1/35¢sem na Svitavy.
Zde je dopravni dostupnost sice pong dobra, ale zatim se nepdilia prilakat v&si
mnozstvi investar. Na viné je tak spiSe neefektivn¥edena politika rstského
zastupitelstva a vytvehi nepiliS atraktivniho podnikatelskeého présti. Mozné
oziveni by mohla finést planovana silnice R35, ktera by atraktivittinpyslové zony
jist¢ pozvedla na vySSi Groie na druhou stranu v projektu secéfi@ se severnim
obchvatem LitomysSle, ktery by popisovanou zonu o par setimgifel a obsluznost by
tak musel zajistit sil@ni piivadéc. Dobra poloha i kvalitni management se pozitivné
projevily na ptkladu pamyslové zony v Moravské i€bové. Nachazi se na
jihozdpadnim okraji gsta u vypadovky na silnici /35 bez nutnostijpzdu néstem.

V sou@sné dobde jiz pIn¢ obsazena a #&sto hleda nové pozemky pro vystavby dalsi
pramyslové zony (Svitavsky denik 2012). R&k rovn& realizovala projekt
pramyslové zony, ktera je dnegasti obsazena a pité se s budoucim roz8nim. Jeji
poloha je na severu ¢sta a dopravni obsluznost zéjife silnice druhéitdy 11/360
(M¢ésto Poltka 2009).

Je Zejmé, Ze na Svitavsku se kazdym rokem zvySujéepatreSeni problému
neustale ndistajici silnéni dopravy. Obce a &sta jsou pEdevSim v dopravnich
gpickadch zahlceny velkym mnoZstvim osobnich i nakladracitomobit, coz ma
nepiiznivy vliv na stav komunikaci a na Zivotni pi@sti. Dale jsou ohroZeni oaié a
zvySuje se riziko dopravnich nehodiidha se skryva v roz&vani vozového parku
spolecnosti, po&t automobil se nejen na Svitavsku neustale zvySuje. &#oétastym
feSenim zvySené intenzity dopravy je v poslednidtchetvystavba kruhovych objezdu,
které umo#uji plynulejSi provoz nez klasick#é svételné kiZzovatky. Nalezneme je ve
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Svitavach, Litomysli, Pofice i Moravské Tebové. Tabulka 2 ukazuje zfované

zvySeni potu evidovanych vozidel v okrese Svitavy za poslediiz let.

Tab. 2: Poét evidovanych vozidel v okrese Svitavy v letech 20011 (k 31. 12.)

rok 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Evidovana

vozidla 57280 | 58045| 60175 61527 | 62988 | 64982 | 67226| 69858 | 72271 | 72117 | 73257 | 74821

osobni

. 29366 | 30050 | 31366 32595| 33668 | 35026 | 36537 | 38128 | 39566 | 39239| 39761 40610
automobily

nakladni

. 2241 2377 2582| 2736| 2952 3205| 3445| 3729 4083| 4092 4171 4235
automobily

Zdroj: CSU 2012

Zatimco pdet evidovanych vozidel v okrese Svitavy rostl ietZit s jedinou
vyjimkou v roce 2009, kdy sagme projevil vliv ekonomické krize, nelze totéict o
poctu obyvatel okresu, jejichz pet stagnuje okolo 105 tisic. Z toho vyplyva, Ze se
zvySuje automobilizace celé sp&hmsti a s ni jsou spojeny problémy uvedené vyse.
BohuZel stejny progres nedoprovazi simist’, kterd tak vadé pripadi kapacitné
nedostéuje a trpi jeji technicky stav. Na ten ma negatwini piedevsim naist €zké
nakladni dopravy, coz koresponduje se zvySujicim stepoé&vidovanych nakladnich
automobili v tabulce 2. Obradzek 6 pak ukazuje vyvojc¢tpoosobnich vozidel na

jednoho obyvatele okresu Svitavy v poslednich dvanacti letech.

Pocet osobnich automobil G na obyvatele v okrese Svitavy v
obdobi 2000 - 2011

0,45
Q@
@
= 0,40
% ﬂ
2 0,35
© / | —e—OA na obyv.
© 0,30
(<3( —
T 0,25
0
8— 0,20 T T T T T T T T T T

Obr. 6: Vyvoj potu osobnich automoliilna obyvatele v okrese Svitavy v obdobi 2000 —
2011

Zdroj: CSU 2012; vlastni vypay:
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Narist individualni automobilové dopravy umoznil t$€ prostorovou mobilitu
obyvatelstva a k nastartovani procesu suburbanizace. Obyvatelstvoake stthovat
na okraje mist, nebo msta opoudo zcela. Typickymi doprovodnymi jevy
suburbanizace je nast denni vyjidky do Skol a do zadstnani, vznik satelitnich
meésteek mimo centra ®st (vyskytuji se i na Svitavsku) a vystavba rodirnmglomi na

vesnhicich.

V listopadu 2010 byla dokoe&a investini akce na Zelezéi trati ¢. 261 ze
Svitav pies Poléku do ZParce u Skute. V ramci projektu racionalizace zde byly
provedeny opravy ¢&kterych Useku trati a instalace novych automatickych
zabezpéovacich systéh umoziujicich dalkové&izeni provozu. Centralni disgiek je
umisen ve vliakové stanici Svitavy (Stejskal 201Casteéné se tak zkréatikas jizdy a

doslo k Uspag nakladu na platy zafstnand CD.

Zatimco Zelezini tra® ¢. 017 z (&ské TFebové do Moravské fEbové ma svij
vyznam jakozto piné napojeni Moravskigbovska na tranzitni Zele#ni koridor,
navazujici tré z Moravské Tebové do Chornice se v poslednich letech potykala
spoklesem pati cestujicich. Proto se Pardubicky kraj rozhodl pbalobi platnosti
jizdnihotadu 2012 na této trati pravidelnou osobni dopravabjeeinavat. Rozhodnuti
se tyka icésti tratic. 262 (do Velkych Opatovic) & 271 (do Dzbelu). Vlakové doprava
zde byla nahrazena autobusovou dopravoug tjgbu vSak zachovany pro mozné
budouci obnoveni provozu. Pro J&sko to tak znamenda prohloubeni perifernosti a
zruSeni Zelezgniho spojeni, i kdyZz to by &o byt vyvazeno posilenim autobusové

dopravy.

V celém Pardubickém kraji, tedy ette Svitavska, funguje od prosince 2011
integrovany dopravni systém IREDO. V ramci systému lze vyuZivajné pepravy
prostednictvim vlakia a autobuls DoSlo k optimalizacitady spoji, nékteré vlakove
zastavky péstaly byt obsluhovany a doprava zde byla nahraaetabusy. Po zavedeni
systému IREDO se v kelika obcich i nstech zvedla vina nevole a proteshebot’
doslo v &ad¢ piipadi k naruSeni dopravni navaznosti, Zaci a studejiidéti do mista
Skoly pozdé zangstnanci zase nestihalic&ky snén. V dubnu 2012 doslo po kelika
jednénich starost dotenych obci s krajskymi zastupiteli k Uprayizdnich radu.
Druhotnym a v podstatechtnym efektem systému IREDO tak bylo zdurazinglivu
verejné dopravy osob na komplexni fungovani regionjis{Zai dojiz’ky do Skol a do
zamestnani). Po zavedeni systéemukteté Skoly napiposunuly zéatek vyuky, aby ji

dojizdgici Z&ci a studenti stihli. PodobiéSeni si jizZ nemohly dovolit tovarny s pevnou
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pracovni dobou na sfny. Zangstnanci tak budio zangstnani vyjizdé mnohem dive,
nebo z&ali vyuZivat osobniho automobilu, coZ rozhodmeni v souladu se scagnou
dopravni politikou, ktera si klade za cil epihostnai vaejné dopravy pd dopravou
individualni. Na komplexni hodnoceniipdsu systému IREDO je vSak vzhledem
k jeho nepiliS dlouhému trvani pitS brzy, bude jest treba pekonat uéité ,détské
nemoci“. Potebu efektivni véejné dopravy osob v jednotlivych éstech Svitavska
doklada tabulka 3. V té je uveden podil dengfiZzdgicich osob za praci mimo obec na
celkovém potu obyvatel obce. Nejmensi podil majitdi¢ mésta, tzn., Ze pracujici
nalezli zanstnani zde a nemusi tolik vyjizdtnimo obec. U menSich obci je podil
vyjizdgjicich vysSi, napadn¥& tomto ostatni rsta pevySuje Bezova nad Svitavou
stemet 30 %, coZz znamend, Ze té&tietina obce denn&yjizdi. Je to vSak dano
vyhodnou dopravni polohou, jelikoZzi€&ova nad Svitavou lezi na silnici 1/43 a na
Zeleznénim tranzitnim koridoru. Dobra dostupnost tak ovliviiuje chovani ekonomicky

aktivnich obyvatel, kt# jsou dle jeji kvality vic&i ménéochotni za praci dojizdle

Tab. 3: Podil vyjizdiécich osob do za#stnani na celkovém probyvatel
mest Svitavska dle SLDB 2001

. . Po.cj:vet E)r,a(;ujicichv Podil na po ¢tu
Mésto Pocéet obyvatel vyjlzq éjici denn & byvatel (v %)
mimo obec obyva

Bfezovéa nad Svitavou 1379 408 29,59
Bystré 1692 191 11,29
Jevicko 2829 263 9,30
Policka 9187 745 8,11
Litomysl 10 358 815 7,87
Moravska Trebova 11 586 872 7,53
Svitavy 17 626 1032 5,85

Zdroj: SLDB 2001; vlastni vypgc

Na druhou stranu malé obce, které nenabizeji dostatek pracoviléditqsti, by
mely disponovat alespon kvalitni dopravni siti a téz dobrou dopravni olostiz
BohuZel se véchto pfpadech jedna ¥8inou o silniceieti fidy, jejichZz technicky stav
neni dobry, takZe realita neodpovida&dgpokladm. V sou&sné dob&e na Svitavsku
nenalézéd Z2adn& dalnice ani rychlostni komunikace. Z celkovych 917,7 komisgit

zaujimaji vice nez polotni podil silnice tteti tidy (viz tab. 4).
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Tab. 4: Struktura silrini si okresu Svitavy k 1. 1. 2012 (v km)

silnice . t F.* silnice Il. t . silnice Ill. t F. celkem
Okres Svitavy 114,3 258,1 545,2 917,6
* bez rychlostnich silnic

Zdroj: RSD 2009

Na zav¢ této kapitoly je uveden vyvoj ptt obyvatel vSech #st Svitavska od
prvniho modernihodtani lidu v roce 1869 az do roku 2001 (vysledkys&&ani v roce
2011 jsou zatim mdb&né).

Vyvoj po €tu obyvatel ve m éstech Svitavska v obdobi 1869 - 2011
20000
18000 /___,\
16000 —e— Bfezova nad Svitavou
14000 /\v/\ / —e— Bystré
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Obr. 7: Vyvoj p@tu obyvatel vSech #at Svitavska v obdobi 1869 — 2011
Zdroj: Historicky lexikon obci 1869 — 2001; SLDB 2011

Patrny je prudky ndst podu obyvatel ve Svitavach po zprovomn&eleznini
trat v roce 1849, ktery dil trend vyvoje v podstétaz do sougsnosti. Svitavy se diky
tomu staly nejvtS§im nestem Svitavska a v ukazateli pocobyvatel se odpoutaly od
sousednich ,konkuremich” mest LitomySl a Moravska fEbova, kudy vedly pozgé
pouze tra& regionalniho vyznamu. Ve vSechipadech doslo k poklesu pgacobyvatel
po druhé swtové valce zpusobenym odsunemnmmekého obyvatelstva, které na
Svitavsku tvoflo narodnostni viSinu. Nasledn&izemi byvalych Sudet osidlovali lidé ze
vSech koui republiky. V menSich #stech se nové ute vytvoiené komunit jiz
nepoddilo znovu nastartovat hospagéy rozvoj a poét obyvatel zde s drobnymi
vykyvy stagnuje aZz do soasnosti. Ve wSich méstech disponujicim tovarnami a
rozvinugjSim primyslem se od 60. let 20. stoleti projevuji dusledigeni bytové
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otazky, kdy z#&ala stavba prvnich panelovych sidl& tim se zvySil pat obyvatel.

V roce 1960 byly navic k Svitavamipdjeny obce Moravsky Lamov aCtyficet Lani,
coz se rovné projevilo naéistem potu obyvatel. Posledniégani lidu v roce 2011 vSak
ukazuje na ubytek obyvatelstva v&sich néstech, coz je dano popisovanym procesem
suburbanizace. Tim se vydWde rostouci poét obyvatel nejmensich st a obci

naproti Ubytku v pipadévétSich nést v souasné dobg
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7 Prognoza dalsiho vyvoje dopravy na Svitavsku

Vzhledem k tomu, Ze Svitavskem prochazkaiik silnici prvni tidy a tranzitni
Zeleznéni koridor, Ize jeho polohu z hlediska dopravy aghgako vyhodnou a
celostatnévyznamnou, proto by i dopravni siti na tomto Uzemla byt wnovana
patficna pozornost. Mnohé iidtady z minulosti ukazaly, Ze dopravaéla na rozvoj
Svitavska pozitivni vliv. Dopravni siti se vSak po 2.teme valce nedostavalo nalezité
p&ce, byla perusena vystavba dalnic a tento stav se pomepoddilo zcela napravit.
Lze se tedy domnivat, Ze i hosptsk§ rozvoj Svitavska byl timto zpomalen.
Zeleznini st se sice dnes jiz nachazi v dobrém stavu a pofrarace na jeji dalsi
modernizaci, avSak siléni st by potebovala dalSi investice, kterych se ji nedostava.
jakozto severni spojky vychodu a zapadu republiky. Stavajici silnice gtegijiz
kapacitnénedostauji kazdorotiimu natistu provozu, zhorSuje se jejich technicky stav
a opravy znamenaji dalSi vicenaklady. Zahajeni vystavby se vSaaych duvod
prozatim odklada a ani uvadg termin 2014 — 2016 nemusi byt definitivni. Tim by
nadale trpto nejen Svitavsko, ale i celdeska republika a dalnice D1, ktera prozatim
nema adekvatni nahradu. Pro srovnani Ize uvést intenzitu dopegiggan v roce 2005,
ktera se v gpad¢dalnice D1 pohybovala okolo 40 000 vozidel za 2dihozatimco na
silnici 1/35 dosahovala maximalni intenzita 22 000 vozidel za den v okoli LitomysSle a
14 000 vozidel u Svitav a Moravské&ebové RSD 2009). Silnice 1/35 tak misty
technickymi parametry samigmé dalnici neniize konkurovat, navic na své trase
prochazifadou obci a ®st, coZz znamena zpomaleni dopravy, zvySeni exhaaci
ohrozeni mistnich obyvatel. Tato statistika je dalSim argumentem gebpatystavby
silnice R35, kterd by déenym obcim vyznamnslehdla. Na druhou stranu se nabizi
otazka, zda by R35 nefla spiSe negativni respektive odsavaci efekt naojd2elicky a
okoli. Silnice prvni tidy /34 by ztratila svij vyznam jakoZto jedna ze dvou severnich
aternativ k dalnici D1, coz by patrméebylo pflis vitano — na rozdil odifpadu silnice
1/35, kde je sniZeni intenzity dopravy cilem. Tuto hypotézu podporuje i statistika, kdy
v roce 2005 bylo v okoli Palky na silnici 1/34 napdtano asi 12 000 vozidel za 24
hodin. Prognoza pro rok 2040 (obr. 8) vSak ukazuje poklesib&#pg 3 000 vozidel za
den. Je ieba dodat, Ze statistika intenzity veSkeré doprassusi mit pdebnou
vypovidaci hodnotu pro hospadiou atraktivitu regionu. Ve &ijsou dalsi faktory,
predevsim politika, investice, kvalifikovana pracosfia apod. V gpadézmiitovanych
pramyslovych zén jakozto hybatele hosptakEho rozvoje se ip kvalitnim
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managementu fiZe podat piildkat investory i navzdory meénkvalitni dopravni
infrastruktug a horSi dopravni obsluznostiteBto je doprava jednim ze zakladnich
lokalizatnich faktofi pramyslovych zén a proto jde budouci vyvoj dopravné sitku
v ruce s uzemnim planovanimést a obci, coz jednoz&éa jejich vyvoj ovliviuje.
Vystavba a zprovozmé R35 se vSak s vyhledem na nasledujicich deseicédavat

neda, rozhodnée v celém svém Useku.

JeSt meéncoptimistickou se jevi situace planované rychlostimice R43 spojujici
Svitavsko s Brnem. Projekt je zatim ve faZippévy a v podstatnelze ani odhadnout,
kdy by se mohlo zapdcs jeho realizaci. Pokud by ale silnice R43 alespdilipiié
kopirovala navrhovanou trasu,yedla by dle zmiované prognoézy (obr. 8) do oblasti
Jeviéska okolo 17 000 vozidel denndo sice z hlediska z#te Zivotniho prosedi
pozitivnim piinosem neni, na druhou stranu je za timto udajebathledat dodateé
ptinosy pro region, které v jpadévhodného vyuziti nabizejicich sdlpgitosti mohou
piinést hospod&ky rozvoj. Kladem by byla samotnétpimnost rychlostni komunikace
v regionu, ktery nedisponuje ano silnici prviiidy a momentalnéani fungujicim
vlakovym spojenim. Jednim z argumemtro investice do dopravni infrastruktury dle
Schleicher-Tappesera je zlepSeni meziregionalnich vazeb. Ty napomahaji rozvoji
perifernich regionu, ke kterym Jeégko pati. Rychlostni komunikace R43 by pebné
vazby zprostdkovala.
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Obr. 8: Progno6za intenzity dopravy na Svitavsku v roce 204@&Zvy mapy,
Udaje v tisicich vozidel za 24 hodin)

Zdroj: RSD 2009

Progndzu dalSiho vyvoje dopravy na Svitavsku Ize shrnout nasledbeteznéni
sit pravd®odobné nebude dale roz&ivana, nanejvys bude v souladu s dopravni
politikou modernizovana. Provoz na regiondlnich tratich jébgné sledovan a
nasledné vyhodnocovan z hlediska obsazenosti #&pogestujicimi. V pipadé
nerentabilnosti je mozné, Ze provoz na&chto tratich bude pozastaven, ale
nepiedpoklada se jejich Gplné ruseni. Naggionalni tra z Trebovice vCechéach do
Skalice nad Svitavou, na jejimz Useku v sagréé dob&eprobiha viejna Zelezrini
doprava, nize v pipac potteby fungovat jako alternativé&asti trat tranzitniho
koridoru z Ceské TFebové do Skalice nad Svitavou. Proto se Gplné zfudgionalni
tratt nepidpoklada. 1. tranzitni koridor bude modernizov&owladu s pozadavky na
technickou vybavenost panevropské Zelgzinisi€ a v duchu aktuélni evropské

dopravni politiky. MySlenka mbudovani koridar na vysokorychlostni tratale neni
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v blizké dobérealizovatelna z davodu velké technické i finah&aro®xosti. Vzhledem
k potrebé extrémnévelkych polongra oblouki by bylo obtizné takové téav clenité
¢eské krajiné&vybudovat.

Silni¢ni st se bude patrndadale potykat s nedostatkem finaioh zdrofi nejen
na dalSi vystavbu, ale i na opravy stavajicich komunikaitexeé silnice fteti #idy jsou
nevyhovujici, silnice prvni a druh&idy zase kapacitnhedostaujici. Svitavsko
pottebuje péklenout obdobi do zprovozmiérychlostni komunikace R35, ktera bylm
mit na region pgvaznépozitivni vliv. Nasledna mensi zZdtsilnice 1/35 a navazujicich
komunikaci by se #a projevit i finan®e¢, jelikoZz by se mily snizit naklady na opravy
téchto silnic. DalSi vyvoj projektu rychlostni komunite R43 lze odhadovat jen
obtizng v souasné fazi je pouze mozné konstatovat, Ze s vystagleou horizontu
nejblizich let spiSe nexse a prioritu budou mit vR jiné dopravni stavby. Jednim
z piedpokladia do budoucna je pokles intenzity nezadouci trardojmiavy ve nistech,
zvySeni dopravni vyznamnosti a ekonomické atraktivnosti regionu aioeasi

mestskych piimyslovych zén s cilem vytvéni novych pracovnich mist.

Vefejna doprava osob byda byt nadale zajifvana pomoci systému IREDO,
ktera funguje v celém Pardubickém kraji v sSondsti s totoZznym systémem
Kralovéhradeckého kraje. Pémé husta silnini i Zeleznkni st na Svitavsku

napomahé napbvat koncepci efektivniho zaj&ti dopravni obsluznosti pro cédy.
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8 Zaver

Bakaldska prace si kladla za cil zhodnotit vlivy doprawy nozvoj Svitavska a
nastinit prognézu budouciho vyvoje. Bylo prokazano, Ze doprava ve svych
nejrizngsich podobach fungovala jako lokakra faktor sidel¢i pozddi pramyslu.
Investice do dopravni infrastruktury zpravidla napomohly hospidénu rozvoji
v regionu. V kapitole Cile prace bylo stanoveratik hypotéz, které ila bakaldéska

prace potvrdit Evyvratit.

» Na Svitavsku byl potvrzen pozitivni vliv ZeleZni dopravy na industrializaci obci
a meést. VetSi vyznam mnila Zeleznice celostatniho vyznamu, tzn. dnesni
1. tranzitni koridor. Regiondlni tratnenely tak markantni ghos, ale vliv na
rozvoj ptamyslu byl spatn i u nich. Pozitivni vliv Zeleznice na hospitsky

rozvoj byl prokazan.

* Souvisejicim faktorem je dulezitost polohy sidla v dopravni siti. Svitavy jsou
pitikladem, kdy nejlepSi dopravni poloha na Svitavskia lpin¢ vyuzita pro
nejvétsi rozvoj. Dnes jsou okresniméatem, maji nejvice obyvatel, udrzely si (i
kdyZ v menSi nie nez v minulosti) textilni vyrobu a plni funkci ¢em Svitavska.
Naproti tomu nista Bystré¢i Jevicko, které dlouhodobdezi mimo vyznamna
dopravni spojeni, si nevydobyla vyznanfsiépozici a pai k ménérozvinutym
meéstaim  Svitavska. Rlezitost polohy sidla v ramci dopravni &itzhledem

k hospod#&skému rozvoji tak byla prokazéna.

» Potvrzena byla také hypotéza o zvysujici séendutomobilizace na Svitavsku.
Dukazem je ndrst paitu osobnich vozidel na jednoho obyvatele v poslddnic
letech a proces suburbanizace, ktery je podmipEavé zvySenou mirou

automobilizace.

» Otazku naplovani koncepce soagné dopravni politiky nelze zodpakt zcela
jednoznan¢. Jeden z déich cili této politiky — modernizace, rozvoj a oziveni
ZeleznEni dopravy — dosazen bylriRladem je racionalizace teat. 261, zapojeni
vlakové dopravy do systému IREDO, modernizace vozového parku, zavedeni
specifického systému odbaveni cestujicich kterych spaj, snaha o zachovani
co nejvdsSiho mnozstvi rychlikovych spopa Svitavsku apod. Viditelna je i snaha
o zlepSeni kvality siliini dopravy, ale v této oblasti chybi firth prostedky.
Presto doslo k vybudovani kruhovych objezdu, parkgwibchvat obci a ngst ¢i
bezpe&nych pichodi pro chodce. Vzhledem ke zvySujici se intérdopravy je
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vSak tento stav trvale neudrzitelny a prioritou pro Svitavsko je vystavba rychlostni
komunikace R35, respektive R43. S tim souvisi i dalSi stanoveny cil — integrace
do panevropské dopravni infrastruktury. Omezeni negativnich vliva dopravy na
Zivotni prostedi a veéejné zdravi se da plnit casténé, napi zmingym
budovanim bezpmych p#echodu pro chodcei obchvati mést. V Zeleznini
dopravé byla kladem elektrifikace trati, coz je vSak vpaidé¢ Svitavska pouze
ptipad tranzitniho koridoru a prozatim tomu takistane. Fnosem je
technologicky pokrok, ktery pomaha snizovat ekologickowZa&opravy, na

druhou stranuist intenzity silnéni dopravy toto pozitivum stira.

« Posledni hypotéza o selekci Zelagrich trati byla vyvracena. Zadna Zelenii

trat’ na Svitavsku zruSena nebyla (ve smyslu jeji Upkwidace).

Bakald&sk& prace objasnila vlivy dopravy na rozvoj regiomgednotlivych
historickych etapach. V obdobi kolonizace sehraly dulezitou ralivphiku sidel
kupecké stezky, které svym dalSim vyvojem ovliviiovaly i vyvoj sidel samotnych.
V preindustrialnim obdobi doSlo k hosptsl®mu rozvoji nist, ktery podmiovala
tehdejSi dopravni siumo#ujici pohyb zbozi, tedy obchod. Industrialni obdbigio
érou Zeleznice, kterd se na Svitavsku zapsala nesmazddekndnikiady obci a rést.
Vesngs pozitivnéovlivnila hospodesky rist a byla hybnou silou pmyslu, ktery v adé
ptipadu util tendenci vyvoje az do soagné doby. ZvysSila se také mira urbanizace a
centralizace vyroby. Zaveécna faze historického vyvoje Svitavska idat silni¢ni
dopravé kterd se posledntitdesitky let nese v duchu ri&tu automobilizace. S ni

souvisi efekt suburbanizace.
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9 Summary

The aim of this bachelor's thesis is to evaluate the effects of transport on
development of the Svitavy Region, as well as forecast the future development. It shows
the key role of transport, in its various forms, on localization of settlements and, later
industry. A few hypothesis were established and further discussed in this assessment;

the outcomes are as follows:
» Rail transport had a positive impact on industrialization of local communities.

* A link was found between economic development of a settlement and its

location in the transport network.

* As expected, the level of automobilisation in the region is on an increase. The
past few years could see growth in the number of cars per capita and evidence is

also provided by the process of suburbanisation.

» The concept of current transport policy was not fulfilled, except modernisation
of rail transport network. The lack of funds stands in the way of improvement to
the road transport. The priority lies in completion of the R35 and R43

expressways.

* No evidence was found in support of the last hypothesis of selection on railway
lines as there was no line cancelled in the Svitavy Region.

This bachelor's thesis clarifies the impact of transport on development of the region
throughout the past; from initial colonisation to pre-industial and industrial time to the

present. Furthermore, it outlines the likely development in the future.
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Pfiloha 1: Svitavy vroce 1908 - vlevo dneSni Méstské muzeum a galerie,
vpravo budova Ottendorferovy knihovny, mezi nimi socha Matefské lasky.

Zdroj: Moravskotfebovsko; Svitavsko 2002
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Priloha 2: Sou éasnad situace lokality zobrazené vp fFiloze 1 — mezi
Méstskym muzeem a Ottendorferovou knihovnou byl zbudovan pritah
méstem. Alej a socha Matefskeé lasky musely ustoupit potfebam dopravy.

Zdroj: www.mapy.cz 2012



— prelozka silnice 1/43
Zdroj: obec Opatov 2010

Priloha 3: Obchvat obce Opatov
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- ve 30. Ietech 20 stoletl byla

Prlloha 4: Trasa ,n émecké* délnice
planovana némecka autostrada prochazejici Svitavskem
Zdroj: Janda, Lidl 2008




