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Obchodní cesty na jižní Moravě a v Dolním Rakousku 
do doby vrcholného středověku 

ZDENĚK MĚŘÍNSKÝ- EVA ZUMPFE 

Výzkum středověkých komunikací prostupuje mnoho oblastí bádání historických 
i přírodovědných oborů a představuje tedy typickou mezní disciplinu, na jejímž řešení se 
podílí rada společenskovědních specializací (historické bádání včetně studia starých karto­
grafických dokladů, numismatika, archeologie, dějiny umění, toponomastika, atd.) spolu­
pracujících s naukami přírodovědnými z oblasti geografie, zejména znalostí orografických 
i hydrologických poměrů a jejich změn, sídelního zeměpisu i dalších speciálních disciplin 
(např, studium vývoje lesa atd.). 

Celou tematiku je nutno v rámci tohoto stručného přehledu dosavadních výsledků 
rozdělit na určité obecnější vyhodnocení hlavních směrů dálkových komunikací i místní 
sítě, a dále zmínit poznatky detailních studií řešících celou problematiku v užších oblas­
tech jednotlivých regionů, podrobně studujících průběh tras cest včetně dochovaných stop 
v terénu, kde se snaží podrobně vymapovat jejich průběh, a to jak v případě hlavních smě­
rů cest dálkových, tak i komunikací místního významu. 

Je nutno zdůraznit, že pouze komplexně pojaté studium využívající všech dostup­
ných dokladů s důrazem na prameny písemné a mapový materiál v konfrontaci s pozná­
ním přírodních podmínek a následným podrobným terénním průzkumem mapujícím stopy 
po komunikacích dochovaných v terénu včetně průvodních jevů, jako jsou tzv. smírčí ka­
meny (srov. naposledy např. Navrátil-Procházka 1987; Kamenné kříže 1997), boží muka 
a další drobné sakrální objekty (křížky, kaple), sakrální objekty i konventy u brodů vý­
znamných cest či horských přechodů (srov. např. Stornier 1966), pomístní jména a názvy 
komunikací vůbec (srov. Nezbedová-Olivová 1968), numismatické nálezy atd., může při­
spět k přesnému poznání hlavních tras dálkových komunikací a také jejich jednotlivých 
větví (Štěpánek 1968, 570). 

Jakékoliv jednostranné přístupy jsou metodicky neúnosné a zavádějící, což lze doku­
mentovat například na schematizujícím pohledu využívajícím numismatické nálezy, hlav­
ně hromadné, o nichž je předpokládáno, že provázejí dálkové komunikace. Výsledkem je 
pak vytvoření nikdy neexistující sítě komunikací, jak je například pro 10.-13. století pre­
zentoval na III. numismatickém sympoziu v Brně roku 1979 B. Novotný (1986). K podob­
ným zavádějícím výsledkům může ovšem vést také představa, že určujícím a determinují­
cím faktorem jsou pouze fyzicko-geografické danosti. V obecném pohledu je to pravda, 
ale to ještě neznamená, že pro určení tras komunikací a jejich sítě je postačující jen studium 
map. Studium mapového materiálu představuje pouze jednu ze součástí komplexního stu­
dia (srov. Štěpánek 1968, 570), a to zejména za použití nejstarších dochovaných kartogra­
fických dokladů přes první vojenské mapování z let 1764-1768 až po nejnovější mapové 
podklady (k přehledu map Moravy a Slezska v jejich historickém vývoji srov. ďElvert 
1853; F. Roubík 1951; 1955; Vitásek 1973; Demek-Novák et al. 1992, 190-226; výběro­
vou bibliografii srov. též Kubíček-Nádvorníková 1994, 37^16 č. 656-881). 

Pomineme-li staré souhrnné studie Ch. ďElverta (1855), H . Jirečka (1856) a J. K . 
Hrašeho (1885), stručné novější shrnutí J. Pošváře (1964) i práce F. Roubíka (1938) o sil­
nicích v Čechách a P. Choce (1965) o vývoji cest a dopravy v Čechách do 13. století, které 
se v popisu situace v příhraničních oblastech dotýkají i Moravy se Slezskem a rakouských 
zemí (Dolní a Horní Rakousko), postrádáme zde kromě nejnovějšího stručného přehledu 
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0 průběhu a trasách starých komunikací v českých zemích z pera R. Květa (1997) moder­
ně koncipovanou monografii zpracovávající vyčerpávajícím způsobem tuto tematiku. 

U počátků moderního studia středověkých cest na Moravě stála bezesporu mnoho­
stranná osobnost L . Hosáka (např. 1951; 1957; 1967; 1969; 1973; Hosák-Schulz 
1965-1966), dílčím způsobem do problematiky zasáhli například V. Richter (1953, 9-24; 
1955; 1956; 1964,1), J. Dobiáš (1927,20, pozn. č. 58), J.Turek s L. Kopáčem (1941-1942, 
215-217), F. Čada (1965), M . Zemek (1972, 28-38, 59-60, 79), J. Málek (1962; 1970) 
1 další autoři (Tomíček 1926; Hromádka 1933; Horák-Chramosta 1923; Šimák 1917; Char­
vát 1980; Roubík 1933; Sameš 1933, 69; Janšák 1964; 1967; 1970) a z nejnovějších prací 
speciálně věnovaných této problematice je nutno zdůraznit studie I. Vávry (1968; 1969; 
1971; 1972) o Haberské, Uherské, Trstenické a Polské cestě a pro detailní stanovení jed­
notlivých tras a jejich větví velmi přínosné studie R.Vermouzka( 1971; 1974; 1974a; 1977; 
1982; 1983; 1987; 1988; 1992), jenž pečlivým terénním výzkumem a průzkumem doku­
mentoval dochované a dnes mizející stopy po starých komunikacích (úvozy, brody, smírčí 
kameny, drobné sakrální objekty atd.). Podobně stanovil na základě písemných i hmotných 
pramenů a morfologických daností terénu trasy komunikací v rámci brněnské středověké 
aglomerace a jejím okolí Z. Sviták (1995) a převážně z hlediska geografické podmíněnosti 
se o to pokusili R. Květ s S. Řehákem (Květ 1993; 1994; Květ-Rehák 1992; 1993). 

Studium tras starých cest je samozřejmě součástí bádání o vývoji osídlení ve středo­
věku a sám jejich průběh mohl jeho postup výrazně ovlivnit. Význam dálkových komuni­
kací pro hospodářský život, jeho rozvoj a genezi městských aglomerací netřeba jistě zdů­
razňovat. Podobně je to i s šířením kulturních podnětů a technických inovací (Měřínský 
1993, 102-104; Měřínský-Zumpfe 1997). Na druhé straně však v době válečných konflik­
tů znásobovaly ohrožení obyvatel kolem nich, neboť při přesunech se vojska pohybovala 
především po těchto strategických směrech do vnitrozemí státu. Stejně tomu bylo i s šíře­
ním různých nakažlivých epidemických onemocnění více postihujících obyvatelstvo na­
cházející se v kontaktu s lidmi putujícími po těchto, zejména dálkových komunikacích 
(Maur 1986; 1989; Horská-Kučera-Maur-Stloukal 1990, 177-211; Mezník 1993; k dis­
kusi o intenzitě morové epidemie šířící se od r. 1347 a jejich dalších důsledcích srov. Če-
chura 1992, 286-294; Mezník 1995, 702-706). 

Morava otevřená na jihu do Podunají byla od nejstarších období pravěku až po vrcholný 
středověk územím, které spojovalo vyspělejší jih s oblastmi na sever od Sudet a Karpat. 
Procházeli j ím jednotlivci, menší skupiny lidí i celá etnika. Na tomto severojižním směru 
probíhala obchodní spojení a tyto styky přinášely i řadu novinek, kulturních podnětů a tech­
nických inovací. Osu pohybu představovala bezesporu řeka Morava. Tudy až po tok Bečvy, 
jejíž údolí tvořilo vstup do Moravské brány, vedla prastará komunikace. Její počátky lze 
hledat nejpozději v období neolitu Či eneolitu (Měřínský 1993, 99) a později od protohis-
torického období se pro ní vžil název Jantarová cesta (Freising 1977). Druhá důležitá ko­
munikační spojnice vycházející z Podunají směřovala ke Znojmu, Moravským Budějovi­
cím, překračovala pomezní hvozd mezi Čechami a Moravou široký před započetím velké 
středověké kolonizace 13. věku kolem 80 km (Dobiáš 1930, 6-12) směrem na dnešní Pol-
nou a Jihlavu, Německý Brod, u Golčova Jeníkova vycházela směrem na Čáslav a původ­
ně vedla do Polabí. Také tento průchod Českomoravskou vrchovinou, ač ne tak důležitý 
jako směr vedoucí Pomoravím, lze předpokládat nejpozději v mladších obdobích pravěku 
a bezpečně v době protohistorické - laténu a římském období (Měřínský 1988, 13-18, 
21-22, 36, 38; 1997, 19-20, 30-31). 

Římané okamžitě po zřízení nových podunajských provincií Pannonie (zhruba od 35 
př. n. 1. až 12/9 př. n. 1.) a Noricum počínají budovat na celém obsazeném území komuni­
kační infrastrukturu navazující na starší vývoj a správní síť s opěrnými vojenskými body. 
Jejím východiskem do Podunají byla římská brána k severu - Aquileia při severním pobře­
ží Jadranu. Odtud vycházely dvě hlavní říšské silnice. Ta, jež nese známé označení Janta­
rová cesta, obcházela východní Alpy a směřovala na Emonu (Ljubljana, Laibach), Celeiu 
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(Celje), Poetovio (Ptuj), po překročení Muni se obrátila na sever a oddělila se od ní cesta 
podél severního břehu Balatonu do Aquinka. Hlavní trasa šla na Savarii (Szombathely, 
Steinamanger) a za ní se dělila do dvou větví. Východní směr vedl přes Scarabantii (Sop-
ron) do Carnunta (dnes obce Bad Deutsch-Altenburg, Hainburg, Petronell, NÖ), nejdůleži-
tějším římském castru v celém panonském a norickém úseku podunajského limitu (Kand­
ier-Vetters 1989, 202-230). Z Carnunta na Dunaji také vycházela jedna z tras Jantarové 
cesty procházející Pomoravím k Moravské bráně, a překračujíc zde evropské rozvodí pak 
pokračující na sever k Baltu. F. Freising (1977) uvádí dvě její varianty oddělující se v pros­
toru dnešní Břeclavi, z nichž jedna vedla podél pravého břehu řeky Moravy a druhá postu­
povala západněji na Hovorany, Brankovice, Kroměříž a před vstupem do Moravské brány 
se u dnešního Přerova obě větve opět spojily. Druhý západní směr hlavní říšské silnice šel 
na dnešní Wiener Neustadt, Baden u Vídně a pak se připojoval ke komunikaci podél pravé­
ho dunajského břehu spojující jednotlivé důležité body na limitu -castra, castelly i civilní 
města. Na východ vedla do Vindobony (Wien) a na západ do Comagenis (Tulln). Vindo-
bona (Kandier-Vetters 1989, 173-186) byla východiskem další větve Jantarové cesty, kte­
rá mířila na sever, pod mušovským Burgstal lem s římskou vojenskou stanicí překračovala 
Dyji, postupovala do prostoru Pohořelic, obrátila se k východu a kolem návrší Cezavy se 
přesmykla podél Litavy na Vyškovsko a dále na střední Moravu. Z Vindobony vycházela 
i již výše zmiňovaná cesta ve směru Hollabrunn, Znojmo, Moravské Budějovice a dále 
přes Českomoravskou vrchovinu původně do Polabí, a později, kdy se nazývá cesta Haber-
ská, ku Praze (srov. např. Winkler 1985; Stain 1982; Stern 1994; Ehrensperger 1989; de 
Navarro 1925; Zöllner-Schüssel 1985, 18-19; Tabula Imperii Romani 1986; k centrům na 
Dunaji vyvíjejících se ve středověká města srov. Měrínský-Zumpfe 1997, 150-151). 

Z Aquileie vycházelo i druhé důležité komunikační spojení Itálie s římskými provin­
ciemi na středním Dunaji. Směřovalo přímo k severu přes Viam Belloio SV od Cividale, 
nad antickou Larice překročilo Predilpaß (1156 m n. m.) a u dnešního Arnoldsteinu vstu­
povala tato komunikace na území současných Korutan. Přes Santicum (Finkenstein) se 
cesta dostala do Viruna severně od Klagenfurtu (Zollfeld), původním centru římské provin­
cie Noricum. Zde se křížila s důležitou západovýchodní komunikací podél Drávy, která 
směřovala na západ přesTeurnii (St. Peter im Holz 4 km záp. od Spittal a. d. D.) a Aguntum 
(4 km vých. od Lienz), překonala rozvodí a po průchodu Pustertalem se v Brixenu připoji­
la k hlavní severojižní komunikaci nazývané Via Claudia Augusta a později „via commo-
dior" vedoucí v hlavním pohodlnějším směru na Castrum Maiense (Meran), Reschensche-
ideck (Reschenpaß, 1504 m n. m.), Fernpaß (1209 m n. m.) a k AugustaVindelicum (dnešní 
Augsburg na řece Lech). Východní kratší trasa nabývající dominantního postavení během 
vrcholného středověku překračující na Brenneru (Brennerpaß, 1369 m n. m.) alpský hře­
ben procházela antickou Veltidenou (Wilten-Innsbruck), překonala Seefelder Sattel 
(1185 m n. m.) a ústila též v prostoru dnešního Augsburgu. Od Viruna pokračovala druhá 
říšská silnice z Aquileie na sever, v Pöllingu se větvila na západní trasu přes Gurktal do 
Iuvavum (Salzburg) a východní přes Perchauer Sattel do Ovilie (Ovilava, Wels). Zde nava­
zovala na spojnici Iuvava s Lauriakem, (Lorch u Enns) a napojila se na říšskou silnici po­
dél Dunaje. Dílčí komunikace přes Alpy směřovala ještě z Aquileie údolím řeky Taglia-
mento přímo do Agunta (Stolz 1953, 176; Clevadetscher 1955; Csendes 1966, 48-54; 
Winkler 1985; Stain 1982; Zöllner-Schüssel 1985, 18; Stern 1994, 135-139; Lippert 1994; 
Brunner 1994, 200-203). 

V literatuře je také zmiňována stará cesta z Durynska přes Čechy na Dunaj, která 
ústila u Kremže. Musela tedy směřovat Pokampím do prostoru dnešního Zwettlu a horního 
toku Rakouské Dyje, a potom dále k evropskému labsko-dunajskému rozvodí a po jeho 
překonání přes pozdější V i torazko na Lužnici a do jižních Čech (k tomuto komunikačnímu 
směru v pozdějším období srov. Roubík 1938, 16; Trávníček 1973). Moravu tato komuni­
kace míjela. Její význam v protohistorickém období možno předpokládat a je o ní uvažo­
váno, že sehrála svou významnou roli již při stěhování Langobardů k Dunaji, v taženích 
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Avarů na konci 6. století a v tažení Dagoberta I. proti Sámovi, a že se zřejmě jednalo o nej-
důležitější spojnici z Polabí na Dunaj. Byla to cesta, kterou mělo jít vojsko Frísů, Durynků 
a Sasů na tažení Karla Velikého proti Avarům roku 791, a kterou se zase vracelo (Ann. reg. 
Franc, ad a. 791, 86-87, 88; Ann. qui dicuntur Einhardi ad a. 791, 89, 91; srov. M M F H I, 
38-39,40-41; Dobiáš 1963, 6-15;Třeštík 1997, pozn. č. 116 na s. 503). Podle D.Třeštíka 
(1997, 88) ustupoval po této trase také Ludvík Němec roku 840 před svým otcem z Duryn-
ska (Ann. Fuld.,Ann.Yburg, Herimanni Chron., Nithardi Historiarum I 8,Anon. Vita Hlud. 
ad a. 840; srov. M M F H I, 65, 89, 162, 183; II, 32-33). Otázkou ovšem zůstává, musela-li 
se všechna tato tažení odehrávat v rámci tohoto směru, či západněji, ať již se jedná o směr 
na Linec, nebo v případě ústupu Ludvíkova k hornímu toku Mohanu a na jih podél toku 
Řezné k Regensburgu. 

Po celý raný středověk musely svojí roli plnit i ony dvě výše zmiňované dálkové 
trasy vycházející od bývalé římské Vindobony - nynější Vídně - a směřující jednak v trase 
Stockerau (ev. Klosterneuburg-Tulln)-Hollabrunn-Znojmo-Moravské Budějovice přes po­
mezní hvozd pokrývající Českomoravskou vrchovinu do Polabí a později ku Praze, i dru­
hý hlavní směr v linii jedné z větví bývalé antické Jantarové cesty od Vídně na Poysdorf, 
Mikulov, Pohořelice, a odtud jižním Brněnskem přes Vyškovskou bránu do prostoru střed­
ní Moravy. Variantu této větve pak s největší pravděpodobností představoval směr vedoucí 
na Mistelbach, Laa a. d. Thaya, Hevlín a Pohořelice, kde se obě komunikace opět spojova­
ly. Svojí funkci v tomto období patrně plnila i cesta na Břeclav doložená písemnými pra­
meny v mandátu císaře Jindřicha III. hlásícím se k roku 1056, ale z doby o něco pozdější, 
a podle uváděného mostného i v pravé zakládací listině kláštera Hradisko u Olomouce z roku 
1078 (CDB I, 53 č. 54, 82-85 č. 79, zvi. s. 84; srov. Hosák 1968, 49-50; Csendes 1966, 
54-85,107-109,116-124,129-131,137-143; srov. Vermouzek 1987,213-214,216-217). 

Tyto výše připomínané komunikace nám pro období 6.-8. století dokumentují i ně­
které numismatické a archeologické nálezy, zejména pohřebiště, ojedinělé hroby i náhod­
ně získané předměty mající vztahy k prostředí pohřebišť s litými garniturami jižně v avar-
ské sídelní oikumeně od Dunaje. Především je to jezdecký hrob z Drasenhofenu a pohřebiště 
v Dolních Dunajovicích na hlavním směru od Vindobony, i nekropole v Mistelbachu, ná­
lez zlatého byzantského solidu Theodosia III. (716-717) tamtéž a s největší pravděpodob­
ností z hrobu pocházející soubor garnitur opasku z Hevlína na variantě této trasy přes Laa 
a. d. Thaya. Spojení obou variant této cesty může naznačovat také bez dalších známých 
nálezových okolností uváděný nález nákončí z Pohořelic. Na další využívání cesty od bý­
valého římského castra Carnuntum nebo i od Vindobony Marchfeldem na sever k soutoku 
Dyje s Moravou a do prostoru pozdější Břeclavi upozorňuje objev kostrového pohřebiště 
z 8. stoletív Schonkirchen-Reyersdorť severozápadně od Gänserndorfu patřícího též k okru­
hu nekropolí s litými garniturami a na její pokračování jižní Moravou ve směru Hovora-
ny-Brankovice-Kroměříž, navazující na jednu z větví bývalé antické tzv. Jantarové cesty, 
i hromadné nálezy z Krumvíře a Brankovic (Bartošková 1986, 10-11, obr. 3 na s. 12, 20, 
22, obr. 8:A 1-2 na s. 21; Distelberger 1996, zvi. s. 118-122; Justová 1990, 53, 76, 234, 
250; Klanica 1972; Lauermann 1994, 32-33, Abb. 67 auťS. 34; Měřínský 1993, 99-100; 
Profantová 1992, 667-668 Nr. 23, 670 Nr. 27 u. 28, 671 Nr. 31, 690-691 Nr. 36,Taf. 8:1-4, 
9:1-9 auf S. 722-723, 12:1-11 auf S. 726, 15:6-8 auf S. 729, 33:10 auf S. 747). 

Trasu komunikace ve směru na Hollabrunn, Znojmo, Moravské Budějovice a dále 
přes Českomoravskou vrchovinu do Polabí lze snad dokumentovat byzantskou bronzovou 
mincí Konstantina V , Lea III. a Lea IV. (751-775) nalezenou pod podlahou kostela sv. 
Filipa a Jakuba v Zellerndorfu SSZ od Hollabrunnu, a potom i nálezy z okolí Znojma. Pře­
devším je to trojbřitá šipka, bronzový náramek a bronzové nákončí zdobené jemným ple-
tencovým ornamentem ze Šatová, které jsou pravděpodobně také hrobového původu. Ná­
končí vykazuje vztahy k alamansko-bajuvarské oblasti, kde jsou podobné exempláre 
datovány do 2. poloviny 7. století. Dále známe několik artefaktů náležejících k okruhu 
památek spojovaných s pohřebišti s litými garniturami v karpatské kotlině ze Znojma-Hra-
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diště sv. Hipolyta. S trasou komunikace bezesporu souvisí i poklad zlatých východořím-
ských a byzantských mincí objevený v roce 1782 u ZaŠovic (okr. Třebíč). Jeho nálezové 
okolnosti ani celkový počet nalezených mincí neznáme a registrovány z něj byly pouze 
dvě východořímské ražby císaře Zena (474-491 n. 1.), jedna Anastasia I. (491-518) a 3 mince 
byzantského císaře Justiniána I. (527-565), což naznačuje využívání této dálkové trasy 
v počátcích raného středověku a závěru doby stěhování národů (Distelberger 1996; Justo-
vá 1990,53,78,115,243,258; Lauermann 1994,32-33; Měřínský 1988,16; 1993,99-100; 
Profantová 1992,692 Nr. 44,Taf. 34:6-7 auf S. 748). Řada těchto nálezů soustřeďujících se 
do míst, kde ležely přechody či brody významných komunikací přes Dyji (Dol. Dunajovi-
ce, Hevlín, okolí Znojma), naznačuje, že se zde nacházela určitá předsunutá stanoviště 
související s jižnější oikumenou charakterizovanou pohřebišti s litými garniturami v ob­
lasti Vídně a západního okraje karpatské kotliny až k východním svahům Vídeňského lesa 
(Měřínský 1993, 99-100). 

V 10. století, po přerušení staré, na římskou říšskou silnici navazující komunikace ve­
doucí podél Dunaje, nově v karpatské kotlině usazenými kočovnými Maďary, je tato nahra­
zena severněji procházející západovýchodní komunikací směřující z kordóbského kalifátu 
přes Francii, jižní Sasko, Vratislav a odtud na Krakov a přes Kyjev k Chazarům a do Číny. 
Jedna její větev vycházející z Rezna vedla na Prahu a odtud přes Poděbrady k Náchodu a do 
Kladska. Předpokládána je i další odbočka na Litomyšl a Olomouc, a pak dále Moravskou 
bránou na Krakov (srov. Vávra 1972, 3-15; Michna 1982, 721-722; Měřínský 1986, 24). 

V prostoru jižně od Dunaje, v bývalých římských provinciích Pannonia Superior 
a Noricum, navázaly základní komunikační trasy na starý systém hlavních římských říš­
ských silnic, a také velká část důležitých dolnorakouských sídlištních aglomerací jižně 
od Dunaje přerůstajících od 13. století v plně institucionální města vrcholného středově­
ku, povstává v místech bývalých římských vojenských opevněných opěrných bodů na 
podunajském limitu (castra a castelly) nebo civilních provinciálních měst, a to zvláště 
u dunajských brodů či v prostorech významných komunikačních uzlů i křižovatek hlav­
ních cest. Důležitou roli zde sehrává tok Dunaje využívaný jako mezinárodní tepna tran­
zitního obchodu i v rámci Východní bavorské marky a později od roku 1156 rakouského 
vévodství pod vládou rodu Babenberků. Tento vývoj pokračoval po celý vrcholný stře­
dověk a Vídeň se stává zejména zprostíedkovatelkou dálkového obchodu k jihu, jmeno­
vitě italským Benátkám (Rösch 1982; Zöllner-Schüssel 1985,62-63, 106-108; Brunner 
1994, 197-207, 397-401; Luschin v. Ebengreuth 1897; Zatschek 1949; Csendes 1966, 
48-85, 107-253; Měřínský-Zumpťe 1997, 150-151). Mimo hlavní zájem našeho výkla­
du se již nachází nejdůležitější komunikační trasa směřující z Německa na evropský jih 
přes Brenner (1369 m n. m.) či okolní alpské průsmyky, jako byl například Reschenpaß 
(1504 m n . m.) a další přechody (Clevadetscher 1955; Stolz 1953, 177-196; Brunner 
1994, 202-203; Brandstätter 1995; Die großen Alpenpäße 1967; Störmer 1987). Lze 
konstatovat, že hlavní komunikační síť a její hlavní směry v rakouském Podunají a alp­
ských zemích, jejíž základy vytvořila římská moc v prostoru jižně od Dunaje v provinci­
ích Noricum a Raetie, převzal bez větších změn středověk a ve většině případů j i respek­
tují a kopírují i současné hlavní železniční tahy a dálniční trasy. Je to determinováno 
i přírodními podmínkami celého tohoto prostoru (Brunner 1994, 203; Stern 1994). 

Také na jihu Moravy lze počítat s návazností hlavních komunikačních spojnic ve 
výše popsaných směrech na raně středověký vývoj, ať již to byl hlavní tah směřující od 
Vídně na Mikulov, Pohořelice a Brno, či od Vídně na Znojmo a dále do nitra Cech. Ještě 
více k západu umožňovala spojení Čech s dolnorakouským prostorem tzv. cesta Rakouská 
vedoucí od Raabsu (hrad Rakous) na soutoku Moravské a Rakouské Dyje přes pozdější 
Slavonice a Staré Město k Landštejnu a Pomezí (Markel), kde byla pravděpodobně zem­
ská brána, a odtud dále přes Stráž, Hatín a Klenovou na Chýnov a Tábor. Existovaly snad 
i některé podružnější cesty místního významu spojující rakouský Waldviertel a Weinvier-
tel s jihomoravským prostorem (Roubík 1938, 15-16; Vermouzek 1982; 1987, 215-219). 
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Již v období 11.-12. století nabývají na významu i některé další komunikační směry, pře­
devším tzv. čejčská (v Uhrách zvaná Česká) či později Hodonínská cesta a Uherská stezka 
vedoucí od prostoru Uherského Hradiště proti toku Olšavy přes Uherský Brod a Starý 
Hrozenkov na Drietomu a k Váhu, nebo v další variantě přes Strání na Nové Město nad 
Váhom (Roubík 1933; Hromádka 1933; Janšák 1963; 1964; 1967; Vávra 1968; Hosák 
1973; Hosák-Schulz 1965-1966; Zemek 1972, 28-38, 59-69, 79; Vermouzek 1987, 216; 
1992; Květ 1997, 15,20). 

Z podružných stezek majících kořeny snad již ve 12. století je v literatuře uváděna 
tzv. cesta Libická vycházející z oblasti Brněnska, eventuálně území při soutoku Oslavy, 
Rokytné a Jihlavy, a směřující proti proudu Oslavy ke Žd aru nad Sázavou a přes Libici nad 
Doubravou k Čáslavi, kde se připojovala k Haberské cestě (Horák-Chramosta 1923; Sa-
meš 1933, 69; Roubík 1938, 15; Květ 1997, 17-18). Problematické pak jsou někdy již od 
2. poloviny 12. století uváděné počátky existence tzv. Humpolecké stezky. Názory na její 
průběh se různí. F. Roubík (1938, 15-16) j i vede od Jihlavy k Želivu a dále do Čech. Vět­
šinou se však uvažuje o průběhu této komunikace z Humpolce na Krasoňov, Kostelec a dá­
le údolím Třeštíce k Hodícím a přes Telč do prostoru dnešních Dačic (Dobiáš 1927, 20, 
pozn. Č. 58;Turek-Kopáč 1941-1942, 215-217; Richter 1953, 19-22). Pouze hypoteticky 
je pak předpokládána existence tzv. Lovětínské stezky, jejímž výchozím bodem měl být 
podle V. Richtera (1953, 9-18, 23-24; 1964, 1) Rajhrad, a další trasa jít na Třebíč, Přiby-
slavice, Kněžice, Stonařov, Třešť, Batelov, Horní Cerekev a dále do jižních Čech. 

Většina důležitých i hypoteticky předpokládaných komunikačních tras raně středo­
věkého období směřovala v rámci jižní Moravy do prostoru Brněnska. Odtud vycházela 
nejpozději již od předvelkomoravského období hlavní spojnice jižní Moravy s Čechami 
tzv. Trstenická stezka, pro jejíž celou trasu pokračující dále od Brna do Uher je navrhován 
ne příliš výstižný název Česká. Od Brna na sever vedla původně ve směru Lipůvka, Černá 
Hora, Svitávka, Svojanov a Litomyšl. Teprve v době vrcholného středověku se prosadila 
trasa přes Letovice, Svitavy a Trstěnici, podle níž dostal úsek od Litomyšle k Brnu i svůj 
název (Šimák 1917;Tomíček 1926; Roubík 1938, 15; Vávra 1971; Vermouzek 1971; Char­
vát 1980; Květ 1997, 15, 22). 

Také samotné Brno se po svém dotvoření v plně institucionální město završeném 
udělením městských práv v roce 1243 stává v období vrcholného středověku hlavním jiho­
moravským komunikačním uzlem (Čada 1965; Vávra 1968; 1971; Hosák 1967; 1973; Ver­
mouzek 1971; 1974; 1974a; 1982; 1983; 1987,216-219; 1988; Sviták 1995) a prakticky 
jím zůstává až do novověku. Ale to je již jiná kapitola vývoje moravské sítě cest. 
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Z u s a m m e n f a s s u n g 

Handelsstraßen in Südmähren und Nicdcröstcrreich bis zur Zeit des Hochmittelalters 

Bei der Erforschung der mittelalterlichen Straßen muß eine ganze Reihe von Geistes- und 
Naturwissenschaften herangezogen werden und ist somit ein typisches Beispiel für eine interdisziplinäre 
Untersuchung. Nur so ist es möglich, neue Erkenntnisse zu den Details der eigentlichen Trassen der 
Straßen im Terrain in diesen Gebieten zu gewinnen. Es ist notwendig, alle Arten von Quellen (historische 
Quellen, Karten, kunstgeschichtliche, archäologische und numismatische Quellen u.s.w.) und vor allem 
die Spuren der alten Straßen im Gelände auszunützen. 

Die ältesten Handelsfernstraßen haben ihre Wurzeln schon in vorgeschichtlicher Zeit. Den Grundstein 
für das Straßennetz in den Gebieten südlich der Donau legte die römische Macht in den neu entstandenen 
Provinzen Pannonia Superior, Noricum und Raetia. Das römische Tor nach Norden war Aquilea, an der 
adriatischen Küste gelegen, und von hier aus führten 2 Hauptreichsstraßen über die Alpen zur Donau und 
zu den hiesigen Hauptlegionslagern Carnuntum, Vindobona und Lauriacum. Die nächsten, westlich 
situierten Hauptverbindungen über die Alpen bildeten die Straßen über den Brenner und andere Alpenpässe, 
deren gemeinsames Ziel der Fluß Lech war. Von Carnuntum, Vindobona und wahrscheinlich auch Favianis 
(Mautern am rechten Donauufer gegenüber von Krems) aus führten ebenfalls Hauptstraßen nach Norden 
in das Innere des Barbaricums. Diese Straßen erfüllten ihre Rolle auch im Frühmittelalter, was durch eine 
Reihe von archäologischen und numismatischen Funden belegt wird. 

Im Raum südlich der Donau, in den ehemaligen Provinzen Pannonia Superior, Noricum und Raetia 
wurden ebenfalls die Hauptkommunikationstrassen auf dem System der wichtigsten römischen 
Reichsstraßen errichtet. Ein großer Teil der bedeutendsten Siedlungsagglomerationen in Niederösterreich 
südlich der Donau entstanden entlang dieser Straßen. An Plätzen von römischen Militärpunkten 
(Legionslagern und Kastellen) sowie zivilen Provinzialstädten, besonders aber bei den Donaufurten und 
an den wichtigsten, ehemals römischen Kummunikalionsknotenpunkten und -kreuzungen wurden vom 
13. Jh. an bis zum Hochmittelalter Städte gegründet, die eine Reihe von Privilegien erhielten. 

Eine Hauptrolle in diesem Kommunikationsnetz spielte auch der Donaufluß als internationaler 
Handelsweg. Im Hochmittelalter verstärkte sich diese Entwicklung und Wien entstand. Diese Stadt fungierte 
hauptsächlich als Vermittlungspunkt im internationalen Handel, sowohl zwischen West und Ost, als auch 
Nord und Süd und hier besonders nach Venedig. Auch in Südmähren muß man mit der Einbindung in 
dieses Hauptkommunikationsnetz in der frühmittelalterlichen Zeit rechnen und es entstand vom 13. Jh. 
an ein Hauptknotenpunkt, der es bis zur heutigen Zeit geblieben ist - die Stadt Brünn. 
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