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Z MORAVY K ŘEKŮM (SVĚDECTVÍ KRONIK)

Jiří Procházka

Úkolem předloženého příspěvku je pojednat o historii a proměnách cesty, 
která je na Moravě známa jako královská a později jako uherská nebo císařská. 
Stať se bude opírat o některé, doposud neznámé zápisy z kronik a také o původní 
archivní materiál. 

Jmenovaná cesta v dnešní době železnic, dálničního a leteckého spojení ztratila 
na významu. V historii však sehrála značnou roli. Cesty se vyvinuly z původních 
stezek a ty se staly základem pro rozvoj silnic, popřípadě později dálnic.1

Historie silnic ve středoevropském kontextu není tak dávná, jak by se mohlo na 
první pohled zdát.2 Teprve až v l8. století se začalo se stavbou pozemního spojení 
s pevným kameným podložím a v šíři, která umožňovala i pohyb v protisměru.3

Za vzor zde sloužila vyspělá Francie, pro kterou se zase staly vzorem staré 
římské silnice, nacházející se v hojném počtu na jejím území. Se stavbou nových 
komunikačních spojení došlo i k lepšímu poznávání okolního i vzdálenějšího svě-
ta.4

K rozvoji cest a silnic však tehdy nedocházelo ve středoevropském kontextu 
tempem, jaké bychom při rozvoji diplomacie, obchodu, popřípadě i poštovního 
spojení očekávali.5

1 Cesty ve středověku udržovány byly a tak se lišily od stezek. Již tehdy bylo zabezpečováno 
udržování lesních průseků, na cesty v močálovitých oblastech byly kladeny ke zpevnění klády, 
nebo i kameny. Brody přes řeky byly udržovány a vyznačeny balvany a poměrně hojně byly také 
stavěny jednoduché mostky. V pozdním středověku se začalo i s mýcením porostů kolem cest, 
aby se zamezilo přepadům lupičů. Již tehdy měla města za povinnost udržovat cesty na jednu 
míli od svých hradeb. 

2 O tom na Moravě výstižně Christian d’Elvert: „Die gebauten Strassen, diese ersten Palisaden des 
Verkehrs, sind eine Schöpfung der neueren Zeit und haben bei uns nicht viel über l00 Jahre Alter 
zurückgelegt“. Christian d’Elvert: Geschichte des Strassenbauens in Mähren und Österreichisch 
Schlesiens. In: Die Culturgeschichte Mährens und Österreichisch Schlesiens von Christian d’El-
vert. Brünn 1854, I. Abt. s. 5

3 Po francouzském způsobu se jim říkalo – „chaussées“. 
4 Například Paul Münch píše, že ještě na konci středověku se život odehrával „kleinräumig“, tedy 

na malém životním prostoru. Paul Münch: Lebensformen in der frühen Neuzeit 1500 bis 1800. 
Berlin 1992, s. l87.

5 Velmi často se přitom naráželo i na kompetenční či fi nanční spory. Srovn.: Jiří Procházka: Obchod 
a jižní Morava na přelomu 17. a 18 století. In: Jižní Morava 2006/45, s. 384–385. 
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Tehdejší centralizované státy si však také uvědomovaly, že cesty a silnice zá-
roveň umožňují a usnadňují vpády cizích vojsk, nežádoucí pohyb obyvatelstva 
a tak podobně. 

První rozsáhlejší silniční stavba na Moravě byla započata roku l727. Předpo-
kládala spojit Vídeň, Brno a Olomouc, ale práce, navzdory masivnímu nasazení 
a zejména venkovského obyvatelstva, pokračovaly jen pomalu. V dalším průběhu 
l8. století se výstavba silnic urychlila, což se však mnohdy negativně odráželo na 
jejich kvalitě.6

Tak ještě počátkem 30. let l9. století si Gregor Wolny stěžuje, že na Moravě 
ještě při budování silnic zbývá udělat mnoho, a doporučuje věnovat větší pozornost 
jak císařským silnicím, tak i zemským silnicím, zemským a obchodním cestám.7 
Morava je zemí, která je otevřena jihovýchodním a severovýchodním směrem. Josef 
Macůrek, historik, který se touto problematikou nebo, jak psal, osudovostí země 
velmi zabýval, neviděl v této geografi cké poloze pouze negativní význam, ale i větší 
otevřenost světu a častý pohyb v kontextu obecných dějin.8 Josef Válka dokonce 
mluví o Moravě jako o průchozím prostoru. Tento jeho názor se ovšem týká jen 
některých období moravských dějin – například l7. století.9

Jestliže poloha dvou historicky nejvýznamějších moravských měst – Brna 
a Olomouce – byla na prahu středověku příznivá, neboť Brno i Olomouc nejen 
chránily vodní toky, ale i menší jezera, vyšší kopce, v případě Olomouce i pohoří.10 
V průběhu dalších staletí se ovšem tato poloha ukázala být méně výhodná a tento 
handicap se týká více Brna než Olomouce. 

Dokonce ještě v 17. století máme zprávy o tom, že mnohá diplomatická posel-
stva, směřující z jihu Evropy přes Moravu na sever, musela být dokonce přemlou-
vána, aby zavítala i do tehdejšího hlavního moravského města Brna.11 Tato situace 
se ovšem začala měnit s rozvojem cest, silničního spojení, popřípadě železnice. 

6 Rudolf Dvořák: Dějiny markrabství moravského. II, Vyškov na Moravě l992, s. 323, 373. 
7 Gregor Wolny: Die Markgraftschaft Mähren, topographisch, statistisch und historisch geschildert 

II/I, Brünn 1836, s. 41, 42. „Kaiserstrassen“, „Landesstrassen“, „Landwegen“, „Comercielstras-
sen“. 

8 Josef Macůrek: Problémy a úkoly historické práce na Moravě. Časopis matice moravské, l947, 
s. 6. 

9 Josef Válka: Dějiny Moravy. II. Morava reformace, renesance a baroka, Brno 1996, s. l85. 
10 Rozdíl je možné vidět pouze v tom, že Olomouc byla geografi cky otevřenější západním smě-

rem. 
11 Srovn. např.: Václav Štěpán: Cesty polské královny Eleonory přes Moravu v letech 1670 a 1675. 

Olomoucký archivní sborník, Olomouc 2004, s. 120–155. 
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Dále bych se zamyslel nad cestou, která bývá v pramenech nazývána jako krá-
lovská a která vedla z Moravy jihovýchodním, popřípadě i jižním směrem.12 Toto 
komunikační spojení existovalo již od nepaměti.13 

Rozvoj cesty ve středověké podobě je však třeba spatřovat v příchodu byzantské 
mise Konstantina a Metoděje. Po této, později nazvané „královské cestě“, však na 
Moravu nepřibyli.14 

Z historických pramenů známe dokonce rok a den založení, respektive znovu-
založení této významné cesty, stalo se tak 29. srpna roku 884. Tehdy se věrozvěst 
Metoděj vydal do místa ležícího 4 kilometry jihovýchodně od Brna, kde byl v po-
svátném háji uctíván Tur – bůh hojnosti.15 Právě tohoto roku Svatoplukova Velká 
Morava dosahuje připojením Panonie až po řeku Drávu velkého teritoriálního 
rozmachu.16 

S velkou pravděpodobností se můžeme domnívat, že tato cesta byla nazvána po 
velkomoravském králi Svatoplukovi, vládnoucím v této době, v letech 871–894. Šlo 
tedy o založení, respektive obnovení staré cesty, vedoucí z Moravy jihovýchodním 
směrem, tedy nejschůdnějším do podunajské oblasti, popřípadě dále na Balkán 
až do Konstantinopole, která dávala možnosti také ve směru jižním. Byla velmi 
výhodná a hlavně bezpečná. Obcházela spletenec řek, potoků, popřípadě i menších 
jezer nacházejících se na jihovýchod od Brna a nemusela překonávat velké nerov-
nosti povrchu.17 Vedla mimo území ohrožené častými záplavami a přes poměrně 
zalidněné oblasti.18 Pro tehdejší dobu bylo důležité, že se na její trase nacházelo 

12 Srov.: Roznberk–kronika, Chrlice–kronika. Oba tyto prameny jsou uloženy v archivu Úřadu 
městské části Brno-Chrlice. 

13 „Od dob Velkomoravské říše, ne-li už dříve.“ Josef Macůrek: Úvahy o mé vědecké činnosti 
a vědeckých pracích. Brno 1998, s. 136. 

14 Důvodem byly napjaté vztahy mezi Byzancí a Bulharskem, které vyvrcholily ve válečném střet-
nutí, ze kterého Bulharsko vyšlo roku 864 poraženo. Jedním z úspěchů byzantské mise na Mo-
ravě bylo, že Bulharsko bylo roku 865 z Byzance christianizováno. 

15 Moravský zemský archiv. Bočkova sbírka. Bozk’sche Sammlung. Methodius, Copia ex Epistola 
Rajhrad. Jan Středovský /Stredonius/: Moraviae historica, l7l0 s. 52. Roznberk–Kronika, Krá-
lovská cesta… s. 146

16 Lubomír E. Havlík: Moravské letopisy, Brno 1993, s. 31. 
17 Problémem ve spojení Brna s moravským jihem, respektive jihovýchodem, byla takzvaná svra-

tecká nebo i svitavská niva. V roce 1839 zakončená železnice vedoucí z Vídně do Brna pak toto 
území musela překlenout stavbou téměř tři čtvrti kilometru dlouhého viaduktu o 80 obloucích 
/prostřední část je doposud zachována/. 

18 Cesta byla lemována menšími sakrálními stavbami. Pokusy rekonstruovat ji na základě těchto 
staveb zatím nepřineslo jednoznačné výsledky. 
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mnoho pramenů s dobrou pitnou vodou.19 Propadání na její trase sloužilo nejenom 
jako úkryt před nepohodou, ale i jako úložiště přepravovaného zboží obchodníků. 
Postupně se její začátek ustálil v Měnínské bráně v Brně.20 

Zmíněná „královská cesta“začala mít stejný význam jako jiné, mnohem zná-
mější spoje, vedoucí z tehdejší Evropy do mocné středověké říše – Byzance – tedy 
cesta ze severní a západní Evropy kolem Pyrenejského poloostrova, nebo cesta ze 
Skandinávie do malé Azie přes východoevropské roviny. Zmíněná „královská cesta“ 
až po Měnín a Újezd byla od 11. století až po rok 1777 spravována olomouckou 
diecézí, respektive arcidiecézí, pod kterou tamější panství modřické, respektive 
chrlické, patřilo. Její rozvoj ve středověku narušily známé nájezdy z východu a ji-
hovýchodu a pak zejména kurucká válka z přelomu 17. a 18. století, od jejíhož 
skončení si nyní připomínáme 300 let.21 

Později byla cesta nazývána jako uherská, císařská nebo říšská.22 Je zmiňována 
i jako strážnická, popřípadě jako hodonínská, skalická nebo i trnavská.23

19 Uveďme například dodnes existující „Balbínův pramen“ nebo pramen „V rovinách“ a samozřej-
mě také světoznámou šaratickou vodu. 

20 Ve středověku, v době velmi změněné společensko-politické situace, se na jejím udržování znač-
ně podíleli brněnští měšťané, kteří se po ní ubírali ke svým, ostatně v této oblasti početným, 
vinicím. Jaroslav Dřímal a kol.: Dějiny města Brna, Brno l969, s. 65. 

21 Rok l703 je považován z hlediska obrany moravského jihovýchodu za kritický. Tehdy na Mora-
vě, kromě regulérní armády, začínají působit i domobranné oddíly. Jedno z tehdejších nařízení 
moravského Tribunálu, které bylo ve větším počtu zasláno na jihovýchodní Moravu a je dato-
váno l. listopadu l703, zní. „Grenitzen sollen von denen hungarischen Rebellen auch die Unter-
hanen geschitzet werden“. Archiv města Brna, Stará registratura, Nebezpečí vpádu uherských 
povstalců l703–l708. Viz příloha. R 18, I. č. 370, kr. 133, sine signo. 

22 Z hlediska bezpečnosti se někdy nasměrování cesty odchylovalo. Pozdější stavba železnice a ještě 
později dálnice znamenaly zásah do přežívajícího středověkého charakteru a funkce cesty. 

23 Trnava byla významným cílem, popřípadě překladištěm zboží směřujícím z Moravy na východ 
a jihovýchod kontinentu. 
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Summary. 
From Moravia to the Greeks (The testimony of the chronicles)

The fi rst part of this study analyses in a general sense the ways and streets 
formation, arising on the basis of the previous paths. The ways and streets aff ected 
the cours of the history in the new time. 

The geographically open place of Moravia, was a contact area, where various 
infl uences met. 

A substantial part of the article gives /on basis till now unknown chronicle 
dates/ an outline of the historical formation of the so called “king road”, founded 
in 884 by byzantine Mission as a specially trade and diplomatic way, serving to 
connect Great Moravia and Middle Europa, as well, with the emperor court in 
Constantinople. 

The study proved to bring some characteristic signs of that way and describes, 
afterwards, some important events in the developing of that way and road, obvi-
ously named after Moravian king Svatopluk /period of the rule 87l–844/. 
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Příloha:

„Královská cesta a stavba silnice.“ 
V době středověku cesty spojovaly jednotlivé země, města a sloužily dopravě. 

Jedou z nich byla královská cesta. Právě tato zasluhuje zmínku v naší kronice. Její 
jedno rameno šlo těsně vedle dvoru Rosenberka. 

Královská cesta vycházela z města Brna Měnínskou branou. Její jméno se ne-
vztahovalo a nebylo odvozeno od nynějšího Měnína. Své jméno měla od nynějšího 
předměstí Měnína, které bývalo v místech od stávající dosud slepé brány, směrem 
k josefskému kostelu. 

Královská cesta vedla Tuřanami a zde se dělila. Jedno její rameno šlo kolem 
dvoru Rosenberka, Chrlicemi, Rajhradem, Pohořelicemi, Mikulovem do sídelního 
města Vídně, druhé její rameno vedlo z Tuřan kolem dvoru Otmarova na Měnín, 
Uherské Hradiště, na Slovensko, které v té době patřilo k Uhrám. 

Říšská či císařská silnice byla postavena v roce 1827 z Vídně až do Rajhradu, 
zde odbočila na Modřice a směřuje do Brna. 

Svatí Cyril a Metoděj na svých misijních cestách došli do nynějšího Brna… 
Na svých misiích dali stavět na rozcestí „Boží muka“. Též v polích katastru obce 
Chrlice jsou Boží muka v trati zvané „Roviny“, na rozcestí z Měnína, Otmarova 
k Tuřanům a k Chrlicím. Jest to bývalá cesta královská, která šla z Brna Tuřanami, 
Měnínem, Uherským Hradištěm /dříve snad Velehradem/ na Slovensko, podro-
beném Maďary. 
(Roznberk Kronika, p. l46, l63, 146) 

„Nejdůležitější z cest jsou silnice. Ty spojují naši obec se všemi sousedními 
obcemi. Nejstarší silnice v okolí Chrlic byla silnice vídeňská, vedoucí přes Modřice 
do Brna a druhá, vedoucí z Brna přes Tuřany a Začany do Uher. Další silnice byla 
postaveny od Rebešovic přes Chrlice do Tuřan v roce l845. V roce 1845 po obou 
stranách silnice byly vysázeny stromy. Další silnice byla postavena v roce 1852 
z Modřic do Chrlic až k zámku, kde se Připojila na tuřanskou. 

Další silnice byla postavena v roce 1908 a to spojovací silnice se silnicí mod-
řickou a tuřanskou, s výhonem od zvonice ke škole.“ 
(Chrlice Kronika, konv., IX, Blatt 1) 
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Obrazová příloha:

Rozenberk – kronika (Archiv úřadu městské části Brno-Chrlice, sine signo)
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Královská cesta (vlevo) v Chrlicích. Situace na přelomu 19. a 20. století
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Moravský tribunál (1. 11. 1703) nařizuje na jihovýchodní Moravu, aby byli do obrany země 
zapojeni i poddaní. (Archiv města Brna, Stará registratura, R 18, I. č. 370, kr. 133. Nebezpečí 

vpádu uherských povstalců, signe signo)


