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1 cíle návrhu

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje logicky navazuje na jeho průzkumovou a rozborovou část. Využívá jeho závěrů a doporučení a rovněž kvalifikovaných odhadů vývoje jednotlivých druhů doprav, z čehož následně vyvozuje relevantní potřeby rozvoje dopravní infrastruktury.

Výsledkem a výstupem návrhů je definování cílového stavu dopravní infrastruktury silniční, železniční, letecké, vodní, kombinované, cyklistické a pěší dopravy k výhledovému období roku 2030. Potřeby výstavby mají své širší souvislosti, mezinárodní a státní závazky a dopravně inženýrská zdůvodnění. Z cílového stavu dopravní infrastruktury jsou následně odvozeny priority a etapizace výstavby.

1.1 Výchozí podklady

1. Generel dopravy Zlínského kraje – Inventarizace, rozbory, analýza současného stavu (UDIMO spol. s r. o., listopad 2002)

2. Usnesení vlády č. 145 ze dne 14. února 2001 k Harmonogramu a finančnímu zajištění realizace Návrhu rozvoje dopravních sítí v České republice do roku 2010

3. Usnesení Zastupitelstva města Zlína č. 5/7Z/2003 ze dne 4. září 2003

4. Usnesení Zastupitelstva Zlínského kraje č. 469/Z19/03 ze dne 17. září 2003

5. Makroekonomická predikce České republiky (Ministerstvo financí České republiky, odbor 31 – finanční politiky, duben 2003)

6. Analýza vývoje ekonomiky České republiky a odvětví v působnosti MPO za rok 2002 (Ministerstvo průmyslu a obchodu České republiky, duben 2003)

7. Národní rozvojový plán 2004 – 2006 (Ministerstvo pro místní rozvoj České republiky, únor 2003)

8. Střednědobá koncepce sociálního a ekonomického rozvoje (Rada vlády České republiky pro sociální a ekonomickou strategii, leden 2002)

9. Porovnání krajů. Vybrané ukazatele za 1995 – 2000 (Český statistický úřad, únor 2001)

10. Prognóza dopravy 2015 pro plánování dopravních cest Spolkové republiky Německo (BMVBW – Spolkové ministerstvo dopravy, stavebnictví a bydlení, prosinec 2000)

11. Vize rozvoje České republiky do roku 2015 (Centrum pro sociální a ekonomické strategie University Karlovy v Praze – fakulta sociálních věd, prosinec 2000)

12. Vývoj obyvatelstva v územích České republiky 1991 – 1999 (Ministerstvo pro místní rozvoj České republiky – odbor regionálních pracovišť, říjen 2000)

13. Dopravní politika České republiky (Usnesení vlády ČR č. 413 ze dne 17.6.1998)

14. Cesta do Evropské unie – ekonomický profil České republiky (Ministerstvo pro místní rozvoj České republiky, 1998)

15. Směrování dopravy na Česko – Slovenské hranici (Doping – Ing. Petr Šanca, dopravní inženýrství; prosinec 2002)
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2 Silniční doprava a pozemní komunikace

2.1 Úvod

Rozsah řešené problematiky

Předmětem řešení této kapitoly je silniční síť na území Zlínského kraje, t.j. dopravní infrastruktura sloužící především automobilové dopravě a s ní úzce sou​visející dopravní management (opatření v oblasti organizace a řízení dopravy). Tyto dvě oblasti jsou neoddělitelné a vzájemně se ovlivňují. Neopomenutelným faktorem generelového řešení silniční sítě v území je rovněž ochrana životního prostředí, bezpečnost silničního provozu a zajištění návaz​nosti silniční dopravy na ostatní druhy doprav.

Charakteristika jednotlivých druhů automobilové dopravy

Dopravní proud automobilové dopravy tvoří osobní, nákladní a au​tobusová (i trolejbusová) vozidla. Pohyb a provoz jednotlivých druhů vozidel po silniční síti má svá specifi​ka, která zohledňují dopravní opatření usměrňující a ovlivňující daný druh dopravy.

· osobní automobilová doprava je dopravou, jejíž podíl na celko​vém objemu dopravy je největší a s očekávaným nárůstem dopravy se bude její dominantní podíl zvyšovat. Osobní automobilovou dopravu tvoří jednak individuální doprava (cesty do zaměstnání a cesty ostatní za službami, kulturou a odpočinkem) a doprava hospodářská (cesty související s výkonem povolání). Možnosti omezování či o​vlivňování osobní automobilové dopravy jsou v porovnání s ostat​ními druhy automobilové dopravy menší. Uplatní se zejména ta opatření, jež ovlivňují žádoucím způsobem řidičovu volbu dopravní trasy, režim jízdy i samu skutečnost volby dopravního prostředku - automobilu pro vykonání cesty.

· nákladní doprava je dopravou, jejíž procentuální podíl v do​pravním proudu bude klesat. V porovnání s osobní dopravou je však její regulace a usměrňování jednodušší, protože je dopravním zna​čením vázána na vybrané trasy a její vjezd do určitých oblastí lze regulovat omezením tonáže, času nebo účelu.

· autobusová (trolejbusová) doprava je vázána na dané trasy a jejím největším problémem bude dodržení jízdního řádu a co nej​menší omezování ostatní automobilovou dopravou.

V následující tabulce jsou pro přehlednost uvedeny výhledové koeficienty růstu dopravy motorových vozidel na silniční síti České republiky dle prognózy ŘSD ČR pro rok 2030 (vzhledem k situaci v roce 2000).

	druh komunikace
	osobní vozidla
	těžká vozidla
	motocykly
	celkem

	dálnice a rychlostní silnice
	1,66
	1,53
	0,71
	1,62

	silnice I. třídy kromě rychlostních
	1,57
	1,45
	0,71
	1,54

	silnice II. třídy
	1,40
	1,28
	0,71
	1,37

	silnice III. třídy
	1,25
	1,10
	0,71
	1,22

	celkový průměr
	1,49
	1,37
	0,71
	1,46


2.2 Hodnocení současné dopravní situace

Rozsah a kvalita silniční sítě

Hustota silniční sítě Zlínského kraje (0,53 kilometrů silnic na 1 km2 rozlohy území) odpovídá potřebám dopravního napojení všech měst a obcí na silniční síť a jejich dopravní obsluhy. Kopcovitý charakter některých oblastí kraje (týká se zejména okresu Vsetín) předurčuje převažující údolní zástavbu v území a tím i nižší hustotu silniční sítě.

Výrazným handicapem a deficitem Zlínského kraje je neexistence sítě silnic vyšší kvality (dálnice, rychlostní silnice a čtyřpruhové silnice) s návazností na ostatní regiony a jejich nadřazenou silniční síť a na dálniční síť České republiky a Evropy. Jedinou nerozdělenou čtyřpruhovou silnicí vedenou v extravilánu je II/491 v úseku Lípa – Slušovice.

Vysoký podíl průjezdních úseků zastavěným územím obcí na většině hlavních tahů (I/55 – 33%, I/57 – 47%, I/35 – 37%, I/50 – 37%), nevhodné směrové a sklonové poměry na mnohých významných silnicích I. a II. třídy (I/57, I/50, I/49, I/69, II/150, II/490, II/495) a nedostatečné pasportizační šířky jejich některých úseků (týká se silnic I. třídy I/55, I/57, I/35, I/50, I/49, I/69, I/47 a silnic II. třídy II/432, II/438, II/150, II/490, II/495, II/437, II/487) snižují celkovou rychlost a plynulost přemisťování a bezpečnost silničního provozu.

Intenzity dopravy

Vysokých hodnot průměrných denních intenzit silniční dopravy bylo v roce 2000 dosaženo na následujících silnicích I. třídy:

· I/49 (10,7 tis. vozidel za den)

· I/55 (10,6 tis. vozidel za den)

· I/50 (8,8 tis. vozidel za den)

· I/35 (8,1 tis. vozidel za den)

· I/57 (6,4 tis. vozidel za den)

Nejvyšší podíl těžké nákladní dopravy byl zaznamenán na silnici I/55 (30%).

Mezi nejzatíženější úseky (s intenzitami 10 000 a více vozidel za 24 hodin) patří:

Otrokovice – Zlín – Vizovice (I/49)

Buchlovice – Staré Město – Uherské Hradiště – Kunovice (I/50)
Valašské Meziříčí – Vsetín (I/57)
Tlumačov – Otrokovice – Napajedla – Staré Město (I/55)
Kroměříž – Hulín (I/47)
Zásadně negativní vliv na okolní prostředí a obyvatelstvo mají velmi vysoké intenzity dopravy na průtazích měst:

Zlín, Uherské Hradiště (25-30 tis. voz./den)
Kroměříž, Val. Meziříčí, Hulín, Otrokovice, Staré Město, Kunovice (15 až 25 tis. voz./den)

Dopravní nehodovost

Trend vývoje dopravní nehodovosti ve Zlínském kraji v podstatě kopíruje obdobnou situaci v celé České republice. K výrazné většině dopravních nehod dochází přímo v obcích (v roce 2001 plných 72%), mimo zastavěné území obcí je podíl nehodovosti 28%. na silnicích I. třídy došlo k 31% všech nehod na území kraje, na silnicích        II. třídy k 19% a silnicích III. třídy 16% dopravních nehod kraje. Místní a účelové komunikace se na celkové nehodovosti Zlínského kraje podílejí dohromady 34%.

Vysoká nehodovost byla zaznamenána na silnicích I/49, I/50, I/69, I/57, I/35 a II/490. Vysokou závažnost dopravních nehod (z hlediska následků na zdraví) mají silnice I/58, I/55, II/487 a II/498.

Hlukové a emisní zatížení

Hluk a emise patří k významným negativním vlivům dopravy na okolí. 17,4% celkové délky hodnocených komunikací t.j 210,85 km se nachází v oblasti nad 65 dB a jsou v oblasti, ve které se posuzuje negativní dopad hluku na konkrétní počty obyvatel (do hodnocených komunikací jsou zahrnuty všechny silnice I. a II. třídy a vybrané silnice III. třídy). 

Mezi hlukově nejzatíženější komunikace (nad 70 dB) patří:

· silnice I/49 (úsek Malenovice - centrum Zlína)

· silnice I/55 (úsek Staré Město - Kunovice)

Dle posouzení emisní vydatnosti NOX patří do nejzatíženější skupiny (nad 5 tun na kilometr a rok) oba výše uvedené úseky silnic I/49 a I/55.

2.3 Použité názvosloví

Pro účely dopravního řešení výhledové komunikační sítě Zlínského kraje v rámci zpracovaného Návrhu výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje jako územně plánovacího podkladu (ve smyslu zákona č. 50/1976 Sb. v platném znění a vyhlášky č. 135/2001 Sb., o územně plánovacích podkladech a územně plánovací dokumentaci) bylo použito následující názvosloví:

· silniční tahy mezinárodního a celostátního významu
· silniční tahy krajského významu
· silniční tahy místního významu
V následující tabulce je uvedeno vysvětlení použitého názvosloví zatřídění komunikací s odkazem na platnou definici jednotlivých tříd silnic.
	Zatřídění dle zákona č.13/97 Sb.
	Odpovídající zatřídění pro potřeby zpracování územně plánovací dokumentace

	Dálnice
	Komunikace pro dálkovou a mezistátní dopravu
	Silniční tahy mezinárodního a celostátního významu

	Silnice I. třídy
	
	

	Silnice II. třídy
	Komunikace určená pro dopravu mezi okresy
	Silniční tahy krajského významu

	Silnice III. třídy
	Komunikace určená ke vzájemnému spojení obcí, nebo jejich napojení na ostatní pozemní komunikace
	Silniční tahy místního významu


Vzhledem k velkému rozsahu silniční infrastruktury Zlínského kraje byla definována základní komunikační síť, která má sloužit jako nástroj efektivního a účelného vynakládání finančních prostředků státu a kraje (viz. výkresová příloha č. 1). Cílem vymezení výhledové základní komunikační sítě je snaha o maximální preferenci jejího rozvoje tak, aby se na ní realizoval rozhodující podíl dopravního výkonu osobní a nákladní dopravy v rámci kraje a ulehčilo se tím ostatním silnicím místního významu.

Základní komunikační síť Zlínského kraje představují ucelené silniční tahy spojující všechny oblasti a větší města a tvořící kostru silniční infrastruktury. Tato silniční kostra pokrývá rovnoměrně celé území kraje a zajišťuje jeho přiměřenou dostupnost po silnicích. Součástí výhledové základní komunikační sítě jsou:

· silniční tahy mezinárodního a celostátního významu

· silniční tahy krajského významu

Výhledová základní komunikační síť byla oproti základní silniční síti dříve definované v analytické části Generelu dopravy upravena a rozšířena na základě připomínek a požadavků, sledovaných záměrů výstavby a modernizace silnic a zejména výstupů Modelu individuální automobilové dopravy Zlínského kraje. Právě modelové zatěžování prokázalo opodstatněnost existence této základní sítě a potvrdilo výrazný přínos její prioritní výstavby a modernizace (zvýšila se rychlost přemisťování, soustředěním dopravy do vybraných koridorů došlo k poklesu nebo pouze mírnému zvýšení intenzit dopravy na ostatních komunikacích).

Do výhledové základní komunikační sítě nejsou zařazeny ve výhledu dopravně méně významné silnice a úseky, které vedou souběžně s novými komunikacemi (I/55, I/57) a naopak je doplněna o silnice, jejichž význam v území poklesne jen částečně (II/497). 

Členění a struktura výhledové silniční sítě Zlínského kraje pro potřeby návrhové části Generelu dopravy je uvedena v následujícím textu. Do kategorie silničních tahů mezinárodního a celostátního významu patří:

· navrhované dálnice

· navrhované silnice I. třídy – rychlostní

· navrhované silnice I. třídy – ostatní (v současné době vybrané silnice I. třídy resp. jejich úseky)

Do kategorie silničních tahů krajského významu patří:

· navrhované silnice II. třídy (v současné době vybrané silnice I., II. a III. třídy  resp. jejich úseky)

Do kategorie silničních tahů místního významu patří:

· navrhované silnice II. třídy (v současné době silnice II. třídy resp. jejich úseky a úseky silnic I. třídy vedené především podél nově budovaných silnic I. třídy)

· navrhované silnice III. třídy (v současné době silnice II. a III. třídy resp. jejich úseky)

2.4 Redukovaná prognóza vývoje dopravních charakteristik

Prognóza dopravy je komplikovaným problémem, protože se ve vývoji automobilizace odráží řada poměrně těžko předvídatelných faktorů společenského vývoje. Obecně lze říci, že je poptávka po dopravě přímo závislá na stavu ekonomiky a na růstu HDP. Proto současně s růstem nebo poklesem HDP roste nebo klesá i objem přepravních nároků. Od ekonomických prognóz budoucího rozvoje národního hospodářství se proto odvíjí i prognóza přepravního trhu a tedy i další rozvoj dopravní infrastruktury, kterou je nutno budovat v potřebném předstihu, přičemž je nutno přihlížet k začlenění do evropské sítě dopravních cest a ke skutečnosti, že současný stav dopravních sítí v České republice není příliš uspokojivý a není tedy zabezpečen soulad zvyšování kapacit infrastruktury s výrazným nárůstem intenzit silničního provozu

Dosavadní vývoj v ČR a ve vyspělých státech lze doložit níže uvedenými poznatky, které mají platnost i pro výhledové období:

-   obecně platnou závislostí je vztah stupně automobilizace, t.j. počtu obyvatel na 1 osobní automobil, na tvorbě národního důchodu. Je odhadováno, že ekonomika ČR dosahuje v porovnání s vyspělými západoevropskými zeměmi cca 58% - 60% úrovně, což zhruba představuje i rozdíl v automobilizaci.

-   vývoj v zahraničí vykazuje oproti ČR stálost podmínek, v nichž probíhá, a tím i jistou předvídatelnost

-    v ČR proběhl poměrně dynamický vývoj, který podle názoru zpracovatele měl dva momenty. První změnou byl vliv podnikatelské sféry, která jako první vyprodukovala prostředky pro výrazný rozvoj automobilizace (a to jak pro hospodářskou dopravu, související přímo s podnikáním, tak i pro osobní potřebu), a druhou změnou je výraznější využívání automobilu, na úkor hromadné dopravy, nepoměrně větší společenskou skupinou osob, kterou lze charakterizovat jako střední vrstvu. Používání vozidla se pro určitou skupinu obyvatel stalo nutností a standardem, což je přirozený důsledek tržního hospodářství. Je jen otázkou do jaké míry se podaří státu i regionům vhodnou dopravní politikou tento negativní trend nárůstu individuální dopravy potlačit.

- dosavadní vývoj dokazuje, že automobilový průmysl je natolik silným průmyslovým odvětvím, že dosud vždy dokázal zareagovat na požadavky trhu, ať už to byly trendy úspory spotřeby, zvýšení bezpečnosti vozidel nebo ekologické parametry. Není důvodu domnívat se, že v ČR bude trend jiný. Po překonání ekonomických bariér bránících většímu nákupu vozidel je zřejmé, že bariérou bude způsobilost obyvatelstva automobil řídit.

Hodnocení současného stavu v ČR

Analýza vývoje automobilizace

Centrální veličinou osobní dopravy je počet automobilů. Trvalý a velmi rychlý růst této veličiny, a tím i výkonů, je charakteristickým rysem vývoje individuální automobilové dopravy v ČR. V období let 1989-1997 počet automobilů vzrostl o 51,5% a dosáhl již počtu přes 3,456 milionu vozidel, což znamenalo, že na 1 osobní automobil připadlo 2,98 obyvatel. Stupeň automobilizace (počet osobních automobilů na 1000 obyvatel) se zvýšil z 295 vozidel v roce 1995 na 344 vozidel v roce 2001, což je za 6 let nárůst o 17%. V této souvislosti je ale přínosem nárůst podílu vozidel mladších 5 let z 18% v roce 1995 na 20% v roce 2001. Stále však zůstává skutečností, že průměrné stáří osobních automobilů je 13,6 let, průměrné stáří všech vozidel registrovaných v ČR je dokonce 16,4 let

Vývoj počtu obyvatel a počtu automobilů v ČR

(Zdroj: Ministerstvo dopravy a spojů ČR, Ročenka dopravy 2001)
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Současně se v ČR výrazně projevila tendence k odklonu zájmu veřejnosti od hromadné dopravy ve prospěch dopravy individuální. Zbrzdění tohoto tempa je žádoucí. Rizikovým faktorem je však zejména to, že ani růstem kvality ani ekonomickými nástroji nelze zaručit převedení části obyvatelstva na veřejnou dopravu a omezení IAD na únosnou mez, což by při zpomalení tempa rozvoje dopravní infrastruktury mohlo vést v některých směrech a atraktivních aglomeracích k dopravnímu kolapsu.

Mezinárodní srovnání ekonomického vývoje

Mezinárodní srovnání ekonomického vývoje vyznívá pro Českou republiku poměrně pozitivně. Dynamika hospodářského růstu v roce 2001 převyšovala tempo růstu HDP v zemích EU (růst HDP - ČR: 3,3%, EU: 1,5%). V roce 2002 se hospodářský růst v České republice sice zpomalil na úroveň okolo 2,7% meziročně, ale předpokládá se, že v roce 2003 by měl dosáhnout úrovně okolo 3,3%. Pro nejbližší období je proto odhadováno další přiblížení ekonomické úrovně ČR průměrné úrovni EU. Poslední známé harmonizované údaje hovoří o tom, že úroveň HDP na obyvatele v České republice v roce 2000 odpovídala 13 700 USD a v roce 2001 14 400 USD v paritě kupní síly, což představovalo 56% průměru EU. V roce 2002 pak podle dostupných odhadů mělo dojít k přiblížení se hodnotě 58%-60% průměru EU, což zhruba představuje i rozdíl v automobilizaci.

Vývoj HDP v ČR [mld. Kč]
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Předpokládaný vývoj v ČR

Prognóza vývoje počtu obyvatel

Analýzy vývoje počtu obyvatel zpracovávané za Českou republiku ukazují od roku 1989 na soustavný úbytek obyvatelstva. Klesající počet obyvatelstva však není tak alarmující, jako prudce se horšící věkové složení. Z údajů, vztahujících se ke střední variantě projekce ČSÚ vyplývá, že od roku 2000 do roku 2030 se podíl dětí ve věku 0 – 14 let sníží z 16,2% na 12,4%, podíl obyvatelstva ve věku 15 – 64 let klesne ze 70,0% na 63,5% a podíl obyvatelstva staršího 65 let se katastrofálně zvýší z 13,8% na 24,1%.
Důsledky tohoto vývoje pak byly částečně promítnuty do posledních prognóz vývoje obyvatelstva České republiky zpracované Českým statistickým úřadem koncem roku 1999 a publikované počátkem roku 2000. Podle jejích variant by Česká republika měla mít, včetně přistěhovaleckých přírůstků, koncem roku 2030 v rozpětí od 9 136,3 tisíc do 10 211,8 tisíc obyvatel.

	Počet obyvatel 
k 1. 1. roku
	Počet obyvatel v tisících
	Složení obyvatel podle velikostních skupin obcí [%]

	
	celkem
	v tom velikostní skupina obcí [obyv.]
	celkem
	v tom velikostní skupina obcí [obyv.]

	
	
	do 2 000
	2 000- 
4 999
	5 000- 
9 999
	10 000 
a více
	
	do 2 000
	2 000- 
4 999
	5 000- 
9 999
	10 000 
a více

	2000
	10 278
	2 628
	1 096
	930
	5 624
	100,0
	25,6
	10,7
	9,0
	54,7

	2010
	10 170
	2 510
	1 230
	1 120
	5 310
	100,0
	24,7
	12,1
	11,0
	52,2

	2020
	10 070
	2 310
	1 305
	1 200
	5 255
	100,0
	22,9
	13,0
	11,9
	52,2

	2030
	9 700
	2 134
	1 455
	1 261
	4 850
	100,0
	22,0
	15,0
	13,0
	50,0


Projekce obyvatelstva České republiky vypracované v roce 1998 Odborem ekonomických a sociálních věcí Populační divize OSN (World Population Prospects. The 1998 Revision. Vol. I, Vol. II, New York 1999) předpokládají k roku 2030 přibližně 8 986 tisíc až 10 511 tisíc obyvatel.

Prognóza vývoje automobilizace

Zahraniční vývoj

Vývoj automobilizace ve vyspělých státech překročil původní ekonomické meze a v současné době je limitován dopravní sítí a způsobilostí obyvatel k řízení vozidel. Pro ilustraci uvádíme výsledky prognózy osobní a nákladní dopravy ve Spolkové republice Německo, kterou si s výhledem do roku 2015 nechalo zpracovat Spolkové ministerstvo dopravy, stavebnictví a bydlení (BMVBW) pro připravované přepracování Spolkového plánu dopravních cest. Dle provedené prognózy se předpokládá, že hustota osobních automobilů přepočtená na množství cesty schopného obyvatelstva (starších 18 let) se zvýší z 625 na 713 automobilů na 1000 obyvatel, tedy o 14%. Vzhledem k rostoucímu počtu obyvatel rovněž poroste absolutní množství osobních automobilů; přepočteno na celkový počet obyvatel se množství automobilů zvýší z 504 na 597 vozů na 1000 obyvatel, tedy o 18 procent. 
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Uvedený odhad je založen na hypotéze, že poptávka po přepravě bude moci být v roce 2015 plně pokryta existující infrastrukturou.

Růst počtu automobilů bude citelný ve skupinách obyvatel, které jsou zatím vybaveny automobily podprůměrně. K nim patří starší osoby, ženy, přistěhovalci. Další efekt na zvýšení počtu automobilů bude mít stále silnější tendence pořídit si druhý vůz. Vzhledem k očekávaným rostoucím příjmům se předpokládá, že deklarovaná potřeba bude moci být přeměněna v poptávku, celkové spotřebitelské náklady na dopravu osobním automobilem klesnou cca o pět procent a reálný vzestup cen pohonných hmot bude více než kompenzován jejich klesající specifickou spotřebou.

Předpokládaný vývoj automobilizace v ČR

Předpokládáme, že vývoj automobilizace v ČR bude po vstupu do EU s určitým zpožděním kopírovat vývoj ve vyspělých zemích. Prognóza dalšího vývoje osobní dopravy se opírá především o možnosti zvýšení kvality veřejné osobní dopravy a zlepšení jejího síťového rozsahu na odpovídající úrovni pro obyvatelstvo a tím i počty přepravovaných cestujících tak, aby byl udržen optimální poměr mezi veřejnou a individuální dopravou. K tomu může sloužit řada projektů a nástrojů včetně vládní podpory veřejné dopravy a vytváření vhodných podmínek k organizování integrovaných systémů s cílem snížit velmi rychlý růstový trend individuální dopravy na žádoucí úroveň, jinak dojde v některých atraktivních směrech a městských aglomeracích k nežádoucímu zahlcení dopravní infrastruktury. Dle dostupných materiálů se však přesto předpokládá, že stupeň saturace dosáhne v ČR okolo roku 2020 asi 5,230 mil. osobních vozidel.

Všechny nově zpracované prognózy se shodují v tom, že bez ohledu na opatření států k revitalizaci železnic (i postupné internalizaci externích nákladů v silniční dopravě) poroste dále nákladní silniční doprava výrazným tempem a bude ovlivňovat dopravní trh. Tento negativní vývoj umožňují především nabídkové ceny pohybující se těsně nad mírou nákladů a nevytvářející tak předpoklady pro obnovu vozidlového parku především ve vnitrostátní dopravě, zejména v souvislosti se zpřísněnými ekologickými pravidly v ČR.
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Prognóza objemů dopravy Zlínského kraje

Výhledové objemy osobní a nákladní dopravy pro rok 2030 na komunikační síti Zlínského kraje v průběhu běžného pracovního dne byly stanoveny růstovými koeficienty, odvozenými na základě výše uvedeného předpokládaného:

- růstu počtu obyvatel.

- růstu počtu vozidel (stupně automobilizace, motorizace)

- ekonomického vývoje (HDP)

Takto stanovené růstové koeficienty mohou zachytit možný vývojový trend závislý zejména na ekonomické situaci a předpokládaném hospodářském vývoji. Skutečná situace na komunikační síti však bude ovlivněna především změnami v demografickém uspořádání kraje, dále pak změnami v mobilitě obyvatelstva a rovněž dopravní strategií kraje, která by měla směřovat k udržování významného postavení veřejné osobní dopravy, zejména v regionálních a ve vnitroměstských vztazích.

Vzhledem k omezenému množství podkladů potřebných pro podrobné zpracování odhadu vývoje automobilové dopravy byly ke stanovení výhledových hodnot použity rovněž růstové koeficienty používané Ředitelstvím silnic a dálnic ČR.

Stanovení růstových koeficientů osobní automobilové dopravy

a) změna počtu osobních vozidel

· automobilizace roku 2002 ve Zlínském kraji (údaje k 1.8.2002)             stupeň automobilizace = 1:3,46



289 vozidel/1000 obyv.

· automobilizace roku 2001 v ČR (údaje k 31.12.2001)

· stupeň automobilizace = 1:2,91
344 vozidel/1000 obyv.

· Celorepublikový průměrný stupeň automobilizace je o cca 19% vyšší než stupeň automobilizace Zlínského kraje.

· odhad automobilizace roku 2030 pro Zlínský kraj podle Italské křivky

· stupeň automobilizace = 1 : 2,21
cca 452 vozidel/1000 obyv.

· nárůst o cca 56%

· růstové koeficienty osobní automobilové dopravy 2030/2002
     ve vnitrokrajské dopravě
1,56

          ve vnější a tranzitní dopravě
1,74 – 1,86

b) změna počtu obyvatel

počet obyvatel v roce 2001
597 758

počet obyvatel v roce 2002
594 060

meziroční změna
-0,62%

předpoklad počtu obyvatel roku 2030
544 – 568 tis.

c) růstové koeficienty ŘSaD v osobní dopravě

· celkový růstový koeficient 2030/2000 pro všechny komunikace
1,49

· růstový koeficient pro dálnice a rychlostní komunikace 2030/2000
1,66

Při výpočtu růstových koeficientů dle podkladů ŘSaD se mezi roky 2000 a 2002 předpokládal na všech komunikacích cca 6,1% nárůst osobní automobilové dopravy, a na dálnicích a rychlostních komunikacích se pracovalo s předpokládaným cca 6,8% růstem. Výsledné hodnoty pak byly ve vztahu ke Zlínskému kraji interpretovány jako koeficienty vnitrokrajské dopravy a koeficienty vnější a tranzitní dopravy.

d) odhad výsledných hodnot růstových koeficientů 2030/2000 v osobní dopravě

· ve vnitrokrajské dopravě
1,57

· ve vnější a tranzitní dopravě
1,80

Výsledné růstové koeficienty mezi roky 2000 a 2030 byly stanoveny kombinací obou výše uvedených postupů: dle Italské křivky a dle podkladů ŘSaD.

Stanovení růstových koeficientů nákladní automobilové dopravy

Pro stanovení výhledových objemů dopravy v nákladní automobilové dopravě byly hodnoty růstových koeficientů ŘSaD použity podle stejného principu jako u osobní automobilové dopravy.

· celkový růstový koeficient 2030/2000 pro všechny komunikace

  (= vnitrokrajská doprava)
1,37
· růstový koeficient pro dálnice a rychlostní komunikace 2030/2000

  (= vnější a tranzitní doprava)
1,53
Celkové objemy jízd osobních a nákladních vozidel

Na základě stanovených růstových koeficientů byly ve dvou variantách definovány výhledové vnitrokrajské, vnější a tranzitní objemy jízd osobních a nákladních vozidel za 24 hodin běžného pracovního dne roku 2030. Podkladem pro výpočet byly objemy dopravy zjištěné v rámci zpracování modelu IAD Zlínského kraje. Tyto objemy byly stanoveny kalibrací modelového zatížení na Výsledky sčítání dopravy na dálniční a silniční síti zpracované ŘSaD v roce 2000. 

Jak již bylo uvedeno, ; Odhad celkových objemů dopravy byl následně proveden   dle přiložené tabulky, přičemž 1. varianta je založena na předpokladu, že s uvolněním hraničních omezení po vstupu České republiky a Slovenské republiky do EU vzroste kromě tranzitní dopravy stejným tempem také zájem o dojížďku do Zlínského kraje. Varianta 2 se přiklání spíše k pozvolnému růstu objemů vnější zdrojové a cílové dopravy, který by měl zhruba kopírovat růst vnitrokrajské dopravy, a předpokládá vyšší využívání dobudované výhledové silniční sítě pro rychlý tranzit napříč Zlínským krajem.

	
	druhy
	růstové koeficienty

	
	cest
	Osobní voz.
	Náklad. voz.

	
	vnitrokrajské
	1,57
	1,37

	Varianta 1
	vnější
	1,80
	1,53

	
	tranzitní
	1,80
	1,53

	
	vnitrokrajské
	1,57
	1,37

	Varianta 2
	vnější
	1,57
	1,37

	
	tranzitní
	1,80
	1,53


	Stanovení výhledových objemů dopravy

	Rok
	2000
	2030

	
	
	Varianta1
	Varianta2

	Vnitrokrajská osobní doprava
	167596
	264189
	264189

	Vnější zdrojová a cílová osobní doprava
	48747
	87745
	76867

	Tranzitní osobní doprava
	6284
	11324
	11324

	Celkem osobní doprava
	222627
	363258
	352380

	Vnitrokrajská nákladní doprava
	39699
	53681
	53681

	Vnější zdrojová a cílová nákladní doprava
	18811
	29533
	25470

	Tranzitní nákladní doprava
	2681
	4128
	4128

	Celkem nákladní doprava
	61161
	87342
	83279

	Dohromady osobní a nákladní doprava
	283788
	450600
	435659


Pro výpočet modelového zatížení v rámci zpracování Modelu IAD Zlínského kraje byla ke stanovení výhledových objemů dopravy zvolena varianta 2, předpokládající mírnější růst dojížďky a vyjížďky ve vztahu ke Zlínskému kraji.

	Výsledky modelových výpočtů

	Rok
	2000
	2030

	Vnitrokrajská osobní doprava
	161911
	255257

	Vnější zdrojová a cílová osobní doprava
	48747
	76867

	Tranzitní osobní doprava
	6199
	11173

	Celkem osobní doprava
	216857
	343297

	Vnitrokrajská nákladní doprava
	38417
	51964

	Vnější zdrojová a cílová nákladní doprava
	18811
	25470

	Tranzitní nákladní doprava
	2654
	4086

	Celkem nákladní doprava
	59882
	81520

	Dohromady osobní a nákladní doprava
	276739
	424817


Pozn.: Přibližně 2,5% rozdíl mezi stanovenými objemy dopravy a výsledky modelových výpočtů

je dán nepřesností způsobenou nenalezením některých tras pro realizaci přemístění.


[image: image7]
2.5 Filosofie návrhu řešení

Hlavním výstupem návrhové části Generelu dopravy Zlínského kraje v oblasti silniční dopravy je definování cílového stavu výhledové silniční sítě kraje. Cílový stav silniční infrastruktury pokrývá výhledové ná​roky obyvatel na mobilitu a vychází z dostupných údajů o předpokládaném růstu dopravy do roku 2030 a ze zpracovaného Modelu IAD Zlínského kraje. Zohledněny jsou rovněž ostatní aspekty rozvo​je kraje (ekonomický růst, potřeba investic…).

Podrobné výsledky modelování dopravy na současné i výhledové silniční síti, včetně variantních výpočtů pro možné etapy rozvoje silniční sítě, jsou dokladovány ve zpracovaném Modelu IAD Zlínského kraje. V kartogramu přikládáme zpracovaný odhad dopravního zatížení cílového stavu výhledové silniční sítě výhledovými objemy dopravy.

Výhledová stabilizovaná silniční síť řeší nejen zvyšující se dopravní potřeby a požadavky (rychlost a plynulost jízdy, pohodlí a kvalita přepravy, bezpečnost silničního provozu), ale napomáhá také snižování negativních vlivů z dopravy (omezení hluku a emisí ve městech, zvýšená ochrana životního prostředí zejména v Chráněných krajinných oblastech).

Při zařazování jednotlivých staveb a organizačních opatření do návrhu se vycházelo z následujících základních tezí:

Teze č. 1:

Vybudováním a modernizací silničních tahů mezinárodního a celostátního významu s návazností na evropskou dálniční síť podpořit ekonomický růst, rozvoj investic a mobilitu osob.

Věcné naplnění teze:

· Nová výstavba dálnice D1 a sítě rychlostních silnic (R55, R49, R35)

· Nová výstavba směrově rozdělených čtyřpruhových silnic (Přeložka I/49-výhledově I/69, I/57)

· Výstavba nových úseků, dobudování obchvatů a stoupacích pruhů a kompletní homogenizace silnic s mezinárodním provozem (I/35, I/50)  

Teze č. 2:

Společně s tahy mezinárodního a celostátního významu zkvalitnit silniční tahy krajského významu s cílem realizovat na nich rozhodující dopravní výkon a dosáhnout snížení dopravní nehodovosti a negativních vlivů z dopravy na životní prostředí.

Věcné naplnění teze:

· Výstavba plánovaných obchvatů a nových úseků a kompletní homogenizace severního a jižního silničního tahu (Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí a Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Valašské Klobouky – Horní Lideč)

· Výstavba obchvatů sídel s výhledovými průměrnými denními intenzitami 3 000 a více vozidel a homogenizace včetně dílčích úprav na ostatních silničních tazích krajského významu

Teze č. 3:

Vytvořením dohledového, vyhodnocovacího a informačního systému na nadřazené silniční síti (silniční tahy mezinárodního a celostátního významu) a vybraných silničních tazích krajského významu přispět k plynulosti a bezpečnosti dopravy.

Věcné naplnění teze:

· Sledování intenzit dopravy, výskytu nehod a kongescí, tvoření námraz na mostech a situace v tunelech a následná organizace a řízení dopravy na dálnici, rychlostních silnicích, čtyřpruhových silnicích, silnicích s mezinárodním provozem a severním silničním tahu.

Teze č. 4:

Finanční zdroje státu a kraje efektivně a cíleně alokovat do staveb základní komunikační sítě (silniční tahy mezinárodního a celostátního významu, silniční tahy krajského významu) a současně na řešení kritických míst a úseků na silničních tazích místního významu.

Věcné naplnění teze:

· Výstavba nových úseků, obchvatů a přeložek, stoupacích pruhů, rozšiřování a homogenizace silničních tahů základní komunikační sítě.

· Odstraňování závadných a nehodových míst (úseků) na silnicích místního významu méně náročnými přeložkami a úpravami.

Teze č. 5:

Při volbě řešení kritických míst doporučujeme analyzovat a zohlednit veškeré dopravně inženýrské informace a podklady, zejména intenzity dopravy, nehodovost a šířkové a směrové parametry. Rovněž je třeba zohlednit postup realizace výstavby cílového uspořádání výhledové silniční sítě, přičemž považujeme řešení dopravně závadných míst formou nákladných přeložek a obchvatů za neopodstatněné při dosažení výhledové intenzity dopravy nižší než 3000 vozidel za 24 hodin.

Teze č. 6:
Příhraniční prostor mezi Českou a Slovenskou republikou je nutné s ohledem na vstup do Evropské unie chápat jako společné rozvojové území s kvalitní silniční infrastrukturou.

Věcné naplnění teze:

· Všechny navrhované silnice I. a II. třídy Zlínského kraje procházející státní hranicí se Slovenskem jsou součástí základní komunikační sítě a je na nich uvažováno s homogenizací a dalšími modernizačními úpravami.

2.6 Struktura navrhovaných řešení

Konkrétní naplnění základních filozofických tezí návrhu vyžaduje tato stavební a organizační opatření:

· Výstavba nových čtyřpruhových komunikací v kategoriích S22,5 , R24,5 a D26,5 (silnice I. třídy, silnice I. třídy – rychlostní, dálnice)

· Výstavba obchvatů a přeložek na navrhovaných silnicích I. třídy (silniční tahy mezinárodního a celostátního významu) v kategorii S11,5

· Homogenizace navrhovaných silnic I. třídy na kategorii S11,5

· Výstavba obchvatů a přeložek na navrhovaných silničních tazích krajského významu (vybrané silnice II. třídy) v kategorii S9,5

· Homogenizace navrhovaných silničních tahů krajského významu na kategorii S9,5 a S7,5 (podle významu a výhledového dopravního zatížení silnice)

· Odstraňování kritických míst a úseků na silničních tazích místního významu

· Budování stoupacích pruhů na navrhovaných silnicích I. a II. třídy

· Umísťování ochranných dělících ostrůvků na navrhovaných silnicích I. a II. třídy 

· Budování záchytných parkovišť u městských aglomerací

· Opatření v rámci organizace a řízení dopravy (omezení průjezdné dopravy, omezení těžké dopravy)

· Instalace protihlukových clon podél rychlostních komunikací a ostatních zatížených silnic I. a II. třídy v úsecích procházejících zastavěným územím

· Instalace technických zařízení v rámci inteligentního systému řízení dopravy

· Změna zatřídění stávajících komunikací v souvislosti s výstavbou nových silnic a změnou významu a intenzit dopravy

2.7 Základní motivy výhledové silniční sítě

Výhledovou silniční kostru Zlínského kraje tvoří základní komunikační síť,           která rovnoměrně pokrývá celé jeho území. Páteří této základní sítě je soustava nově vybudovaných směrově rozdělených čtyřpruhových komunikací vyšší kategorie ve tvaru velkého písmene „H“. Mezi komunikace vyšší kvality patří severojižně vedená rychlostní silnice R55 (Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Hodonín – Břeclav) a rychlostní silnice R/35 (Palačov – Valašské Meziříčí) společně se silničním tahem I/57 (Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov).

Rychlostní silnice R49 (Hulín - Fryšták – Slušovice – Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko) společně s pravobřežní přeložkou silnice I/49 (Otrokovice – Zlín – Zádveřice), označovanou dříve jako R69, vytvářejí západovýchodní propojovací příčku obou již výše zmíněných tahů vedenou centrální částí kraje. Úsek dálnice D1 prochází severozápadním okrajem Zlínského kraje a přímo na něj navazují rychlostní silnice R49 a R55.

Nadřazenou silniční síť kraje (silniční tahy mezinárodního a celostátního významu) dotváří významné modernizované mezinárodní silnice I/50 (Holubice – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Slovensko) a I/35 (Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm – Horní Bečva – Slovensko), které jsou orientovány ve směru západ – východ.

Síť silničních tahů mezinárodního a celostátního významu (dálnice, rychlostní silnice a navrhované silnice I. třídy) zajišťuje napojení všech měst a oblastí kraje s velkou koncentrací obyvatelstva na kvalitní komunikační síť a zároveň na dálniční síť České republiky a Evropy. Tyto tahy bezprostředně spojují Zlínský kraj s okolními regiony a státy (Slovensko – R49, I/50, I/35; Jihomoravský kraj – D1, R55, I/50; Olomoucký kraj – D1; Moravskoslezský kraj – R/35).

Hlavními komunikacemi v rámci silničních tahů krajského významu jsou severní tah silnic I/47 – II/432 – II/438 – II/150 (Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí) a jižní tah silnic II/495 – I/57 (Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Brumov-Bylnice – Valašské Klobouky – Horní Lideč).          Oba uvedené tahy přímo obsluhují další města Zlínského kraje a jsou logickým propojením nadřazených silničních tahů mezinárodního a celostátního významu (severní tah propojuje dálnici D1 a tah silnic R35 – I/57, jižní tah propojuje silnici I/50 a rychlostní silnici R49).

Otevřeným problémem zůstává vedení pravobřežní přeložky silnice I/49 v úseku Zlín – Zádveřice, napojení této komunikace na rychlostní silnici R49 v oblasti Zádveřic, včetně řešení propojení těchto silničních tahů v úseku Zlín – Fryšták. Zastupitelstvo města Zlína na svém jednání dne 4.9.2003 odmítlo vedení této komunikace (v dřívějších dokumentacích uváděna jako R69) podle studie proveditelnosti a účelnosti zpracované firmou Mott MacDonald a zadalo přepracování celé koncepce s ohledem na potřeby města. Motivy naznačené v návrhové části Generelu dopravy Zlínského kraje týkající se této komunikace proto vyžadují další studijní prověření.

2.8 Silniční tahy mezinárodního a celostátního významu

Mezi výhledové silniční tahy mezinárodního a celostátního významu procházející územím Zlínského kraje patří dálnice a navrhované silnice I. třídy dle zákona           č. 13/97 Sb. v platném znění:

· Navrhovaná dálnice D1 Vyškov – Kroměříž – Hulín – Přerov – Lipník nad Bečvou

· Navrhované silnice I. třídy - rychlostní

· Navrhovaná silnice I. třídy R49 Hulín – Fryšták – Slušovice – Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko

· Navrhovaná silnice I. třídy R55 Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Hodonín – Břeclav

· Navrhovaná silnice I. Třídy R 35 Palačov – Valašské Meziříčí

· Navrhované silnice I. třídy – ostatní

· Navrhovaná silnice I. třídy I/57 Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov

· Navrhovaná pravobřežní přeložka silnice I/49 (výhledově I/69) Otrokovice – Zlín – Zádveřice
· Navrhovaná silnice I. třídy I/35 Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm – Horní Bečva – Slovensko
· Navrhovaná silnice I. třídy I/50 Holubice – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Slovensko

Navrhovaná dálnice D1

Vyškov – Kroměříž – Hulín – Přerov – Lipník nad Bečvou
Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie D26,5/120 s mimoúrovňovými kříženími vedená v nové stopě s výhradně dopravní funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba dálnice v úseku Vyškov – Lipník nad Bečvou navazující na již dokončenou dálnici D1 Praha – Brno – Vyškov. Výstavba komunikace je rozdělena na následující stavební úseky: 
· (Kojetín) – Kroměříž západ

· Kroměříž západ – Kroměříž východ

· Kroměříž východ – (Říkovice)

V trase dálnice na území kraje jsou navržena 4 významná mimoúrovňová křížení:

· MÚK se stávající I/47 a II/367 u Kroměříže

· MÚK se stávající III/4327 s následným připojením přeložené II/432 (východní obchvat Kroměříže) a stávající I/47

· MÚK se stávající I/55 u Hulína

· MÚK s novými komunikacemi R49 a R55

Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Trasa dálnice procházející územím kraje je součástí transevropského multimodálního dopravního koridoru VI.B, páteřní sítě TINA (proces posouzení potřeb dopravní infrastruktury kandidátských zemí EU) společně s výhledovou trasou navazující dálnice D47 a projektu TEM (transevropská dálnice sever – jih, rovněž společně s D47).

Výstavba dálnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Dálnice umožní napojení Zlínského kraje na dálniční síť České republiky a Evropy. Po jejím zprovoznění dojde k výraznému snížení dopravní zátěže na silnicích I/47 v úseku Vyškov – Hulín a I/55 v úseku Hulín – Přerov.

Navrhovaná silnice I. třídy R 49

Hulín – Fryšták – Slušovice – Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko
Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie R24,5/120 s mimoúrovňovými kříženími vedená v nové stopě s rozhodující dopravní funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba kompletní rychlostní silnice navazující na dálnici D1 a pokračující jako R6 na slovenském území. Výstavba komunikace je rozdělena na následující stavební úseky: 

· Hulín – Fryšták

· Fryšták – Zádveřice

· Zádveřice – Pozděchov

· Pozděchov – Horní Lideč

· Horní Lideč – hranice ČR/SR

V trase silnice je navrženo 8 významných mimoúrovňových křížení:

MÚK s novými komunikacemi D1 a R55

MÚK s II/432 západně Holešova

MÚK s novým přivaděčem z Holešova (II/490)

MÚK s II/490 pod Fryštákem

MÚK se stávající I/49 u Zádveřic 

MÚK s novou I/57

MÚK se stávající I/57 ve Valašských Příkazech

Při výstavbě bude využita stopa stávající silnice I/49 v oblasti Zádveřic, čímž dojde ke změně tamního dopravního řešení. Obchvat Vizovic a úsek silnice mezi Pozděchovem a Lačnovem je řešen tunelem.  

Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Výstavba rychlostní silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002. Výstavba navazující rychlostní silnice R6 ve Slovenské republice je zařazena v Uzneseniu vlády Slovenskej republiky č.162/2001 k novému projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest. Výstavba komunikace v navržené trase je rovněž podporována Usnesením Zastupitelstva města Zlína č. 5/7Z/2003 ze dne 4.9.2003.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby:

Neexistuje kapacitní silniční tah ve směru západ – východ, jehož prostřednictvím by se realizovala tranzitní doprava, chybí kapacitní dopravní propojení České a Slovenské republiky v prostoru střední Moravy. P
ředpokládané výhledové intenzity dopravy na nové silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 6-18 tis. voz./den.   

Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Rychlostní silnice umožní propojení dálniční sítě České republiky a Slovenska a kvalitní spojení centrální části kraje se Slovenskem a  Valašskem. Po jejím zprovoznění dojde k částečnému snížení dopravní zátěže na silnicích I/49 a I/69 a k odlehčení silnicím s mezinárodním provozem I/50 (E50) a I/35(E442). Zprovoznění komunikace v návaznosti na navrhovaný silniční tah Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov umožní převedení mezinárodní trasy E442 směrem k hraničnímu přechodu Střelná – Lysá pod Makytou a současně zlepšení kvality životního prostředí v oblasti CHKO Beskydy.

Otevřené problémy a alternativy:

Územně plánovací dokumentace je v nesouladu s Programem rozvoje územního obvodu Zlínského kraje, který požaduje přípravu výstavby R49 v celé trase. Potřeba vzájemné provázanosti a koordinace postupů mezi českou a slovenskou stranou vyžaduje, aby celá komunikace byla veřejně prospěšnou stavbou. Z uvedeného důvodu je nutné převedení koridoru R49 v úseku Zádveřice – Bratřejov (Pozděchov) ze stávající směrné do závazné části územního plánu a zařazení této části stavby do veřejně prospěšných staveb (pořízení změny č. 4 územního plánu VÚC Zlínské aglomerace bylo schváleno usnesením Zastupitelstva Zlínského kraje č. 469/Z19/03 ze dne 17. září 2003).

Výhledové dopravní řešení v oblasti Zádveřic napojující R49 na stávající silniční síť, včetně spojení s výhledovou pravobřežní přeložkou silnice I/49, se při modelování dopravy ukázalo jako neefektivní, protože neumožňuje řešit rozpad intenzit           bez převedení významné části dopravy na stávající nevyhovující silniční síť procházející obytnou zástavbou (III/0495, III/0496). Doporučujeme upřesnit toto řešení a studijně prověřit možnost vybudování všesměrného mimoúrovňového křížení místo navrhovaného rozštěpového, které umožňuje rozpad, resp. sloučení intenzit pouze ze dvou směrů.

Navrhovaná silnice I. třídy R 55

Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Hodonín – Břeclav
Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie R24,5/120 s mimoúrovňovými kříženími vedená v nové stopě s rozhodující dopravní funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba kompletní rychlostní silnice navazující na dálnici D1. 

Výstavba komunikace je rozdělena na následující stavební úseky: 

Hulín – Skalka

Otrokovice obchvat – severovýchod (v současnosti ve stavbě)

Otrokovice obchvat – jihovýchod

Napajedla – Babice

Babice – Staré Město sever

Staré Město sever – Staré Město jih

Staré Město jih – (Moravský Písek)

V trase silnice na území kraje je navrženo 7 významných mimoúrovňových křížení:

· MÚK s novými komunikacemi D1 a R49

· MÚK s pravobřežní přeložkou silnice I/49 (výhledově I/69) v Otrokovicích s následným připojením na stávající I/55

· MÚK se stávající silnicí I/49 s následným připojením na I/55

· MÚK se stávající I/55 severně Napajedel

· MÚK se stávající I/55 jižně Napajedel 

· MÚK se severním připojením Uherského Hradiště

· MÚK s nově budovanou I/50 (jižní obchvat Uherského Hradiště)

Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Trasa rychlostní silnice je součástí doplňkové sítě TINA (proces posouzení potřeb dopravní infrastruktury kandidátských zemí EU). Výstavba silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na rychlostní silnici v roce 2030 se pohybují na úrovni cca 19 tis. voz./den. Stávající silnice I/55 vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (33%), vysoký podíl těžkých vozidel (30%) a vysokou závažnost dopravních nehod.
Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Rychlostní silnice umožní napojení západní části Zlínského kraje na dálniční síť. Po jejím zprovoznění dojde k výraznému zkvalitnění průjezdnosti územím ve směru sever – jih a ke zlepšení dopravní situace na stávající silnici I/55 a II/497 odvedením části zátěže.
Navrhovaná silnice I. Třídy R35


Palačov – Valašské Meziříčí 

(tvořena nově vybudovanými úseky silnic I/35)


Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie R24,5/120 v úseku Palačov – Lešná – Valašské Meziříčí s mimoúrovňovými kříženími vedená v nové stopě s rozhodující dopravní funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba kompletní silnice s napojením na rychlostní silnici R48 (na  severu) a  silnice I/35 a I/57 ve Valašském Meziříčí. Výstavba komunikace je rozdělena na následující stavební úseky: 

· (Palačov) – Lešná

· Lešná – Valašské Meziříčí

V trase silnice je na území kraje navrženo 1 významné mimoúrovňové křížení a to MÚK Lešná se stávající I/35 u Příluk.
Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Výstavba silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na nové silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 16 - 18 tis. voz./den na úseku Lešná – Valašské Meziříčí.

Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Silnice umožní napojení severovýchodní části Zlínského kraje na síť rychlostních silnic a dálnic. Dopravní zátěže na stávající silnici I/35 se výstavbou nové silnice výrazně sníží, část zátěže bude rovněž odvedena ze silnice I/58. Významným výsledným efektem je rovněž zlepšení kvality životního prostředí v oblasti Beskyd.
Navrhovaná silnice I. třídy



 Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov

(tvořena nově vybudovanými úseky silnice I/57)


Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie S22,5/100 s mimoúrovňovými kříženími vedená v nové stopě s rozhodující dopravní funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba kompletní silnice s napojením na rychlostní silnici R35 (na  severu) a na rychlostní silnici R49 (na jihu). Výstavba komunikace je rozdělena na následující stavební úseky: 

· Valašské Meziříčí – Podlesí

· Podlesí – Bystřička

· Bystřička – Semetín

· Semetín – Vsetín (rozšíření stávajícího polovičního profilu; součást západního obchvatu Vsetína)

· Vsetín – Valašská Polanka

· Valašská Polanka – R49

V trase silnice na území kraje je navrženo 8 významných mimoúrovňových křížení:

· MÚK DEZA - s novou komunikací I/35 (severovýchodní obchvat Valašského Meziříčí)

· MÚK Poličná - s II/150 ve Valašském Meziříčí

· MÚK Ratiboř -s II/437 u Jablůnky

· MÚK Rokytnice - s I/69 a III/05735 ve Vsetíně 

· MÚK Ohrada - s III/05737 jižně Vsetína

· MÚK Ústí - s II/487

· MÚK Valašská Polanka - se stávající I/57 jižně od Valašské Polanky

· MÚK Pozděchov - s novou komunikací R49

Při výstavbě bude využit již vybudovaný západní obchvat Vsetína v polovičním profilu silnice. Krátký úsek přivaděče k silnici R49 je veden tunelem.

Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Výstavba silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na nové silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 9-13 tis. voz./den. 
· v úseku Valašské Meziříčí – Vsetín
12 – 13 tis. voz./den

· v úseku Vsetín – Pozděchov

9 – 11 tis. voz./den

Stávající silnice I/57 vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (47%), vysoký podíl těžkých vozidel (21%) a vysokou dopravní nehodovost.
Záměrem Zlínského kraje je převedení trasy mezinárodního tahu E442 ze silnice I/35 (vedené přes CHKO Beskydy) do trasy nově budované silnice I/57 s následným pokračováním po rychlostní silnici R49 na Slovensko. Tento záměr je v souladu s celkovou koncepcí vedení tras mezinárodního a celostátního významu ve směru od hranic se Slovenskou republikou (napojení na rychlostní silnici R6 vedenou     přes Púchov od dálnice D1 v povážském koridoru) a potvrzuje zájem kraje             na ochraně životního prostředí v oblasti Beskyd. Jedná se zejména o omezení průjezdné nákladní dopravy (nad 7 tun) na stávající silnici I/35 v úseku Rožnov pod Radhoštěm – Slovensko (z důvodů prostorových i z důvodů střetů s životním prostředím bylo již dříve odmítnuto vybudování kvalitní rychlostní čtyřpruhové komunikace v trase původní silnice I/35).

Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Silnice umožní napojení východní části Zlínského kraje na síť rychlostních silnic a dálnic. Po jejím zprovoznění dojde k výraznému zkvalitnění průjezdnosti územím ve směru sever – jih, zvýšení kapacity v úseku Valašské Meziříčí – Vsetín a ke zlepšení spojení Valašska se Zlínem (navazující R49).
Dopravní zátěže na stávajících silnicích I/57, I/35, I/69 se výstavbou nové silnice výrazně sníží, část zátěže bude rovněž odvedena ze silnice I/58. Významným výsledným efektem je rovněž zlepšení kvality životního prostředí v oblasti Beskyd.
Otevřené problémy a alternativy:

Alternativně lze sledovat zařazení silnice do sítě rychlostních silnic, v tomto případě by bylo nutné dlouhodobě sledovat zařazení celé stávající silnice I/57 do silničních tahů krajského významu (součást základní komunikační sítě kraje) z důvodu omezeného přístupu vozidel na rychlostní silnice.

Navrhovaná silnice I. třídy

Otrokovice – Zlín – ZáDVEŘICE

(pravobřežní přeložka silnice I/49 - výhledově I/69)
Pro výhledové období doporučujeme postupně usilovat o realizaci a brzké zprovoznění této stavby označované v dřívějších dokumentacích jako R69. Je nutné, aby budoucí komunikace splňovala dva základní parametry:

1. na území Zlínského kraje by měla plnit funkci významného tahu mezinárodního a celostátního významu umožňující napojení města Zlína na síť rychlostních komunikací a výhledovou dálniční síť ČR. Významným prvkem je rovněž vzájemné propojení měst Otrokovic, Zlína a Vizovic komfortní komunikací vyšší kategorie s minimem rychlostních a kvalitativních omezení. Potřebnost nové komunikace v tzv. Podřevnickém koridoru je již dnes dána dlouhodobými kapacitními problémy stávající silnice I/49 zejména v úseku Otrokovice – Zlín, přičemž lze předpokládat, že dostavbou stávající silnice I/49 nebude možné výhledové objemy dopravy kapacitně pokrýt (na základě modelového výpočtu výhledových intenzit dopravy předpokládáme realizaci vazeb převážně od jihozápadu).

2. na území města Zlína by měla v nejvyšší možné míře vyhovovat potřebám města a pomoci tak přetěžovanému páteřnímu tahu silnice I/49. Funkční úroveň nové komunikace musí odpovídat rozsahu obsluhovaného území, očekávaným výhledovým vazbám a předpokládaným výhledovým intenzitám dopravy. Trasa nové komunikace by však měla řešit obsluhu území ve vyšší kvalitě než stávající silnice I/49, přičemž způsob a interval napojení na území by měl odpovídat jak potřebám řešení dopravních vazeb, tak územním potřebám. Počet křižovatek a délky mezikřižovatkových úseků však nesmějí znehodnotit funkci této komunikace, jejíž charakter by měl být, s ohledem     na řešení regionálních (vazba Otrokovice – Zlín – Vizovice) i nadregionálních vztahů (propojení rychlostních komunikací R55 a R49, napojení na dálniční síť), více dopravní než obslužný.

Parametry nové komunikace v tzv. Podřevnickém koridoru je nutno stanovit na základě precizního vymezení její funkce s ohledem na výhledové urbanistické a demografické uspořádání území a odhadované intenzity dopravy, které je nutno stanovit jako průmět výhledových mezioblastních vazeb Zlínského kraje do předpokládaného dopravního uspořádání komunikační sítě. V této souvislosti je však nutný soulad města Zlína a Zlínského kraje v názoru na novou komunikaci v tzv. Podřevnickém koridoru a na její funkci v území. 

Popis cílového stavu:

Směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace kategorie MS 21,5/70 – MS 25/80        s mimoúrovňovými i úrovňovými kříženími vedená v nové stopě se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí.

Charakteristika navrhované stavby:

Nová výstavba silnice na pravém břehu řeky Dřevnice propojující silnice R55 a R49. V současné době je v trase silnice navržena řada mimoúrovňových křížení řešících napojení jednotlivých částí Zlína na komunikaci, přičemž úsek procházející městem je řešen dvěma tunely.

Širší souvislosti a závazky výstavby komunikace:

Výstavba rychlostní silnice je zařazena v dokumentu Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy v roce 2030 se mohou pohybovat okolo 20-21 tis. voz./den, ve vnější a tranzitní dopravě s převažujícími vazbami od jihozápadu. Výsledky modelového zatěžování silniční sítě města Zlína výhledovými objemy dopravy roku 2010 prokázaly již v roce 1996 potřebnost realizace druhého napojení města souběžnou komunikací vedenou od Otrokovic podél pravého břehu řeky Dřevnice. Stávající silnice I/49 vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (42%), vysoký podíl těžkých vozidel (20%) a velmi vysokou dopravní nehodovost.

Rozhodující přínosy a efekty komunikace:

Nová silnice umožní přímé napojení Zlína na R 55 a R49. Po jejím zprovoznění dojde k výraznému snížení dopravní zátěže na stávající silnici I/49 v úseku Otrokovice – Zlín a k výraznému zlepšení dopravní situace v krajském městě Zlíně.

Otevřené problémy a alternativy:

Zástupci města Zlína na jednání zastupitelstva dne 4.9.2003 odmítli vedení navrhované silnice v parametrech rychlostní komunikace podle STÚP zpracované firmou Mott MacDonald. Usnesením Zastupitelstva města Zlína č. 5/7Z/2003 rozhodlo Město Zlín o přepracování koncepce řešení vedení nové silnice I/49 podél pravého břehu řeky Dřevnice. Doporučujeme vyvolat jednání se zástupci ŘSaD ČR a Města Zlína pro kvalitní a zodpovědné definování funkční úrovně budoucí „pravobřežní“ komunikace (jak s ohledem na rozsah řešeného území z hlediska počtu obyvatel, tak rovněž s ohledem na analýzu vztahů zjištěných v roce 2001, včetně predikce těchto vztahů k výhledovému období na základě očekávaných demografických změn a při zohlednění rozvojových ploch v území). V grafické části je zakreslena trasa dle platného Územního plánu velkého územního celku Zlínské aglomerace s doplněním koridoru pro studijní prověření území k upřesnění polohy této komunikace. Dle současných dostupných podkladů se předpokládá připojení komunikace na stávající silnici I/49 v oblasti Zálešné, přičemž v dalším úseku (Zlín -  Zádveřice) bude trasování komunikace podrobeno studijnímu prověření.

Navrhovaná silnice I. třídy

Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm – Horní Bečva – Slovensko

(tvořena stávající silnicí I/35 a částečně její přeložkou)
Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S11,5/80 vedená částečně v nové stopě  se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření:

Výstavba severovýchodního obchvatu Valašského Meziříčí a úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm v nové stopě v kategorii S11,5/80, přestavba křižovatek se silnicemi III/01876 (Zašová) a III/01877 (Zubří), výstavba obchvatu Dolní Bečvy v kategorii S11,5/80 a instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi v úseku Rožnov pod Radhoštěm – státní hranice.

Po dostavbě základní komunikační sítě doporučujeme prověřit možnost omezení průjezdné nákladní dopravy (nad 7 tun) v úseku Rožnov pod Radhoštěm – Slovensko a odklonění mezinárodní trasy E442 z Rožnova pod Radhoštěm na novou čtyřpruhovou komunikaci I/57 a rychlostní silnici R49 směrem do Slovenské republiky.

Širší souvislosti a závazky:

Trasa silnice je součástí Evropské dohody o hlavních silnicích s mezinárodním provozem AGR (tah E442). Silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb a opatření:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 jsou max. 17 tis. voz./den. Stávající silnice I/35 vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (37%) a vysoký podíl těžkých vozidel (24%). Významným hlediskem pro omezení těžké dopravy a odklonění mezinárodní trasy E442 z Rožnova pod Radhoštěm na novou čtyřpruhovou komunikaci I/57 a rychlostní silnici R49 směrem do Slovenské republiky je zájem Zlínského kraje na ochraně životního prostředí při průchodu silnice CHKO Beskydy.
Rozhodující přínosy a efekty:

Realizací uvedených staveb dojde ke zvýšení kapacity v úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm, odstranění kritických míst v Zašové a Zubří a ke zvýšení kvality a plynulosti dopravy na celém tahu. Navrhované ochranné dělící ostrůvky zvýší bezpečnost pěší dopravy. Omezující a organizační opatření umožní snížit celkové emisní zatížení CHKO Beskydy.

Navrhovaná silnice I. třídy I/50

Holubice - Uherské Hradiště - Uherský Brod – Slovensko

(tvořena stávající silnicí I/50)
Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S11,5/70 - S11,5/100 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.
Charakteristika navrhovaných staveb:

Silniční komunikace I/50 prochází bezprostředně před vstupem do SR CHKO Bílé Karpaty. Z důvodu ochrany území CHKO se nepočítá s rozšířením této komunikace na čtyřpruhovou. Dostavba jižního obchvatu Uherského Hradiště, úseku Vésky – Veletiny a stoupacích pruhů v oblasti Chřibů. Výstavba obchvatu Bánova a přeložky Starý Hrozenkov v kategorii S 11,5, homogenizace ostatních úseků silnice na kategorii S11,5 a odstranění kritických míst (přestavba křižovatky se silnicemi II/432 a II/433).
Širší souvislosti a závazky výstavby:

Trasa silnice je součástí Evropské dohody o hlavních silnicích s mezinárodním provozem AGR (tah E50). Silnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č.145/2001 a Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Výstavba navazující rychlostní silnice R2 ve Slovenské republice je zařazena v Uzneseniu vlády Slovenskej republiky č.162/2001 k novému projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 6-18 tis. voz./den. Stávající silnice I/50 vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (37%), vysoký podíl těžkých vozidel (26%) a velmi vysokou nehodovost.
Rozhodující přínosy a efekty:

Realizací uvedených staveb dojde ke zvýšení kapacity v úseku Uherské Hradiště – Uherský Brod, výraznému odlehčení stávající silnice na průtahu Uherským Hradištěm a ke 
zvýšení kvality a plynulosti dopravy na celém tahu. Po dokončení homogenizace a napojení na rychlostní silnici R2 na hranicích se Slovenskou republikou bude silnice I/50 plnit funkci mezinárodního tahu E50.

2.9 Silniční tahy krajského významu

Na území Zlínského kraje jsou navrhovány následující výhledové silniční tahy krajského významu (všechny jsou navrženy k zařazení do kategorie silnic II. třídy):

· Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí
· Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Brumov-Bylnice – Valašské Klobouky – Horní Lideč

· Otrokovice – Zlín – Zádveřice – Vizovice – Liptál – Vsetín

· Rožnov pod Radhoštěm – Frenštát pod Radhoštěm – Příbor – Ostrava 

· Ústí u Vsetína – Velké Karlovice – Slovensko

· Brumov-Bylnice – Slovensko
· Kunovice – Hluk – Strání – Slovensko

· Staré Město – Uherské Hradiště – Kunovice – Ostrožská Nová Ves – Uherský Ostroh – Veselí nad Moravou

· Kroměříž – Zdounky – Koryčany – Kyjov – Hodonín

· Hulín – Tlumačov – Otrokovice – Napajedla  
· Holešov – Fryšták – Zlín

· Zlín – Bohuslavice u Zlína – Biskupice – Uherský Brod – Dolní Němčí

· Uherské Hradiště – Bílovice – Bohuslavice u Zlína

· Zádveřice – Pozlovice – Slavičín
· Valašská Polanka – Horní Lideč

· Bystřice pod Hostýnem – Teplice nad Bečvou

· Prostějov – Přerov – Bystřice pod Hostýnem – Jablůnka  

· Prostřední Bečva – Hutisko-Solanec – Velké Karlovice

· Nový Jičín – Valašské Meziříčí

· Hranice na Moravě – Valašské Meziříčí  

· Vyškov – Nezamyslice – Kroměříž

· Přerov – Říkovice – Břest – Hulín

· Biskupce – Luhačovice (obchvat) - Petrůvka

Navrhovaná silnice II. třídy 

Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské MEZIŘíčí

(tvořena stávajícími silnicemi I/47, II/432, II/438 a přeložkou II/150) 

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/80 - S11,5/80               se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Rozšíření silnice v úseku Hulín - Bystřice pod Hostýnem na kategorii S11,5/80, výstavba nového průtahu Holešova a obchvatu Bystřice pod Hostýnem a výstavba úseku Bystřice pod Hostýnem - Valašské Meziříčí v nové stopě v kategorii S9,5/80. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazeni staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 4-13 tis. voz./den. Stávající tah silnic vykazuje vysoký podíl průjezdních úseků (41%) a velké množství závad v šířkovém uspořádání a směrovém vedení trasy. Podíl těžkých vozidel zde činí 17%. 

Rozhodující přínosy a efekty výstavby: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zvýšení plynulosti a kvality dopravy v celé délce tahu a k vytvoření nabídky kvalitního severního propojení.

Navrhovaná silnice II. třídy 

Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Brumov-Bylnice – Valašské KLOBOUKY – HORNí LIDEč   
(tvořena stávajícími silnicemi II/495, I/57) 

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Výstavba přeložek a obchvatů obcí Šumice, Záhorovice, Bojkovice, Pitín, Slavičín-Hrádek, Jestřabí, Štítná nad Vláří-Popov a Valašské Klobouky v kategorii S9,5/70 a rozšíření ostatních úseků tahu na kategorii S9,5/70. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 6-7 tis. voz./den. Stávající tah silnic vykazuje velké množství závad v šířkovém uspořádání a směrovém vedení trasy. 

Rozhodující přínosy a efekty výstavby: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zvýšení plynulosti a kvality dopravy v celé délce tahu, k vytvoření nabídky kvalitního propojení měst jihovýchodní části kraje a k převedení tranzitní dopravy z oblasti Luhačovic (navrhovaný záměr omezení průjezdu lázeňským městem). 

Otevřené problémy a alternativy: 

U obchvatů obcí Šumice a Záhorovice doporučujeme alternativně sledovat úpravy tahu ve stávající trase.
Pro úsek Uherský Brod – Slavičín alternativně sledovat trasu Uherský Brod – Biskupce – Luhačovice (obchvat) – Petrůvka – Slavičín; doporučujeme detailně studijně prověřit.

Navrhovaná silnice II. třídy 

OTROKOVICE – ZLÍN – ZÁDVEŘICE – VIZOVICE – LIPTáL – VSETíN 

 (tvořena stávajícími silnicemi I/49, I/69 a částečně III/0495 a III/0496) 

Popis cílového stavu: 

Čtyřpruhová komunikace kategorie MS 20/80 v úseku Otrokovice - Zlín, Obeciny, dvoupruhová komunikace kategorie S11,5/80 v úseku Zlín, Obeciny - Vizovice, dvoupruhová komunikace kategorie S9,5/70 v úseku Vizovice – Vsetín. 

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Rozšíření silnice I/49 v úseku Otrokovice - Malenovice na kategorii MS 20/80, homogenizace silnice I/69 v úseku Vizovice – Vsetín na kategorii S9,5/70, instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi v úseku Otrokovice - Zlín – Vizovice a realizace stoupacích pruhů v oblasti Syrákova.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na stávající silnici I/49 v roce 2030 se pohybují v úseku Otrokovice - Zlín kolem 20-21 tis. voz./den, v úseku Zlín – Vizovice kolem 10-11 tis. voz./den a v úseku Vizovice – Vsetín kolem 2-4 tis. voz./den. Stávající silnice I/69 v úseku Vizovice – Vsetín však vykazuje velké množství závad v šířkovém uspořádání a směrovém vedení trasy (zejména pro nákladní dopravu). 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zvýšení plynulosti a kvality dopravy na celém tahu a k výraznému zkapacitnění úseku Otrokovice – Malenovice. Navrhované obchvaty na silnici I/69 a ochranné dělící ostrůvky na silnici I/49 zvýší bezpečnost pěší dopravy.
Otevřené problémy a alternativy: 

Výhledové intenzity dopravy roku 2030 v úseku Vizovice – Vsetín nejsou jediným argumentem (řešení technické, estetické) pro rozšíření silnice I/69 na kategorii S9,5/70. Výstavbu obchvatů Vizovic a Lutoniny v kategorii S9,5/70 a vybudování stoupacích pruhů v oblasti Syrákova doporučujeme sledovat pouze s ohledem na případné zpomalení postupu realizace výhledové silniční sítě. Po dostavbě navrhované silnice R49 a navazující nové silnice I/57 lze předpokládat převedení převážné části dopravního zatížení do těchto tahů při současném omezení průjezdné nákladní dopravy (nad 7 tun) na stávající silnici I/69.

Otevřeným problémem zůstává způsob spojení a křížení řešeného silničního tahu I/49 – I/69 s navrhovanou rychlostní komunikaci R49 a s plánovanou pravobřežní přeložkou silnice I/49 v oblasti Zádveřic. Navržené řešení počítá v uvedeném prostoru s částečným využíváním stávající silniční sítě (III/0495, III/0496). Při modelování dopravy se toto řešení ukázalo jako neefektivní, protože neumožňuje řešit rozpad intenzit bez převedení významné části dopravy na tuto nevyhovující silniční síť procházející obytnou zástavbou. Doporučujeme upřesnit toto řešení a studijně prověřit možnost vybudování všesměrného mimoúrovňového křížení rozvinutím, případně změnou koncepce řešení navrhované rozštěpové křižovatky silnic R49 – pravobřežní přeložka I/49. 

Navrhovaná silnice II. třídy 

Rožnov pod radhoštěm – frenštát pod radhoštěm – příbor – OSTRAVA  

(tvořena stávající silnicí I/58) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Vybudování stoupacích pruhů pro pomalá vozidla a instalace ochranných dělících ostrůvků pro vyšší bezpečnost pěší dopravy. 

Významné dopravně inženýrské důvody: 

Silnice vykazuje vysokou závažnost dopravních nehod. Výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 byly spočítány kolem 7 tis. voz./den (předpokládá se, že do roku 2030 budou na území Moravskoslezského kraje realizovány významné dopravní stavby umožňující převedení velké části dopravního zatížení na silniční tah Valašské Meziříčí – Palačov s napojením na R48 ve směru na sever a severovýchod, resp. na D47 ve směru na západ). 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb a opatření dojde ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti dopravy. 

Navrhovaná silnice II. třídy 

ÚSTí U VSETíNA – VELKÉ KARLOVICE – SLOVENSKO
(tvořena stávající silnicí II/487)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 - S9,5/70 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Homogenizace úseku Ústí u Vsetína - Velké Karlovice na kategorii S9,5/70, výstavba přeložek Janová, Huslenky a Velké Karlovice, instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi a omezení průjezdné nákladní dopravy na Slovensko. 

Významné dopravně inženýrské důvody: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se v úseku Ústí u Vsetína - Velké Karlovice jsou max. 5-6 tis. voz./den, v úseku Velké Karlovice - hranice ČR/SR 1 tis. voz./den. Silnice vykazuje vysokou závažnost dopravních nehod. Významným hlediskem pro omezení průjezdné nákladní dopravy je ochrana přírody v CHKO Beskydy. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb a opatřeni dojde ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti dopravy. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Alternativně lze sledovat výstavbu obchvatu Nového Hrozenkova. 

Navrhovaná silnice II. třídy 

BRUMOV-BYLNICE – SLOVENSKO  

(tvořena stávající silnicí I/57)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Výstavba obchvatu Brumova-Bylnice v kategorii S9,5/70, přeložky silnice mezi Brumovem-Bylnicí a státní hranicí v kategorii S9,5/70 a rozšíření ostatních úseků na kategorii S9,5/70. Omezení průjezdné nákladní dopravy na Slovensko.
Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují kolem 2 tis. voz./den. Silnice vykazuje nevyhovující směrové a šířkové parametry. Významným hlediskem pro omezení průjezdné nákladní dopravy je ochrana přírody v CHKO Bílé Karpaty.
Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zlepšeni dopravního spojení jižního Valašska se Slovenskem. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Alternativně lze sledovat homogenizaci nedostatečného šířkového uspořádání komunikace (6,5 m – 6,9 m) na kategorii S7,5/60 ve stávající stopě, a to s ohledem na případné urychlení postupu výstavby R49 a realizace jižního propojení (tah II/495 – I/57). Pokud se i po zprovoznění těchto staveb prokáže opodstatněnost dostavby navržených přeložek, pak bude nutno celou trasu homogenizovat na kategorii S9,5/70.

Navrhovaná silnice II. třídy

KUNOVICE – HLUK – STRÁNí – SLOVENSKO  

(tvořena stávajícími silnicemi II/498, I/54) 

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 s obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření:

Výstavba obchvatu Hluku a Kunovic v kategorii S9,5/70, rozšíření tahu na kategorii S9,5/70 a instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi. Omezení průjezdné nákladní dopravy na Slovensko. 

Významné dopravně inženýrské důvody:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 2-9 tis. voz./den. Významným hlediskem pro omezení průjezdné nákladní dopravy je ochrana přírody v CHKO Bílé Karpaty.
Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zlepšení dopravní situace na průtahu městem Hluk, ke zvýšení bezpečnosti pěší dopravy a k celkovému zkvalitnění tahu. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Alternativně lze sledovat výstavbu obchvatu obce Dolní Němčí s ohledem na předpokládanou intenzitu dopravy cca 5 tis. voz./den. Obchvat obce Strání doporučujeme nadále nesledovat s ohledem na předpokládanou intenzitu průjezdné dopravy cca 3 tis. voz./den a ochranu území CHKO Bílé Karpaty.
Navrhovaná silnice II. třídy 

Staré Město – UHERSKÉ HRADiŠTĚ – Kunovice – Ostrožská Nová Ves – UHERSKÝ OSTROH – VESElí NAD MORAVOU

(tvořena stávající silnicí I/55)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/80 - S11,5/80               se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Výstavba severního připojení na R 55 severně Uherského Hradiště v kategorii S 11,5/80, výstavba obchvatu Uherského Ostrohu v kategorii S9,5/80 a výstavba nového připojení na novou I/50 (obchvat Kunovic). 

V návaznosti na ÚPN Uherské Hradiště - Staré Město - Kunovice doporučujeme sledovat variantu výstavby obchvatu Ostrožské Nové Vsi. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 7-11 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zlepšení dopravní situace na průtahu Kunovicemi, Uherským Ostrohem a Ostrožskou Novou Vsí. 

Navrhovaná silnice II. třídy 

KROMĚŘíž – ZDOUNKy – KORyČANy – KyJoV – HODONíN

(tvořena stávajícími silnicemi II/367, II/432)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 - S9,5/70 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Rozšíření silnice v úseku Kroměříž - Zdounky na kategorii S9,5/70 a odstraňování kritických míst v celém tahu. Výstavba východního obchvatu Kroměříže.

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 2-7 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb dojde ke zkvalitnění obsluhy území a ke zlepšení dopravní situace v Kroměříži. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Obchvaty obcí Roštín, Cetechovice, Koryčany a Jestřabice nedoporučujeme nadále sledovat s ohledem na předpokládané intenzity 3-5 tis. voz./den s převažujícím charakterem regionální dopravy. 

Navrhovaná silnice II. třídy 

HULíN – TLUMAČOV – oTROKOVICE – NAPAJEDLA  

(tvořena stávající silnicí I/55)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/80 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Homogenizace úseku Hulín - Tlumačov na kategorii S9,5/80 a instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi. 

Významné dopravně inženýrské důvody: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 4-6 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedené stavby dojde ke zkvalitnění dopravní obsluhy území a navrhované ochranné dělící ostrůvky zvýší bezpečnost pěší dopravy.
Navrhovaná silnice II. třídy 

HoLEŠOV – FRyŠTÁK - Zlín

(tvořena stávající silnicí II/490)

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 v úseku Holešov - R49, čtyřpruhová komunikace kategorie MS20/80 v úseku R49 – Zlín.

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Rozšíření stávající silnice v úseku Holešov – R49 na kategorii S9,5/70 s napojením na průtah Holešovem a instalace ochranných dělících ostrůvků na průtazích obcemi (alternativně lze sledovat krátký východní obchvat Holešova dle VÚC jako součást napojení na R49).

Výstavba nové čtyřpruhové komunikace v úseku R49 – Zlín kategorie MS20/80.
Významné dopravně inženýrské důvody:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silničním tahu v roce 2030 jsou          v úseku Holešov – R49 maximálně 7 tis. voz./den. V úseku R49 – Zlín se odhadují výhledové intenzity kolem 18 tis. voz./den (silniční tah rovněž jako přivaděč k R49).

Silnice vykazuje vysokou závažnost dopravních nehod.

Rozhodující přínosy a efekty:

Realizací uvedené stavby dojde ke zkvalitnění spojení Holešova a Bystřice pod Hostýnem se Zlínem. Navrhované ochranné dělící ostrůvky zvýší bezpečnost pěší dopravy. Výstavba nového čtyřpruhového úseku R49 – Zlín umožní napojení Zlína na síť rychlostních komunikací (D1, R49).
Otevřené problémy a alternativy:

V případě, že by došlo k přesměrování navrhované silnice R49 do trasy Hulín - Fryšták - Zlín - Vizovice - Pozděchov - Horní Lideč – Slovensko bylo by možné realizovat výstavbu nové čtyřpruhové komunikace v úseku R49 – Zlín jako silnici I. třídy. Návrh přesměrování komunikace R49 do trasy přes Zlín byl však usnesením zastupitelstva města Zlína č. 5/7Z/2003 odmítnut. V úseku R49 – Zlín je v grafické části zakreslen koridor pro čtyřpruhovou komunikaci I. třídy vyžadující další studijní prověření.

Navrhovaná silnice II. třídy

ZLíN – BOHUSLAVICE u ZlínA – BISKUPICE – UHERSKý BROD – DOLNí Němčí

(tvořena stávajícími silnicemi II/497, III/4972, II/490)

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření:

Rozšíření a homogenizace tahu silnic na kategorii S9,5/70, stabilizace obchvatu Biskupic a Uherského Brodu (vyžadují studijní prověření) a vyloučení průjezdné dopravy přes Luhačovice. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 6-11 tis. voz./den.

Rozhodující přínosy a efekty:

Realizací uvedených staveb dojde ke zkvalitnění spojení Uherského Brodu a lázeňského města Luhačovic s krajským městem Zlínem, což je podmínkou vyloučení průjezdné dopravy vedené přes Luhačovice. 

Otevřené problémy a alternativy:

Stabilizace trasy obchvatu Uherského Brodu vyžaduje studijní prověření. S ohledem na ochranu lázeňského charakteru města Luhačovice je možné v souvislosti s rychlostí postupu dostavby základní komunikační sítě Zlínského kraje variantně sledovat realizaci alternativního vedení silnice II/492 obchvatem města Luhačovice.
Navrhovaná silnice II. třídy

UHERSKé HRADiště – BíLOVICE - BOHUSLAVICE U ZlíNA

(tvořena stávající silnicí II/497)

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 s obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby:

Rozšíření silnice v úseku Bílovice - Bohuslavice u Zlína na kategorii S9,5/70, změna trasy II/497 v severní oblasti Uherského Hradiště v souvislosti s protipovodňovými opatřeními (vedení v trase poldru s napojením na stávající I/55 u Starého Města) s napojením na MÚK s R55.
Významné dopravně inženýrské důvody:

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 4-6 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedené stavby dojde ke zkvalitnění dopravní obsluhy území a převedení průjezdné dopravy Uherského Hradiště do obchvatové trasy.
Navrhovaná silnice II. třídy 

ZÁDVEŘICE – POZLOVICE – SLAVičíN

(tvořena stávajícími silnicemi II/492, II/493) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 - S7,5/70 s obslužnou funkcí v území.

Charakteristika stavby:

Homogenizace úseku silnice II/495 na kategorii S7,5/70. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 2-4 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty: 

Homogenizace silnice zlepší kvalitu obsluhy jihovýchodní části kraje. 

Otevřené problémy a alternativy: 

S ohledem na celkovou koncepci výhledové silniční sítě a očekávané intenzity dopravy nedoporučujeme nadále sledovat obchvat na k.ú. Pozlovice. Alternativní vedení silnice II/492 obchvatem města Luhačovice a v úseku Luhačovice – Petrůvka doporučujeme sledovat pouze s ohledem na rychlost postupu dostavby základní komunikační sítě a s ohledem na ochranu lázeňského charakteru města Luhačovice.
Navrhovaná silnice II. třídy 

VALAŠSKÁ POLANKA – HORNí LIDEČ

(tvořena stávající silnicí I/57) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Homogenizace silnice na kategorii S9,5/70 a výstavba přeložek Lužná, Lidečko a Horní Lideč. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení staveb: 

Navrhované úpravy vycházejí z předpokladu, že výstavba nové silnice I/57 v úseku Vsetín – Valašská Polanka – Pozděchov a navazující navrhované rychlostní komunikace R49 v úseku Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko bude probíhat až v závěrečné fázi dostavby výhledové silniční sítě kraje. Podíl průjezdné dopravy na stávající silnici I/57 dosahuje v současné době až 65%. 

Rozhodující přínosy a efekty komunikace: 

Realizací uvedených staveb může dojít ke zlepšení dopravní situace na průtazích obcemi a ke zvýšení bezpečnosti pěší dopravy. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Výhledové intenzity dopravy roku 2030 (max. 2 tis. voz./den) nejsou dostatečným argumentem pro rozšíření silnice na kategorii S9,5/70. Výstavbu obchvatů a homogenizaci tahu doporučujeme sledovat pouze s ohledem na případné zpomalení postupu realizace výhledové silniční sítě. Po dostavbě navrhované silnice R49 a navazující nové silnice I/57 lze předpokládat převedení převážné části průjezdné dopravy do těchto tahů. Z tohoto pohledu nemá realizace dílčích přeložek stávající trasy silnice I/57 dopravní opodstatnění.

Navrhovaná silnice II. třídy 

BYSTŘICE POD HOSTÝNEM – TEPLICE NAD BEČVOU 

(tvořena stávající silnicí II/438) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Nejsou navrhovány žádné významné stavební úpravy.

Navrhovaná silnice II. třídy 

PROSTĚJOV – PŘEROV – BYSTŘiCE POD HOSTÝNEM – JABLůNka  

(tvořena stávajícími silnicemi II/150, II/437) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření: 

Homogenizace silnice II/437 na kategorii S7,5/60, odstraňování kritických míst a omezení průjezdné nákladní dopravy na silnici II/437. 

Významné dopravně inženýrské důvody: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 jsou max. 3 až 4 tis. voz./den. Silnice II/437 je nevhodná pro průjezdnou nákladní dopravu s ohledem na její směrové a výškové poměry a na vysoký podíl průjezdních úseků   (v okrese Vsetín až 63%).

Rozhodující přínosy a efekty: 

Realizací uvedených staveb a opatření dojde ke zkvalitnění dopravní obsluhy oblasti a zvýšení bezpečnosti chodců na průtazích obcí.

Navrhovaná silnice II. třídy 

PROSTŘEDNí BEČVA – HUTiSKO-SOLANEC – VELKÉ KARLOVice

(tvořena stávající silnicí II/481) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S7,5/60 s obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhovaných staveb: 

Nejsou navrhovány žádné významné stavební úpravy. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení komunikace: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují v rozmezí 2-3 tis. voz./den. 

Rozhodující přínosy a efekty komunikace: 

Silnice je významnou silniční spojkou v území. 

Otevřené problémy a alternativy: 

Alternativně lze sledovat výstavbu jihovýchodního obchvatu obce Hutisko-Solanec.

Navrhovaná silnice II. třídy 

NOVÝ JičíN – VALAŠSKÉ MEZIŘÍčí 

(tvořena stávající silnicí I/57) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika navrhované stavby: 

Rozšíření silnice na kategorii S9,5/70. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují kolem 4 tis. voz./den (současné zatížení se pohybuje kolem 4,5 tis. voz./den, předpokládá se však, že do roku 2030 budou na území Moravskoslezského kraje realizovány významné dopravní stavby umožňující převedení velké části dopravního zatížení na silniční tah Valašské Meziříčí – Palačov s napojením na R48 ve směru na sever a severovýchod, resp. na D47 ve směru na západ).

Navrhovaná silnice II. třídy 

HRANICE na MORAVĚ – VALAŠSKÉ MEZIŘíčí 

(tvořena stávající silnicí I/35) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/80 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhované stavby: 

Na území Zlínského kraje nejsou nutné významné stavební úpravy (viz. výstavba silničních tahů  R35 Palačov – Valašské Meziříčí a I/57  Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov).

Navrhovaná silnice II. třídy 

Vyškov – Nezamyslice – KROMĚŘÍŽ

(tvořena stávající silnicí I/47)

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová komunikace kategorie S11,5/70 – S7,5/60 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území

Charakteristika stavby:

Homogenizace tahu v úseku Postoupky – Bezměrov – hranice kraje na kategorii S9,5/80

Významné dopravně inženýrské důvody: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují kolem 3 tis. voz./den.

Silniční tah vede souběžně s dálnicí D1, funguje jako doprovodná komunikace. Navrhovaná rekonstrukce zlepšuje kvalitu dopravní obsluhy území.

Navrhovaná silnice II. třídy

PŘEROV – Říkovice – Břest – HULíN  

(tvořena stávající silnicí I/55) 

Popis cílového stavu: 

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/80 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území. 

Charakteristika stavby: 

Homogenizace silnice na kategorii S9,5/80. 

Významné dopravně inženýrské důvody pro zařazení stavby: 

Předpokládané výhledové intenzity dopravy na silnici v roce 2030 se pohybují kolem 2 tis. voz./den. Silnice vede souběžně s dálnicí D1 (komunikace s omezeným přístupem vozidel).
Navrhovaná silnice II. třídy

Biskupice – Luhačovice (obchvat) - Petrůvka  

(tvořena stávající silnicí II/492 a nově navrhovaným jižním obchvatem Luhačovic) 

Popis cílového stavu:

Dvoupruhová homogenizovaná komunikace kategorie S9,5/70 se smíšenou dopravně - obslužnou funkcí v území.

Charakteristika navrhovaných staveb a dopravních opatření:

Stabilizace obchvatu Luhačovic (vyžaduje studijní prověření), vyloučení průjezdné dopravy přes Luhačovice. 

Otevřené problémy a alternativy:

Doporučujeme sledovat jako alternativní řešení tahů
· Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Brumov-Bylnice – Valašské Klobouky – Horní Lideč

· Zlín – Bohuslavice u Zlína – Biskupice – Uherský Brod – Dolní Němčí

· Zádveřice – Pozlovice – Slavičín
2.10 Silniční tahy místního významu

Do kategorie silničních tahů místního významu jsou zařazeny zbývající navrhované silnice II. třídy, které nejsou součástí výhledové základní komunikační sítě kraje a všechny navrhované silnice III. třídy. z dnešního pohledu se jedná o stávající silnice III. třídy (s výjimkou úseku silnice III/4972) a následně uvedené stávající silnice I. a II. třídy resp. jejich úseky:

· I/35 Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm

· I/49 Vizovice – Pozděchov – Valašská Polanka

· I/49 Horní Lideč – Slovensko

· I/50 Zlechov – Staré Město – Uherské Hradiště

· I/50 Vésky – Veletiny

· I/54 hranice kraje – Slavkov

· I/55 Napajedla – Babice – Staré Město

· úsek silnice I/56

· I/57 Valašské Meziříčí – Jablůnka – Vsetín 

· I/57 Vsetín – Valašská Polanka

· I/71 Uherský Ostroh – hranice kraje

· II/150 Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí (stávající)

· II/367 Kroměříž – Kvasice – Tlumačov

· II/422 Zlechov – hranice kraje

· II/426 Medlovice – hranice kraje

· II/427 Staré Město – Polešovice – hranice kraje

· II/428 hranice kraje – Zdounky – Staré Město

· II/429 hranice kraje – Koryčany – Osvětimany

· II/433 hranice kraje – Morkovice-Slížany – Střílky

· II/435 Chropyně – Kroměříž

· II/436 hranice kraje – Chropyně – hranice kraje

· II/437 hranice kraje – Bystřice pod Hostýnem

· II/438 Holešov – Otrokovice

· II/439 hranice kraje – Kelč – Kunovice

· II/488 Vizovice – Slavičín

· II/489 Fryšták – Hošťálková

· II/490 hranice kraje – Holešov

· II/490 Fryšták - Zlín

· II/490 Zlín – Biskupice

· II/491 Fryšták – Slušovice – Lípa

· II/492 Pozlovice – Luhačovice – Biskupice

· II/494 Haluzice – Vlachovice – Valašské Klobouky

· II/495 hranice kraje – Uherský Ostroh – Hluk – Uherský Brod

· II/496 Luhačovice – Bojkovice – Komňa
· II/497, II/498 Uherské Hradiště - Kunovice

Uvedené komunikace jsou dopravně potřebné, s ohledem na celkové řešení cílového stavu výhledové silniční sítě Zlínského kraje a změnou jejich funkčního zařazení nejsou nutné další územní nároky. Uvedené silnice nevyžadují realizaci nákladných obchvatů a přeložek; předpokládá se snížení očekávaných výhledových intenzit dopravy, převedení velké části průjezdné dopravy na silniční tahy základní komunikační sítě a přeřazení na dominantní obslužnou funkci v území.

Z těchto výše uvedených důvodů nedoporučujeme nadále sledovat obchvaty Rymic a Kudlova (II/490) a přeložku Blazice – Sovadina (II/437). Realizace obchvatů obcí Kotojedy, Střížovice, Kvasice a Tlumačov (II/367) a řešení stabilizace trasy silnice III/49520 v úseku Hrádek – Vlachovice bude záviset na rychlosti postupu výstavby cílového stavu silniční sítě a výhledových intenzitách dopravy – proto doporučujeme držet územní rezervu. Existující dopravní závady na stávající silnici II/150 řeší výstavba úseku Bystřice pod Hostýnem - Valašské Meziříčí v nové stopě v kategorii S9,5/80, zařazeného mezi silniční tahy krajského významu (Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí).
Obchvat Lhotska (I/49) navrhujeme k realizaci vzhledem k tomu, že výstavba rychlostní silnice R49 v úseku Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko     se předpokládá až v závěrečné fázi dostavby výhledové silniční sítě kraje. 
Úsek silnic II/497 a II/498 je navržen v souladu s územním plánem měst Uherské Hradiště, Staré Město a Kunovice. Jedná se o významný průtah II. třídy řešící zejména místní obsluhu území. S ohledem na realizaci silničních tahů krajského významu předpokládáme převedení větší části průjezdné dopravy mimo tento koridor.

Dále navrhujeme instalovat ochranné dělící ostrůvky pro řešení bezpečnosti pěší dopravy na průtazích obcemi na silnici I/35 v úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm (Zašová, Zubří), I/55 v úseku Napajedla – Staré Město a na silnici II/490 v úseku Fryšták – Zlín.

2.11 Organizace a řízení dopravy

Organizační opatření na silniční síti vhodně doplňují a úzce souvisí s vlastní výstavbou a modernizací infrastruktury silniční dopravy. V rámci generelu dopravy Zlínského kraje jsou řešena dopravní omezení na komunikacích a problematika záchytných parkovišť.

Dostavba a kompletace základní silniční sítě umožní omezit průjezdnou dopravu (a to zejména těžkou nákladní) na silnicích, kde je její přítomnost nežádoucí. Ve Zlínském kraji se jedná zejména o lázeňské město Luhačovice, o CHKO Beskydy, CHKO Bílé Karpaty a další horská území. Tato dopravní omezení jsou implicitně popsána již v předchozích kapitolách pojednávajících o silničních tazích. 

Po dobudování ucelených silničních tahů I/57 a R49 doporučujeme prověřit omezení průjezdné nákladní dopravy vedené přes CHKO Beskydy (I/35 a II/487) a po stávající silnici I/69 rovněž prostřednictvím dopravního značení (svislá zákazová značka B 13 vylučující vjezd nákladních vozidel, jejichž okamžitá hmotnost přesahuje 7 tun). Možnost stejného dopravního omezení navrhujeme prověřit na silnici II/437 v úseku Bystřice pod Hostýnem – Jablůnka, to je však navíc podmíněno dobudováním severního silničního tahu v úseku Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí (nová II/150).

Záchytná parkoviště navrhujeme vybudovat v blízkosti větších měst a městských aglomerací tak, aby byla zajištěna kvalitní přestupní vazba na prostředky hromadné přepravy osob (MHD, železniční doprava, příměstská autobusová doprava). Cílem výstavby záchytných parkovišť je snížení pohybu osobních automobilů v centrálních oblastech měst, čímž dojde ke zlepšení jejich celkové dopravní situace.

Na území Zlínského kraje je vhodné situovat záchytná parkoviště na okraji krajského města Zlína a souměstí Staré Město – Uherské Hradiště – Kunovice. Jako vhodné lokality se jeví Zlín-Příluky (přestup na železnici, přivedena rychlostní silnice R49), Zlín-Malenovice resp. Otrokovice-Trávníky (přestup na železnici, přivedena rychlostní silnice R55) a Staré Město (přestup na železnici, přivedena rychlostní silnice R55). Blíže o problematice pojednává kapitola Železniční a kombinovaná doprava.

2.12 Dopravní telematika

Každá společnost má konkrétní představy o tom, jak a k čemu má doprava sloužit. Představy odpovídají ideálním podmínkám pro činnost. V oblasti dopravy to obecně znamená, že by měla fungovat:

- bez časových ztrát

- bez negativních vlivů na životní prostředí

- měla být bezpečná

V reálných podmínkách je vlastní činnost omezována vnějšími vlivy a snaha o co nejlepší výsledek naráží na množství rozdílných zájmů a požadavků jednotlivých účastníků. Ty se obvykle negativně projevují v jednom dopravním uzlu a v jednom okamžiku, přičemž vyřešení situace na jednom místě obvykle znamená přesun potřeb a nároků do jiného místa s odpovídajícím časovým odstupem. Složitost je dána tím, že do každého uzlu směřuje v podstatě nepřetržitě proměnlivá intenzita dopravy současně z několika stran. Je nutné rozhodnout kdy a komu dát v jednom okamžiku přednost, je potřebné sestavit priority pro každé místo zvlášť i pro vazby mezi jednotlivými dopravními uzly.

Sestavení priorit v systému musí vycházet ze znalosti podmínek. Optimální řešení v jednom okamžiku nesplnitelného množství nároků a požadavků uživatelů může vzniknout jen v místě, kde se soustředí největší množství informací z celého systému s maximálně dosažitelnou a vzájemně srovnatelnou vypovídací úrovní a kde je možné posoudit vývoj situace s určitou prognózou i s předpokladem přesunutí nejkritičtějšího místa jinam, na jiný dopravní uzel. Je nezbytné, aby se informace soustřeďovaly od určité úrovně složitosti řízeného dopravního systému do jednoho místa a tyto se nepřetržitě a v reálném čase vyhodnocovaly jako jeden soubor problémů a požadavků tak, aby celkový efekt se co nejvíce přiblížil ideálnímu stavu. Pro řízení dopravy je nezbytné, aby celková úroveň systému i jeho řízení měla vyrovnanou úroveň, aby kvalita sítě i  úroveň řízení rostly plošně,             nikoliv bodově.

Při současných a hlavně předpokládaných intenzitách automobilové dopravy na vybrané komunikační síti kraje se fungování dopravního systému neobejde bez využívání možností, které nabízejí moderní informační technologie. Název,  který se vžil pro využívání telekomunikačních a informačních technologií ve všech možných dopravních systémech je „dopravní telematika“.

Dopravní telematika integruje telekomunikační a informační technologie s dopravním inženýrstvím tak, aby se pro stávající dopravní infrastrukturu zvýšily přepravních výkony, stoupla bezpečnosti a zvýšila se psychická pohoda uživatelů dopravní infrastruktury.

Termín "dopravní telematika" je používán v Evropě a je ekvivalentní termínu ITS (Inteligent Transport Systems - inteligentní dopravní systémy), který je používán v Americe a v Japonsku.

Hlavním cílem telematiky je zvyšování kvality a komfortu dopravy, zajištění mobility, zvyšování bezpečnosti v dopravě, zlepšení služeb v dopravě, podílení se na snižování důsledků negativních dopadů dopravy na životní prostředí, zvláště v dopravě silniční a v neposlední řadě zvýšení hospodárnosti a efektivnosti dopravních procesů. Např. telematické systémy instalované ve vozidlech pomáhají řidičům při navigaci, při  objíždění úseků s dopravními kongescemi, úseků s dopravními nehodami nebo s dopravním omezením. Ve vlacích a autobusové dopravě přinášejí řídícím pracovníkům možnost optimalizace dopravní obsluhy. Veřejná osobní doprava může být velmi intenzivně podporována integrovaným telematickým systémem tak, aby cestující byli např. informováni v reálném čase nebo mohli využívat elektronické platební doklady jednotné pro celé regiony. 

V silniční a dálniční síti systémy dopravní telematiky slouží  ke koordinaci křižovatek se SSZ (světelně signalizační zařízení), proměnné dopravní značky umožňují kvalitnější řízení dopravy podle aktuálních požadavků, dále pomáhají detekovat dopravní nehody a následně poskytují informace a instrukce řidiči (opět v reálném čase), čímž přispívají ke zvýšení bezpečnosti na silničních a dálničních komunikacích. Tyto systémy jsou určeny především k optimalizaci dopravy na stávající dopravní infrastruktuře tak, aby nemusely být vynakládány další investice na výstavbu nových dopravních tras. Dopravní telematika je jedním z velmi účinných nástrojů pro  podporu mobility, zvýšení bezpečnosti provozu na pozemních komunikacích a k ochraně životního prostředí na stávajících dopravních sítích. 

Stále více je patrné, že pro udržení a rozvoj mobility je nutné volit také jiné prostředky, než je pouhé rozšiřování dopravní sítě. z vyhodnocení mnoha pilotních projektů vyplývá, že právě telematické prostředky jsou jednou z cest. Většina zemí se na tento trend připravuje tvorbou národních koncepcí implementace telematiky. 

Standardizace dopravní telematiky

Každý provoz vyžaduje znalost pravidel a omezení. Doprava jako systém se vyskytuje na celém světě. Pravidla pro její řízení stejně jako nástroje k jejímu řízení používané musí mít stejné základní znaky. Pro zajištění kompatibility jednotlivých telematických systémů je standardizační proces v celosvětové organizaci ISO a na evropské úrovni v organizaci CEN. 

Mezinárodní kompatibilita systémů je podporována na základě dohody o přejímání evropských standardů z roku 1995. na procesu standardizace v Evropě se Česká republika aktivně podílí koordinováním činnosti technické komise TC278 „Road Transport and Transport Telematics“ (Silniční doprava a dopravní telematika). 

Funkční a informační architektura

I přes prudký nástup vývoje dopravy koncem minulého století ještě existuje výrazný rozdíl mezi tím, jaký  je dáván význam problematice dopravy v ostatních vyspělých zemích a v ČR. S tím přímo souvisí i zkušenosti s výstavbou systémů řízení. Základní podmínky pro rozvoj telematiky v České republice byly proto převzaty po podrobném vyhodnocení existujících systémů ze zahraničí. Za základ byla převzata funkční a fyzická  architektura Kanady. Tím byla stanovena i příslušná terminologie a postavení jednotlivých funkčních oblastí  se vzájemnými vazbami. Následující seznam 11 funkčních oblastí dopravní telematiky, které je potřebné pro konkrétní podmínky posoudit a podle místních podmínek s nimi počítat:

- řízení silničního provozu

- poskytování dopravních a cestovních informací
- parkovací systémy
- veřejná doprava
- dohledové a varovné systémy
- bezpečnostní a záchranné systémy
- elektronické platby
- systémy ve vozidlech
- přeprava zboží a nákladů
- sběr a správa dat
- správa dopravní infrastruktury
Při výstavbě každou z uvedených oblastí je potřebné analyzovat zvlášť,             podle potřeby popsat části odpovídající místním podmínkám a potřebám. V průběhu vlastního způsobu řízení vyhodnotit především zvlášť:

- proces sběru dat a údajů

- proces zpracování dat 

- proces řízení 

- proces analýzy prováděného řízení

Konkrétní možnosti uplatnění telematiky v dopravě pro vybrané oblasti dopravní telematiky v regionu: 

Informační a řídící systémy v silniční dopravě 

Řídící systémy v silniční dopravě jsou systémy, které se na řízení dopravních a přepravních procesů podílejí interaktivním (obousměrným) způsobem, dle systémového členění rozlišujeme tyto druhy: 

· řízení dopravy informováním a navigováním 
- možnost příjmu informace ve vozidle 

- řízení dopravního proudu pomocí informací na panelech (informační tabule s alfanumerickým textem) 

- navigace pomocí proměnných dopravních značek - systém působící na dopravní proud 

- navigační systém ve  vozidle 

· platby za využívání silniční infrastruktury (např. elektronická platba mýtného při použití dálnice či silnice pro motorová vozidla, zpoplatnění průjezdu mostu nebo tunelem  atd.) 

· integrovaný systém řízení celého regionu – regionální dopravně řídící centrála a integrované centrální dopravně informační středisko. 

Informace o provozu na komunikacích, informační strategie

V úrovni řízení dopravy jsou data a údaje předávána s cílem preventivně připravit takové podmínky pro řízení dopravy, aby celkové ztráty byly co nejmenší. Reálný vývoj situace se ale neobejde bez stavů, kdy řízení má možnost vznikající ztráty pouze minimalizovat. Potom má svůj význam předat informace všem účastníkům - řidičům o stavu, který technika je schopna řešit během určitým způsobem odhadnuté doby. V dnešních podmínkách to je např. dopravní rozhlasové vysílání o odbavovacích dobách na hranicích, o nehodách a jejich odstraňování následků, v západní Evropě jsou hlášení o vzniklých kolonách v městských aglomeracích i mimo ně předávána řidičům přímo prostřednictvím informačních tabulí. Reakce řidičů na takový charakter informací má bezprostřední vliv na jejich rozhodování o volbě náhradní trasy, čímž dochází k rovnoměrnějšímu využití nabízených kapacit komunikační sítě.

Má-li dispečink dopravy dostatečné množství informací o zatížení dopravní sítě z řízené oblasti, může významně přispět k odstranění krizového stavu prostřednictvím proměnného dopravního značení např. omezením počtu jízdních pruhů na vjezdu do krizové oblasti, nebo přímým vstupem do způsobu řízení v případě nastalé neočekávané situace (neprůjezdnost oblasti), na kterou instalovaná technika neumí reagovat.

Systém nouzového volání na dálnicích

V době bouřlivého rozvoje mobilních telefonů by se mohlo zdát, že fixní SOS hlásky podél našich dálnic jsou přežitkem. Zcela konkrétní případy z provozu však dokazují, že např. stresovaní účastníci dopravní nehody zcela chybně lokalizují místo nehody či dokonce uvádějí chybné číslo dálnice a pomoc přivolávaná pomocí GSM vyjíždí zcela zbytečně. 

Výhodou dálničního informačního systému pro oblast nouzového volání (DIS SOS) je automatická detekce místa nouzového volání, kdy je možné okamžitě na oznámenou událost profesionálně reagovat z dispečerského stanoviště pro příslušný úsek dálniční sítě regionu  a naprostá nezávislost na telekomunikační síti  cizího  operátora. Výhodou DIS SOS je jeho otevřenost, která zajišťuje možnost integrovat i budoucí ITS aplikace, jejichž vývoj je očekáván v rámci evropského programu e-Safety. V současné době je připravován systém včasného varování  před neočekávanými překážkami na dálnici s možností vyslat včas varování dalším rychle přijíždějícím vozidlům. Navíc již teď je systém schopen přenášet informace z meteorologických stanic, informace z detektorů o hustotě a povaze silničního provozu, informace o elektronickém zabezpečení dálničních objektů.
Sledování vývoje dopravních intenzit, aktualizace dopravního modelu

Znalost aktuálního dopravního zatížení komunikační sítě se ukazuje jako nutnost přímo úměrná velikosti regionu či města. Umožňuje sledovat konkrétní situaci nejen v průběhu dní v týdnu, ale i zcela atypické chování dopravy v závislosti na nárazových akcích jako jsou sportovní události, kulturní akce a výstavy, ale i třeba vícedenní pracovní volno (státní svátky, dny pracovního volna), začátky a konce období dovolených či školních prázdnin. na dopravní odezvu takových událostí není možné reagovat jinak než dle reálného stavu a ta se mění i  vlivem počasí. Stejně je možné vyhodnocovat a reagovat na naprosto neopakovatelné situace vznikající např. při výjezdu vozidel integrovaného záchranného systému. 

Sledování stavu komunikací

Komunikace jako stavební prvek není odolná vůči působení počasí, na jejím stavu i na dopravní propustnosti se projevují také poruchy jiných sítí. Při snížení propustnosti pro dopravu se nároky přesouvají na jiné místo, které nastoluje na provoz jiné požadavky a na které je nutné při řízení dopravy reagovat. Podmínky pro dopravu se mění nejen s fyzickým stavem, ale i adhezními podmínkami (déšť, námraza), které mají na dopravu vliv jak z pohledu intenzity a nároků na provoz,    tak i z pohledu propustnosti

Plánování modernizace a údržby komunikací

Provedení vlastní modernizace nebo údržby komunikací vyžaduje výrazné, často absolutní  vyloučení dopravy v místě. Nároky na propustnost komunikační sítě se dočasně přesouvají do jiného místa, kde nastává jiný než obvyklý režim. Správně odhadnout a připravit se na změnu, případně reagovat na změny není bez znalosti o aktuálním zatížení komunikační sítě nejen v místě opravy vůbec možné. 

Řízení provozu tunelů a řízení dopravy v oblasti jeho předpolí

Řízení tunelů bude rozděleno na řízení dopravy v rámci budovaných regionálních dopravních řídících ústředen a na řízení provozu tunelu, který bude zajišťovat velín tunelu. Budou instalována čidla pro detekci odstavených vozidel v tunelu, čidla pro detekci rychlosti vozidel v tunelu, čidla pro detekci vzniku námrazy s automatickým chemickým postřikem a variabilní, proměnné dopravní značení a směrové tabule pro vlastní řízení silničního provozu, které bude ovládat policie ČR. Z důvodu bezpečnosti bude pravděpodobně zakázán vjezd do tunelu vozidlům s nebezpečným nákladem a proto bude nutné takový náklad odklonit po objízdných trasách povrchových komunikací. 

Systém včasného varování před náledím na mostních objektech

Zvýšení komfortu a bezpečnosti silničního provozu lze dosáhnout budováním systému varování účastníků silničního provozu a střediska údržby komunikací před tvořícím se náledím na mostních objektech. Základem systému jsou čidla umístěná ve vozovce, či v její blízkosti a výpočetní systém. Podle použitého software lze v základní konfiguraci používat statistické údaje o počasí a porovnávat je           se skutečnými stavy a vyhodnocovat možnost vzniku náledí až po nejdražší verzi, kdy lze spolehlivě varovat podle meteorologických výpočtů, že náledí téměř se 100% jistotou vznikne.

Konkrétní doporučení pro Zlínský kraj

Na dálnici (D1), síti rychlostních silnic (R49, R55, R35) a čtyřpruhových silnicích (nová přeložka I/49-výhledově I/69 a I/57) budovat:

· systémy nouzového volání 

· systémy včasného varování před náledím na mostních objektech

· systémy sledování vývoje dopravních intenzit

· snad i systémy pro možnost elektronické platby mýtného (dle úvah MD ČR)
· systém řízení dopravy pomocí informací na panelech a navigace pomocí proměnných dopravních značek
Na vybrané komunikační síti (E-silnice I/35 a I/50, severní tah silnic I/47, II/432, II/438, nová II/150) budovat:

· systémy včasného varování před náledím na mostních objektech

· systémy sledování vývoje dopravních intenzit

· systém řízení dopravy pomocí informací na panelech a navigace pomocí proměnných dopravních značek
2.13 Změna zatřídění silniční sítě

Výsledkem funkčního rozdělení komunikací v rámci definované základní komunikační sítě a postupné realizace její výstavby je návrh zatřídění silniční sítě dle zákona č. 13/97 Sb. v platném znění. Výstavbou dálnice, rychlostních silnic, nových úseků silnic, přeložek a obchvatů sídel, homogenizací silničních tahů, zavedením navrhovaných dopravních omezení a změn v organizaci dopravy na silniční síti Zlínského kraje poklesne (příp. vzroste) význam a dopravní zatížení některých silnic resp. úseků. Z tohoto důvodu navrhujeme změnit zatřídění následujících komunikací:

	číslo silnice
	úsek
	stávající třída
	navrhovaná třída
	souvislost s výstavbou (modernizací)

	I/35
	hranice kraje – Val. Meziříčí
	I.
	II.
	R35

	
	Val. Meziříčí – Rožnov p. R.
	I.
	II.
	nová I/35

	I/47
	hranice kraje – Kroměříž – Hulín
	I.
	II.
	D1

	I/49
	Otrokovice – Zlín  
	I.
	II.
	přeložka I/49-výhledově I/69

	
	Zlín – Vizovice 
	I.
	II.
	přeložka I/49-výhledově I/69

	
	Vizovice – Val. Polanka
	I.
	II.
	R49, nová I/57

	
	Horní Lideč – státní hranice
	I.
	II.
	R49

	I/50
	Zlechov – St. Město – Uh. Hradiště – Kunovice 
	I.
	II.
	nová I/50, nové připojení I/55

	
	Vésky - Veletiny 
	I.
	III.
	nová I/50

	I/54
	hr. kraje – Strání – st. hranice  
	I.
	II.
	I/50

	I/55
	hranice kraje - Hulín
	I.
	II.
	D1

	
	Hulín - Otrokovice
	I.
	II.
	R55, R49

	
	Otrokovice – Staré Město
	I. 
	II.
	R55

	
	Staré Město – Kunovice 
	I.
	II.
	R55

	
	Kunovice – hranice kraje 
	I.
	II.
	R55

	I/56
	hranice kraje – I/35
	I.
	II.
	I/35, I/57, R49

	I/57
	hranice kraje – Val. Meziříčí 
	I.
	II.
	R35

	
	Val. Meziříčí – Vsetín 
	I.
	II.
	nová I/57

	
	Vsetín – Val. Polanka
	I.
	II.
	nová I/57

	
	Val. Polanka – Horní Lideč
	I.
	II.
	nová I/57, R49

	
	Horní Lideč – Val. Klobouky – Brumov-Bylnice – st. hranice
	I.
	II.
	R49

	I/58
	Rožnov p. R. – hranice kraje
	I.
	II.
	nová I/35

	I/69
	Vsetín – Vizovice 
	I.
	II.
	nová I/57, R49

	I/71
	Uherský Ostroh – hranice kraje
	I.
	II.
	I/50, R55

	II/150
	Bystřice p. H. – Val. Meziříčí
	II.
	III.
	nová II/150

	II/367
	Kroměříž - Tlumačov
	II.
	III.
	D1, R55, R49

	II/426
	II/422 – hranice kraje
	II.
	III.
	R55, I/50

	II/429
	hr. kraje – Koryčany – II/422
	II.
	III.
	I/50, II/432

	II/433
	hr. kraje – Morkovice – II/432
	II.
	III.
	II/432, D1

	II/437
	hranice kraje – Bystřice p. H.
	II.
	III.
	II/150, II/438

	II/438
	Holešov – Otrokovice 
	II.
	III.
	R55, R49

	II/439
	hr. kraje – Kelč – II/150
	II.
	III.
	II/150,nová I/35

	II/488
	Vizovice - Slavičín
	II.
	III.
	jižní tah, R49

	II/490
	hranice kraje - Holešov
	II.
	III.
	D1, R49

	
	Zlín – Biskupice
	II.
	III.
	II/497, III/4972

	II/494
	II/488 – Vlachovice 
	II.
	III.
	jižní tah, R49

	II/495
	hranice kraje – Uherský Ostroh – Hluk – Uherský Brod
	II.
	III.
	R55, I/55, I/50

	II/496
	Luhačovice – Bojkovice – I/50
	II.
	III.
	jižní tah, II/490

	III/05736
	Semetín - Vsetín
	III.
	II.
	nová I/57

	III/49520
	Slavičín – Vlachovice 
	III.
	II.
	jižní tah

	III/4972
	Bohuslavice u Zl. – Biskupice 
	III.
	II.
	II/497, II/490


Všechny ostatní silnice a úseky, které nejsou uvedeny v tabulce zůstávají zařazeny v současných třídách. Každá zmíněná navrhovaná změna v zatřídění silnice je podmíněna dokončením výstavby (modernizace) jiné silnice nebo tahu (zdůvodnění obsahuje tabulka v posledním sloupci). 

Změna zatřídění ucelených úseků silnic je provedena:

· přeřazením silnic I. a II třídy resp. jejich úseků do kategorií silnic nižších tříd (II. třídy, resp. III. třídy – výjimečně u I. tříd)

· přeřazením silnic II. třídy resp. jejich úseků do kategorie silnic nižších tříd (III. třídy)

· přeřazením silnic III. třídy resp. jejich úseků do kategorie silnic vyšších tříd (II. třídy)

Zatřídění silnic procházejících přes hranici Zlínského kraje je možné změnit až po jednání se sousedními kraji resp. se Slovenskou republikou. Požadavek na koordinaci se týká silnic I/56, I/58, I/57 (Moravskoslezský kraj, zpracovávaná koncepce dopravy neřeší problematiku změny zatřídění silniční sítě), I/35, II/439, II/437, II/490, I/55, I/47, II/433 (Olomoucký kraj), I/47, II/429, II/426, II/495, I/55, I/71, I/54 (Jihomoravský kraj) a I/54, I/57, I/49 (Slovensko).

Stávající silnice I/35 a I/57 na průtahu Valašským Meziříčím navrhujeme                 po dobudování západního a severovýchodního obchvatu zařadit do II. tříd. Ostatní budované obchvaty a dílčí přeložky umožní přeřadit silnice vedené stávajícími průtahy sídel do kategorie III. tříd, případně převést do místních komunikací. Tyto změny navrhujeme u měst (obcí):

· Kroměříž, Holešov, Bystřice pod Hostýnem

· Bojkovice a průtahy obcí na stávající II/495

· Hluk, Dolní Němčí (II/498)

· Uherský Ostroh, Ostrožská Nová Ves (I/55)

· Bánov, Starý Hrozenkov (I/50)

· Valašské Klobouky, Brumov-Bylnice (I/57)

· průtahy obcí na stávající I/57 v úseku Valašská Polanka – Horní Lideč

· Vizovice (I/69)

· Dolní Bečva (I/35)

2.14 Přednostní kroky rozvoje

V rámci rozvojových záměrů na nejbližší období (do roku 2015) se doporučujeme přednostně zaměřit na novou výstavbu a modernizaci silnic a úseků,                  jejichž realizace povede k řešení akutních dopravních potřeb Zlínského kraje. Nezanedbatelný význam mají rovněž stavební a technická opatření směřující ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti silniční dopravy.

Mezi priority v oblasti dopravní infrastruktury patří:

· Dokončení rozestavěných staveb (obchvat Uherského Hradiště, severovýchodní obchvat Otrokovic v rámci výstavby silnice R55, rozšíření silnice II/432 v úseku Hulín - Holešov).

· Urychlení výstavby dálnice D1 na území Zlínského kraje a navazující rychlostní silnice R55 s přednostní výstavbou jihovýchodního obchvatu Otrokovic.

· Urychlení příprav a zahájení postupné výstavby rychlostní silnice R49 (v první etapě řešit úsek Hulín – Fryšták s připojením na silnici II/490 do Zlína).

· Připravované rozšíření stávající silnice I/49 v úseku Otrokovice – Malenovice.

· Urychlené zahájení stavby silnice R35 v úseku Palačov – Valašské Meziříčí a I/57 v úseku Valašské Meziříčí – Vsetín.

· Výstavba přeložky silnice I/35 v úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm.

· Výstavba obchvatu Vizovic a Lutoniny a stoupacích pruhů na silnici I/69.

· Odstraňování lokálních závad na současné silniční síti (I/57, I/49).

· Instalace ochranných dělících ostrůvků na stávající silnici I/55 v celé její délce na území kraje, na silnici I/49 v úseku Otrokovice – Zlín – Vizovice, na silnici II/490 v úseku Holešov – Fryšták – Zlín a na stávající silnici I/35 v úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm.

3 ŽELEZNIČNÍ a kombinovaná DOPRAVA

3.1 Shrnutí analýzy současné dopravní situace

· Železniční tratě na území Zlínského kraje jsou dlouhodobě stabilizované, základní kostru tvoří páteřní tratě číslo 330 Přerov-Břeclav  a 280 Hranice na Moravě-Střelná , které jsou součástí významných dopravních koridorů. Tyto hlavní železniční tahy jsou vzájemně propojeny v severní části kraje tratí 303 Kojetín-Valašské Meziříčí s pokračováním západním směrem na Brno a severovýchodním směrem na Ostravu. V jižní části kraje tvoří propojení hlavních železničních tahů trať 341 Staré Město-Vlárský průsmyk s odpojením tratě 340 Uherské Hradiště-Brno. Uvedená základní síť je doplněna místními (regionálními) železničními tratěmi. Obecně lze konstatovat nízkou kvalitu celkových dopravních služeb, především se to vztahuje na komfort cestování a cestovní rychlost.

· Celková délka železničních tratí na území Zlínského kraje dosahuje 358 km, obsluhu území zabezpečuje celkem 119 železničních stanic a zastávek. Železniční síť představuje celkem 358 km tratí a obsluha území je řešena prostřednictvím 119 železničních stanic a zastávek. Za předpokladu, že izochrona docházkové vzdálenosti k železnici je max. 20 minut tzn. 1,2 km pak železniční doprava obsluhuje území o rozloze 538,3 km2 což je zhruba 13,6% území kraje. Železniční doprava podílí na dopravní obsluze území 78 měst a obcí, ve kterých bydlí 412,8 tis. osob.

· Podle výkonů nákladní přepravy lze Zlínský kraj charakterizovat jako území s nevyrovnanou přepravní činnosti, z celkového přepravního výkonu za rok 2001 v objemu 3.548503 tun představuje nakládka 34,5% a vykládka 65,5%. Nejzatíženější řídící železniční stanicí je Valašské Meziříčí s přepravním výkonem 1.136711 tun což je zhruba 32% z celkového objemu. Za nedostatek lze považovat nefunkčnost železničního hraničního přechodu Vlárský průsmyk/Horné Srnie.

· Konkurenceschopnost železnice v osobní dopravě je podmíněna zvýšením cestovní rychlosti, komfortu cestování a zaváděním systému lehké železnice a integrovaných dopravních systémů. Předpokládané rozvojové záměry tento směr sledují a významně podporují.

· Nákladní doprava realizovaná po železnici může výrazně ulehčit hlavním silničním tahům snížením podílu těžké tranzitní dopravy. Velmi malý podíl na celkových výkonech nákladní dopravy se dosud realizuje prostřednictvím kombinované dopravy. Pro podporu tohoto odvětví dopravy je nutné vytipovat vhodné lokality s kvalitní vazbou na železniční a nadřazenou silniční síť pro budování překladišť a logistických center ( v návaznosti na průmyslové zóny a rozvojová území ).

3.2 Filosofie a koncepce návrhu

Železniční doprava musí v budoucnu hrát mnohem větší úlohu při řešení dopravních problémů, je namístě požadavek na obnovu životaschopnosti železnice, aby kvalitněji uspokojovala požadavky společnosti. Je paradoxní, že v době, kdy narůstá řada problémů v silniční dopravě a v rozvoji silniční infrastruktury, které by mohla železnice pomoci řešit, pokračuje její pokles na dopravním trhu. Mezi rozhodující aspekty poklesu zájmu o železniční dopravu patří náklady na poskytované služby a nespokojenost s jejich kvalitou, kdy železnice významně ztratila rychlost, spolehlivost, pohodlí a flexibilitu. 

Proto je filosofie řešení zaměřena na zvýšení konkurenceschopnosti na dopravním trhu. Především rozvojem a modernizací železniční sítě společně s vytvářením integrovaných dopravních systémů a systémů lehké kolejové dopravy lze dosáhnout zvýšení podílu veřejné hromadné dopravy na celkové přepravní práci v přepravě osob. Rovněž podporou kombinované dopravy, podporou budování překladišť a logistických center dojde k významnějšímu zhodnocení potenciálu železniční nákladní dopravy a tím i k dosažení snížení podílu těžké silniční nákladní dopravy. Je však nutné upozornit, že společně s rozvojem a modernizací dopravní infrastruktury musí probíhat rekonstrukce řízení, organizování a především financování železnice s cílem zvýšení její efektivnosti.

Navrhovaná a uplatněná řešení spočívají především v modernizaci, optimalizaci, elektrizaci, výstavbě druhé koleje, případně ve výstavbě nových traťových úseků. Modernizace tratě představuje souhrn opatření, která umožňují zvýšení největší traťové rychlosti, třídy zatížení, prostorové průchodnosti a provoz jednotek s naklápěcími skříněmi. Zahrnuje  provázaná stavební opatření typu rekonstrukcí a novostaveb, vybavení tratě odpovídajícím technologickým zařízením zabezpečení provozu. Optimalizace tratě představuje souhrn opatření, která kvalitativně zlepšuje traťovou třídu zatížení a prostorovou průchodnost, včetně úprav pro využití největší traťové rychlosti a umožnění provozu jednotek s naklápěcími skříněmi. Uvedení tratě do optimalizovaného stavu zahrnuje provázaná stavební opatření typu údržby, oprav, obnov a rekonstrukcí, vybavení tratě odpovídajícím technologickým zařízením zabezpečení provozu.

Koncepce návrhu rozvoje železniční sítě na území Zlínského kraje sleduje především tyto základní cíle:

· naplnit mezinárodní dohody a závazky (AGC, AGTC), a tím vytvořit odpovídající podmínky pro rychlou a kvalitní přepravu osob a nákladů a pro podporu kombinované dopravy

· uplatněnými řešeními umožnit provozování lehkých kolejových vozidel, zvýšit počet zastávek a tím i budovat integrovaný dopravní systém s kvalitnější obsluhou území kraje

· zkvalitnit, příp. obnovit železniční dopravu mezi Českou a Slovenskou republikou, příhraniční prostor chápat jako společné rozvojové území s odpovídající úrovní infrastruktury. 

3.3 Návrh cílového stavu železniční sítě

Základní kostru tvoří celostátní trať mezinárodního významu 330 Přerov-Břeclav, jako trasa VI B multimodálního koridoru a jako trasa II. železničního národního koridoru, která zabezpečuje tranzitní spojení v ose sever – jih, a celostátní trať  mezinárodního významu 280 Hranice na Moravě-Střelná, jako trať zabezpečující odpojení z II. národního koridoru východním směrem na Slovenskou republiku. Tyto hlavní železniční tahy jsou vzájemně propojeny v severní partii kraje celostátní tratí 303 Kojetín – Valašské Meziříčí s pokračováním západním směrem na Brno a severovýchodním směrem na Ostravu (jako trať 323 Valašské Meziříčí – Ostrava). Další železniční propojení obou hlavních tahů představuje celostátní trať 331 Otrokovice – Zlín – Vizovice – Valašská Polanka, která umožňuje přímou návaznost Valašska na centrální oblast Zlínského kraje. V jižní partii kraje tvoří propojení celostátní tratě 341 Staré Město – Vlárský průsmyk a 283 Horní Lideč – Bylnice. V Uherském Hradišti se odpojuje celostátní trať 340 Uherské Hradiště – Brno. Uvedená základní síť je doplněna celkem pěti regionálními tratěmi: ve východní části kraje, v oblasti Valašska, se jedná o tratě 281 Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm a 282 Vsetín – Velké Karlovice, v západní části kraje jde o železniční tratě 302 Nezamyslice – Morkovice, která má velmi malý dopravní význam pro území kraje, a 305 Kroměříž – Zborovice, v jižní části území kraje je navržena k přeřazení do regionálních tratí trať 346 Luhačovice – Újezdec u Luhačovic.

Přehled železničních tratí

Celostátní železniční tratě:

280
Hranice na Moravě – Střelná; úsek Lhotka nad Bečvou – Střelná

283
Horní Lideč – Bylnice

300
Brno – Přerov – (Bohumín); úsek 3 km se stanicí Chropyně

303
Kojetín – Valašské Meziříčí; úsek Bezměrov – Valašské Meziříčí

323
Valašské Meziříčí – Ostrava; úsek 4 km bez stanice

330
Přerov – Břeclav; úsek Břest - Nedakonice

331
Otrokovice – Vizovice – Valašská Polanka

340
Uherské Hradiště – Brno; úsek Uherské Hradiště – Uherský Ostroh

341
Staré Město u Uherského Hradiště – Vlárský průsmyk

Regionální železniční tratě:

281
Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm

282
Vsetín – Velké Karlovice

302
Nezamyslice – Morkovice; úsek Uhřice u Kroměříže – Morkovice

305
Kroměříž – Zborovice

346
Luhačovice – Újezdec u Luhačovic

(bez)
Koryčany – Nemotice

Další část kapitoly obsahuje navrhované rozvojové záměry k jednotlivým železničním tratím Zlínského kraje. Kapitola Integrovaný dopravní systém obsahuje odhady špičkových intervalů pro výhledový provoz lehkých kolejových vozidel. U železničních tratí 300, 302 doporučujeme převzít výhledová řešení dle navržených dopravních koncepcí sousedních krajů Jihomoravského a Olomouckého, kde jejich dopravní význam převažuje.

Přehled rozvojových záměrů

Trať 280

Páteřní elektrifikovaná (soustava 3 kV ss) celostátní železniční trať mezinárodního významu, která se odpojuje od II. národního koridoru ve směru na Valašské Meziříčí-Vsetín-Horní Lideč/Lúky pod Makytou s pokračováním na území Slovenské republiky. Železniční trať, která je součástí doplňkové sítě TINA, je navržená k modernizaci (stavební a technické prvky) dle dohody AGTC pro minimální traťovou rychlost 120 km/hod. v období do roku 2015.

Návrh na modernizaci vychází z mezinárodních dohod a dalších dokumentů jako jsou:

· Evropská dohoda AGTC

· Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády 145/2001

· Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Modernizace tratě přináší významná zlepšení především ve zvýšení traťové rychlosti, zvýšení propustnosti a zabezpečení dopravní cesty což se projeví v následujících  rozhodujících přínosech a efektech:

· zrychlení provozu tzn.zlepšení přepravních podmínek pro osobní a kombinovanou dopravu

· zlepšení dopravních podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v úseku Valašské Meziříčí-Vsetín s možností pokračování do Valašské Polanky a dále ve směru na Zlín.

Trať 281

Významná regionální železniční trať zabezpečuje dopravní spojení Rožnova pod Radhoštěm a jeho zájmového území a Valašského Meziříčí s napojením na trať 280. Navrhované rozvojové záměry představují v rámci modernizace provedení elektrizace celé tratě. Ve svém důsledku se jedná o významná zlepšení především ve zvýšení traťové rychlosti, zvýšení propustnosti a zabezpečení dopravní cesty.

Rozvojové záměry představují následující rozhodující přínosy a efekty:

· zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; za těchto předpokladů lze zvažovat přímé železniční spojení Rožnov pod Radhoštěm-Valašské Meziříčí-Vsetín.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

Trať 282 

Významná regionální trať v údolí Vsetínské Bečvy zabezpečuje dopravní obsluhu rozsáhlého území, současně zajišťuje dopravní vazbu na okresní město Vsetín a návaznost na železniční trať 280. Navrhované rozvojové záměry představují v rámci modernizace provedení elektrizace celé tratě. Ve svém důsledku se jedná o významná zlepšení především ve zvýšení traťové rychlosti, zvýšení propustnosti a zabezpečení dopravní cesty.

Rozvojové záměry představují následující rozhodující přínosy a efekty:

· zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; za těchto předpokladů lze zvažovat přímé železniční spojení Velké Karlovice-Vsetín-Valašské Meziříčí.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

Trať 283

Celostátní železniční trať propojující páteřní trať 280 s tratí 341 ve směru na Uherské Hradiště. Společně s dopravní obsluhou území, především města Valašské Klobouky, je ve stanicích Horní Lideč a Bylnice zabezpečena dopravní návaznost na vlaková spojení ve směrech na Vsetín resp. Uherské Hradiště. Nebyly zde shledány dopravně inženýrské důvody k významnějšímu rozvoji, v rámci zvyšování kvality doporučujeme zaměřit se na snížení přestupních časů navazujících vlaků.

Trať 303
Celostátní železniční trať, která tvoří severní příčku mezi páteřními tratěmi 280 a 330 a současně zabezpečuje dopravní obsluhu a vzájemné spojení významných měst jako např. Kroměříž, Hulín, Bystřice pod Hostýnem a Valašské Meziříčí. Trať umožňuje další pokračování ve směru na Brno resp. na Ostravu v trati 323. Významným prvkem tratě je dopravní spojení Kroměříž – Hulín. Navrhované rozvojové záměry představují v rámci modernizace zdvoukolejnění tratě v úseku Kroměříž – Hulín z důvodu předpokládaného intervalového provozu lehkých kolejových vozidel, a elektrizaci tratě v úseku Kojetín – Hulín. Vhodná by byla modernizace dalších úseků s pokračováním této modernizace v trati 323 včetně zvýšení únosnosti této tratě na nápravovou hmotnost 22,5 tun.

Navrhované rozvojové záměry představují následující rozhodující přínosy a efekty:

· zvýšení propustnosti v úseku Kroměříž-Hulín

· zrychlení a zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu celého severního tahu tratí 303, 323

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v úseku Bystřice pod Hostýnem-Kroměříž a současně lze zvažovat přímé železniční spojení Kroměříž-Hulín-Otrokovice-Zlín.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme pro úsek Bystřice pod Hostýnem-Kroměříž prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

Trať 305

Regionální železniční trať, která zabezpečuje dopravní obsluhu území jihozápadně od Kroměříže a přepravní vazbu obcí na toto okresní město. Ve stanici Kroměříž je zabezpečena návaznost na trať 303 především ve směru na Hulín. Nebyly zde shledány dopravně inženýrské důvody k významnějšímu rozvoji, hlavní úsilí doporučujeme zaměřit na zabezpečení kvalitních přestupních vazeb ve stanici Kroměříž s ohledem na předpokládanou intervalovou dopravu Kroměříž-Hulín a dále.

V souvislosti se zpracováváním Územního plánu města Kroměříže je alternativně zvažováno zrušení tratě a využití mostu přes Moravu pro silniční dopravu. Doporučujeme zachování železniční tratě a studijně prověřit možnost zavedení společného drážního a silničního provozu na mostě přes Moravu.

Trať 330

Páteřní elektrifikovaná (soustava 25 kV/50 Hz) celostátní železniční trať mezinárodního významu, která je součástí II. národního koridoru Petrovice u Karviné státní hranice-Břeclav. Železniční trať je součástí trasy multimodálního koridoru VI.B a páteřní sítě TINA, její modernizace dle dohod AGC a AGTC (stavební a technické prvky) pro  traťovou rychlost do 160 km/hod. je na území Zlínského kraje dokončena.

Návrh na modernizaci vycházel z mezinárodních dohod a dalších dokumentů jako jsou:

· Evropská dohoda AGC, AGTC, TER

· Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR dle usnesení vlády č. 145/2001

· Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002.

Modernizace tratě přináší významná zlepšení především ve zvýšení traťové rychlosti, zvýšení propustnosti a zabezpečení dopravní cesty což se projevuje v následujících  rozhodujících přínosech a efektech:

· zkapacitnění a zrychlení provozu tzn.zlepšení přepravních podmínek pro osobní a kombinovanou dopravu

· zkvalitnění traťových parametrů pro tranzitní železniční dopravu v ose sever-jih
· zlepšení dopravních podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v úseku Hulín-Otrokovice s možností pokračování dále ve směru na Zlín.
Trať 331

Významná celostátní železniční trať obsluhující území Vizovic, Zádveřic a území podél řeky Dřevnice, s dominantní funkcí v dopravní obsluze krajského města Zlína a ve spojení měst Zlín – Otrokovice. Výhledově propojuje železniční trať 330, která je součástí II. národního koridoru se železniční tratí 280 a tím umožňuje přímé železniční spojení Valašska s centrální oblastí Zlína. Navrhované rozvojové záměry představují v rámci modernizace zdvoukolejnění tratě v úseku Otrokovice – Zlín-střed a elektrizaci tratě v úseku Otrokovice – Zlín-střed – Vizovice. Navržena je rovněž výstavba nové jednokolejné tratě, včetně její elektrizace, mezi Vizovicemi a Valašskou Polankou, a zvýšení únosnosti tratě na 22,5 tun v úseku Otrokovice – Želechovice-Lípa. 

Navrhovaná opatření přinášejí významná zlepšení především ve zvýšení traťové rychlosti, zvýšení propustnosti a zabezpečení dopravní cesty což se projeví v následujících  rozhodujících přínosech a efektech:

· zkapacitnění tratě, zrychlení a zlepšení podmínek pro nákladní a zejména pro osobní dopravu

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat na celé trati s vysokou četností v úseku Zlín-Otrokovice, současně lze zvažovat přímé železniční spojení Valašské Meziříčí – Vsetín – Zlín – Otrokovice.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme pro úsek Otrokovice – Vizovice prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

Trať 340 

Celostátní železniční trať, která zabezpečuje dopravní obsluhu jižní části území Zlínského kraje s vazbou na Uherské Hradiště a dále pokračuje na území kraje Jihomoravského ve směru na Veselí nad Moravou, Bzenec a Brno. 

V tomto případě je navrhována v rámci modernizace tratě její elektrizace, která ve svém důsledku přináší následující provozní efekty:

· zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v úseku Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště, resp. Staré Město.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme pro úsek Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

Trať 341

Celostátní železniční trať, která zabezpečuje dopravní obsluhu území v jižní části Zlínského kraje. Mezi významná obsluhovaná sídla patří zejména Bylnice s vazbou na Horní Lideč, Slavičín, Bojkovice, Újezdec u Luhačovic s vazbou na Luhačovice a Uherský Brod. Současně je zabezpečena vazba těchto sídel na Kunovice, okresní město Uherské Hradiště a Staré Město, kde je návaznost na trať 330 II. národního koridoru. Významným přínosem této tratě je dopravní obsluha souměstí Uherské Hradiště-Staré Město-Kunovice. Ve směru Vlárský průsmyk/Horné Srnie s pokračováním dále na Trenčín (Slovenská republika) doporučujeme sledovat záměr zabezpečení přímého spojení pro osobní dopravu a obnovení železniční nákladní dopravy. 

V rámci modernizace je zde navrhována elektrizace tratě, která ve svém důsledku přináší následující provozní efekty:

· zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu se záměrem zajištění přímého spojení Zlínského kraje s Trenčínem

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v úseku Staré Město-Uherský Brod s pokračováním do Luhačovic.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme pro úsek Uherské Hradiště-Uherský Brod prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území. 

Trať 346
Významná železniční trať, navržená k zařazení mezi tratě regionální,                  která zabezpečuje dopravní obsluhu lázeňského města Luhačovice a okolí a dále navazuje ve stanici Újezdec u Luhačovic na trať 341 ve směrech na Uherské Hradiště resp. Bylnici. Kvalitní dostupnost této oblasti má svůj společenský význam, tedy i železniční doprava má své opodstatnění.

Navrhovaná modernizace této tratě v rámci které by měla být provedena rovněž elektrizace, ve svém důsledku přináší následující provozní efekty:

· zlepšení dopravních podmínek pro osobní a nákladní dopravu se záměrem zajištění přímého spojení Luhačovice – Staré Město – Praha.

· vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; vozidla navrhujeme provozovat v relaci Luhačovice – Staré Město.

V rámci konkretizace modernizačních úprav tratě doporučujeme prověřit a v případě reálnosti sledovat budování nových zastávek pro zlepšení dopravní obsluhy území.

3.4 Kombinovaná doprava, dopravní terminály

Systémy kombinované přepravy patří k moderním způsobům přemisťování materiálu, dílčích komponentů, polotovarů a hotových výrobků v rámci úplného logistického řetězce. Ten začíná prvotní těžbou surovin a prochází celým výrobním a distribučním procesem až ke konečnému spotřebiteli. Klasická překládka mezi jednotlivými druhy doprav již dnes totiž nemůže splnit vysoké požadavky na rychlost  a operativnost přepravy uplatňovanou zejména v systému „just-in-time“
.

Technická základna kombinované přepravy je postavena na třech základních pilířích, které tvoří :

· Infrastruktura dopravních cest a překladišť

· Dopravní prostředky

· Přepravní jednotky

Přepravní jednotky umožňují bezpečnou přepravu a skladování surovin, výrobků a zboží. Mezi ně patří kontejnery, výměnné (oddělitelné) nástavby, silniční návěsy, silniční soupravy a člunové kontejnery. Nejrozšířenější jsou univerzální kontejnery ISO, existují rovněž kontejnery plošinové, nádržkové, výsypné a další. V praxi se používají také speciální odvalovací kontejnery (styk železnice – silnice) a letecké kontejnery.

Dopravní prostředky využitelné pro kombinovanou přepravu musejí být speciálně uzpůsobeny pro nakládání a vykládání přepravních jednotek a jejich bezpečnou fixaci nutnou při vlastní dopravě. Železniční doprava využívá nákladních vozů přímo určených pro přepravu kontejnerů, výměnných nástaveb, návěsů a silničních souprav. V systému Ro-La (doprovázená kombinovaná přeprava) je možné na železniční vůz naložit nákladní automobil s přívěsem, resp. tahač s návěsem a řidič může být přepravován v lůžkovém (lehátkovém) voze. V Evropě se však dostává do popředí zejména nedoprovázená kombinovaná doprava (přemisťuje se pouze přepravní jednotka).

Z pohledu generelu dopravy je klíčovým pilířem kombinované dopravy její infrastruktura. Dopravní cesty (silnice a železniční tratě) již byly popsány v předchozích textech, zbývá tedy problematika překladišť kombinované dopravy. Tyto objekty musejí být lokalizovány v místech bezprostředního styku jednotlivých doprav (v našem případě železnice – silnice) a musejí být vybaveny mechanizačními prostředky sloužícími k manipulaci s přepravními jednotkami, dostatečnými skladovacími (úložnými) plochami a doprovodnými službami (odbavování zásilek, možnost oprav a čištění kontejnerů, zabalení zboží, ubytování, čerpací stanice, speditérské služby).

Z hlediska potřeb a možností Zlínského kraje navrhujeme situovat překladiště kombinované dopravy do čtyř lokalit, nacházejících se na významných křižovatkách železničních tratí (zejména zařazených do dohody AGTC), a páteřních silničních tahů a zároveň v místech koncentrace výroby i spotřeby (větší sídla a městské aglomerace):

· Hulín (železniční tratě 330 a 303, dálnice D1, rychlostní silnice R49 a R55 a severní krajský silniční tah Kroměříž – Valašské Meziříčí)

· Otrokovice (železniční tratě 330 a 331, rychlostní silnice R55 a přeložka I/49-výhledově I/69, silnice I/49)

· Staré Město (železniční tratě 330 a 340/341, rychlostní silnice R55, mezinárodní silnice I/50 a navazující jižní krajský silniční tah Uherský Brod – Horní Lideč)

· Valašské Meziříčí (železniční tratě 280 a 281, nový kapacitní severojižní silniční tah tvořený silnicemi R/35 a I/57, mezinárodní silnice I/35, severní krajský silniční tah Kroměříž – Valašské Meziříčí)

Nelze opomenout skutečnost, že v současné době existuje funkční překladiště kombinované dopravy v lokalitě Želechovice-Lípa. Dle současných zkušeností je okruh obsluhy překladiště kombinované dopravy cca 100 km. Vzhledem k blízkosti zvažované lokality v Otrokovicích a předpokládanému zvýšení únosnosti trati 331 Otrokovice – Vizovice (předpokládá se, že jízdy ucelených vlaků kombinované dopravy na této trati budou probíhat v nočních hodinách) je nutno posoudit vhodnost přemístění překladiště kombinované dopravy do Otrokovic a to i s ohledem na jeho soukromé vlastnictví.

3.5 Přednostní kroky rozvoje

Rozvojové záměry v horizontu nejbližších let do roku 2015 doporučujeme přednostně orientovat na investice podporující rozvoj železniční osobní dopravy. Tento přístup vychází z potřebnosti modernizačních úprav vedoucích ke zvýšení konkurenceschopnosti železniční osobní dopravy, nelze však opomenout také problematiku nákladní dopravy. S rozvojem dopravní infrastruktury úzce souvisí i řešení provozu a organizování dopravy. Proto také navrhované kroky zahrnují i tuto problematiku.

Rekapitulace:

· Prioritně realizovat záměry na železniční trati 331 Otrokovice – Zlín – Vizovice. Konkrétně to představuje v rámci modernizace zdvoukolejnění, a elektrizace v úseku Otrokovice – Zlín-střed, elektrizace v úseku Zlín-střed – Vizovice a zvýšení únosnosti v úseku Otrokovice – Želechovice-Lípa. 

· Na této trati doporučujeme již uplatnit systém lehké kolejové dopravy, tedy provozovat lehká kolejová vozidla v pravidelném intervalovém režimu s cílem optimalizovat přepravní nabídku.

· Na železničních tratích příp. úsecích, kde se předpokládá provozování lehkých kolejových vozidel doporučujeme další rozvoj směřovat na dílčí modernizační úpravy jako např. zlepšení zabezpečení dopravní cesty, výstavbu nových zastávek, dílčí úpravy parametrů apod. Cílem těchto opatření je především obecné zkvalitnění dopravní služby a dotýká se to především železničních tratí:

· 281
Valašské Meziříčí-Rožnov pod Radhoštěm

· 282
Vsetín-Velké Karlovice

· 303
úsek Bystřice pod Hostýnem-Kroměříž

· 340
úsek Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště

· 341, 346
Luhačovice-Staré Město.

· Podporovat výstavbu překladišť kombinované dopravy (logistických center) pro rozvoj kombinované dopravy.

4 integrované dopravní systémy

4.1 Základní principy, koncepce řešení

Ve vyspělých státech západní Evropy došlo k názorovému posunu ve vnímání dopravy a jejího vlivu na rozvoj a fungování sídel. V celé dlouhé vývojové etapě byl ve vyspělých státech praktikován nabídkový přístup, kdy na rostoucí požadavky automobilové dopravy bylo reagováno rozvojem komunikační sítě a navazujících dopravních ploch. Současně s tím byly sice hledány možnosti rozvoje systému veřejné osobní dopravy, ale výsledkem tohoto přístupu byl v konečném důsledku další nárůst automobilové dopravy a pokles ve využívání dopravy veřejné. Celý vývoj dospěl do stádia, kdy se ukázala nezbytná volba nové strategie,           jejíž podstatou je podpora všech opatření na zvýšení atraktivity především veřejné osobní dopravy. 

Evropská komise vydala v září roku 1999 inovovanou Bílou knihu evropské dopravní politiky. Dokument formuluje potřeby a záměry do roku 2010. Při zdůraznění, že doprava je klíčovým faktorem moderní ekonomiky je zde konstatován trvalý rozpor mezi společností, požadující stále více mobility, a veřejným míněním, které je stále méně tolerantní k nízké kvalitě některých dopravních služeb. Mezi zásadní navrhovaná opatření tohoto pojetí patří zejména územní plánování a plánování měst s vlivem na potřeby mobility, organizování systémů pracovní doby a doby vyučování, moderní organizace dopravních služeb ve městech a velkých městských aglomeracích, revitalizace železniční dopravy, podpora dopravy po vnitrozemských vodních cestách a další.

Systémová opatření se promítají do rozvoje a změn jak dopravní infrastruktury tak i managementu dopravy. Především se jedná o modernizaci organizace veřejné hromadné dopravy osob v městských aglomeracích a regionech formou integrovaných dopravních systémů (IDS). Potřebnost a výhodnost lze dokladovat na realizovaných systémech např. ve Spolkové republice Německo, kde kromě řady lokálních systémů existuje 13 významných dopravních společností, které organizují veřejnou osobní dopravu. Mezi největší z nich patří VRR – Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH (Dopravní společnost Rhein-Ruhr s. r. o.), která organizuje veřejnou osobní dopravu na území 5000 km2 se 7,5 mil. obyvatel, a VBB - Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Dopravní společnost Berlin-Brandenburg), která spravuje území 30370 km2 se 6 mil. obyvatel. 

Základní myšlenkou integrovaného dopravního systému veřejné hromadné dopravy osob je nalezení formy společné funkce jednotlivých druhů dopravy, která nabídne efektivní a z hlediska uživatele atraktivní alternativu individuální automobilové dopravě.

Mezi rozhodující prvky patří: 

a) společná a koordinovaná přepravní nabídka železniční osobní dopravy, linkové autobusové dopravy, městské hromadné dopravy, systému P+R
 a dalších druhů dopravy různých dopravců, která pro zákazníka (cestujícího) představuje efektivní přepravní službu

b) dohodnuté jednotné přepravní a tarifní podmínky s jediným jízdním dokladem; tarifní struktura založená na principu jízdného v městské hromadné dopravě (předplatní doklady, časové jízdné, přestupný tarif apod.) umožňuje zákazníkům (cestujícím) plně využívat nabídnutou přepravní službu

c) přímá účast kraje, obcí a měst daného území na organizování, financování a řízení IDS na krajské nebo regionální úrovni dle stanovených pravidel – je sledována společná koncepce technického rozvoje systému.

4.2 Rozvoj dopravní infrastruktury

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje se v této kapitole zaobírá především základní koncepcí rozvoje dopravní infrastruktury jako významné technické podmínky fungování integrovaného dopravního systému. Především se jedná o oblast modernizace dopravních služeb, kde významnou roli představuje železniční osobní doprava.

V rámci prací byly vytypovány rozhodující záměry investičního charakteru, které by měly přispět k rozvoji a podpoře veřejné osobní dopravy a k udržení jejího významného podílu v dělbě přepravní práce. Je třeba zdůraznit, že níže uvedená opatření jsou pouze dílčí částí komplexu opatření, které je možno pro podporu této dopravy provést. Existuje celá řada dalších opatření, které mají za cíl odvést zbytnou dopravu z exponovaných částí měst a oblastí jako např. restriktivní politika v oblasti parkování.

Obecná charakteristika rozhodujících opatření:

· rozvoj a modernizace železničních tratí

· přestupní uzly, záchytná parkoviště, systém P+R.

Rozvoj a modernizace železničních tratí

Záměry v této oblasti jsou vyvolány především snahou o zvýšení kvality a atraktivity železniční osobní dopravy, která v budoucnu může daleko lépe řešit řadu problémů plynoucích z dalšího rozvoje mobility osob a individuální automobilové dopravy. 

Ve stručnosti jsou zde uvedeny záměry mající spojitost s budoucím rozvojem systému lehké železnice a lehkých kolejových vozidel, který bude rozhodujícím prvkem při řešení problematiky veřejné osobní dopravy a integrovaného dopravního systému. Lehká kolejová vozidla představují moderní generaci elektrických i motorových drážních vozidel, která jsou technicky koncipována na bázi tramvajových vozidel. Převážně se jedná o článkové jednotky délky mezi 25-30m s kapacitou u vyššího standardu 100-150 osob. Tento systém se výhodně využívá v pravidelném (taktovém) režimu pro meziměstský, příměstský i městský provoz. 

Provoz lehkých kolejových vozidel na železnici je na území kraje uplatňován tam, kde se v současné době vyskytují největší přepravní zátěže. Především se jedná o Kroměřížsko a vazbu Bystřice pod Hostýnem-Holešov-Hulín-Kroměříž, o Uhersko Hradišsko a vazby (Veselí nad Moravou)-Uherský Ostroh-Uherské Hradiště a (Luhačovice)-Uherský Brod-Staré Město, o Valašsko Meziříčsko a Vsetínsko a vazby Rožnov pod Radhoštěm-Valašské Meziříčí a Velké Karlovice-Vsetín a Zlínsko a vazba Otrokovice-Zlín-Vizovice. Pro provozování tohoto kolejového systému, který je založen na  pravidelném intervalu (taktu) je významným hlediskem zejména kapacita (propustnost) tratí a traťových úseků. Proto je ve většině případů dokladován orientační dopravně inženýrský výpočet možného následného intervalu této dopravy. Je potřebné zdůraznit, že do integrovaného dopravního systému bude zakomponována veškerá nabídka železniční osobní dopravy, tedy nejen nabídka zabezpečována provozem lehkých kolejových vozidel.

Záměry v kontextu rozvoje systému lehké kolejové dopravy:

1) Železniční trať 280 – modernizace tratě (stavební a technické prvky) ve smyslu mezinárodní dohody AGTC pro minimální traťovou rychlost 120 km/h zlepší provozní podmínky pro nasazení lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému. Pokud budeme vycházet z předpokladu, že rozhodující dopravní zatížení produkuje vztah Valašské Meziříčí-Vsetín, dále zohledníme výhledové ukazatele průměrné hybnosti (mobilita) obyvatel a dělby přepravní práce a současný podíl vyjíždějících vychází orientačně maximální zatížení ve veřejné osobní dopravě zhruba 250 osob ve špičkové hodině. V případě, že kolejová doprava převezme ½ tohoto objemu a použitá vozidla mají nominální obsazení kolem 100 osob pak vychází následný interval v jednom směru kolem 40 minut ve špičkové hodině. S ohledem na další přitížení zejména ze směru od Rožnova pod Radoštěm doporučujeme sledovat výhledově následný interval kolem 30 minut ve špičkové hodině.

2) Železniční trať 330 – dokončená modernizace (stavební a technické prvky) ve smyslu mezinárodních dohod AGC a AGTC pro  traťovou rychlost do 160 km/h zlepší podmínky pro provozování lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému. Rozhodující objem dopravního zatížení bude pravděpodobně vytvářen přepravními relacemi Kroměříž – Otrokovice resp. Zlín a Hulín – Otrokovice resp. Zlín. V tomto případě není dostatek informací pro dopravně inženýrský výpočet dopravního zatížení. 

3) Železniční trať 303 – v rámci modernizace provedené zdvoukolejnění v úseku Kroměříž – Hulín a elektrizace tratě v úseku Kojetín – Hulín zlepší provozní podmínky pro provozování lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému a umožní provozování kolejových vozidel v relaci např. Kroměříž-Hulín-Otrokovice-Zlín. Rozhodující dopravní zatížení bude vytvářet vztah Holešov-Hulín-Kroměříž. Při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobilita) obyvatel a dělby přepravní práce a současného podílu vyjíždějících vychází orientačně maximální zatížení ve veřejné osobní dopravě zhruba 440 osob ve špičkové hodině. V případě, že kolejová doprava převezme ½ tohoto objemu a použitá vozidla mají nominální obsazení 100 osob pak vychází následný interval v jednom směru v úseku Kroměříž-Hulín kolem 30 minut ve špičkové hodině.

4) Železniční trať 331 – v rámci modernizace provedené zdvoukolejnění v úseku Otrokovice – Zlín-střed a elektrizace v úseku Otrokovice – Zlín-střed – Vizovice a výstavba nového jednokolejného úseku Vizovice – Valašská Polanka, včetně elektrizace, zlepší provozní podmínky pro provoz lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému a současně umožní přímé kolejové spojení Valašska s centrální oblastí Zlínského kraje. Rozhodující dopravní zatížení vytváří relace Otrokovice-Zlín, při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobility), dělby přepravní práce a podílu vyjíždějících vychází orientační dopravní zatížení zhruba 900 osob ve špičkové hodině ve veřejné osobní dopravě ve směru na Zlín. Za předpokladů, že kolejová doprava převezme ½ zatížení a použití vozidel s nominálním obsazením přibližně 100 osob lze odvodit následný interval v období přepravní špičky jednosměrně kolem 10-15 minut. Pro úsek Valašská Polanka-Vizovice-Zlín je odhad dopravního zatížení značně problematický. Pokud budeme vycházet pouze z vazby Vizovice-Zlín lze odvodit dle výhledových ukazatelů mobility, dělby přepravní práce a podílu vyjíždějících objem zhruba 260 osob ve špičkové hodině. Za předpokladu, že kolejová doprava převezme přibližně ½ zatížení a při použití vozidel s nominálním obsazením cca 100 osob vychází následný interval v období přepravní špičky kolem 40 minut jednosměrně. S ohledem na složitost odhadu ve smyslu obsluhy dalších obcí doporučujeme sledovat špičkový interval 30 minut.

5) Železniční trať 340 – v rámci modernizace provedená elektrizace tratě zlepší provozní podmínky pro provoz lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému. Intervalovou dopravu předpokládáme provozovat v relaci Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště příp. Staré Město. Rozhodující dopravní zatížení bude vytvářet vztah Uherské Hradiště-Kunovice, při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobilita) obyvatel a dělby přepravní práce a současného podílu vyjíždějících vychází orientačně maximální zatížení ve veřejné osobní dopravě zhruba 530 osob ve špičkové hodině. V případě, že kolejová doprava převezme ½ tohoto objemu a  použitá vozidla mají nominální obsazení zhruba 100 osob pak vychází následný interval v jednom směru v úseku Uherské Hradiště-Kunovice kolem 20 minut a v úseku Veselí nad Moravou-Kunovice kolem 40 minut.

6) Železniční tratě 341, 346 – elektrizace provedená v rámci modernizace tratí zlepší provozní podmínky pro zavedení lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému. Intervalovou dopravu předpokládáme provozovat v relaci Luhačovice-Uherské Hradiště-Staré Město. Rozhodující dopravní zatížení bude vytvářet vztah Uherský Brod-Uherské Hradiště, při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobilita) obyvatel a dělby přepravní práce a současného podílu vyjíždějících vychází orientačně maximální zatížení ve veřejné osobní dopravě zhruba 220 osob ve špičkové hodině. V případě, že kolejová doprava převezme ½ tohoto objemu a  použitá vozidla mají nominální obsazení zhruba 100 osob pak vychází následný interval v jednom směru v úseku Uherský Brod-Uherské Hradiště kolem 40 až 60 minut.

7) Železniční trať 281 – v rámci modernizace provedená elektrizace tratě zlepší provozní podmínky pro provozování lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému, vhodná organizace dopravy umožní ve výhledu přímé relace jako např. Rožnov pod Radhoštěm-Vsetín-Zlín. Orientačně lze pro provozování systému lehké železnice odvodit předpokládané objemy dopravního zatížení. Rozhodující objemy vytváří relace Rožnov pod Radhoštěm-Valašské Meziříčí, při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobility), dělby přepravní práce a podílu vyjíždějících vychází orientační dopravní zatížení minimálně 260 osob ve špičkové hodině ve veřejné osobní dopravě ve směru na Valašské Meziříčí. Za předpokladů, že kolejová doprava převezme ½ zatížení a použití vozidel s nominálním obsazením přibližně 100 osob lze odvodit následný interval v období přepravní špičky jednosměrně kolem 30-40 minut. S ohledem na dopravní návaznost dalšího území doporučujeme sledovat hodnotu následného intervalu 30 minut ve špičkové hodině.

8) Železniční trať 282 – elektrizace tratě provedená v rámci modernizace zlepší provozní podmínky pro provoz lehkých kolejových vozidel v rámci integrovaného dopravního systému, při vhodné organizaci dopravy lze řešit přímé relace Velké Karlovice-Vsetín-Valašské Meziříčí. Orientačně lze pro provozování systému lehké železnice odvodit předpokládané objemy dopravního zatížení. Rozhodující objem je společně vytvořen vazbami jednotlivých města a obcí ve směru na Vsetín. Při zohlednění výhledových ukazatelů průměrné hybnosti (mobility), dělby přepravní práce a podílu vyjíždějících vychází orientační dopravní zatížení minimálně 670 osob ve špičkové hodině ve veřejné osobní dopravě ve směru na Vsetín.               Za předpokladů, že kolejová doprava převezme ½ zatížení a použití vozidel s nominálním obsazením přibližně 100 osob lze odvodit následný interval v období přepravní špičky jednosměrně kolem 20-30 minut.

9) Železniční tratě 283, 305 – nejsou navrhovány významné modernizační úpravy, nabídka osobní dopravy je zakomponována do integrovaného dopravního systému.

Navrhované železniční tratě a úseky s provozem lehkých kolejových vozidel:

· železniční trať 280 v úseku Valašské Meziříčí-Vsetín-Valašská Polanka

· železniční trať 281 Rožnov pod Radhoštěm-Valašské Meziříčí 

· železniční trať 282 Velké Karlovice-Vsetín

· železniční trať 303 v úseku Bystřice pod Hostýnem-Kroměříž

· železniční trať 330 v úseku Hulín-Otrokovice

· železniční trať 331 Otrokovice-Zlín-Valašská Polanka

· železniční trať 340 v úseku Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště

· železniční trať 341 v úseku Újezdec u Luhačovic-Uherské Hradiště-Staré Město

· železniční trať 346 Luhačovice-Újezdec u Luhačovic.

Nedílnou součástí rozvoje železniční dopravy v rámci integrovaného dopravního systému je zvyšování kvality obsluhy území, tedy zlepšení dostupnosti železniční dopravy. Lehká kolejová vozidla jsou koncipována tak, že jejich provozně technické parametry jsou blízké tramvajovým vozidlům. Především parametr zrychlení těchto vozidel umožňuje zvýšit počty zastávek na trati aniž dojde k významnému prodloužení jízdní doby. Proto podrobnější technická řešení předpokládaných záměrů na modernizaci železničních tratí, kde je uvažováno s provozem lehkých kolejových vozidel, vyžadují také řešení problematiky zastávek a dostupnosti systému.

Přestupní uzly, záchytná parkoviště, systém P+R

Koncepce řešení veřejné osobní dopravy na území Zlínského kraje je založena na významném uplatnění železniční dopravy a především provozování lehkých kolejových vozidel. Tento model vyžaduje vedle zlepšení přímé dopravní obsluhy území také kvalitní zabezpečení přestupních vazeb na návaznou linkovou autobusovou dopravu příp. městskou hromadnou dopravu i individuální automobilovou dopravu prostřednictvím záchytných parkovišť systému P+R (Park and Ride). Návaznost linkové autobusové dopravy příp. městské hromadné dopravy na železniční dopravu je nutné řešit globálně na celém území kraje, zásadní význam však budou mít přestupní uzly ve městech a obcích, která představují významná místní nebo regionální centra. V současnosti jsou již v některých lokalitách tyto návaznosti poměrně kvalitně zabezpečeny jako např. Rožnov pod Radhoštěm. V opačných případech doporučujeme tuto problematiku řešit přednostně vhodnou organizací autobusové dopravy se zastávkami u železniční stanice. Bezprostřední návaznost je možné dosáhnout také např. přemístěním autobusového dopravního uzlu k železniční stanici, tento investičně náročný krok však považujeme za nejméně vhodné řešení.

Významné přestupní uzly je nezbytné současně koncipovat také jako záchytná parkoviště systému P+R pro dlouhodobé parkování osobních vozidel, vybavit je rovněž zařízeními pro uschování jízdních kol. 

Rozhodující přestupní místa v návaznosti na předpokládanou intervalovou dopravu s provozem lehkých kolejových vozidel:

· Bystřice pod Hostýnem

· Holešov

· Kroměříž

· Uherské Hradiště

· Uherský Brod

· (Veselí nad Moravou)

· Vsetín

· Valašské Meziříčí

· Rožnov pod Radhoštěm

· Zlín

· Otrokovice

· Vizovice.

Vedle záchytných parkovišť systému P+R koncipovaných ve významných přestupních uzlech silniční a železniční dopravy doporučujeme zabývat se i problematikou záchytných parkovišť na okraji krajského města Zlína a souměstí Uherské Hradiště – Staré Město – Kunovice. Lokalizace těchto záchytných parkovišť, které musejí mít vedle vazby na železnici také návaznost na městskou hromadnou dopravu, by měla vycházet z celkové koncepce řešení statické dopravy uvedených měst. na základě hodnocení dopravní situace krajského města Zlína doporučujeme zvážit situování záchytných parkovišť v lokalitách Zlín – Příluky a Zlín – Malenovice, resp. Otrokovice – Trávníky. Při řešení dopravní situace souměstí Uherské Hradiště – Staré Město – Kunovice doporučujeme posoudit umístění záchytného parkoviště ve Starém Městě u železniční stanice.

4.3 Organizační a technické předpoklady

Kapitola byla zpracována na základě konceptu projektu Integrovaný dopravní systém ve Zlínském kraji.

Integrovaný dopravní systém představuje moderní organizování veřejné osobní dopravy jako společné přepravní nabídky, kterou v současné době zajišťují jednotlivé dopravní systémy a dopravci bez významnější vzájemné kooperace a koordinace. Např. navrhovaný rozvoj železniční sítě a rozvoj systému lehké kolejové dopravy umožňuje v rámci integrovaného dopravního systému vytvořit následující přímé přepravní relace:

· Zlín – Otrokovice – Hulín – Kroměříž

· Rožnov pod Radhoštěm – Valašské Meziříčí – Vsetín – Velké Karlovice

· Kroměříž – Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Luhačovice.

Integrovaný dopravní systém na území Zlínského kraje doporučujeme realizovat, organizovat a financovat na úrovni kraje za účasti měst a obcí kraje dle stanovených pravidel a principů. Forma zapojení dopravních společností je zatím nevyjasněná, za optimální považujeme takovou, která by zajistila koordinaci nabídky a technického rozvoje systému. Významným aspektem koncepce integrovaného dopravního systému je doporučení založit jeho financování na principu vzájemné solidarity měst a obcí Zlínského kraje. 

Pro naplnění tohoto záměru bude nezbytné ustanovit organizátora integrovaného dopravního systému, který přednostně bude zabezpečovat tyto činnosti:

· realizace krajské koncepce formou řešení nebo zadávání jednotlivých projektů jako technická skupina zabezpečení základních standardů obsluhy území

· vyhodnocování systému v ekonomické oblasti (náklady, tržby) a zpracovávání podkladů pro financování základních standardů obsluhy území na úrovni kraje

· příprava smluvních vztahů s dopravci na zabezpečení základních standardů nabídky (vztah kraj-dopravce)

· technické analýzy a stanoviska k výběrovým řízením pro zabezpečení dopravních služeb (pro výběr dopravců)

· koordinační činnost v oblasti technického zabezpečení systému, informačního a kontrolního systému

· zastupování obcí ve věci řešení nadstandardů nabídky včetně smluvního zabezpečení (vztah obec-dopravce).

Koncepce tarifního systému

Na celém území Zlínského kraje navrhujeme jednotný a společný přestupný tarifní systém vycházející z principu systému MHD. Pro pravidelné zákazníky budou k dispozici předplatné dlouhodobé karty pro vymezená tarifní území, jízdenky pro jednotlivou jízdu budou přestupné s časovým i územním vymezením platnosti.

U tarifního systému doporučujeme uplatnit plošný princip, pro polycentrické uspořádání území je navrhován zónový tarifní systém založený na „identitě“ jednotlivých oblastí a regionů Zlínského kraje. Výhodou tohoto uspořádání je možnost „samostatného“ postupu integrace dopravy ve vybraných oblastech nebo regionech kraje s dalším rozšiřováním dopravního prostoru. 

Základní koncepce zónového tarifního systému byla řešena ve dvou variantách, na základě rozborů územních a dopravních charakteristik a ukazatelů je doporučována varianta, kdy výchozí územně tarifní jednotka odpovídá v průměru území 3 obcí o rozloze kolem 40 km2 (přibližně ½ průměrné rozlohy velkých měst). Města Kroměříž, Valašské Meziříčí, Vsetín, souměstí Uherské Hradiště, Kunovice a Staré Město a jádro krajského města Zlín (zóna A) s velikostí zhruba 60-70 km2 budou přitom považovány za „dvojnásobná“ tarifní území. Přednosti této koncepce jsou především v tom, že zachovávají existující strukturu tarifu ve velkých městech a současně umožňují realizovat tzv. lokální tarif pro krátké cesty na území základní jednotky. Předběžně lze v cílovém uspořádání očekávat rozdělení území kraje do zhruba 95 územně tarifních zón.

Technické zajištění odbavovacího systému

V současné době používané elektronické odbavovací systémy M-Test i Mikroelektronika umožní zabezpečit sledovanou budoucí koncepci. Kompatibilita systémů je technicky realizovatelná a proveditelná, proto doporučujeme sledovat koncepci založenou na společné existenci obou technologií s využitím bezkontaktních čipových karet. Bezkontaktní čipové karty budou jednotným a základním médiem pro odbavení cestujících, doplňujícím prvkem může být hotovostní prodej jízdenek pro jednotlivou jízdu. Odbavovací systém jako celek představuje řešení problematiky odbavovacího zařízení, informačního systému, systému distribuce a systému kontroly.

Základními komponenty sledované koncepce mohou být:

a) časová karta, kdy v paměti karty je nahrána časová jízdenka – např. denní, týdenní, měsíční, 30-ti denní, čtvrtletní s libovolně zvoleným vstupním dnem

b) hotovostní karta (tzv. „elektronická peněženka“) s možnosti standardního odpočtu jízdného, nebo způsobem  „Check-In/Check-Out“ s registrací při nástupu i výstupu

c) polyfunkční karta umožňující kombinaci předchozích  karet.

Za přednosti bezkontaktních čipových karet považujeme:

· rychlá, bezpečná a pro majitele pohodlná komunikace bez nutnosti kontaktu se snímačem s vysokým stupněm ochrany dat

· možnost  provádění tarifních změn bez potřeby nových jízdních dokladů

· omezení hotovostního platebního styku a zamezení falšování standardních karet 

· dokonalý celkový statistický přehled, podklady pro ekonomické vyhodnocování

· multifunkčnost karet s možnosti rozvoje jejich aplikací v dalších identifikačních a platebních systémech

4.4 Shrnutí kapitoly

Pro vyvážený a proporcionální rozvoj celé dopravní soustavy kraje považujeme za rozhodující podporu veřejné osobní dopravy a především budování integrovaného dopravního systému, což je podmínkou dosažení zvýšení podílu veřejné osobní dopravy na celkové přepravní práci. Nezbytnou součástí je modernizace dopravních služeb, kde významnou roli představuje železniční osobní doprava.

Modernizace dopravních služeb je založena především na rozvoji systému lehké kolejové dopravy, navrhované záměry na rozvoj a modernizaci železničních tratí tuto koncepci podporují. Systémy lehké kolejové dopravy provozované v intervalovém režimu budou zabezpečovat rozhodující relace s největšími přepravními proudy, k nejvýznamnějším patří vazba Otrokovice-Zlín-Vizovice.

Koncepce založena na významném uplatnění železniční dopravy a především provozování lehkých kolejových vozidel vyžaduje vedle zlepšení přímé dopravní obsluhy území také kvalitní zabezpečení přestupních vazeb, řešení záchytných parkovišť a systému P+R včetně řešení cyklistické dopravy. Nedílnou součástí je systém záchytných parkovišť při řešení městských aglomerací Zlín-Otrokovice a Uherské Hradiště-Staré Město-Kunovice.

Integrovaný dopravní systém na území Zlínského kraje doporučujeme realizovat, organizovat a financovat na úrovni kraje za účasti měst a obcí kraje dle stanovených pravidel a principů. Významným aspektem koncepce je doporučení založit jeho financování na principu vzájemné solidarity měst a obcí Zlínského kraje. Pro naplnění tohoto záměru bude nezbytné ustanovit organizátora integrovaného dopravního systému.

4.5 Přednostní kroky rozvoje systému

Rozvojové záměry v horizontu nejbližších let do roku 2015 doporučujeme přednostně orientovat na kroky podporující rozvoj moderní železniční osobní dopravy jako nutné podmínky budování integrovaného dopravního systému. Tento přístup vychází z potřebnosti systémových změn a modernizačních úprav, které povedou ke zvýšení konkurenceschopnosti veřejné osobní dopravy.

Rekapitulace:

· V oblasti organizování integrovaného dopravního systému považujeme za prioritní ustavení organizátora systému, který zahájí činnost ve smyslu naplňování krajské koncepce integrovaného dopravního systému. Protože je navrhován a uplatňován postupný rozvoj doporučujeme přednostně sledovat budování prvků integrovaného dopravního systému v oblastech Zlína, Uherského Hradiště a Vsetína.

· Rovněž prioritně realizovat záměry na železniční trati 331 Otrokovice-Zlín-Vizovice. Konkrétně to představuje v rámci modernizace zdvoukolejnění v úseku Otrokovice – Zlín-střed, elektrizaci v úseku Otrokovice – Zlín-střed – Vizovice a zvýšení únosnosti v úseku Otrokovice – Želechovice-Lípa. 

· Na této trati doporučujeme již uplatnit systém lehké kolejové dopravy, tedy provozovat lehká kolejová vozidla v pravidelném intervalovém režimu s cílem optimalizovat přepravní nabídku.

· Vedle uvedených záměrů dáváme na zváženou realizaci záchytných parkovišť v systému P+R v navrhovaných lokalitách Příluky, resp. Malenovice příp. Otrokovice, Trávníky.

· Další rozvoj směřovat na dílčí modernizační úpravy jako např. zlepšení zabezpečení dopravní cesty, výstavba nových zastávek, dílčí úpravy parametrů apod. na železničních tratích příp. úsecích, kde se předpokládá provozování lehkých kolejových vozidel. Cílem těchto opatření je především obecné zkvalitnění dopravní služby a dotýká se to především železničních tratí

· 281

Valašské Meziříčí-Rožnov pod Radhoštěm

· 282

Vsetín-Velké Karlovice

· 303

úsek Bystřice pod Hostýnem-Kroměříž

· 340

úsek Veselí nad Moravou-Uherské Hradiště

· 341, 346
Luhačovice-Staré Město.

5 vodní a letecká doprava

5.1 Vodní doprava

Rozvoj vodních cest je určován zákonem č. 114/1995 Sb. a usnesením vlády č. 145 ze dne 14. 2. 2001., které obsahuje ustanovení, že je nutné „výstavbu vodních cest upřesňovat a zabezpečovat na základě skutečných potřeb dopravního trhu a finančních možností státu“. Rozvoj infrastruktury vodní dopravy v ČR zajišťuje svým působením Ředitelství vodních cest, jako investorský orgán v oblasti vodních cest, roli nadřazeného orgánu hraje Ministerstvo dopravy a spojů ČR a některé investice jsou zajišťovány přímo správci vodní cesty (na území Zlínského kraje podnik Povodí Moravy). Vícezdrojové financování infrastruktury vodní cesty (ať už pro nákladní nebo turistické využití – přístaviště, bezbariérové přístupy, cyklotrasy na březích,… z programů MMR, MŽP, SFDI, strukturálních fodnů) může organizovat a řídit jen správce vodní cesty, jako majitel klíčových pozemků. 

Základní cíle návrhu:

· Výstavba vodní cesty Dunaj – Odra – Labe (mezinárodní dohoda AGN); vodní cesta sleduje trasu důležité koridorové silnice R 55 a II. železničního koridoru (trať 330); na území Zlínského kraje je územně chráněna trasa dunajské větve tohoto průplavního spojení. Etapové zahájení realizace však není do roku 2010 reálné.

· Výstavba veřejného přístavu a překladiště v Otrokovicích, překladišť v blízkosti Uherského Hradiště a na jižním předměstí Kroměříže (vhodné umístění vzhledem k blízkosti železnice a základní komunikační sítě, podmínky pro realizaci kombinované dopravy)

· Výstavba menších veřejných a závodových přístavů a přístavních hran.

· Parlament České republiky novelou Zákona o vnitrozemské plavbě č.114/1995 Sb. ze dne 19.3.2004 zařazuje vodní tok Moravy od ústí vodního toku Bečvy po soutok  s vodním tokem Dyje, vč. průplavu Otrokovice - Rohatec (Baťův kanál) mezi využívané vodní cesty.
· Doporučujeme sledovat rozvoj vodní dopravy zejména pro rekreační účely výstavbou chybějící infrastruktury, výhledový záměr výstavby vodní cesty Dunaj-Odra-Labe považujeme za přínosný k rozvoji vodní nákladní a kombinované dopravy.

Průplav Dunaj – Odra – Labe

Průplav mezi Dunajem a Odrou byl poprvé uveden r. 1702, v roce 1901 pak jako jedna z pěti připravovaných Rakousko-uherských vodních cest. Generální návrh trasy kanálu, který spojoval evropské řeky a obsahoval více než 80 plavebních komor se soustavou vodních nádrží pro zásobování průplavu vodou, byl stanoven z Vídně do Přerova a přes Ostravu pokračoval k řece Visle. Z původních představ, které byly narušeny oběma válkami a oživovány zejména ve 30. a 60. letech 20. století, bylo realizováno asi 6 km budoucí plavební trasy, přehrada na Bystřičce u Vsetína a jez na Odře v Ostravě – Koblově. Poslední aktualizovaný generální projekt trasy byl dokončen v roce 1988 a v současné době je, v souladu s vládním usnesením č. 635 ze dne 11. 12. 1996 k financování programu podpory rozvoje vodní dopravy do roku 2005, zpracovávána studie Aktualizace územních studií propojení Dunaj – Odra – Labe. Dnes se v projektu realizace průplavu nejvíce angažuje Sdružení D-O-L. V souladu s výše uvedeným usnesením vlády je zabezpečována ochrana území v koridoru trasy uvažovaného průplavního spojení Dunaj – Odra – Labe v rámci směrných částí územních plánů velkých územních celků.

Baťův kanál

Baťův kanál je historickou vodní cestou. Vznikl v letech 1936 - 1938 ze dvou nezávislých iniciativ – zlepšení hladiny spodních vod po regulacích Moravy a mini realizací úvah o propojení Dunaje Odry a Labe. Byl dlouhý 50 km a spojil Otrokovice s Rohatcem. Stavba se skládá z pohyblivých jezů s výsuvnými tabulemi a závlahovými klapkami, plavebních komor, soustavy závlahových a drenážních kanálů roztroušených po celé krajině. Plavební kanál je částečně veden po řece Moravě a částečně nově vykopaným umělým korytem, které se od řeky odděluje ve Spytihněvi, znovu se spojuje ve Starém Městě. Ve Veselí se kanál znovu odděluje, ve Vnorovech se s řekou unikátním způsobem kříží a pokračuje až do Rohatce. Veškeré regulační návrhy byly a jsou navrhovány rovněž s ohledem na splavnění řeky.

Průmyslové využívání kanálu, plavba na něm a zavlažování okolních luk, bylo – obdobně jako na stejně velikých vodních cestách v jiných částech Evropy - pro změnu ekonomických podmínek a tím i nerentabilitu ukončeno v roce 1960. Dále byla prováděna základní údržba plavební trasy a to ze zemědělských, vodohospodářských a hygienických důvodů (recipient pro ČOV). Po řadě neúspěšných podnikatelských pokusů o oživení vodní cesty vznikla v roce 1996 z iniciativy měst a obcí ležících kolem Baťova kanálu Agentura pro rozvoj turistiky na Baťově kanálu, nadační fond, která se podle vzoru anglických a holandských kanálů nesnaží o průmyslové využití, ale o snahu využít vodní cestu k turistickým účelům. Jejím hlavním úkolem je v prvé řadě úplné zprovoznění kanálu pro účely rekreační plavby – vyčištění kanálu, zprovoznění jeho technických zařízení. Vodní cestu a navazující inundační území pojímá jako nevyhlášenou přírodní a technikou památku, dokladující staleté úsilí člověka o soužití s řekou. V roce 2002 založila Agentura obecně prospěšnou společnost Baťův kanál, o. p. s., jejímž úkolem je, mimo údržby a oprav svěřeného majetku, dlouhodobě zajistit účast obcí při obnově vodní cesty a současně rozvíjet a realizovat projekty, jejichž úlohou je přilákat do této oblasti Moravského Slovácka dostatečné množství návštěvníků.

V současné době je přístupno a propojeno 43 km původní trasy Baťova kanálu a 17 km navazujících říčních kilometrů. Po vodě tak jsou spojena města Otrokovice a Strážnice (Obec Petrov), mezi nimiž se propluje 13 plavebními komorami. Zároveň se zvažují další aspekty dokončení vodní cesty a to jak směrem na jih do Hodonína, tak směrem na sever, do Kroměříže. Prodloužení vodní cesty zatím brání více nedořešené majetkoprávní, legislativní a investorské problémy, než problémy technické. Směrem na Hodonín se jedná zejména o možnost využití území pro výstavbu plavební komory Rohatec, kterou už Baťa nestihl realizovat, a napojení Baťova kanálu na řeku Moravu v oblasti, kde řeka a kanál tvoří státní hranici            se Slovenskou republikou (existující studie ukazují možnosti technického řešení, byla zahájena jednání o možnostech využití území jak na politické, tak na technické úrovni). Zatím pouze studijně je rozpracováno prodloužení vodní cesty směrem na sever, včetně technického řešení plavební komory a variantního vedení trasy z Otrokovic do Kroměříže (studie Prodloužení splavnosti Baťova kanálu do Kroměříže; 1999). Předběžná jednání o možnostech využití území v této lokalitě zatím nebyla zahájena.

5.2 Letecká doprava

Československá letecká doprava se datuje od roku 1923, kdy byl. rozhodnutím ministerské rady schválen návrh Ministerstva veřejných prací na zřízení státního podniku - Československých státních aerolinií (ČSA). Před tímto datem provozovaly na našem území leteckou dopravu zahraniční společnosti. Provozovaly především vyhlídkové lety, ale příležitostně i skutečnou přepravu cestujících a údajně i přepravu pošty. Již za Rakousko-Uherska létala přes Moravu tehdy domácí linka Vídeň - Lwov - Kyjev. Jednalo se ale o přelety bez mezipřistání na Moravě.

Letecká doprava má na území Zlínského kraje mnohaletou tradici. na Moravě vznikla v roce 1923 Moravská letecká společnost Aero-Lloyd působící v Brně a Olomouci, a v roce 1930 se na letecké dopravě začal podílet další větší dopravce, kterým byly Baťovy závody ve Zlíně. Baťa vybudoval leteckou flotilu pro podnikovou dopravu a mj. inicioval výstavbu tehdy moderního letiště v Otrokovicích. Provozování letecké dopravy Baťových závodů bylo přerušeno válkou. Po válce byla činnost leteckého oddělení obnovena už pod hlavičkou podniku Baťa a.s., Zlín (po změně názvu na Svit n. p. se z leteckého oddělení stal Svitlet a ten v r. 1951 převzali ČSA). V současné době letiště s jednou travnatou a jednou asfaltovou dráhou 650 x 25 m provozuje společnost Moravan, a. s., Otrokovice. Letiště má statut mezinárodního neveřejného letiště a mohou je využívat všechna letadla letící podle VFR (denní provoz), vrtulníky a ultralehká letadla. Vzhledem k velikosti vzletové a přistávací dráhy, a možnostem územního rozvoje má dnes letiště, podobně jako v Holešově a Kroměříži, pouze místní význam.

Nejbližší letiště s pravidelným leteckým provozem pro civilní účely, umožňující pokrýt potřeby Zlínského kraje, jsou dnes v Brně (letiště v Tuřanech) a v Ostravě (letiště v Mošnově), která jsou od krajského města Zlína vzdálena cca 90 km (tj. cca 1:45 – 2:00 hod.). Letiště mají mezinárodní statut a jsou schopna přijímat jak osobní, tak nákladní letadla. V současné době však chybí kvalitní komunikační spojení        se Zlínským krajem. Z těchto letišť zajišťují dopravu, kromě dalších společností, i České aerolinie. Ty nabízejí následně spojení z Prahy – Ruzyně do více než 50 destinací v Evropě, Severní Americe, Asii, severní Africe a na Středním východě.

S přihlédnutím k nově se rozvíjejícímu regionu Zlínského kraje může narůstající požadavky v obchodní, průmyslové i turistické oblasti uspokojovat svými technickými parametry vyhovující letiště v Kunovicích. První letadla tehdejšího československého vojenského letectva zde přistávala už v roce 1937. Po výstavbě nového závodu LET Kunovice, n. p., a zahájení výroby cvičného proudového letounu L-29 se zde začala používat, vedle dvou travnatých drah, také nová betonová vzletová a přistávací dráha dlouhá 2000 x 30 m. Pro využití letiště i za zhoršeného počasí bylo letiště vybaveno světelným a radiolokačním zařízením pro přibližování podle přístrojů. Od roku 1993 má letiště, jehož majitelem a provozovatelem jsou v současné době Letecké závody, a. s., statut veřejného mezinárodního letiště s ohlašovací povinností žádostí o přílety a odlety nejpozději 24 hodin předem u vnitrostátních letů a min. 48 hodin předem u mezinárodních letů z důvodu zajištění celního a pasového odbavení. Přistávat zde mohou jak lehká letadla, vrtulníky a motorizované větroně, tak také těžké transportní stroje. Letiště umožňuje provoz IFR (létání dle pravidel letů podle přístrojů, včetně noci) i VFR (létání dle pravidel za viditelnosti země), je vzdáleno cca 30 km. od krajského města Zlína, 64 km od Vsetína, 37 km od Kroměříže a 4,5 km od Uherského Hradiště. Dopravní a komunikační napojení je v současné době nedostatečné a nekvalitní.

Významným prvkem umožňujícím rychlou přepravu osob je vrtulníková doprava, která je v tomto dokumentu navrhována pouze v návaznosti na letecký záchranný systém. Kromě letiště v Kunovicích však nejsou stávající vzletové a přistávací plochy dostatečně vybaveny, zejména pro noční provoz. V kraji rovněž chybí základní stanoviště – heliport s veškerým technickým vybavením a hospodářským zázemím. Stávající prostor v areálu Baťovy nemocnice se ukazuje z hlediska emisního a hlukového zatížení jako nevhodný a je využíván pouze v nezbytných případech.

Shrnutí základních cílů návrhu:

· Maximální podpora modernizace a většího zpřístupnění letiště krajského významu v Kunovicích (při zohlednění podmínek Shengenské dohody v souladu se zákonem č. 216/2002 Sb., o ochraně státních hranic); rovněž sledování rozvoje ostatních regionálních letišť (Otrokovice, Kroměříž). 
· Zřízení regionálního letiště na území bývalého okresu Vsetín u obce Huslenky jihovýchodně od Vsetína a zachování letiště v lokalitě Valašského Meziříčí - Poličná

· Nepředpokládá se další rozvoj regionálního letiště v Holešově. Ve výhledu se počítá s omezením provozu pouze na jednu VPD.

· Vybudování heliportu s odpovídajícím technickým zázemím v krajském městě Zlíně.

· Modernizace stávajících přistávacích ploch pro vrtulníky pro noční provoz (Valašské Meziříčí, Vsetín, Kroměříž, Uherské Hradiště) a zřízení nových přistávacích ploch v Bystřici pod Hostýnem, Rožnově pod Radhoštěm, Uherském Brodě, Otrokovicích, Valašských Kloboukách a Slavičíně

6 cyklistická a pěší doprava

6.1 Premisy

V současné době zpracovává Centrum dopravního výzkumu s pověřením Ministerstva dopravy a spojů ČR dokument Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy v ČR. Česká republika ratifikovala Vládním usnesením ČR č. 706 ze dne 12. 7. 2000 naplňování Charty o dopravě, zdraví a životním prostředí. Bod 4. B této Charty hovoří o tvorbě strategie. Naplňováním Charty bylo pověřeno Ministerstvo dopravy a spojů. Česká republika se hlásí k podpoře cyklistické dopravy prostřednictvím mnoha mezinárodních dohod a smluv jako např.: Usnesení Evropské konference ministrů dopravy (CEMT), a to Rezoluce o cyklistech (CEMT/CM(97)11), Rezoluce a Deklarace o bezpečnosti zranitelných účastníků silničního provozu (CEMT/CM(2000)2).

Cílem Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy v ČR je naplnění základního cíle  Dopravní politiky ČR (viz Usnesení Vlády ČR č.413 z roku 1998 schvalující Dopravní politiku ČR): „Realizace svobody trvale udržitelné mobility osob a věcí jako nutný atribut naplnění požadavků Listiny základních práv a svobod i požadavků svobodného obchodu a optimální podpora udržitelného rozvoje přiměřeným dotvářením dopravního systému. K tomu vede strategie udržitelných způsobů dopravy s podporou environmentálně šetrných způsobů a omezováním způsobů nejméně šetrných“.

Mezi globální cíle této strategie patří:

1. Snížení nehodovosti cyklistů, zejména jejich nejvážnějších důsledků na životě a zdraví.

2. Snižování poptávky po motorizované dopravě přizpůsobováním v územním, městském a regionálním rozvojovém plánování.

3. Zlepšování cyklistické infrastruktury, vybudování nových 800 km komunikací.

4. Vytváření podmínek pro rozvoj další vzdělanosti obyvatel České republiky.

5. Zvyšování přitažlivosti cyklistiky, chůze a veřejné dopravy; podpora vzájemných návazností mezi těmito druhy dopravy.

6. Snížení srdečních, cévních chorob, nemocí pohybového ústrojí a obezity.

7. Snížení emisí a hlukové zátěže životního prostředí.

8. Vytváření podmínek pro rozvoj dalšího sportovního a společenského vyžití obyvatel České republiky.

9. Prohloubení podpory cestovního ruchu prostřednictvím cykloturistiky.

10. Růst image České republiky.

Z této připravované strategie vyplývají pro orgány kraje následující úkoly v následujících oblastech:

Prioritní osa a  

ORGANIZACE, LEGISLATIVA a VÝZKUM 
Integrovat dynamickým způsobem připravované a běžící aktivity různých organizací na místní, regionální a státní úrovni.

I. Trvale udržitelné plánování

-
Dále zapracovávat cyklistickou dopravu do programových dokumentů veřejné správy v rámci dynamického procesu jejich tvorby.

-
Stanovit ročně  v prováděcím  plánu  jednoznačně  kvantifikované  úkoly pro koordinační a výkonné orgány na všech úrovních veřejné správy vztahující se k cyklistické dopravě.

-
Integrovat dynamickým způsobem běžící aktivity různých organizací na místní, regionální a státní úrovni.

-
Stabilizovat koordinační orgány v jednotlivých územních celcích ve vztahu k podpoře cyklistické dopravy.

II. Monitoring a Indikátory

-
Vytvořit podmínky pro zlepšení úrovně informací a dat o stavu a kvalitě cyklistické dopravy ČR .

-
Rozvíjet národní informační službu ve vztahu k cyklistické dopravě jako takové.

III. Zvýšení bezpečnosti cyklistů a chodců

-
Upřesnit celkové potřeby České republiky na budování cyklistických komunikací.

-
Rozpracovat plány zvýšení bezpečnosti cyklistů na pozemních komunikacích a podpory cyklistické dopravy jako takové. V jejich rámci motivovat jednotlivé stupně veřejné správy k přijímaní efektivních opatření ke zvýšení podpory cyklistické dopravy.

-
Vytvořit dohodu o tzv. „synergickém efektu 2005“, tj. maximální využívání státních fondů a krajských a městských rozpočtů pro rok 2005 k podpoře cyklistické dopravě. 

-
Usměrnit vedení cyklistických tras v přírodně cenných územích.

IV. Účast společnosti a  konzultace

Konzultacemi a dotazníkovou metodou zjistit, jaký je náhled obyvatel na cyklistiku a na jejich potřeby. Tyto konzultace probíhají v úzké spolupráci s městskými úřady. Průzkum přispěje k účasti veřejnosti na přípravě a realizace strategie.

V. Princip partnerství – Města, nadace, neziskové a příspěvkové organizace, podnikatelé

-
Efektivně zapojit města, nadace, nevládní organizace, občanské sdružení, profesní svazy apod. do procesu plnění a realizaci opatření podporující cyklistickou dopravu. Podnítit zapojení podnikatelů do celého procesu.

-
V rámci programů rozvoje  malého  a středního podnikání a programů podpory regionálního  rozvoje podporovat rovněž podnikatelskou činnost související s podporou cykloturistiky 

-
V rámci metodického působení MPSV a ve spolupráci s jednotlivými Pracovními úřady motivovat obce při využívání dotací na veřejně prospěšné práce při budování cyklistických stezek. 

Prioritní osa B  

LIDSKÝ ČINITEL: VÝCHOVA, VZDĚLÁVÁNÍ a PRODUKTY

(OSVĚTA - ZVÝŠENÍ POVĚDOMÍ VEŘEJNOSTI O CYKLISTICKÉ DOPRAVĚ; 

TVORBA PRODUKTŮ PRO PODPORU KOLA JAKO BĚŽNÉHO DOPRAVNÍHO PROSTŘEDKU a PRO PODPORU CESTOVNÍHO RUCHU.) 

Poskytnout veřejnosti informace na téma pozitivní vliv cyklistiky a chůze na zdraví jedinců a na životní prostředí, ukázat na příležitosti k jízdě na kole a dávat podněty k uvážlivé volbě dopravního prostředku, šetřícího životní prostředí - úspora času, rychlost, pohotovost; finanční nenáročnost (tento druh kampaní je neúspěšný v případě, že chybí kvalitní infrastruktura). Vytvořit produkty pro obyvatele ČR pro využívání kola jako běžného dopravního prostředku a následně je využít pro podporu cestovního ruchu. Součástí bude podpora výstavby parkovací infrastruktury a budování doprovodných zařízení a služeb. 

VI. Cykloturistika
-
Podporovat realizací produktů a opatření zaměřených nejen na rozvoj cestovního ruchu, ale především na běžné využití kola pro volný čas (doprovodná cyklistická infrastruktura a zařízení, zřizování půjčoven kol, center pro cyklisty, odpočívadla pro cyklisty, informační systémy, parkovací infrastruktura, balíčky služeb, možných výletů i tras na kole v daném regionu. 

-
Připravit osvětový program pro veřejnost, který pomůže propojit cyklistiku s veřejnou hromadnou dopravou, jak v oblasti denního dojíždění do práce či do školy, tak i v rámci volného času či turismu.

Prioritní osa C

ROZVOJ CYKLISTICKÉ INFRASTRUKTURY. 

Vybudovat bezpečné cyklotrasy s příslušnou infrastrukturou (stanovit etapovost, zpracovat projektovou dokumentaci a zajistit realizaci cyklistické infrastruktury): do škol (obytná zóna – vybraná škola vybraná dle průzkumu dojíždění studentů do škol); do zaměstnání (dle mezioblastních vztahů obytná zóna – průmyslová zóna); za volným časem; mezi městem a okolními obcemi (do zaměstnání a za rekreací); odstranit nehodové lokality.

VII. Komunikace pro pěší a cyklistickou dopravu

-
Realizovat nebo podporovat stavební opatření směřující k:

· ochraně zranitelných účastníků provozu na pozemních komunikacích;

· odstraňování častých nehod cyklistů;

· vybudování dálkových a regionálních cyklistických stezek. 

-
Vytvořit podmínky pro zajištění kvalitní údržby cyklistických komunikací.

Při rekonstrukci a stavbě nových kapacit, kde je to možné a účelné, podporovat zřizování zařízení pro cyklistickou dopravu a pěší provoz.

-
Podpořit zlepšení úrovně pasportizace cyklistických komunikací, včetně zpracování pasportu příslušného dopravního značení.

-
Na základě tzv. „synergického efektu 2005“ realizovat budování vybraných cyklistických komunikací.

VIII. Parkovací infrastruktura

Podporovat zřizování parkovací infrastruktury pro místa, kde dochází k parkování kol nebo k přestupu z kola na jiný dopravní prostředek: zastávky, školy, nemocnice, přístaviště, kostely, kanceláře, zařízení volného času, obchodní centra.

IX. Zařízení v rámci integrace s dalšími druhy dopravy

-
Připravit a realizovat programy, které pomohou propojit cyklistiku s veřejnou hromadnou dopravou, jak v oblasti denního dojíždění do práce či do školy, tak i v rámci volného času či turismu

-
Dále realizovat schválený materiál vedení ČD ze dne 13. července 1999, který ukládá vypracovat projekt „Ride and Bike“ (1) Marketing a obchodní záměry ČD; (2) tarifní ustanovení a legislativa; (3) Půjčovny a úschovny kol, přeprava kol;   (4) Úprava (přestavba) železničních vozů pro přepravu kol.

-
Uplatnit část programu „Rekreační vodní dopravy O230“, který se týká vazby na cyklistickou dopravu (převoz kol).

-
Jednat s autodopravci o vybavení autobusů nosiči kol.

6.2 Konkrétní návrhy a doporučení

Protože výše uvedené úkoly se týkají nejen krajů, ale i Ministerstev, silničních správních úřadů, správců komunikací, BESIP, atd., navrhuje zpracovatel kapitoly cyklistická doprava zařadit mezi hlavní úkoly na úrovni kraje následující priority:

1) podporovat a rozvíjet cyklistickou dopravu jako nedílnou součást dopravního systému. V rámci této podpory převzít po zrušených okresních úřadech koncepci rozvoje dálkových a regionálních cyklistických a cykloturistických tras, motivovat orgány státní správy, jednotlivé mikroregiony a obce k řízenému rozvoji, vylepšování parametrů a zvyšování bezpečnosti stávající sítě dálkových a regionálních cyklistických tras. Součástí podpory musí být koordinace územně-plánovacích dokumentů, tvorba koncepčních materiálů a studií. Vyčlenit v rozpočtu Zlínského kraje finanční prostředky na koncepci cyklistické dopravy, případně na příspěvky obcím nebo mikroregionům na projektovou dokumentaci nebo výstavbu páteřních dálkových a regionálních cyklistických tras. Stanovit pracovníka krajského úřadu Zlínského kraje zodpovědného za oblast cyklistické dopravy.  

2) vést přehled o stavu stávající infrastruktury dálkových a nadregionálních tras v Zlínském kraji, v pravidelných intervalech provádět pasportizaci a plánovat opatření na zlepšení stavu cyklistické infrastruktury. Sledovat zejména cíl vymístění cyklistických tras ze silnic I. třídy a z úseků silnic s dopravním zatížením nad 5 tis. voz/den, v případě možností prostorových též 3 tis.voz/den. Nepovolovat živelné zřizování cyklotras vedených po vozovkách silnic nebo místních komunikací dopravně silně zatížených nebo vykazujících vysokou míru dopravní nehodovosti.

3) V ročních rozpočtech kraje uplatňovat na základě aktuálního zjištěného stavu požadavky na finanční prostředky pro roční projekty zvyšování bezpečnosti silničního provozu na komunikacích využívaných ve velké míře cyklisty nebo na cyklistických trasách. Využít opouštěné dopravní koridory (např. silnice I. třídy, přeřazované v souvislosti s výstavbou obchvatů do nižších tříd, opouštěná tělesa železničních drah a vleček) pro výstavbu cyklotras. Dbát na možné úpravy v rámci pozemkových úprav tak, aby případné dělení nebo scelování pozemků nebránilo budoucí výstavbě dálkových a regionálních tras, požadovat po investorech velkých dopravních staveb v případě vhodnosti využití staveništních nebo doprovodných komunikací pro tyto cyklotrasy.

4) V případě potřeby po dohodě s městskými úřady velkých měst kraje (Zlín, Vsetín, Uherské Hradiště, Kroměříž, Valašské Meziříčí, Rožnov p.R., Holešov, Staré Město, Uherský Brod, Uherský Ostroh, Bystřice p. H., apod.) provádět průzkumy stavu cyklistické dopravy, mínění a požadavků občanů. Podporovat města jako lídry případných projektů a při budování cyklistických stezek v městských aglomeracích.

5) Zastřešit organizačně nebo jiným vhodným způsobem sdružení obcí nebo mikroregionů Zlínského kraje pro rekonstrukci nebo výstavbu jednotlivých dálkových a regionálních tras. Vyčlenit prostředky na budování cykloturistických služeb krajského významu, zejména v problémových regionech s vyšší nezaměstnaností.

6) Podporovat ve spolupráci s dalšími organizacemi cyklistickou dopravu, šířit osvětu a základní pravidla bezpečné jízdy cyklistů prostřednictvím krajem zřizovaných škol, organizací, v médiích, formou propagačních jízd a akcí.

7) Při přípravě staveb uplatňovat požadavky na budování cyklistických stezek, tras nebo jiné infrastruktury. Sledovat lokality se zvýšenou dopravní nehodovostí cyklistů a u orgánů státní správy uplatňovat požadavky na řešení těchto nehodových míst nebo úseků. Zvláštní důraz klást na zajištění bezpečné dopravy do škol, především škol řízených krajem. na úrovni krajské organizace zajišťující správu a údržbu krajských silnic (II. a III. třídy) požadovat údržbu cyklistických pruhů.

8) Požadovat v rámci územních a stavebních řízení v odůvodněných případech budování infrastruktury pro statickou dopravu jízdních kol, případně též výstavbu odpočívek a cyklokempů podél významných cyklotras.

9) Při zřizování integrovaného dopravního systému Zlínského kraje dbát na návaznost prostředků hromadné dopravy, především kolejové (celostátní a regionální dráhy) na cyklistickou dopravu. Ukládat provozovatelům těchto drah vybudování potřebných zařízení cyklistické infrastruktury, v rámci smluv s dopravci požadovat zajištění přepravy jízdních kol na vybraných trasách. Budovat úschovny kol na koncových, přestupních a významných nácestných stanicích pro systémy Bike and Ride. Ve spolupráci s Dopravním podnikem Zlín – Otrokovice a při přípravě všech předpokládaných dalších integrovaných dopravních systémů (Valašsko, Uherskohradišťsko) vytipovat vhodné lokality pro přístřešky pro kola. Při rozvoji turistiky na Baťově kanálu zařídit možnost přepravy jízdních kol včetně vybudování přístupů k přístavištím. Projednat s přepravci autobusové dopravy možnost zajištění nepravidelné či pravidelné dopravy jízdních kol formou speciálních spojů s možností přepravy kol do turisticky významných center kraje v návaznosti na stávající a budované cykloturistické trasy s cílem eliminovat dopravu motorových vozidel do těchto lokalit (např. Staré Hutě, Bunč,  Pindula, Tesák, Troják, Dušná, Pustevny, Bumbálka, Kudlov, apod.), případně spolupodílet se na financování této dopravy, případně je navázat na železniční tratě (např. úseky Zdounky – Bunč, Bystřice p. H. – Troják, Rožnov p.R. – Pustevny). Iniciovat na celostátních a regionálních drahách opatření ve prospěch cyklistické dopravy. To znamená ve spolupráci s ČD doplnit vozový park tak, aby většina osobních vlaků měla min. jeden vůz s prostorem pro zjednodušenou přepravu jízdních kol nebo pro odkládání kol, případně o rozšíření služeb úschovny během přepravy. Jedná se zejména o traťové úseky:

-
Horní Lideč – Bylnice (dopolední hodiny alespoň o víkendech a prázdninách)

-
Bezměrov – Valašské Meziříčí (rozšířit stávající nabídku)

-
Otrokovice – Vizovice (případně s výhledovým prodloužením)

-
Uherský Ostroh – Uherské Hradiště

-
Staré Město - Vlárský průsmyk

-
Újezdec u Luhačovic – Luhačovice

-
Kroměříž - Zborovice.

V případě zájmu ze strany cykloturistů zavést na vybrané traťové úseky spoje         se speciálními vagóny pro přepravu kol. V úvahu připadají například relace:

-
Staré Město – Luhačovice nebo Bylnice (doplnit stávající vlaky)

-
(Olomouc) – Valašské Meziříčí - Velké Karlovice nebo Bylnice

-
(Přerov) – Otrokovice – Vizovice.

6.3 Doplnění sítě dálkových a regionálních cyklistických tras

Pro navrhovaná doplnění sítě dálkových a regionálních cyklistických tras sledovat prioritně následující opatření, konzultovaná s Centrem dopravního výzkumu v Olomouci, Okresními úřady v Kroměříži a Uherském Hradišti a s Městským úřadem ve Vsetíně:

1) rekonstrukci a úpravu dopravně nebezpečných úseků Moravské stezky zejména v prostoru hranice kraje – Bezměrov – Kroměříž a Trávnické Zahrady - Kvasice, v úsecích Napajedla – Staré Město a Uherské Hradiště – hranice kraje, kde je Moravská stezka vedena dvěma trasami, vybrat bezpečnější, příp. atraktivnější trasu (viz grafická část). Trasy alternativní přeřadit do sítě regionálních či místních tras (není možno tříštit finanční prostředky na dvě paralelní stejně významné trasy, není-li pro to stanoven jiný významný důvod).

2) vybudovat cyklotrasu Bečva v úseku hranice kraje – Valašské Meziříčí – Rožnov p.Radhoštěm. V této souvislosti převést na tuto trasu souběžně vedený úsek Jantarové stezky (úprava vedení trasy č. 5 mimo hranice kraje)

3) přebudovat a převést do kategorie regionálních tras spojení měst Kroměříž, Hulín, Holešov, Bystřice pod Hostýnem s případným prodloužením do Valašského Meziříčí (Choryně).

4) upravit stávající úseky místních cyklotras do kategorie regionální a dobudovat regionální trasu Staré Hutě – Buchlov - Buchlovice – Velehrad – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Bojkovice – Pitín ve dvou alternativách v údolí Olšavy.

5) propojit tuto cyklistickou regionální trasu s Luhačovicemi (vč. přehrady) s případným prodloužením na směry Zlín a Vizovice na straně jedné a směr Nivnice, Březová s návazností na Slovensko na straně druhé.

6) navrhnout a postupně realizovat výstavbu cyklotrasy v koridoru silnice I/57 (v návaznosti na připravovaný projekt trasy  Ústí – Střelná – hranice se Slovenskou republikou a cykl. trasu Bystřička – Velké Karlovice) s napojením směr Valašské Klobouky, Brumov.

7) v souběhu se silně zatíženou silnicí I/35 vybudovat v úseku Rožnov p. R. – Horní Bečva alternativní regionální cyklotrasu (alternativa Bařiny/Martiňák nebo Bílá, Hlavatá) podle finančních a prostorových možností. 

8) podporovat cyklistickou dopravu v sídelní aglomeraci Otrokovice – Zlín – Vizovice s prodloužením v trase Hornovsacké dráhy ve dvou alternativách a napojením na Lešnou, příp. s prodloužením na Troják.

9) vybudovat trasu spojující silně cyklisticky využívané destinace v úseku Ratiboř – Hošťálková – Troják – Tesák – Bystřice pod Hostýnem s možností alternativního vedení trasy přes Hostýn a případným prodloužením do Olomouckého kraje.

10) navrhnout a realizovat pro větší zatraktivnění Chřibů nebo podhůří Chřibů regionální cyklotrasu z Kroměříže v alternativním vedení Kroměříž – Kotojedy – Zdounky – Bunč nebo Koryčany.

11) V rámci návaznosti na Moravskoslezský kraj prověřit ve spolupráci s Krajským úřadem Moravskoslezského kraje potřebu cyklistického propojení regionálního významu Val. Meziříčí – Hostašovice nebo Rožnov p. R. – Frenštát p. R. (není zahrnuto do grafické části, potřeba nebyla dosud potvrzena).

12) Jihomoravský a Olomoucký kraj dosud nemají zpracovanou koncepci rozvoje cykl. dopravy (bude se tvořit v příštím roce), Krajské úřady do té doby doporučují vycházet z celostátních koncepcí a z rozvojových materiálů a záměrů nevládních organizací, po vypracování koncepce doporučuji zahrnout výsledky krajských koncepcí formou změny generelu.

13) Zvážit úpravy trasy č. 46 v úseku Lhota – Vsetín v případě nalezení možnosti vedení trasy údolním koridorem v souvislosti s připravovanými přeložkami silniční sítě mezi Vsetínem, Vizovicemi a hranicemi se Slovenskem, případně upravit vedení trasy č. 49 v úseku Popov – Brumov-Bylnice (posledně jmenovaná úprava není zahrnuta do grafického návrhu).

14) Ve spolupráci s Klubem slovenských turistů zvážit případné rozšíření přeshraniční spolupráci v rámci dálkových a regionálních tras (např. přejezd Javorníků v prostoru Kohútka nebo Kasárna, apod.). V této souvislosti předvídat změnu hraničního režimu a skutečnosti vyplývající ze vstupu obou zemí do Evropské unie.

15) nedoporučuje se v této fázi do systému regionálních tras zahrnout paralelní trasy k trasám stávajícím nebo budovaným Lužná – Zděchov – Huslenky a úsek Uherský Ostroh – Hluk – Vlčnov – Uherský Brod, preferovat spíše trasu údolími řek Olšavy a Senice (případně tyto páteřní koridory zařadit do systému Greenways). Do tohoto systému pak zahrnout nesporně též úseky Moravské stezky, cyklotrasy Bečva, případně další cyklotrasy v návaznosti na doprovodné aktivity budování těchto zelených koridorů). V této souvislosti vstoupit v jednání s Nadací Partnerství.

16) případné další trasy zařazovat do systému tehdy, bude-li dostatečně prokázán jejich význam nebo přínos pro daný region se zřetelem na finanční hledisko

17) doporučuje se stanovit pravidelný cyklus, v nichž bude hodnocen stav a navrhovány změny v zatřídění a vedení regionálních a dálkových cyklotras. Doporučená délka cyklu se stanovuje na 4-5 let v návaznosti buď na volební cykly nebo na výsledky sčítání dopravy na komunikacích.

6.4 Řešení pěší dopravy

Pěší doprava a její organizace leží prioritně v rukou měst a obcí. Problémem je zde především její křížení se silniční dopravou na průtazích sídel. Další oblastí je zajištění kvalitního přístupu k zastávkám železniční, příměstské autobusové a městské hromadné dopravy.

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje řeší pěší dopravu zejména s ohledem na její bezpečnost. Proto je v rámci kapitoly Silniční doprava a pozemní komunikace navrhována instalace mnohých ochranných dělících ostrůvků umístěných ve středu komunikace (pokud to šířka silnice dovoluje), což umožňuje bezpečnější přechod chodců i za zvýšeného silničního provozu.

Ochranné dělící ostrůvky jsou navrženy na silnicích s vyššími intenzitami dopravy (nad 5 tisíc vozidel za den) nebo s vysokým podílem průjezdné dopravy. Instalace je doporučena i na silnicích, u nichž jsou plánovány obchvaty a přeložky, pokud je jejich předpokládaná výstavba vzdálená nebo budou absorbovat intenzivní dopravu i v budoucnu.

Mezi přímá opatření lze zařadit také výstavbu chybějících chodníků v obcích. Zásadní vliv na řešení bezpečnosti pěší dopravy však má nepřímo a zprostředkovaně budování obchvatů měst a obcí na hlavních tazích a silně zatížených silnicích.

7 Hraniční přechody

Pohraniční styk Zlínského kraje se Slovenskou republikou zprostředkovává 7 silničních a 2 železniční přechody. Kromě těchto vymezených míst je možné v rámci malého pohraničního styku využívat rovněž míst, kde státní hranici přechází značená turistická trasa. V rámci letecké dopravy je možné ve vazbě na Slovenskou republiku využívat letiště v Kunovicích a v Otrokovicích. Pokud je to možné mohou hraniční přechody se Slovenskou republikou při živelných pohromách a v případech, kdy je ohrožen lidský život přejet vozidla záchranné služby i požární ochrany v obou směrech kdekoliv.

· Silniční přechody:

Strání – Moravské Lieskové (silnice I/54)

Březová – Nová Bošáca (silnice III/06124)

Starý Hrozenkov – Drietoma (I/50)

Brumov-Bylnice – Horné Srnie (I/57)

Nedašova Lhota – Červený Kameň (III/50736)

Střelná – Lysá pod Makytou (I/49)

Bílá-Bumbálka – Makov (I/35, II/487)

Dle provedené analýzy současné situace mají všechny uvedené hraniční přechody nepřetržitou provozní dobu a jsou zároveň určeny pro pěší i cyklisty. Z hlediska rozsahu dopravy fungují hraniční přechody Bílá-Bumbálka, Střelná a Starý Hrozenkov bez omezení (pro všechna vozidla), přechody Brumov-Bylnice, Březová a Strání s omezením pro nákladní dopravu (jen pro vozidla s celkovou hmotností do 7,5 tuny evidovaná pouze na území ČR a SR), hraniční přechod Nedašova Lhota má stejné omezení pro nákladní dopravu jako předchozí přechody ale navíc se zde neodbavují také autobusy.

· Železniční přechody

Vlárský průsmyk – Nemšová

Horní Lideč – Lúky pod Makytou

Oba hraniční přechody jsou využívány pro odbavování osobních vlaků. Přechod Horní Lideč – Lúky pod Makytou umožňuje rovněž průjezd vlaků nákladních.

· Turistické přechody

Mimo stávající silniční přechody použitelné rovněž pro cyklistickou a pěší dopravu jsou v rámci malého pohraničního styku využitelné rovněž přechody na turistických trasách. Na turistických stezkách však platí určitá omezení daná úmluvami mezi Českou a Slovenskou republikou. Hranice mohou překračovat pouze občané České republiky, sousedního státu a občané třetích zemí, kteří v žádném z obou států nepodléhají vízové povinnosti, a to pouze na vyznačené turistické cestě nebo na místě k tomu určeném. Překračovat hranice lze s platnými cestovními doklady a pohybovat se lze pouze na vyznačeném úseku trasy. Turistické přechody jsou určeny pouze pro pěší a cyklisty. 

Jedná se zejména o přechody:

Študlov – Končitá - Zubák

Valašská Senice - Plná Hůra – Lazy pod Makytou

Huslenky - Papajské sedlo – Lazy pod Makytou

Hrozenkov - Portáš – Lazy Pod Makytou

Karolinka - Javorník – Papradno

Velké Karlovice – Makov - Stodoliská

Velké Karlovice – Makov – Kasárna

7.1 Navrhovaná opatření

Silniční přechody

Ve výhledovém období doporučujeme, aby byla v návaznosti na mezivládní dohody mezi ČR a SR a posílení významu hraničních přechodů Střelná – Lysá pod Makytou a Starý Hrozenkov – Drietoma, a rovněž v souvislosti s dostavbou výhledové silniční sítě, postupně omezována těžká nákladní doprava na silničních tazích Ústí u Vsetína – Velké Karlovice – Slovensko (stávající silnice II/487) a Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm – Horní Bečva – Slovensko (stávající silnice I/35) a to jak s ohledem na omezení vysokého podílu těžkých vozidel a jejich průchodu přes CHKO Beskydy, tak s ohledem na zvýšení bezpečnosti v průjezdných úsecích obcí. 

Po dostavbě základní komunikační sítě kraje doporučujeme prověřit rovněž návrh na změnu režimu provozu a organizaci dopravy ve vazbě na hraniční přechody Bílá-Bumbálka – Makov (I/35 – omezení dopravy) a Střelná – Lysá pod Makytou (R49 – nárůst dopravy):

Bílá-Bumbálka – Makov:

doporučujeme prověření možnosti omezení provozu nákladních vozidel na přechodu pouze na vozidla s celkovou hmotností do 7,5 tuny evidovaná pouze na území ČR a SR (v současné době bez omezení)

Střelná – Lysá pod Makytou
:
na hraničním přechodu výhledové rychlostní silnice R49 se předpokládá provoz nákladních vozidel s minimální rychlostí vyšší než 50 km/h;



na stávajícím silničním přechodu doporučujeme prověřit možnost omezení provozu nákladních vozidel pouze na vozidla s celkovou hmotností do 7,5 tuny. 

Na základě uvedených opatření pak byly v rámci modelování dopravy na hraničních přechodech odhadnuty výhledové intenzity dopravy dle následující tabulky. Tabulka ukazuje současné i výhledové intenzity dopravy na profilech hraničních přechodů v průběhu běžného pracovního dne v obou směrech za 24 hodin,    přičemž současné intenzity byly převzaty ze studie Směrování dopravy na Česko – Slovenské hranici (DOPING, prosinec 2002).
	hraniční přechod
	rok 2002
	rok 2030

	
	všechna vozidla
	z toho těžká
	všechna vozidla
	z toho těžká

	Bílá-Bumbálka – Makov
	2 474
	764
	4 230
	458

	Velké Karlovice – Makov
	518
	128
	----
	----

	Střelná – Lysá p. Makytou
	1 256
	654
	8 796
	2 268

	Brumov-Bylnice – Horné Srnie 
	738
	56
	1 651
	67

	Starý Hrozenkov – Drietoma 
	2 624
	1 282
	5 875
	1 197

	Strání – Moravské Lieskové
	1 202
	172
	1 914
	135

	Celkem za uvedené přechody
	8 812
	3 056
	22 466
	4 125


Intenzity dopravy odhadované pro výhledové období na hraničních přechodech vycházejí z předpokládaného významu komunikací a jejich atraktivitě co se týká rychlosti a kvality přemístění. Nárůst na přechodu Střelná – Lysá pod Makytou je přisuzován zejména výhledovému propojení rychlostních sítí České a Slovenské republiky v tomto prostoru. Předpokládáme, že cca 55% odhadovaných objemů dopravy zde bude tvořit doprava tranzitní. Svůj význam s ohledem na objemy dopravy si rovněž podrží hraniční přechod Starý Hrozenkov – Drietoma na silnici I/50 (mezinárodní tah E 50). Kvalita nabídky rychlostních komunikací a silnic I. třídy je dokladována snížením růstu intenzit na ostatních hraničních přechodech.

Železniční přechody

Ve výhledovém období nepředpokládáme, s ohledem na charakter tratí procházejících stávajícími hraničními přechody, zásadní změnu v možnostech jejich odbavování. Se začleněním České a Slovenské republiky do EU lze očekávat zvýšení provozu vlaků na hraničních přechodech zhruba na úroveň před rozpadem bývalého Československa. Tomuto trendu bude nutno přizpůsobit jak technické, tak personální obsazení přechodů, přičemž doporučujeme, aby přechod Vlárský průsmyk – Nemšová nebyl vyhrazen pouze pro osobní vlaky.

Turistické přechody

Doporučujeme, aby i nadále byla v příhraniční oblasti cyklistická a pěší doprava řešena na základě úmluv mezi oběma státy, případně mezi oběma státy a státy EU, a byl umožněn volný pohyb občanů v rámci malého pohraničního styku bez budování kontrolních stanovišť v místech, kde turistické trasy kříží státní hranici se Slovenskou republikou.

Letecká doprava

V souladu se záměry na posílení významu letiště v Kunovicích předpokládáme jeho vyšší využívání rovněž pro dopravu do zahraničí, přičemž je nutné letiště vybavit    dle mezinárodních dohod jak pro příjem osob cestujících a pocházejících z EU, tak odděleně pro příjem osob cestujících z oblastí mimo EU. U ostatních jmenovaných letišť doporučujeme ve vztahu k zahraničí zachování jejich statutu.

8 ochrana Životního Prostředí

Doprava v ČR představuje, obdobně jako i v jiných vyspělých zemích, jeden z hlavních faktorů, který při svém rozvoji nepříznivě ovlivňuje kvalitu životního prostředí. Největší podíl v tomto směru přináleží dopravě silniční. Negativní vliv se projevuje především v produkci emisí znečišťujících ovzduší, ve vyšší hladině hluku i v záboru půdy při výstavbě nebo rekonstrukcích silniční a dálniční sítě. Cílem koncepce návrhu je řešení dopravní soustavy splňující dopravní nároky s co nejméně možnými negativními dopady na životní prostředí. Obecným předpokladem dosažení tohoto cíle je naplňování zásad udržitelného rozvoje zejména v ochraně a prevenci spolu s principem “znečišťovatel platí”. Tím se ve svém souhrnu vytvářejí podmínky vedoucí ke zvýšení ochrany zdraví lidské populace a ekosystémů, k minimalizaci využívání přírodních zdrojů a fosilních paliv spolu s naplňováním požadavků na bezpečnost a vyšší mobilitu občanů. Filozofii ochrany životního prostředí promítnutou do rozvoje dopravního systému Zlínského kraje lze formulovat následujícími rozhodujícími tezemi:
· Podporovat veřejnou osobní dopravu všech druhů a forem (železniční, linkovou autobusovou a městskou hromadnou). Budovat integrovaný systém osobní dopravy na území kraje.

· Zvyšovat podíl nákladní železniční dopravy a kombinované dopravy na celkovém přepravním trhu. Omezovat silniční nákladní dopravu zejména v horských územích a na průtazích měst.

· Budovat obchvaty měst a obcí a kapacitní rychlostní komunikace pro dálkovou a tranzitní osobní i nákladní silniční dopravu a tím zvyšovat její plynulost a snižovat zatížení okolního prostředí hlukem a emisemi.

· Realizovat záchytná parkoviště na okrajích měst a aglomerací a zlepšovat přestupní vazby z individuální automobilové dopravy na dopravu veřejnou a mezi jednotlivými druhy veřejných hromadných doprav.

· Podporovat rozvoj cyklistické dopravy výstavbou městských cyklistických tras a stezek, sledovat zvýšenou ochranu a bezpečnost chodců při pohybu na komunikacích.

Dopravní stavby, situované v jednotlivých problémových místech, představují záměry velkého rozsahu, které mohou mít značný vliv na životní prostředí. Negativní vlivy dopravy obsahují širokou škálu vlivů od dopravního hluku přes emise, prašnost, vibrace po dopravní nehody a např. "dělicí" vliv komunikace v městském prostředí. Bude proto nutné dokonalým technickým a technologickým řešením eliminovat možné negativní vlivy těchto akcí na životní prostředí na minimum. Prvořadým cílem současné i výhledové etapy v oblasti dopravy je zabezpečení stabilizace a postupného snižování negativních účinků na stav životního prostředí souvisejících s dopravní infrastrukturou a dopravním provozem. V tomto smyslu je také formulována část týkající se vztahu dopravy a životního prostředí v Dopravní politice České republiky.

Ve snaze nalézt optimální vazbu mezi dopravním řešením stavby a jejími účinky na životní prostředí a zdraví obyvatel doporučujeme vždy předběžně posoudit vlivy jednotlivých dopravních staveb na životní prostředí. Je možno tak v předstihu optimalizovat (např. ve fázi zpracování studie proveditelnosti) vedení trasy, či lokalizaci stavby tak, aby dopady na životní prostředí byly co nejnižší a nestalo se tak, že následné posouzení vlivů stavby na životní prostředí ve smyslu platné legislativy v dalších stupních bude negativní nebo vyvolá velmi negativní odezvu veřejnosti. Vhodným postupem v tomto stupni bude zpracování rámcového posouzení vlivů dopravní stavby na životní prostředí. 

8.1 Rámcové posouzení vlivů dopravní stavby na životní prostředí

Rámcové posouzení vlivů dopravní stavby na životní prostředí by mělo obsahovat následující kapitoly:

A. Základní údaje o záměru:

1. Název záměru

2. Rozsah záměru

3. Umístění záměru (kraj, obec, katastrální území)

4. Možnost kumulace záměru s jinými záměry

5. Zdůvodnění potřeby záměru a jeho umístění, včetně přehledu zvažovaných variant a hlavních důvodů pro jejich výběr, resp. odmítnutí

6. Popis technického řešení záměru (včetně záboru půdy)

7. Předpokládaný termín zahájení realizace záměru a jeho dokončení

8. Výčet dotčených územně samosprávných celků

B. Údaje o stavu životního prostředí v území dotčeném výstavbou dopravní stavby:

I.  Výčet nejzávažnějších environmentálních charakteristik dotčeného území:

I.1. Územní systémy ekologické stability krajiny

I.2. Zvláště chráněná území, přírodní parky, významné krajinné prvky

I.3. Území historického, kulturního nebo archeologického významu

I.4. Území hustě zalidněná

I.5. Území zatěžovaná nad míru únosného zatížení, staré ekologické zátěže, extrémní poměry v dotčeném území

II.  Charakteristika současného stavu životního prostředí v dotčeném území:

II.1. Ovzduší a klima

II.2. Hluk a vibrace

II.3. Voda

II.4. Fauna a flóra, ekosystémy, krajina

II.5. Obyvatelstvo

II.6. Kulturní památky, hmotný majetek

III. Celkové zhodnocení kvality životního prostředí v dotčeném území z hlediska jeho únosného zatížení

C. Hodnocení vlivů dopravní stavby na obyvatelstvo a životní prostředí:

I.  Charakteristika předpokládaných vlivů záměru na obyvatelstvo a životní prostředí:

I.1. Vlivy na obyvatelstvo (analýza zdravotních rizik)

I.2. Vlivy na ovzduší a klima (rozptylové studie)

I.3. Vlivy na hlukovou situaci a event. další fyzikální a biologické charakteristiky (hlukové studie)

I.4. Vlivy na povrchové a podzemní vody

I.5. Vlivy na půdu, horninové prostředí a přírodní zdroje

I.6. Vlivy na faunu, flóru a ekosystémy

I.7. Vlivy na krajinu

I.8. Vlivy na hmotný majetek a kulturní památky

II. Komplexní charakteristika vlivů záměru na životní prostředí z hlediska jejich velikosti a významnosti

III. Charakteristika environmentálních rizik při možných haváriích a nestandardních stavech

D. Závěr
Na základě takto provedeného předběžného posouzení mohou být na kritických místech v předstihu definována technická řešení a opatření k omezení šíření negativních vlivů dopravy.

8.2 Obecná charakteristika technických řešení

Možná opatření na omezení negativních vlivů lze rozdělit do tří základních skupin:

I. Omezení zdroje negativních vlivů

Do této skupiny patří systémové změny, které pozitivně ovlivňují dopravní režim jako např. výstavba nových komunikací, dopravní zklidňování, podpora veřejné osobní a cyklistické dopravy, opatření na zvýšení bezpečnosti pěší dopravy aj. 

Dalšími opatřeními je zvyšování kvality vozového parku. Jedná se o dlouhodobý proces, kdy dojde postupně ke zlepšení technických para​metrů vozidel a k poklesu měrných emisí zplodin a hluku a do popředí se dostanou aspekty "prostorové" – zábor území pro dopravní plochy a "dělící" efekt dopravy v území. 

Samostatnou kapitolou je využívání tlumivých typů vozovkových krytů. Jedná se princip "drenážních" živičných směsí, v nichž chybí asfaltová výplň mezer. Směs tvoří pórovitou konstrukci, v níž se jednotlivá zrna navzájem o sebe opírají a jsou spojena speciálními modifikovanými asfalty. Pórovitost živičné vrstvy přispívá k pohlcení části hlukové energie. Podle zahraničních zku​šeností vykazují tyto typy živičných krytů při rychlostech okolo 50km/hod. útlum 2-3dB(A), při rychlostech kolem 100 km/hod je hodnota útlumu cca 4-5dB(A).

II. Vložení překážky

Zde patří taková technická opatření, která mají zamezit, nebo alespoň zhoršit podmínky pro šíření negativních vlivů směrem od zdroje do okolí, směrem k chráněným objektům. Patří sem především pro​tihlukové clony, valy, vegetační izolační pásy apod.

· V městském prostředí lze použít pro ochranu objektů protihlukovou clonu pouze v omezeném rozsahu. Jako vhodný typ je doporučován dřevěný protihlukový panel s dobrými podmínkami pro začlenění do území města.     Při požadavku větších útlumů se nabízejí panely hliníkové, prosklené nebo betonové.
· Pro útlum hluku vegetačním pásem je nezbytná minimální šířka 20m a požadovaná hustota a druhová skladba. Útlum 20m vzrostlého pá​su je zhruba 4dB(A). Vegetace v menší šířce může ve vztahu k hluku plnit "estetickou funkci", tím že "kryje" vlastní konstrukci protihlukových clon. Vegetace významnou měrou přispívá též k zachycení emisí dopravy. Měřením bylo u vegetačních pásů šířky 2-4m naměřeno zachycení 60% emisí, z toho 30% všech částic olova. Dalším přínosem je zachycení prachových částic a příznivý vliv na mikroklima (nižší teplota, vyšší vlhkost).

III. Opatření na chráněném objektu

Jedná se o možné technické úpravy objektů, jež omezují pronikání zejména hluku do vnitřního prostoru objektů (úpravy a výměny oken apod.)

· Větrací zařízení, jež umožňuje samostatným větracím průduchem umístěným na fasádě výměnu vzduchu v místnosti a to bez nutnosti otevření okna. Zařízení se vyz​načuje nehlučným chodem, vyso​kou hodnotou útlumu a nízkou spotřebou energie (2-8 W/hod).
· Principem úpravy oken je přidání "třetího" okenního křídla na stávají​cí okno, výrobcem garantované zvýšení útlumu je 9dB(A) při zavřeném okně. Rám je vyroben z umělé hmoty a spolu s těsněním nezvyšuje jen útlum hluku, ale snižuje i tepelné ztráty. Použitím speciálních izolačních oken lze docílit útlumu až 55dB(A). 
· Změna dispozičního uspořádání spočívá v tom, že míst​nosti méně "citlivé" na hluk jako kuchyně, záchody, koupelny a chodby jsou orientovány ke komunikaci. Je zřejmé, že tuto úpra​vu lze aplikovat pouze při modernizaci bytového fondu. 
Pro potřeby Dopravního generelu je v této kapitole podrobněji kvantifikován jeden z nejvýznamnějších a to dopravní hluk.

8.3 Příklady technických opatření na omezení dopravního hluku

Ochrana životního prostředí se promítá do většiny opatření navr​hovaných v předchozích kapitolách Dopravního generelu. Jedná se o preferenci veřejné osobní dopravy, podporu cyklistické dopravy, soust​ředění významné části dopravy (především nákladní) do základní silniční sítě kraje. Všechna tato opatření mají společný charakter, jejich cílem jsou pozitivní změny dopravního režimu. V této kapitole jsou dokladovány náměty na opatření, je​jichž cílem je "zhoršit" podmínky pro šíření hluku od zdroje do okolí, směrem k chráněným objektům – tj. protihlukové clony. Námětově jsou komentovány další možnosti opatření přímo na objektech. 

Důležitým vstupním předpokladem pro návrhy opatření jsou především vypočtené hodnoty ekvivalentních hladin hluku v rámci analýzy současného stavu. Dle kap. 2 použité metodiky „Zjišťování počtu obyvatelstva a velikosti území zasažených nepřípustně vysokými hodnotami hluku silniční dopravy“ se hodnotí posuzované území dle čtyř pásem o následujících hodnotách hluku ze silniční dopravy:

· <65;70) dB – 1. pásmo

· <70;75) dB – 2. pásmo

· <75;80) dB – 3. pásmo

· <80;85) dB – 4. pásmo.

V případě Zlínského kraje se předpokládá dosažení výhledových hodnot hluku vyšších než 65 dB na dálnici D1, rychlostních silnicích R55, R49 a R35 a na silnicích I/49, přeložka I/49 (výhledově I/69), I/50, I/57 a I/35. V úsecích dotýkajících se obytných území bude proto nezbytné vložit překážky jako např. protihlukové clony, valy a vegetační izolační pásy. Jedná se o úseky:

· dálnice D1 (hranice kraje – Kroměříž – Hulín – hranice kraje)

· rychlostní silnice R55 (Hulín – Otrokovice – Staré Město – hranice kraje)

· rychlostní silnice R49 v úseku Hulín – Fryšták – Zlín – Vizovice – Horní Lideč

· rychlostní silnice R35 (hranice kraje – Valašské Meziříčí)

· stávající silnice I/49 v úseku Otrokovice – Zlín – Vizovice

· přeložka silnice I/49 (výhledově I/69) (Otrokovice – Zlín – Zádveřice)

· silnice I/50 v úseku hranice kraje – Uherské Hradiště – Uherský Brod

· nová silnice I/57 (Valašské Meziříčí – Vsetín – R49)

· silnice I/35 v úseku Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm

S ohledem na blízkost zástavby od silnice I/49 v úseku Otrokovice – Malenovice – Zlín bude pravděpodobně pro zlepšení situace nezbytná také úprava objektů, a to výměna nebo úprava oken a osazení větracích zařízení.

9 Závěrečné shrnutí

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje je základním dopravně inženýrským dokumentem Zlínského kraje a současně je i významným územně plánovacím podkladem pro zpracování nového územního plánu Zlínského kraje. Jsou v něm definovány základní prvky dopravní soustavy a to nejen z hlediska rozvoje jednotlivých druhů doprav, ale též požadavků na jejich vzájemnou koexistenci, včetně vztahu k ostatním funkcím území. Hlavním hlediskem při zpracování generelu bylo zajištění komplexnosti návrhu tím, že jsou v něm řešeny všechny základní druhy dopravy. Druhým znakem je jeho integrálnost se závaznými dokumenty měst a obcí, zejména s vyšší územně plánovací dokumentací, tj. ÚPN VÚC Zlínské aglomerace a ÚPN VÚC Beskydy. Výsledkem a výstupem návrhů je definování cílového stavu dopravní infrastruktury silniční, železniční, letecké, vodní, kombinované, cyklistické a pěší dopravy k výhledovému období roku 2030. Potřeby výstavby mají své širší souvislosti, mezinárodní a státní závazky a dopravně inženýrská zdůvodnění.

Generel dopravy prověřil reálnou potřebu všech veřejně prospěšných dopravních staveb (obchvatů obcí), již navržených v platné územně plánovací dokumentaci, a to v souvislosti s návrhem nového stavebního zákona, podle něhož k pozemku určeném územně plánovací dokumentací pro veřejně prospěšnou stavbu má obec nebo kraj případně stát předkupní právo. Vlastník pozemku bude oprávněn nabídnout pozemek obci, kraji či státu ke koupi a v případě neuzavření kupní smlouvy, předkupní právo zanikne a určení pozemku podle územně plánovací dokumentace pro veřejně prospěšnou stavbu se tím zruší. Z toho důvodu by měly být v územně plánovací dokumentaci navrhovány pouze ty veřejně prospěšné stavby dopravní infrastruktury, jejichž potřeba je reálně prokázána. 
Výhledová silniční síť Zlínského kraje je jednoznačně založena na existenci silničních tahů mezinárodního a celostátního významu. Tyto silniční tahy společně se silničními tahy krajského významu tvoří základní komunikační síť, která převezme rozhodující dopravní výkon. Soustředěním dopravy do vymezených koridorů se docílilo udržení příp. snížení výhledových dopravních objemů na silničních tazích místního významu, což umožnilo objektivně posoudit sledované záměry obsažené v územně plánovacích dokumentech. Rozsah a postupné naplňování rozvoje výhledové silniční sítě lze s ohledem na stanovenou koncepci průběžně aktualizovat v rámci zpracovávání střednědobých plánů rozvoje dopravy obsahujících dopravní scénáře na období 3 – 5 let zpracovávané na základě hodnocení celkových přínosů a efektů realizovaných úprav a v závislosti na úrovni celkového demografického, ekonomického a dopravního rozvoje kraje.

Základní motivy se kromě stanovených priorit opírají o následující kritéria:

· Intenzita

· Dopravní obsluha

· Parametry

· Ekologie.

U jednotlivých staveb se může vyskytovat kombinace uvedených kritérií při různé míře jejich významu, přičemž nad uvedeným souborem kritérií je obecně preferováno dokončení rozestavěných staveb, případně zahájení realizace těch akcí, na něž již bylo vydáno územní rozhodnutí.

Rozvoj dopravní infrastruktury podmiňující ekonomický růst a kvalitu obsluhy území bezpodmínečně vyžaduje prioritně vybudovat silniční tahy mezinárodního a celostátního významu, které tvoří následující komunikace:

· Dálnice D1

· Navrhované silnice I. třídy - rychlostní

- Hulín – Fryšták – Slušovice – Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko (R 49)

- Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Hodonín - Břeclav (R 55)

- Palačov – Valašské Meziříčí (R 35)

· Navrhované silnice I. třídy - ostatní

- Valašské Meziříčí – Vsetín – Pozděchov (I/57)

- Otrokovice – Zlín – Zádveřice (přeložka I/49 – výhledově I/69)

- Holubice – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Slovensko (I/50)

- Valašské Meziříčí – Rožnov p. R. – Horní Bečva – Slovensko (I/35)

V rámci silničních tahů krajského a místního významu pak považujeme za prioritní záměr na rozšíření původní silnice I/49 v úseku Otrokovice – Malenovice.

Dále doporučujeme realizovat:

· Severní silniční tah Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem – Valašské Meziříčí

· Jižní silniční tah Uherský Brod – Bojkovice – Slavičín – Brumov-Bylnice – Valašské Klobouky – Horní Lideč (alternativně úsek Uherský Brod – Slavičín sledovat v trase Uherský Brod – Biskupce – Luhačovice (obchvat) – Petrůvka – Slavičín)

· Severní napojení Uherského Hradiště a východní obchvat Kroměříže 

Výhledová silniční síť může být doplněna o stavby odstraňující stávající kritická místa a úseky, které bude nutno v blízké budoucnosti realizovat s ohledem na dosažené intenzity dopravy a postupnou výstavbu silničních tahů mezinárodního a celostátního významu (např. řešení obchvatů a stoupacích pruhů na I/69).

Organizační opatření na silniční síti a opatření v oblasti řízení dopravy úzce souvisí s vlastní výstavbou a modernizací infrastruktury silniční dopravy a vhodně ji doplňují.

Dostavba a kompletace základní silniční sítě umožní:

· omezit průjezdnou dopravu na silnicích, kde je její přítomnost nežádoucí (Luhačovice, CHKO Beskydy, CHKO Bílé Karpaty)

· vybudovat záchytná parkoviště v blízkosti větších měst a městských aglomerací tak, aby byla zajištěna kvalitní přestupní vazba na prostředky hromadné přepravy osob (MHD, železniční doprava, příměstská autobusová doprava).

· realizovat postupné budování inteligentních dopravních systémů

- nouzového volání, 

- včasného varování před náledím na mostních objektech,

- sledování vývoje dopravních intenzit

- elektronické platby mýtného (dle úvah MD ČR)

- řízení dopravy pomocí informací na panelech a navigace pomocí proměnných dopravních značek

Navržená úprava zatřídění komunikací (dle zákona č. 13/97 Sb. v platném znění) je vyvolána jednak jejich funkčním rozdělením v rámci základní komunikační sítě (silniční tahy mezinárodní a celostátní a silniční tahy krajské), a jednak postupnou změnou jejich významu v souvislosti s realizací výhledové silniční sítě. Předpokládáme, že výstavbou dálnice, rychlostních silnic, nových úseků silnic, přeložek a obchvatů sídel, homogenizací silničních tahů, zavedením navrhovaných dopravních omezení a z toho následně vyvolanou změnou organizace dopravy na silniční síti Zlínského kraje poklesne, nebo vzroste, dopravní zatížení některých stávajících silnic resp.  úseků a tím i jejich význam. Zatřídění silnic procházejících přes hranici Zlínského kraje je však možné změnit až po jednání se sousedními kraji resp. se Slovenskou republikou.

Změna zatřídění ucelených úseků silnic je provedena:

· přeřazením silnic I. třídy resp. jejich úseků do kategorie silnic II.  třídy (výjimečně do III. třídy)

· přeřazením silnic II. třídy resp. jejich úseků do kategorie silnic III.  třídy

· přeřazením silnic III. třídy resp. jejich úseků do kategorie silnic II.  třídy

Modernizací celostátních a mezinárodních železničních tratí dojde k naplnění mezinárodních dohod a závazků (AGC, AGTC), čímž se vytvoří odpovídající podmínky pro rychlou a kvalitní přepravu osob a nákladu a pro podporu kombinované dopravy. V rámci modernizace provedené zdvoukolejnění a elektrizace regionálních tratí umožní provozování lehkých kolejových vozidel, zvýšení počtu zastávek a tím i budování integrovaného dopravního systému s kvalitnější obsluhou území kraje.

Pro vyvážený a proporcionální rozvoj dopravní soustavy považujeme za rozhodující podporu hromadné dopravy osob realizované právě prostřednictvím železniční dopravy. Z tohoto důvodu jsou prioritní následující záměry:

· v rámci modernizace zdvoukolejnění tratě v úseku Otrokovice – Zlín-střed

· v rámci modernizace elektrizace tratě v úseku Otrokovice – Zlín-střed – Želechovice-Lípa – Vizovice

· výstavba nové železniční tratě v úseku Vizovice – Valašská Polanka,  včetně její elektrizace

· zvýšení únosnosti tratě v úseku Otrokovice – Želechovice-Lípa

· v rámci modernizace zdvoukolejnění tratě 303 v úseku Kroměříž – Hulín a elektrizace v úseku Kojetín – Hulín

· modernizace –  elektrizace tratí 281 a 282

· v rámci modernizace elektrizace tratí 341 Staré Město – Vlárský průsmyk a      346 Luhačovice – Újezdec u Luhačovic

Zmíněné priority rozvoje železniční sítě umožňují v rámci integrovaného dopravního systému vytvořit následující přímé přepravní relace:

· Zlín – Otrokovice – Hulín – Kroměříž

· Kroměříž – Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Uherský Brod – Luhačovice

· Rožnov p. R. – Valašské Meziříčí – Vsetín – Velké Karlovice 

Výstavbou kolejového propojení Vizovice – Valašská Polanka lze sledovat přímé relace Rožnov p. R. – Val.  Meziříčí – Val. Polanka – Vizovice – Zlín – Otrokovice, příp. Zlín – Vizovice – Valašská Polanka –Horní Lideč – Brumov-Bylnice.

Výstavba vodní cesty Dunaj – Odra – Labe (mezinárodní dohoda AGN); vodní cesta sleduje trasu důležité koridorové silnice R 55 a II. železničního koridoru (trať 330). V souladu s vládním usnesením č. 635 ze dne 11. 12. 1996 je zabezpečována ochrana území v koridoru trasy uvažovaného průplavního spojení Dunaj – Odra – Labe v rámci směrných částí územních plánů velkých územních celků. Výhledový záměr výstavby vodní cesty D-O-L považujeme za přínosný k rozvoji vodní nákladní a kombinované dopravy. V rámci realizace této stavby se předpokládá výstavba veřejného přístavu a překladiště v Otrokovicích, překladišť v blízkosti Uherského Hradiště a na jižním předměstí Kroměříže (vhodné umístění vzhledem k blízkosti železnice a základní komunikační sítě podmínky pro realizaci kombinované dopravy) a dále výstavba menších veřejných a závodových přístavů a přístavních hran.

Parlament České republiky  novelou  Zákona o vnitrozemské plavbě č.114/1995 Sb. ze dne 19.3.2004 zařazuje vodní tok Moravy od ústí vodního toku Bečvy po soutok  s vodním tokem Dyje, vč. průplavu Otrokovice - Rohatec (Baťův kanál) mezi využívané vodní cesty.

Pro nejbližší období doporučujeme zaměřit se v oblasti vodní dopravy na cílenou podporu aktivit souvisejících s ekonomickou a ekologickou obnovou území kolem Baťova kanálu a na podporu postupné dostavby a rekonstrukce provozu této vodní cesty umožňující atraktivní turistické spojení měst Hodonín, Uherský Ostroh, Uherské Hradiště, Otrokovice a Kroměříž a následně zvýšení turistické mobility návštěvníků, jakož i možností trávení volného času v kraji. Doporučujeme sledovat rozvoj vodní dopravy zejména pro rekreační účely výstavbou chybějící infrastruktury.

V oblasti letecké dopravy je návrh soustředěn na maximální podporu modernizace a většího zpřístupnění letiště v Kunovicích. Pro nejbližší období považujeme za rozhodující postupné posilování krajského významu letiště jednak vytvářením technických a legislativních podmínek pro zavádění pravidelných letů na vnitrostátní destinace, a jednak zvyšováním informovanosti veřejnosti o možnostech letecké přepravy a zkvalitňováním přístupu individuální automobilovou a veřejnou osobní dopravou. Vedle posilování krajského letiště v Kunovicích se návrh zaměřuje rovněž na sledování rozvoje ostatních regionálních letišť (Otrokovice, Kroměříž), zřízení regionálního letiště na území bývalého okresu Vsetín u obce Huslenky jihovýchodně od Vsetína a na zachování letiště v lokalitě Valašského Meziříčí – Poličná.

Významným prvkem umožňujícím rychlou přepravu osob je vrtulníková doprava, která je v tomto dokumentu navrhována pouze v návaznosti na letecký záchranný systém. Kromě letiště v Kunovicích však nejsou stávající vzletové a přistávací plochy dostatečně vybaveny, zejména pro noční provoz. V kraji rovněž chybí základní stanoviště – heliport s veškerým technickým vybavením a hospodářským zázemím. Stávající prostor v areálu Baťovy nemocnice se ukazuje z hlediska emisního a hlukového zatížení jako nevhodný a je využíván pouze v nezbytných případech. Doporučujeme zaměřit úsilí kraje vymezení a stabilizaci území pro zřízení heliportu v krajském městě Zlíně, na postupnou modernizaci stávajících přistávacích ploch pro vrtulníky pro noční provoz (Valašské Meziříčí, Vsetín, Kroměříž, Uherské Hradiště) a na zřízení nových přistávacích ploch v Bystřici pod Hostýnem, Rožnově pod Radhoštěm, Uherském Brodě, Otrokovicích, Valašských Kloboukách a Slavičíně.

V současné době dochází k renesanci cyklistické dopravy, zejména rekreačního charakteru. Cyklistická doprava je vyhledávaná především díky svým mnohostranným přednostem. K těm patří neškodnost vůči složkám životního prostředí, zlepšení fyzické kondice, odlehčení automobilové dopravě, malá finanční náročnost, možnost dosažení většiny cílů a to, že cyklistická doprava může být iniciátorem a základem kombinovaného způsobu dopravy. Koncepce základního systému cyklistických tras na území Zlínského kraje předpokládá postupnou realizaci téměř 800 km cyklistických tras. Jedná se o trasy dálkové (cca 300 km) a významné regionální trasy (cca 500 km). Trasy jsou zvoleny tak, aby pokryly celé území kraje a cyklista měl minimální kontakt s intenzivní automobilovou dopravou. Pokud to místní poměry dovolují jsou trasy situovány na komunikace s nízkou intenzitou automobilové dopravy, na komunikace, kde je cyklistická doprava vedena společně s chodci nebo přímo na samostatné komunikace pouze pro cyklisty. O skutečné realizaci se bude ve velké míře rozhodovat rovněž na úrovni místní komunální politiky jednotlivých měst a obcí. Koncepční doporučení v této oblasti jsou zaměřena zejména na úpravy stávajících cyklotras s cílem eliminovat provoz cyklistů na silnicích I. třídy a na vysoce frekventovaných silnicích, na rozvoj systému Bike and Ride ve vazbě na města a koridory (zejména v ose Kroměříž – Hulín – Holešov – Bystřice pod Hostýnem, Otrokovice – Zlín – Vizovice, Valašské Meziříčí – Vsetín – Velké Karlovice, Staré Město – Uherské Hradiště – Kunovice – Uherský Brod, případně podél tranzitního železničního koridoru) a na zavádění služby Train et Vélo ve velkých železničních stanicích (půjčování kol s možností navrácení v jiném předem daném železničním bodě). Rovněž doporučujeme začít s budováním cyklistických stezek ve městech podél silně zatížených komunikací. 

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje se ve svém řešení cyklistické dopravy zabýval pouze nadregionálními a regionálními cyklotrasami, a proto doporučuje zpracování podrobnějšího dokumentu, který obsáhne i problematiku lokálních cyklotras.

Pěší dopravu řeší Generel dopravy kraje zejména s ohledem na její bezpečnost. Organizace pěší dopravy však leží prioritně v rukou měst a obcí. Tam, kde je to možné doporučujeme zaměřit se na zabezpečení zejména příčného pohybu chodců na komunikacích. 

Jedná se zejména o:

· ochranné dělící ostrůvky navrhované na silnicích s intenzitami vyššími než 5 tis. voz./den nebo s vysokým podílem průjezdné dopravy

· výstavbu chybějících chodníků v obcích

· budování obchvatů měst a obcí na hlavních tazích a silně zatížených silnicích

· zajištění kvalitního přístupu k zastávkám železniční, příměstské autobusové a městské hromadné dopravy

Základní myšlenkou integrovaného dopravního systému (IDS) veřejné hromadné dopravy osob je nalezení formy společné funkce jednotlivých druhů dopravy,       která nabídne efektivní a z hlediska uživatele atraktivní alternativu individuální automobilové dopravě. V souladu s Bílou knihou evropské dopravní politiky formulující strategii do roku 2010 je podstatou návrhu podpora všech opatření na zvýšení kvality a atraktivity především veřejné osobní dopravy při zdůraznění, že doprava je klíčovým faktorem moderní ekonomiky. Považujeme za nezbytné postupně zavádět takové systémové uspořádání veřejné osobní dopravy, které na území kraje povede k postupné integraci dosud samostatně, nezávisle a nekoordinovaně fungujících dopravců železniční osobní dopravy, autobusové dopravy i městské hromadné dopravy. Mezi základní principy IDS patří: společná a koordinovaná přepravní nabídka, dohodnuté jednotné přepravní a tarifní podmínky, přímá účast kraje, obcí a měst daného území na organizování, financování a řízení IDS. Významnou technickou podmínkou fungování IDS je rozvoj dopravní infrastruktury. Především se jedná o oblast modernizace dopravních služeb, kde významnou roli představuje železniční osobní doprava. Mezi rozhodující navržená opatření patří:

· rozvoj a modernizace železničních tratí

· přestupní uzly, záchytná parkoviště, systém P+R.

Navržená řešení mají spojitost zejména s budoucím rozvojem systému lehké železnice a lehkých kolejových vozidel, který bude rozhodujícím prvkem při řešení problematiky veřejné osobní dopravy a integrovaného dopravního systému. Provoz lehkých kolejových vozidel na železnici je na území kraje navržen tam, kde se v současné době vyskytují největší přepravní zátěže (Kroměřížsko, Uhersko Hradišťsko, Valašsko Meziříčsko a Vsetínsko, Zlínsko).

Integrovaný dopravní systém na území Zlínského kraje doporučujeme realizovat, organizovat a financovat na úrovni kraje za účasti měst a obcí kraje dle stanovených pravidel a principů (např. princip vzájemné solidarity měst a obcí Zlínského kraje). Pro naplnění tohoto záměru doporučujeme ustanovit organizátora integrovaného dopravního systému, který bude zabezpečovat:

· realizaci krajské koncepce formou řešení nebo zadávání jednotlivých projektů jako technická skupina zabezpečení základních standardů obsluhy území

· vyhodnocování systému v ekonomické oblasti (náklady, tržby) a zpracovávání podkladů pro financování základních standardů obsluhy území na úrovni kraje

· příprava smluvních vztahů s dopravci na zabezpečení základních standardů nabídky (vztah kraj-dopravce)

· technické analýzy a stanoviska k výběrovým řízením pro zabezpečení dopravních služeb (pro výběr dopravců)

· koordinační činnost v oblasti technického zabezpečení systému, informačního a kontrolního systému

· zastupování obcí ve věci řešení nadstandardů nabídky včetně smluvního zabezpečení (vztah obec-dopravce).

Pohraniční styk Zlínského kraje se Slovenskou republikou zprostředkovává 7 silničních a 2 železniční přechody. Ve výhledovém období doporučujeme, aby byla v souvislosti s dostavbou výhledové silniční sítě postupně omezována těžká nákladní doprava na silničních tazích Ústí u Vsetína – Velké Karlovice – Slovensko (stávající silnice II/487) a Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm – Horní Bečva – Slovensko (stávající silnice I/35) zejména s ohledem na bezpečnost a ochranu životního prostředí v oblasti CHKO Beskydy a CHKO Blé Karpaty.              Na železničních ani turistických přechodech nepředpokládáme zásadní změnu v možnostech jejich odbavování. Se začleněním České a Slovenské republiky do EU lze očekávat zvýšení provozu vlaků a s tím související nutnost zabezpečit dostatečně personální a technické obsazení. S posílením významu letiště v Kunovicích předpokládáme jeho vyšší využívání rovněž pro dopravu do zahraničí. Postupnou modernizaci letiště je proto nutné řešit v souladu s podmínkami Shengenské dohody a v souladu se zákonem č. 216/2002 Sb., o ochraně státních hranic.

Dopravní stavby, situované v jednotlivých problémových místech, představují záměry velkého rozsahu, které mohou mít značný vliv na životní prostředí. Negativní vliv se projevuje především v produkci emisí znečišťujících ovzduší, ve vyšší hladině hluku i v záboru půdy při výstavbě nebo rekonstrukcích silniční a dálniční sítě. Prvořadým cílem současné i výhledové etapy v oblasti dopravy je zabezpečení stabilizace a postupného snižování negativních účinků na stav životního prostředí souvisejících s dopravní infrastrukturou a dopravním provozem. Obecným předpokladem dosažení tohoto cíle je naplňování zásad udržitelného rozvoje zejména v ochraně a prevenci spolu s principem “znečišťovatel platí”. Za tímto účelem bude vhodné předběžně posoudit vlivy jednotlivých dopravních staveb na životní prostředí. Je možno tak v předstihu optimalizovat (např. ve fázi zpracování studie proveditelnosti) vedení trasy či lokalizaci stavby tak, aby dopady na životní prostředí byly co nejnižší a nestalo se tak, že následné posouzení vlivů stavby na životní prostředí ve smyslu platné legislativy v dalších stupních bude negativní nebo vyvolá velmi negativní odezvu veřejnosti. Vhodným postupem v tomto stupni bude zpracování rámcového posouzení vlivů dopravní stavby na životní prostředí. Konkrétní opatření na omezení negativních vlivů dopravy jsou rozdělena do tří základních skupin: omezení zdroje negativních vlivů, vložení překážky, opatření na chráněných objektech.

Návrh výhledové koncepce  Zlínského kraje definuje dlouhodobý výhled pro horizont roku 2030. 

Odbor územního plánování a stavebního řádu spolu s odborem dopravy a silničního hospodářství budou postupně prosazovat a rozvíjet navržené koncepce ve všech druzích územně plánovací dokumentace a podkladů pořizovaných pro území Zlínského kraje. 

Na tento dokument bude navazovat střednědobý plán rozvoje dopravy, který se bude zabývat v krátkodobém výhledu, tj. zhruba do roku 2015, dopravní politikou       a strategií kraje. V rámci střednědobého plánu rozvoje dopravy budou definovány priority při naplňování cílů charakterizovaných v Návrhu výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje, stanovení postupu řešení problémů plynoucích z rozborů dopravní infrastruktury a výsledků kapacitních analýz tak, aby byla udržena funkčnost dopravního systému jako celku. Střednědobé plány budou  považovány za jeden z podkladů, na jejichž základě je možné provádět nejen postupnou realizaci vytýčených cílů, ale i korekce a změny v přijaté dlouhodobé koncepci. Tímto postupem bude dodržena nejen zásada vzájemné návaznosti od obecného k detailnímu, ale i nezbytná vazba hodnotící efektivnost a přínosy provedených opatření, které jsou podkladem pro potvrzení nebo korekci zvolené dopravní koncepce a strategie.

9.1 Závěrečná ustanovení

Generel dopravy Zlínského kraje zpracovala firma UDIMO, spol. s.r.o. Ostrava. Pořizovatelem je odbor územního plánování a stavebního řádu Krajského úřadu Zlínského kraje za spoluúčasti pracovní skupiny, která byla jmenována z řad odborníků zabývající se problematikou dopravy ve státních a samosprávných orgánech.

Návrh výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje - úplná verze se       po schválení stává základním koncepčním dokumentem řešícím problematiku dopravy na území Zlínského kraje,  z jehož závěrů jsou povinny při své činnosti vycházet jednotlivé odbory Krajského úřadu Zlínského kraje. 

Dokumentace Návrhu výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje -           úplná verze je uložena na Krajském úřadě Zlínského kraje - odboru organizačním, odboru územního plánování a stavebního řádu a odboru dopravy a silničního hospodářství. Dokumentace je rovněž vystavena na webových stránkách Zlínského kraje  www.kr-zlinsky.cz
Dokumentace Návrhu výhledové koncepce Generelu dopravy Zlínského kraje -            úplná verze obsahuje:

A. Průvodní zpráva 

1. Cíle návrhu

2. Silniční doprava a pozemní komunikace

3. Železniční a kombinovaná doprava

4. Integrované dopravní systémy

5. Vodní a letecká doprava

6. Cyklistická a pěší doprava

7. Hraniční přechody

8. Ochrana životního prostředí

9. Závěrečné shrnutí

B. Grafické přílohy

1. Návrh výhledového uspořádání základní komunikační sítě-cílový stav

2. Výhledová síť železničních tratí kraje vč. výhledových záměrů

3. Vodní a letecká doprava - cílový stav

4. Cílové řešení cyklistické dopravy

5. Návrh zatříděn í výhledové silniční sítě (dle zákona č.13/1997 Sb.)

6. Širší vztahy

C. Dokladová část

Předkladatel:



Libor Lukáš, statutární zástupce hejtmana

Pořizovatel:



odbor územního plánování a stavebního  řádu






vedoucí Ing. Alena Miklová

Rada Zlínského kraje souhlasí
 

č.usnesení
0513/R14/04

dne  31. května 2004 

Zastupitelstvo Zlínského kraje schválilo


č. usnesení
...................................

dne .............................
� Jedná se o metodu zvyšující produktivitu práce, kde jako hlavní faktor vystupuje čas. Filosofie systému just-in-time (JIT) je založena na myšlence vyloučení veškerého plýtvání, přičemž plýtváním se rozumí náklady, kterým se lze vyhnout (např. čekací doby, přestavovací, seřizovací příp. náběhové časy, zmetkovost, mezioperační zásoby, zbytečné přepravy, neoptimální výrobní metody apod.). JIT se zaměřuje na perfektní fungování nákupu (spolupráce, co-makership), výrobku, výrobního procesu (zkracování přestavovacích časů, 100% jakost) a organizace systémů a postupů.


� Systémy P+R (Park and Ride - zaparkuj a jeď) umožňují kombinovat cestu osobním automobilem s cestováním prostředky integrované dopravy. Je to současně jeden ze způsobů jak zvýšit podíl hromadné dopravy na přepravě osob. Jedná se o realizaci záchytných parkovišť s cílem omezit parkování v centrech měst, resp. v rekreačních a lázeňských oblastech, a snížit tak intenzitu automobilové dopravy v radiálních směrech. Všechna záchytná parkoviště P+R mají určité standardy kvality, kterými se území při jejich realizaci řídí (dostupnost prostředků IDS do 5 min., návaznost na hlavní komunikace, dynamický naváděcí a informační systém, bezpečnost a ochrana, stání pro invalidy, začlenění do tarifního systému apod.).
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