4 — 2006 NARODOHOSPODARSKY OBZOR

POCATKY PRUMYSLU A ZELEZNICE NA MORAVE A VE SLEZSKU
— HISTORICKE ASPEKTY VYVOJE*

Josef Kunc

Uvod

Morava a Slezsko, jak je zndme v soucasnych hranicich, byly do roku 1918, podobné jako fada
dalgich ,,provincii“ nedilnou soucasti Rakouska—Uherska. PtestoZze koncem prvni poloviny
19. stoleti piedstavovaly pouze asi 5 % rozlohy rakouského soustati a 6 % poctu jeho
obyvatelstva, od pocatku tohoto stoleti rostl jejich hospodarsky vyznam (Hlavacka, M., 1990).
S Cechami a Dolnim Rakouskem tvofily Morava a Slezsko ekonomickou zakladnu monarchie.
Podle ufednich statistik? &italo civilni obyvatelstvo podle s&itani lidu z 31.10. 1857 na Moravé
1,868 mil. a ve Slezsku 444 tis. obyvatel. Poéet obyvatelstva v§ak béhem celého 19. stoleti
pomérné prudce stoupal, takze v roce 1869 pii prvnim modernim oficialné uznavaném séitani
lidu méla Morava jiz znatelné pies dva miliony obyvatel a Slezsko kolem ptl milionu.

Priimysl na Moravé a ve Slezsku pi‘ed piichodem Zeleznice

Primyslova vyroba ovliviiovala a ovliviiuje krajinny raz naSeho statu jiz po vice nez 200 let,
tedy od pfelomu 18. a 19. stoleti, kdy Ize hovofit o pocinajici industrializaci zemé¢. Prvni vétsi
tovarni komplexy se strojovou vyrobou, které navédzaly na rozvinutou manufakturni vyrobu,
vznikaly jiZz na konci prvni poloviny 19. stoleti a byly pfedevsim zavislé na zdrojich paliva.
Tuto zévislost jesté zesilovala velmi fidka a nekvalitni silniéni sit, kterd zté¢zovala dopravu
surovin a paliva na véts$i vzdalenosti (Mares, J., 1988). Proto byly na Moravé a ve Slezsku,
podobné jako v dalsich ¢astech monarchie plivodni manufaktury (soukenické, bavinaiské
a vlnatské dilny, ptadelny, zelezarny, hamry, sklarny, kozeluzny, pivovary a dalsi) a pozdé&ji
i objekty tovarniho primyslu zakladany zejména v lesnatych piihrani¢nich oblastech s piebytky
dieva (Krajicek, L., 1982). Pomineme-li pfitomnost némecky mluviciho obyvatelstva v téchto
oblastech a jeho vysokou podnikatelskou aktivitu, byla vyznamnym lokalizaénim prvkem pro
prumyslovou vyrobu také pfitomnost vodniho toku, jako zdroje energie (Kunc, J., 2000).

VétSina obyvatel Moravy a Slezska Zzila tehdy, tak jako i v ostatnich Castech monarchie, na
venkove a jen malé procento obyvatel napliiovalo méstecka a mésta, jez si jest¢ hluboko do 19.
stoleti udrZzovala venkovsky charakter a (zké populaéni a trzni sepjeti s nejblizSim
zemédélskym okolim. Nejvétsim moravskym méstem bylo Brno, které mélo v roce 1840 asi 37
tisic obyvatel, nasledovala soukenicka Jihlava s 15 tis. obyvateli, Olomouc se 14 tis.
a bavlnaiska metropole* Moravy Prostéjov s 11 tis. obyvateli. Opava, spravni centrum
rakouského Slezska, ¢itala v té dobé asi 10 tis. obyvatel. Vice nez 5 tis. obyvatel mély ve
Slezsku pouze Bilsko, TéSin, Frydek, Krnov, Jesenik a Bruntdl. Toto potfadi velikosti
moravskych a slezskych mést se mélo kromé vysadniho postaveni Brna v sidelnim systému
velmi rychle ménit (Hlavacka, M., 1990).

K nejvétsim moravskym méstim se zatadily predeviim Sternberk, Sumperk, Novy Ji¢in
a Moravska Ostrava, jejichz pocet obyvatel prudce rostl s rozvojem prumyslu, a také zelezni¢ni

! Clanek vznikl za podpory grantu GACR &. 402/04/2128 .
2 Tgfeln zur Osterr. Statistik, ro¢. 1855/1857. In: Retrospektivni lexikon obci CSSR 1850-1970. Dil 1/1,
FSU, Praha, 1978, 677 s.
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dopravy. V roce 1869 jiz byla Ostrava® druhym nejvétsim méstem Moravy a Slezska, kdyz
Citala 30,2 tis. obyvatel. Nasledovala Opava s 24,2 tis. a Olomouc s 24,1 tis. Vice nez 10 tis.
obyvatel mél jiz jmenovany Sternberk, dale Novy Ji¢in, Krnov, Tfinec a na jizni Moravé také
Krométiz, Trebic, Zlin a Vyskov.

Jestlize Morava a Slezsko tvofily asi 5% podil Gzemi a poctu obyvatel monarchie, na
primyslové vyrobé se podilely jiz celou desetinou, a staly tak za Cechami (18 %) a Dolnim
Rakouskem (14 %) na tfetim misté rakouskych provincii. Jiz v prvni poloviné 19. stoleti se
v Bmé pln¢ rozvinula strojovd vyroba v soukenickych dilndch a ptadelnach, jako
predchtidkynich pozdéjsich velkych textilek a textilniho primyslu jako takového. Vyznamna jiz
zde byla také strojirenska vyroba. Luzova strojirna byla pied rokem 1848 nejvétsim rakouskym
strojirenskym podnikem na vyrobu parnich stroji. V roce 1844 pracovalo v Brné jiz 33 podnika
s parnim pohonem, ve stejné dobé bylo na celé Moravé a ve Slezsku v provozu 77 parnich
stroji (podobné také Hlavacka, M., 1990).

Na Moravé a Slezsku je mozné v dobé rané industrializace za vyznamné oblasti koncentrace
manufakturni a tovarni vyroby s aglomera¢nim efektem povaZovat jednak ptihrani¢ni oblast na
severozapade¢:

e Sumpersko, Bruntalsko a Jesenicko a Rymaiovsko (pfedeviim vyroba platna),

e Sternbersko a Frydecko (bavlnafstvi)

a také vnitrozemské:

e Brno se zdzemim smérem na Blansko a Rosice (soukenicka vyroba, strojirenstvi),
e Prostéjovsko (bavlnarstvi).

Mimo tyto arealové oblasti 1ze za vyznamnou koncentraéni zonu primyslové vyroby povaZovat
také tzv. posvitavskou primyslovou zénu (od Moravské Tfebové po Brno), jejimz spojovacim
liniovym prvkem byl tok feky Svitavy. Pravé Brno a brnénska aglomerace se v této dobé
etablovaly za jedno z nejvyznamnéjSich center (oblasti) prumyslové vyroby celého tehdejsiho
Rakouska.

Stale vétsi vyuZivani parniho pohonu v manufakturach a tovarnach s sebou neslo i velmi vysoky
vzrust spotfeby paliva. Dievo jako tradiéni zdroj energie neztratilo ihned své prioritni postaveni,
coz naznacovaly také fidnouci lesni porosty v blizkém okoli moravskych mést a rostouci ceny
dieva, jez muselo byt dopravovano ze stale vétsi vzdalenosti. Uhli bylo do té doby povazovéano
za mélo ekonomické palivo, pouZivané proto jen v nejbliz§im okoli nalezist. Pomérné rychle
vSak pievzalo prvni misto v zebiicku palivové zakladny primyslovych podnikd. Do poptedi
zajmu se stale Castéji dostavalo rosické, oslavanské, hodoninské, ostravské a karvinské uhli,
které v podstaté ,,éekalo” na levny, rychly a spolehlivy dopravni prostredek - Zeleznici. Podil
Moravy a Slezska na celorakouské t€zbé uhli dosahl v poloving 19. stoleti jiz 20 % (podobné
také Matéjcek, J., 1974).

Rozvoj zelezarské vyroby a po roce 1847 i nastup Zelezni¢ni dopravy rychle zménil
V ostravském reviru primitivni dobyvani nejvyznamnéjsi suroviny primyslové revoluce
Vv intenzivnéjsi tézbu v hlubsSich slojich. Nékteré vétsi Sachty byly vybavovany parnimi
erpacimi a t&Zebnimi stroji. Ctyficata 1éta 19. stoleti znamenala pro Ostravsko velky krok

3 Moravska a Slezska Ostrava brana jiZ jako jedno mésto. Prvni Brno mélo 104,8 tis. obyvatel.
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k pozdéj$imu rozvoji. Zacal zde probihat intenzivni statni i soukromy prizkum uhelného
bohatstvi, po kterém se tézba uhli zacala z Moravské Ostravy paprskovité rozsifovat.
Velkorysymi investicemi, kromé starych pozemkovych S$lechtickych vlastnikd (napi. Salm,
Larisch, Wilczek), proslul zejména baron Rothschild — od roku 1843 majitel Rudolfovy huti,
pozd&jsich Vitkovickych Zelezaren, ktery své podniky a doly v blizké budoucnosti rychle
napojil na Zeleznici. Parni stroj tak velmi spolehlivé zménil funkci uhli z pouhého doplitkového

vvvvvv

Hlavacka, M., 1990).

Vyuziti nové pohonné sily — pary — se projevovalo nejen v primyslovych podnicich, ale
i vdopravé. Stoleti 18. a prvni desetileti 19. stoleti byla je$t¢ ve znameni poStovnich
dostavnikt. Ty vSak i pfes velkou podporu z Vidné pomérné brzy zanikly, nebot’ tento zptsob
dopravy prestal vyhovovat vzhledem k malému nakladu, pomalosti, vysokym nakladim na
pfevoz a $patnym cestam (Stdpan, M., 1958). Doprava byla v ¢eskych zemich ve srovnani se
zapadni Evropou velmi zaostala a nebyla viibec pfizplisobena potfebam rychle se rozvijejiciho
pramyslu. Néaro¢na geograficka &lenitost terénu a v podstaté vnitrozemsky charakter statu
s nevhodné lokalizovanou vodni siti neumoznilo Rakousku vsadit pii vystavbé komunikaci —
tak, jako napf. Velka Britanie, Francie i Némecko — na budovani pruplavii ¢i pobfezni ndmotini
dopravu, ale na pfednostni rozvoj pozemnich komunikaci a pozdé&ji Zeleznic. Zatimco v celém
Rakousku byla ve dvacatych a tricatych letech 19. stoleti spiSe zdokonalovana silni¢ni sit
a provadéna castecna regulace fek, v zemich zépadni priimyslové Evropy jiz vitézil novy
dopravni prostiedek — Zeleznice. Uspéchy ,,Rakety“* mély velky ohlas také v Geskych zemich
(Hybl, F., 2001).

Pocatky budovani Zeleznice na Moravé a ve Slezsku

Po stavbach kotiskych drah v Cechach (Ceské Bud&jovice — Linec® a Praha — Lany) doglo pravé
na Moravé k budovani prvni skute¢né parostrojni zeleznice — Severni drahy cisafe Ferdinanda.
Myslenku této drahy pojal profesor Polytechnického Ustavu ve Vidni FrantiSek Xaver Riepl. Jiz
diive, v roce 1828, kdyz poméhal zakladat budouci Vitkovické Zelezarny, myslel Riepl na
zelezni¢ni trat’” spojujici Ostravsko se solnymi doly Halice na vychod¢€, s Vidni a pozd¢ji
Terstem na jihu. Riepliv navrh byl vice nez velkorysy, tak dlouha Zeleznice nebyla do té doby
postavena ani v Anglii, kde v roce 1825 dokon¢ili stavbu prvni parostrojni Zeleznice svéta ze
Stocktonu do Darlingtonu a dokon&ovali dalsi trat’ z Liverpoolu do Manchestru. Jak vSak piSe
napi. Hons, J. (1990a), Riepl uznal, ze se v tomto planu rozbéhl pfili§ daleko a omezil svij
ndvrh na Zeleznici z Vidné pfes Moravu do hali¢skych solnych doli u Bochnie (pies 400 km
délky).

Duivody stavby nasi prvni parostrojni Zeleznice 1ze v podstaté shrnout do Sesti zakladnich bod:

preprava soli z Hali¢e do vnitrozemi,
preprava zemédélskych produkt,
preprava uhli a Zeleza,

zéasobovani tézkého primyslu,
preprava vojska a valecného materidlu,
e pieprava osob.

* Lokomotiva, kterou sestrojil Angli¢an George Stephenson.
® Vice o kongsprezné Zeleznici Ceské Budgjovice — Linec viz napt. Hajn, 1., (2004).
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Je ponckud obtizné preferovat jeden z divodud, ale primarni impulsy ke stavbé Zeleznic
sméfovaly podle vétSiny odbornikt k preprave soli z hali¢skych doli. Na Ostravsku a Slezsku,
bohatych na strategické suroviny, avSak pfitom chudych, bez levné dopravy do vétSich
pramyslovych mést, byla zatim tézba uhli nepatrnd, poptavka po uhli a Zeleze mala, a proto se
konkrétnich objemd viz nize). Pfesto vSak neponechal otazku objemu pifepravy na nahodé
a spolu se svym spolupracovnikem J. Sichrovskym® zjistovali cestou od mésta k méstu, kolik
bude pravdépodobné cestovat lidi vlakem mezi Vidni a Krakovem a kolik tisic tun zbozi piejde
z formanskych vozi na Zeleznici. Na konci tficatych let 19. stoleti totiz dosahla rakouska statni
postovni doprava za tehdejSich hospodaiskych, technickych a spole¢enskych podminek vrcholu
svého vyvoje (pfes vySe zminénou historickou zastaralost oproti modernéjSim zplsobtim
dopravy v zemich zépadni Evropy) a spolu s formanskou dopravou se stala soucasti téméf
monopolni silni¢ni pfepravy a vytvofila hustou sit’ poStovnich spoju.

Ukolem Sichrovského bylo zjistit smér a velikost pfepravnich proudé potahové silniéni
prepravy V potfebném ¢lenéni podle druhu zbozi a odhadnout, které prepravy na stiedni
a dlouhé vzdalenosti piejdou ze silnice na Zeleznici a budou rychlejsi a levnéjsi. V Gvahu bylo
nutno brat i to, ze piepravci budou jen zvolna opoustét tradicni dopravni prostiedek a zvykat si
na novy, nevyzkouseny (podobné také Hons, J., 1990a). S konkurenci vodni dopravy nebyl na
Moravé zadny vyznamny problém, splavna byla pro vory pouze Becva od Vsetina, pozdéji se
vyuZzivalo také upraveného tiseku Moravy mezi Hodoninem, Dévinem a Pesti, a to zejména pro
prepravu hnédého uhli, stavebniho dieva a tabaku. Také tato preprava se stala kofisti budouci
Zeleznice.

To vSe musela dvojice Riedl — Sichrovsky zvladnout a s pomoci rakouskych statistik
postovnich, silni¢nich, celnich, primyslovych a zemédé€lskych zpfesnit prvni predstavy
0 piepravnich proudech pro ptipravovanou drahu. Sichrovsky vySel z celkoveho naroku
uréitého druhu zbozi na pfepravu (predev§im jako roéni objem piepravy z velkych trzist)
a odhadu jakou cast asi pievezme Zeleznice. Pfihlizel i k rizné pfepravni vzdalenosti po silnici
a zeleznici a prepocital odekavanou nakladku na celou délku tehdejsi trasy (asi 455 km). Casu
ukazal, ze Sichrovsky zamérné neprecenil ocekdvanou pfepravu a vynosy, jen aby pfitahl
bohaté podilniky na upisovani akcii. Z celkového objemu piepravy 64 tis. tun byli na prvnim
misté¢ krmni voli (20 tis. tun), nésledovalo kupecké zbozi (11 tis.), stl do rakouskych zemi,
Polska a Pruska (9,7 tis.), palivové a stavebni devo (8,6 tis.), obili z Hané do Vidné& (4 tis. tun),
seno, vepii a tabak (podobné také Hons, J., 1990a).

Vlastni stavba Severni drahy cisafe Ferdinanda

Riepl ptvodné navrhoval tfi mozné trasy mezi Bfeclavi a Bohuminem. Prvni méla vést podle
tak zvané ,hali¢ské cesty“, tzn. v Lipniku odboéit smérem k Olomouci a pak sméfovat pies
Prostéjov a Brno na jih. Druhou trasu projektoval ptes Lipnik, Olomouc, Prostéjov a odtud pak
pres Tovacov, Kroméfiz a Napajedla k fece Morave, jejiz tok urcoval dalsi smér. Brno
s Breclavi by bylo spojeno boc¢ni trasou. Tteti trasa hledala feSeni podél toku feky Moravy,
Bec¢vy a Odry. Nebyl vSak vyfeSen problém — zda bude draha pokracovat z Napajedel smérem
k Pterovu pies Hulin nebo ptes Kroméiiz (Hybl, F., 2001). Z Lipniku pokracovaly vSechny tii
trasy Moravskou branou a udolim Odry do Moravské Ostravy, Bohumina a dal do Halice.
Z vsestranného porovnani vysla jako nejvyhodnéjsi trasa tieti, a to pfestoze vyzadovala stavbu

® Bankovni znalec a vedouci pokladnik bankovniho domu ve Vidni.
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odbocek z Bieclavi do Brna a z Pferova do Olomouce. Vedla jak pFiznivym terénem, tak také
odpovidala mocensko-integracnim a strategickym cilim videfiské vlady, které $lo o to, co
nejdiive ziskat vykonnou a rychlou dopravni cestu do Hali¢e, k hranicim Pruska a Ruska (Hons,
J., 1990a).

Tento projekt vzbudil velky ohlas nejen u pokrokovych osobnosti, ale predevs§im zajem
videnské bankérské spolecnosti, kterd ve stavbé vidéla obrovsky finan¢ni zisk. O Rieplovu
myslenku se vazné zacal zajimat jiz jmenovany videiisky bankér Rothschield, ktery vyslal na
své naklady Riepla a svého tajemnika L. Werthmeimstaeina do Anglie, aby tam studovali
vyrobu Zeleza a nové vybudovanou Zeleznici z Liverpoolu do Manchesteru po strance technické
i obchodni (Adamus, A., 1936). Riepl dovezl z Anglie spolehlivé a dobré zpravy, které
presvédéily Rothschilda natolik, Ze se rozhodl investovat do piiprav stavby Zzeleznice z Vidné
do Hali¢e a uchazet se o jeji cisaiské povoleni. Po mnohych rozmluvach s Robertem
Stephensonem se Riepl rozhodl, Ze misto pavodné planované konské drahy bude stavét
zeleznici uréenou pro parni pohon (Hons, J., 1990a).

Brzy byla zalozena akciova spolecnost videnskych bankéfu, ktera méla stavbu financéné zajistit
aprovést. Vedle jiz jmenovaného Rothschilda vni zaujimali pfedni mista Geymiiller,
Beidermann, Eskeles, Mayer a Sina; zakladni kapital spole¢nosti ve vysi 11,4 mil. zI. byl
podpofen vydanim 12 000 akcii v hodnoté po 1 000 zl. To se nelibilo ostatnim bankéftim, nebot’
rozhodujici slovo celé spolecnosti mél jejich nejvétsi konkurent. Aby mél Rothschild podporu
cisafského dvora, rozhodl se pozadat cisate o schvaleni nazvu traté Severni draha cisafe
Ferdinanda’. Vykonny vladni aparat, ktery zastupovali predeviim Metternich, Kolowrat
a Mittrowsky, mél nad timto velkym ,,narodnim dilem* pfevzit protektorat (Hybl, F., 2001).
Cisat Ferdinand V. schvélil Rothschildovu Z&dost v dubnu 1836. Vyhradni privilegium ke
ziizeni Zelezné drahy mezi Vidni a Bochnii jmenovalo kromé hlavni drahy i Ctyii odbocné
(vedlejsi) drahy, jednou znich byla také odbocka do Brna (Schreier, P., 2004; Pavlicek,
S., 2002).

Po problémech s bankéfskou opozici byla nakonec akcionafi schvalena stavba celé¢ drahy
z Vidné ptes Bieclav, Prerov, Bohumin do Bochnie, s odbo¢kou do Brna. Se stavbou se
zapocalo jesté v roce 1836, zkuSebni jizdy se konaly mezi Florisdorfem a Wagramem (13 km)
jesté v listopadu téhoz roku. Stavba tohoto monumentalniho dila pfinesla z poc¢atku zaméstnani
pro témeét 14 tis. d€lnikd, fizenim byl povéfen inzenyr Karel Ghega. Prvni vlak tazeny
lokomotivou byl vypraven v lednu 1838 (PoliSensky, J. a kol., 1956).

Uzemi Dolnomoravského resp. Dyjsko-svrateckého avalu bylo pro stavbu velmi piiznivé,
rovinaté jen s men$imi vodnimi pfekdZkami. Vyskytla se v8ak velka technicka pfekdzka —
nedostatek kolejnic, které se zpocatku dovazely z Anglie a Belgie® a byly velmi drahé. Propocty
ukazaly, ze v Rakousku bude pfi levném dievu (v Anglii pétkrat draz§im) americky systém
koleje s plochymi kolejnicemi na podélnych a piiénych prazcich uspornéjsi. Realné zkusenosti
z konéspiezné drahy z Ceskych Budg&jovic do Lince viak vedly k jinému zavéru — dievéné ¢asti
koleje amerického systému se brzy niCily a udrzba byla nakladna. Proto se inZenyii Severni
drahy pfiklonili k draz8i koleji anglické s kolejnicemi hiibového tvaru, upevnénymi
v litinovych stolickach na p¥i¢nych dubovych prazcich (Hons, J., 1990b).

" Déle se vzily také nézvy KFNB & Severni draha.
8 Podobné lokomotivy se zpocatku dovazely z Anglie nebo dokonce ze Spojenych stati americkych.
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Severni draha se obratila na stovku zndmych Zelezaren soukromych i statnich o dodani 100 tis.
centyta® hiibovych i plochych kolejnic v roce 1837. Vychodiskem z této situace bylo zavedeni
vlastni vyroby kolejnic. Prvni pokusy vsak dopadly zna&né nepiiznivé, kolejnice praskaly
a byly nepouzitelné. Az jmenovand Rudolfova hut' ve Vitkovicich se s témito prekazkami se
zdarem vypotadala (Hons, J., 1961). Navzdory vSem témto nedostatkiim pokracovala stavba
zeleznice doptedu a 11. listopadu 1838 se v Brné objevila poprvé parni lokomotiva Moravia,
ato na Useku Rajhrad — Brno. Jiz nasledujiciho roku v éervnu se objevil prvni vlak na trati
Viden — Bieclav a 7. cervence prijel vlak tazeny parni lokomotivou do Brna. S cisaiskou Vidni
tak bylo jako prvni v ¢eskych zemich spojeno jedno z nejvyznamnéjsich primyslovych mést
celé rakouské monarchie. Zatimco viz spé€$né poSty projel tuto vzdalenost za 15 hodin,
osobnimu vlaku k tomu stacilo pii rychlosti 3 mile za hodinu asi 5,5 hodiny.

Prvni némecky jizdni fad osobnich vlakid vydany v fijnu 1839 byl prosty. Mezi Vidni a Brnem
jel jeden par osobnich vlaki z Vidné do Brna i obracené v Sest hodin rano, z Brna do Rajhradu
ve 3 hod. odpoledne a zpét o pul Sesté odpoledne a z Breclavi do Vidné ve 4 hod. odpoledne.
Pti cesté z Brna nebo Vidn¢ do Prespurku (Bratislava), byly v Génserndorfu pfipraveny zvlastni
vozy (drozky) pii pfijezdu kazdého vlaku. Za jizdu z Brna se platilo v 1. ttidé do Rajhradu
56 krejcart (kr.), do Bieclavi 2 zl., 4 kr. a do Vidné 6 zI., ve IV. tfid¢ pak do Rajhradu 12 kr.,
do Bieclavi 54 kr. a do Vidné 2 zl. (Hons, J., 1990c).

Zavér

Severni draha cisafe Ferdinanda a jeji odbocka do Brna nebyla zdaleka jedinou, kterd na
Moravé a ve Slezsku v tomto pionyrském obdobi vystavby Zeleznic vznikla. Naopak, stala se
prvni vlastovkou a ve svém dusledku v pokracovani hlavni linie z Pferova smérem na Olomouc
(23 km) pateini trasou celé zelezni¢ni sit¢ na Moravé a ve Slezsku. Dalsi traté na sebe
nenechaly dlouho ¢ekat a napojeni se v brzké dobé mélo dockat predevsim hlavni mésto
ceskych zemi - Praha. Vystavba zeleznicni sit¢ a s ni spojeny rozvoj prumyslové vyroby resp.
zvySujici se vyznam mést a méstského obyvatelstva byly u nas teprve v pocatcich.
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Summary

Industrial production in Moravia has have a long history and tradition. Original concentration of
manufactorial and factory production was based particularly in Moravian/Silesian — Prussian
borderland and in Brno and its surroundings. Together with coal mining development and
related production (metallurgy and metal works) the Ostrava region experienced intensive
development, which was an exception to a certain extent, since centre of industrial development
relocated during the 19" century, in a large degree thanks to developing railway infrastructure
inland into newly established industrial centers. Just Brno, as a one of the most industrial cities
of the whole former Austria, was in 1839 connected to locomotive railway and industrialization
and urbanization of Moravia and Silesia was set off.
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