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ABSTRAKT 

Bakalářská práce se zabývá rozvojem dopravní infrastruktury ve Zlínském kraji. Práce je 

rozdělena do dvou částí. V teoretické části jsou popsány základní druhy dopravy, charakte-

ristika Zlínského kraje včetně základních informací o tomto regionu a je zde uvedena le-

gislativa. Praktická část popisuje současnou situaci dopravy v kraji. Na základě zjištěných 

informací je dále zpracována SWOT analýza a moţnosti řešení stávajícího stavu. 

 

Klíčová slova: doprava, dopravní infrastruktura, Zlínský kraj, silniční doprava, ţelezniční 

doprava, letecká doprava, SWOT analýza   

 

 

ABSTRACT 

Bachelor thesis deals with the development of transporting infrastructure in Zlín region. 

Thesis is divided into two parts. In the theoretical part it´s defines bacis concepts of trans-

port, part definition Zlin region, then common informations about this territory and points 

out the legislation. The practical describes the actual state current situation of transport in 

this region. On the basis of the informations is the SWOT analysis evaluated and the sug-

gestion of solution of current state. 

 

Keywords: transport, transport infrastructure, Zlín region, road transport, railway transport, 

air transport, SWOT analysis 
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ÚVOD 

Jako bakalářskou práci jsem si zvolila Rozvoj dopravní infrastruktury ve Zlínském kraji, 

jelikoţ toto téma je v současné době hodně diskutované a je téţ jednou z priorit Zlínského 

kraje. Zejména dlouhodobý socioekonomický rozvoj regionŧ je zpŧsoben strukturou regi-

onálních center, výroby a výrobních kapacit, inovačními charakteristikami, kvalitou pra-

covní síly a v neposlední řade především dopravní dostupností a dopravní obsluţností, jeli-

koţ hospodářský rŧst je úzce spojen s kvalitní a výkonnou dopravou a dopravní obsluţnos-

tí. 

 

Bakalářská práce je rozdělena do dvou částí. V teoretické části nejdříve uvedu cíle mé ba-

kalářské práce, ke kterým chci v práci dospět. Dále uvedu několik typŧ metod a šetření, 

které souvisejí se získáváním informací v dopravě. Teoretickou část zaměřím na obecné 

pojetí dopravy, kde zmíním jednotlivé druhy dopravy a základní pojmy týkající se druhŧ 

dopravy a charakterizuje profil území Zlínského kraje, kde se zmíním o současné situaci 

v ekonomice, území, územním uspořádání a sídelní struktuře. Do teoretické části také za-

řadím legislativní zakotvení. 

 

V praktické části mé bakalářské práce uvedu současnou situaci v silniční dopravě, ţelez-

niční, letecké, vodní a cyklistické dopravě. Následně vytvořím SWOT analýzu, kde shrnu 

současnou situaci a následně naváţu návrhovou částí, kde uvedu nejdŧleţitější realizované 

a budoucí projekty ve Zlínském kraji. 
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I.  TEORETICKÁ ČÁST 
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1 CÍLE PRÁCE 

Výchozím cílem mé bakalářské práce je proces sledování rozvoje dopravní obsluţnosti ve 

Zlínském kraji, který zahrnuje především analýzu současného stavu dopravní obsluţnosti a 

následná návrhová řešení stavu dopravy ve Zlínském kraji. 

 

Jako dílčí cíle bych zmínila jednotlivé části dopravy, a to především silniční, ţelezniční, 

vodní, leteckou, městskou a v současné době hodně rozvíjenou cyklistickou dopravu ve 

Zlínském kraji. Z dŧvodu, ţe silniční doprava patří mezi nejvíce preferovanou formu do-

pravy, bych uvedla současnou situaci na jednotlivých stupních tříd, hlukové a emisní zatí-

ţení a dopravní nehodovost. 

 

V práci bych chtěla uvést charakteristiku Zlínského kraje, jako je např. správní uspořádání, 

sídelní strukturu a ekonomickou situaci kraje, jelikoţ i od této situace se odvíjí rozvoj do-

pravní infrastruktury. Je také nutno zmínit, ţe poptávka po dopravě je závislá na stavu 

ekonomiky a řadě dalších ukazatelŧ. Od budoucího vývoje národního hospodářství se odví-

jí i další rozvoj dopravní infrastruktury Zlínského kraje, kterou, jak jsem jiţ zmínila, je 

nutné budovat v předstihu a vnímat především to, ţe současný stav dopravních sítí v České 

republice není příliš nejvhodnější.  

 

V neposlední řadě bych se zmínila i o SWOT analýze dopravy ve Zlínském kraji, která mi 

pomŧţe k vytvoření návrhové části. Základ této metody spočívá v členění jednotlivých 

bodŧ analýzy do čtyř skupin. Vzájemným ovlivňováním silných a slabých stránek na jedné 

straně vŧči příleţitostem a hrozbám na straně druhé lze získat podstatné informace, které 

vystihují úroveň jejich vzájemného pŧsobení. 

 

Aby infrastruktura plnila cíle, jednak ekonomické a jednak sociální, musí být budována v 

předstihu. S tím souvisí následná návrhová část, kde se budu zaměřovat na budování a ná-

sledný rozvoj dopravy, který je jednou z hlavních priorit Zlínského kraje. V práci se zmí-

ním nejen o probíhajících projektech, ale také o významných stavbách, které se chystají v 

několika příštích letech. 
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2 METODOLOGIE 

2.1 Dotazníkové šetření 

Dotazníková metoda popsána v [2] patří mezi nejrozšířenější formu získávání dat. Usku-

tečňuje se prostřednictvím nástrojŧ (dotazníkŧ, záznamových archŧ) a kontaktu s dotazo-

vaným. Dotazník je nejvyuţívanějším nástrojem při získávání primárních dat. Představuje 

formulář s otázkami, na něţ respondenti odpovídají. Výhodou dotazníkŧ je jejich přesné 

zaměření a získání dat přesně k tomu, o co se ve výzkumu zabývám. Přes tyto výhody mŧ-

ţe být sestavení a správné vyhodnocení dotazníku dost obtíţné. Dotazník musí být dobře 

sestaven, při chybném sestavení nemusí výsledky odpovídat cílŧm, které jsem si předem 

určila (viz [2]). 

 

V mém dotazníkovém šetření bych se chtěla zaměřit na získávání dat u ekonomicky aktiv-

ních obyvatel, jelikoţ tito lidé nejvíce pociťují změny v současné situaci dopravy. Šetření 

budu provádět u obyvatel ve Zlíně, kde lidé dojíţdění z místních částí, okolních vesnic a 

celého Zlínského kraje. V rámci šetření bych se chtěla zaměřit na názory občanŧ, ze kte-

rých získám informace, které mi dále budou slouţit k dalšímu rozboru. Následně bych 

chtěla z těchto dat vyhodnotit současnou situaci prostřednictvím kladených otázek. Otázky 

budou jednak uzavřené s moţnostmi odpovědí a také otevřené, kde budou mít dotazovaní 

moţnost vyjádřit svou spokojenost či nespokojenost se stávající situací v dopravě v rámci 

Zlínského kraje. 

 

Chtěla bych se zaměřit na zjišťování spokojenosti občanŧ Zlínského kraje, zda je dopravní 

obsluţnost v kraji dostačující, jestli dávají přednost ţelezniční, autobusové nebo vlastní 

automobilové dopravě. V rámci dotazníku bych se chtěla zaměřit i na spokojenost souvise-

jící s MHD, zda odpovídá cena sluţbám a zda je vyhovující četnost trolejbusŧ nebo je nut-

né posílení. Dále bych se zaměřila na názory občanŧ ohledně úrovně městské hromadné 

dopravy, jestli jsou zastávky bezbariérového charakteru, zda vyhovují občanŧm intervaly 

mezi nízkopodlaţními spoji, zda dochází k chybnému hlášení aktuální a příští zastávky ve 

vozidle a dále jestli je dostatek elektronických tabulí s odjezdy. 
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2.2 Rozhovor 

Dále bych se zmínila o metodě rozhovoru, která je popsána v [17], kdy se prostřednictvím 

předem zvolených otázek (obdobně jako u metody dotazníku) dozvím o jednotlivých díl-

čích jevech na základě odpovědí respondenta, jakoţto zkoumané osoby. Budu sledovat 

tedy jeho verbální chování, které bylo vyvoláno poloţením konkrétní otázky, coţ má jistě 

svoje výhody, ale na druhé straně je nutné zváţit moţné komplikace, které s sebou přináše-

jí moţné zkreslení. To mŧţe nastat zejména tehdy, jestliţe respondent otázku buď nepo-

chopil, nebo pochopil jinak, neţ byla poloţena, anebo jinak, neţ ji pochopili ostatní dota-

zovaní. 

 

V rámci rozhovoru bych se chtěla zaměřit na odborníky z praxe, kteří se určitým zpŧsobem 

podílejí na rozhodování o dopravě ve Zlínském kraji. Obrátila bych se zejména na vedoucí 

pracovníky na silničních odborech, na úřadech ve Zlínském kraji, na ředitelství silnic Zlín-

ského kraje a na krajský úřad Zlínského kraje. 

 

Zaměřila bych se na finanční stránku, zda jsou projekty financované pomocí strukturálních 

fondŧ nebo na financování projektŧ se podílí pouze kraj s okolními obcemi. Další zkou-

mání bych věnovala ekologii, zda dochází k modernizaci dopravních prostředkŧ v rámci 

Zlínského kraje např. trolejbusŧ, autobusŧ a vlakŧ, dále zda se chystá rozšíření městské 

hromadné dopravy do okolních vesnic, plánování vybudování cyklostezek ve Zlínském 

kraji, chystané rekonstrukce či nové výstavby komunikací. Mé otázky se budou týkat také 

výstavby obchvatŧ Zlínského kraje, pomocí kterých by se odlehčila doprava v centru Zlína, 

coţ by mělo vliv i na ţivotní prostředí obyvatel. 
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2.3 Prŧzkum statické dopravy  

Mezi další odbornou metodu získávání dat patří prŧzkum statické dopravy. Z dŧvodu řeše-

ní statické dopravy jsou na parkovištích, popřípadě na vyznačených státních i nevyznače-

ných státních komunikacích uskutečňovány dle [29] prŧzkumy ke zjištění dosavadní po-

ptávky (počtu zaparkovaných vozidel) na komunikacích a parkovištích. 

 

Uvedená metoda se provádí buď ve zjednodušené formě sčítáním počtu parkujících vozi-

del, anebo zápisem státních poznávacích značek (SPZ) parkujících vozidel v určeném ča-

sovém úseku.  

 

Prŧzkum se provádí většinou v časovém období od 5.00 do 21.00 hodin ve dvouhodino-

vých intervalech (někdy se mohou pouţít i hodinové intervaly) v rŧzné dny v týdnu. Státní 

poznávací značky se zapisují do předem daných formulářŧ, ze kterých jsou následně přepi-

sovány do zpracovaných formulářŧ v tabulkovém procesoru Microsoft Excel. Speciálním 

třídícím programem jsou získané údaje vyhodnoceny.  

 

Výsledkem prŧzkumu statické dopravy dle [29] je: 

 

 určení jednotlivých skupin uţivatelŧ (rezidenti, abonenti, návštěvníci), 

 obsazenost parkoviště, 

 podíl jednotlivých typŧ SPZ. 

  

Výstupem této metody jsou především přehledné tabulky a grafy, které následně slouţí 

k dalšímu zpracování. 
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2.4 Směrový prŧzkum dopravy zápisem SPZ  

Cílem směrového dopravního prŧzkumu je vytvořit matici vztahu pohybu vozidel mezi 

jednotlivými částmi města a určit tranzitní dopravu viz [29]. Při pouţití této metody je za-

znamenávána registrační značka (RZ/SPZ), čas jízdy v pěti-minutových intervalech a typ 

vozidla (jedná-li např. osobní automobily, lehká a těţká nákladní vozidla, autobusy a cyk-

listi). 

 

Údaje o směru jízdy vozidla (do/z centra) jsou dána umístěním sčítacího stanoviště. Pri-

mární zpracování dat z prŧzkumu ať jiţ ze směrového nebo z prŧzkumu křiţovatkových 

pohybu spočívá v převodu z tišených papírových formulářŧ (popř. z diktafonu) do elektro-

nické podoby. Téměř naprostá většina dat je přepsána do tabulkového procesoru MS Excel 

a následně zpracovávána pouţitím výpočetní techniky a dalších programu. 

 

Podkladem pro rozbor směrování dopravy jsou matice přepravních vztahu popsány v [29]. 

Je nutné zaznamenané SPZ spárovat – tj. vyhledat stejné SPZ zaznamenané ve stejném 

čase na rŧzných stanovištích pro určení trasy jednoho vozidla, a dále trasy všech vozidel do 

vzájemného vztahu k oblastem, jeţ jednotlivá vozidla projela. Vyhodnocení směrového 

prŧzkumu je obvykle zatíţeno nejvyšší relativní chybou ze všech prováděných prŧzkumu, 

jelikoţ je ovlivněno lidským faktorem (chybné čtení, zápis nebo přepis SPZ, chybějící SPZ 

na stanovištích atd.) Tyto chybějící nebo chybně zaznamenaná SPZ na některých stanoviš-

tích zpŧsobují velké problémy ve vyhodnocení trasy vozidla. Vzniká nestejnorodost trasy s 

chybějícími stanovišti v posloupnosti projetých stanovišť, kterou je třeba opravit, aby trasa 

odpovídala skutečnosti. 

 

Uvedené nesprávnosti se významně projevují v kvalitě součtu vozidel na ramenech křiţo-

vatek. Intenzita je tudíţ upravována koeficienty, které vyrovnávají chyby v součtu, méně 

uţ v jednotlivě dělených směrech, popř. u jednotlivého druhu dopravy. V konečném ná-

sledku se mohou tudíţ lišit počty vozidel, které byly zjištěny křiţovatkovými pohyby o 

počty zjištěné při pouţití této metody, jehoţ hodnoty musely být opraveny. 
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2.5 Profilový prŧzkum zatíţení dopravních linek 

Tento typ prŧzkumu analyzován v [29] mŧţe nahradit nebo doplnit prŧzkumy frekvence 

cestujících ve vozidlech na dŧleţitých zastávkách (stanicích) a lze jich následně vyuţít na 

dŧleţitých přestupních uzlech. 

Cílem těchto prŧzkumŧ je získání údajŧ o počtu nastupujících a vystupujících osob do ne-

bo z vozidla pro danou oblast klíčového profilu. Prŧzkumy lze pouţít v pravidelných lin-

kových i dálkových autobusových dopravách, MHD, ale také na ţeleznici. 

Prŧzkumy definované v [29] se provádějí obdobně jako u sčítání četnosti cestujících ve 

vozidlech: 

o hlavní je období konce září nebo také začátkem dubna, kdy je frekvence cestujících ve 

veřejné dopravě nejvyšší, 

o v prŧměrném pracovním dni, tj. úterý, středa nebo čtvrtek převáţně ve špičkovém ob-

dobí (4:30 – 8:00, 13:00 – 17:00), ale také v některých případech o víkendu, tj. 

v sobotu a v neděli, 

o nejvhodnějším počtem proškolených pracovníkŧ v oblasti odborné i bezpečnostní, 

o zápisem počtu nastupujících a vystupujících osob na profilu do připravených formulá-

řŧ. 

Tento prŧzkum se snaţí poukázat jak obrat cestujících na profilu, tak i procento vyuţití 

vozidla před a za profilem. Prŧzkum také napomáhá stanovit, zda se jedná o dŧleţitý ná-

stupní nebo výstupní profil nebo dŧleţitý přestupní uzel. 
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3 POJMY SPOJENÉ S DOPRAVOU 

3.1 Obecné pojetí dopravy  

Obecné pojetí dopravy je popsáno v [37], kde doprava je charakterizována jako činnost, 

která se odvozuje od jiných aktivit a tak budoucnost lze formulovat na základě příslušného 

rámce ekonomického a sociálního vývoje. Doprava slouţila v minulosti pouze 

k překonávání vzdáleností, ovšem dnes hraje dŧleţitou roli v ţivotě společnosti všeobecně. 

Dochází k tomu především vlivem nárŧstu světové populace, kdy společnost vyţaduje stále 

vyšší nároky na přepravu, ať se jedná o přepravu do zaměstnání, školy, za svými příbuz-

nými nebo za volným časem. Doprava v dnešním smyslu překonává tři významné bariéry 

hospodářských aktivit, kterými jsou místa, čas a příleţitosti. 

 

3.1.1 Doprava 

Doprava je nejčastěji definována dle [3] jako záměrné a organizované přemístění osob a 

věcí prostřednictvím dopravních prostředkŧ po dopravních komunikacích. Někteří autoři 

jako např.: BEREZOWSKY 1975 povaţují dopravu jako součást komunikace, coţ umoţ-

ňuje vzájemné pŧsobení sloţek při přepravě lidí, materiálŧ, zpráv, informací, ale také i 

peněţních prostředkŧ. 

 

Komunikace se dle [3] dělí na dvě odvětví: 

 a) dopravu 

 b) spoje 

 

Doprava představuje podle [3] činnosti umoţňující přemísťování osob, zvířat a věci a spoje 

zajišťují odesílání a přijímání informací. Funkce obou odvětví se úzce prolínají a není pro-

to mezi nimi moţné vést přesnou hranici.  

 

3.1.2 Vnitřní členění dopravy 

Z ekonomického hlediska se doprava člení podle [3] na dva základní typy: 

 

 1) dopravu nákladní  a) ve sféře výroby 

     b) ve sféře oběhu 
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     c) ve sféře osobní dopravy 

 2) dopravu osobní 

 

Nákladní doprava je velmi dŧleţitou součástí výrobního procesu, jelikoţ jednak dopravu-

je nezbytné suroviny a energii, a jednak přepravuje výrobky k jejich dalšímu zpracování a 

ke konečné spotřebě. 

 

Osobní doprava spočívá v přepravě osob, tedy cestujících, kteří mají význam bezpro-

středních spotřebitelŧ dopravní produkce. Oproti nákladní dopravě se cestující stávají ak-

tivním účastníkem dopravního procesu, který mŧţeme ovlivňovat. 

 

Podrobně se doprava člení dle [3] na šest základních odvětví. Jedná se o dopravu ţelez-

niční, automobilovou, námořní, vnitrozemskou, vodní (říční a jezerní), leteckou a po-

trubní. Potrubní doprava bývá často s dopravou elektrické energie spojována do jedné 

kategorie jako doprava speciální. Současně s moderními druhy dopravy stále existují i jiné 

staré druhy dopravy, jeţ si doposud zachovaly hospodářský význam v některých rozvojo-

vých zemích a oblastech, jako např. doprava na provozech a doprava, kde člověk zastupuje 

dopravní prostředek (nosiči) nebo představuje pohonnou sílu. 

 

3.1.3 Základní sloţky dopravy 

Základní sloţky dopravy jsou podrobně rozebrány v [3], jedná se o: 

  1. dopravní prostředky 

  2. dopravní cesty 

  3. dopravní zařízení 

 

Dopravní prostředky 

Představují soubor určitých pohyblivých zařízení, jako jsou lodě, letadla, automobily, vla-

ky apod., jimiţ se doprava uskutečňuje. Z hlediska prostředí dělí [3] dopravu na pozemní, 

vodní a vzdušené prostředky, z hlediska funkce na nákladní a osobní.  
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Dopravní cesty 

Dopravní cesty obsahují prostor, hladinu oceánŧ, řek a jezer a pevninský prostor, který je 

ve většině případŧ upravený pro pohyb dopravních prostředkŧ nebo vysílání signálŧ. Mezi 

uměle vytvořené dopravní cesty patří např. silnice, ţeleznice, telefonní a telegrafické kabe-

ly a elektrická vedení. Pro přenos signálu i v prostředí, kde se nachází elektromagnetické 

pole. 

 

Dopravní zařízení 

Znázorňují technické objekty, které slouţí dopravě a spojŧm např. letiště, přístavy, nádraţí, 

ale také televizní a rádiové vysílací stanice. 
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4 SILNIČNÍ DOPRAVA A POZEMNÍ KOMUNIKACE 

Zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě definuje: 

 

Silniční doprava - „je souhrn činností, jimiţ se zajišťuje přeprava osob (linková osobní 

doprava, kyvadlová doprava, příleţitostná osobní doprava, taxisluţba), zvířat a věcí (ná-

kladní doprava), jakoţ i přemísťování vozidel samých po dálnicích, silnicích, místních 

komunikacích a veřejně přístupných účelových komunikacích a volném terénu.“  

 

4.1 Členění pozemních komunikací 

Následující pojmy vymezuje Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích: 

 

Pozemní komunikace – „je dopravní cesta určená k uţití silničními a jinými vozidly a 

chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto uţití a jeho bezpečnosti.“ 

Pozemní komunikace se dělí dle tohoto zákona na uvedené kategorie: 

 

 dálnice 

 silnice 

 místní komunikace 

 účelová komunikace 

 

Dálnice – „je pozemní komunikace určená pro rychlou dálkovou a mezistátní dopravu 

silničními motorovými vozidly, která je budována bez úrovňových kříţení, s oddělenými 

místy napojení pro vjezd a výjezd a která má směrově oddělené pásy.“ 

 

Silnice – „je veřejně přístupná pozemní komunikace určená k uţití silničními a jinými 

vozidly a chodci.  Silnice tvoří silniční síť.“ 

 

Silnice se podle svého určení a dopravního významu rozdělují dle výše uvedeného zákona 

to těchto tříd: 

 

 silnice I. třídy – „která je určena zejména pro dálkovou a mezistátní dopravu“ 

 silnice II. třídy – „která je určena pro dopravu mezi okresy“ 
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 silnice III. třídy – „která je určena k vzájemnému spojení obcí nebo jejich napoje-

ní na ostatní pozemní komunikace“ 

 

Mapa silniční sítě Zlínského kraje je uvedena v Příloze I. 

 

Místní komunikace – „je veřejně přístupná pozemní komunikace, která slouţí převáţně 

místní dopravě na území obce. Místní komunikace mŧţe být vystavěna jako rychlostní 

místní komunikace, která je určena pro rychlou dopravu a přístupná pouze silničním moto-

rovým vozidlŧm, jejichţ povolená rychlost není niţší, neţ stanoví zvláštní předpis.“  

 

Zákon o pozemních komunikacích rozděluje místní komunikace podle dopravního význa-

mu, určení a stavebně technického vybavení do těchto tříd: 

 

 místní komunikace I. třídy – „kterou je zejména rychlostní místní komunikace“ 

 místní komunikace II. třídy – „kterou je dopravně významná sběrná komunikace s 

omezením přímého připojení sousedních nemovitostí“ 

 místní komunikace III. třídy – „kterou je obsluţná komunikace“ 

 místní komunikace IV. třídy – „kterou je komunikace provozu silničních motoro-

vých vozidel nebo na které je umoţněn smíšený provoz“ 

 

Účelová komunikace – „je pozemní komunikace, která slouţí ke spojení jednotlivých ne-

movitostí pro potřeby vlastníkŧ těchto nemovitostí nebo ke spojení těchto nemovitostí s 

ostatními pozemními komunikacemi nebo k obhospodařování zemědělských a lesních po-

zemkŧ.“  
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5 ŢELEZNIČNÍ DOPRAVA 

Ţelezniční doprava patří mezi tradiční odvětví dopravy, které však prochází sloţitým vývo-

jem. Podle [36] především v přepravě osob roste konkurence ostatních druhŧ dopravy veli-

ce intenzivně. Zejména prudký rozmach silniční a letecké dopravy, znamená odklon uţiva-

telŧ od ţelezniční dopravy. Je to zpŧsobeno především pruţnější a rychlejší reakcí auto-

mobilové dopravy, větší hustotou silniční sítě a v případě individuální dopravy i nezávis-

lostí na jízdních řádech hromadné dopravy. 

 

5.1 Dráha a její členění  

Znění zákona č. 266/1994 Sb., o drahách definuje následující pojmy: 

 

Dráha – „je cesta určená k pohybu dráţních vozidel včetně pevných zařízení potřebných 

pro zajištění bezpečnosti a plynulosti dráţní dopravy.“ 

 

Podle zákona č. 266/1994 Sb., o drahách se ţelezniční dráhy člení do jednotlivých katego-

rií z hlediska významu, účelu a technických podmínek, stanovených prováděcím předpi-

sem. Kategorie drah jsou: 

 

 dráha celostátní – „jíţ je dráha, která slouţí mezinárodní a celostátní veřejné ţe-

lezniční dopravě a je jako taková označena“ 

 dráha regionální – „jíţ je dráha místního významu, která slouţí veřejné ţelezniční 

dopravě a je zaústěná do celostátní nebo jiné regionální dráhy“ 

 vlečka – „jíţ je dráha, která slouţí vlastní potřebě provozovatele nebo jiného pod-

nikatele a je zaústěná do celostátní nebo regionální dráhy, nebo jiné vlečky“ 

 speciální dráha – „která slouţí k zabezpečení dopravní obsluţnosti obce“ 

 

V souladu se zákonem o drahách o zařazení ţelezniční dráhy do patřící kategorie dráhy a o 

změnách tohoto zařízení rozhoduje dráţní správní úřad.  
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6 VODNÍ A LETECKÁ DOPRAVA 

6.1 Vodní doprava 

Vodní doprava je jedním z druhŧ dopravy, která je podrobně popsána v [36], jeţ svojí 

činností nejméně zatěţuje ţivotní prostředí. Přímé znečištění okolí a ovzduší je vzhledem 

k několikanásobně niţší spotřebě energie při dopravě minimální, v porovnání s ostatními 

druhy dopravy zcela zanedbatelné. 

6.1.1 Vnitrozemská vodní doprava 

Vnitrozemská přeprava, nazývána také dle [36] říční, vytváří samostatný systém, avšak 

činnost říční dopravy je zcela zabezpečována vodním hospodářstvím v rámci vodohospo-

dářského systému. Zabezpečuje základní podmínky plavby, zatímco konečný produkt této 

činnosti je řízen v rámci dopravy. Jako jeden z podsystémŧ vodohospodářské soustavy je 

bezprostředním uţivatelem vody z povrchových zdrojŧ a vodních tokŧ, ne však spotřebite-

lem vody. 

 

Základní charakteristiky, které jsou dŧleţité pro začlenění vodní dopravy do dopravní 

soustavy zmíněné v [36], jsou následující: 

 

 jedná se o niţší dopravní rychlost, jeţ s sebou přináší omezené vyuţití při přepravě 

osob a některého druhu zboţí  

 dále niţší mrtvá hmotnost dopravního prostředku a zároveň menší počet obsluhují-

cího personálu vzhledem k přepravovanému objemu zboţí  

 niţší potřeba energie a z toho vyplývající niţší spotřeba pohonných hmot 

 přináší také celkově niţší náklady na přepravu v porovnání s dalšími druhy dopravy 

 

Říční doprava se pouţívá především k přepravě osob, zejména v méně rozvinutých zemích, 

jeţ nedisponují „moderní“ dopravní infrastrukturou. Naopak ve vyspělých zemích je vyu-

ţívána říční doprava jako rekreační, kdy cestující poznávají určitá území nebo také v 

případech delších plaveb plní loď funkci plovoucího hotelu, rozšiřují se i pŧjčovny obyt-

ných lodí. Tyto činnosti se vztahují spíše ke starším vodním cestám, na kterých jiţ není 

reálná obchodní nákladní plavba. Existuje i řada případŧ koexistence obou druhŧ plavby - 



UTB ve Zlíně, Fakulta managementu a ekonomiky 26 

 

nákladní i rekreační jak je podrobně definováno v [36]. 

6.1.2 Vnitrozemské vodní cesty 

Vodní cesty se dělí dle [36] na námořní a vnitrozemské, které se následně dělí na přiro-

zené (velké řeky a jezera) a umělé (kanalizované toky, prŧplavy a vodní nádrţe). 

 

Základem sítě vnitrozemských vodních cest jsou řeky, které lze na základně [36] z plaveb-

ního hlediska rozdělit na: 

 

a) splavné – za které lze povaţovat toky, na nichţ lze vykonávat tzv. velkou plavbu 

(plavba vnitrozemskými plavidly, která jsou určena pro přepravu osob nebo nákla-

dŧ). Splavné řeky se dále dělí dle [36] na následující: 

 

 „národní, které protékají územím jednoho státu a není na nich zaveden me-

zinárodně-právní reţim plavby (např. Vltava)“ 

 „mezinárodní, coţ jsou všechny splavné řeky, na kterých byl zaveden mezi-

národně-právní reţim plavby (např. Rýn)“ 

 

b) nesplavné – jedná se o veškeré toky, na nichţ není moţná tzv. velká plavba, jelikoţ 

na nich lze provozovat sportovní plavbu 

 

Na základě zákona č.144/1995 Sb., o vnitrozemské plavbě jsou vodní cesty rozčleněny do 

dvou hlavních skupin, a to na sledované a na ostatní. Plavebními znaky jsou vyznačeny 

pouze sledované vodní cesty, které lze dále dělit na vodní cesty dopravně významné (dále 

se člení na vodní cesty vyuţívané a vodní cesty vyuţitelné) a vodní cesty účelové. 

6.2 Letecká doprava 

Leteckou dopravu lze řadit k nejmladším a nejdynamičtějším druhŧm dopravy [37]. Vli-

vem nepřetrţitého technického zdokonalování dopravních prostředkŧ a dalšího vybavení je 

dŧsledkem neustálý rozvoj letecké dopravy. Letecká doprava má největší moţnosti přímé-

ho a nejkratšího spojení dvou bodŧ, neţ ostatní druhy dopravy, neboť neklade dopravě 

ţádné překáţky. 
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6.2.1 Letištní infrastruktura 

Mezi nejdŧleţitější části letecké pozemní základny patří letiště. Dochází zde k propojení 

nejrŧznějších subjektŧ a aktivit, které musí být v souladu se sluţbami a zařízeními nezbyt-

nými pro bezproblémové odbavení cestujících a zboţí. Letiště jsou dŧleţitými shromaţďo-

vacími, distribučními a spojovacími centry dopravního systému. 

 

V současné době přestavují letiště sloţitý provozně-ekonomický komplex analyzovaný 

v [36], jeţ ovlivňuje ţivot společnosti a skladbu území. Letecká doprava spojuje navzájem 

celý svět a není schopna bez letišť existovat. Disponuje řadou dalších objektŧ a zařízení, 

které poskytují mnoho rŧzných doplňkových sluţeb.  

 

Základní provozní sluţby jsou zaměřeny zejména k zajištění bezpečného a bezporucho-

vého provozu letadel a uţivatelŧ letišť. Jsou organizovány přímo letištěm nebo k tomu 

určené vládní organizace jako např. řízení letového provozu. 

 

Základní provozní sluţby definuje [36] následovně: 

 

 řízení letového provozu 

 meteorologické sluţby 

 telekomunikační sluţby 

 policie, bezpečnostní a celní sluţby 

 hasičské a zdravotnické sluţby 

 údrţba letištních ploch a budov 
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7 CYKLISTICKÁ A PĚŠÍ DOPRAVA 

Cyklistika se řadí v současné době mezi preferovaný zpŧsob dopravy zejména v rámci ak-

tivní rekrace. Na rozdíl od motorové dopravy má spoustu výhod. Především nespotřebová-

vá fosilní zdroje energie, nevypouští emise, nezabírá tolik pŧdy jako motorová doprava a 

nezpŧsobuje ţádný hluk ani vibrace. 

 

Na cyklistickou dopravu jako na ostatní druhy dopravy mŧţeme aplikovat řadu adminis-

trativních a ekonomických nástrojŧ (viz [36]), jeţ usměrňují její rozsah (výkon a vzájemný 

poměr mezi jednotlivými druhy dopravy) a zpŧsob, jakým je doprava provozována. Nástro-

je cyklistické dopravy mohou být pouţity jednak na straně nabídky v podobě dotací, rŧz-

ných druhŧ daní a poplatkŧ a jednak na straně poptávky jako dotace a rŧzné typy pojištění. 

 

Pěší dopravu mŧţeme definovat dle [36] jako počáteční a koncovou fázi všech uskuteč-

něných cest. Z tohoto dŧvodu vzniká potřeba chránit a vylepšovat moţnosti chŧze ve měs-

tech a obcích. Zejména ve městech se chodec dostává do kontaktu s ostatními dopravními 

systémy. Metodu řešení při územním plánování i při plánování konkrétního uzlu ovlivňuje 

kvalitu chŧze a zejména bezpečnost chodce, jeţ je nejvíce zranitelný. 

 

Setkáváme se také s případy, kdy chodník nevyuţívá jen chodec, ale v mnoha případech je 

vyuţíván také automobily při obsluze objektu a parkování.  

 

[36] dále definuje případy, kdy chodník slouţí k rŧzným účelŧm: 

 pro výsadbu zeleně 

 pro uloţení inţenýrských sítí a jejich povrchových objektŧ (stoţáry, rŧzné skříně),  

 pro skládky materiálu při opravách objektŧ 

 pro rozšíření vozovky 

 pro instalaci dopravních značek, zábradlí, světelné signalizace, rŧzných reklam 

apod.  

 

Výše uvedené překáţky ztěţují chodcŧm pohyb po městě a často je mŧţe činit dokonce 

nebezpečným. 
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8 MĚSTSKÁ HROMADNÁ A INTEGROVANÁ DOPRAVA 

8.1 Integrovaná doprava 

Integrovanou dopravou podrobně definovanou v [36] lze charakterizovat následovně: 

 

„Integrovanou dopravou se rozumí zajišťování dopravní obsluţnosti území veřejnou osob-

ní dopravou jednotlivými dopravci v silniční dopravě společně s dopravci v jiném druhu 

dopravy nebo jedním dopravcem provozujícím více druhŧ dopravy, pokud se dopravci po-

dílejí na plnění přepravní smlouvy podle smluvních podmínek přepravních a tarifních.“ 

 

V rámci integrované dopravy se lze setkat dle [36] s rŧznými druhy dopravních prostředkŧ 

vyjma letecké. Základními druhy dopravy jsou doprava kolejová (včetně ţelezniční), sil-

niční, které mohou mít navazující formy, k obvyklé nekonveční dopravě řadíme MHD a 

také dopravu vodní. V oblasti kolejové dopravy dále rozlišujeme řadu dalších dopravních 

prostředkŧ, jeţ vţdy vycházejí z principŧ dopravy ţelezniční. 

8.1.1 Typy dopravních prostředkŧ integrované dopravy 

Mezi typy dopravních prostředkŧ integrované dopravy uvedených v [36] patří metro, vlak a 

tramvaj. Trolejbus se řadí mezi silniční vozidlo s dráţními prvky. Silničním dopravním 

prostředkem je autobus.   

 

V MHD vznikla nutnost označit provozy s rŧznými charakteristikami a specifickými názvy 

podrobně uvedenými v [37]: 

 

a) vlak – jedná se o klasickou ţelezniční dopravu, jeţ má stoprocentně oddělenou do-

pravní cestu. Kříţení se silnicemi či jinými drahami je označeno ţelezničními pře-

jezdy v rámci legislativy i stavebně. Pro osobní i nákladní dopravu jsou obvykle 

tratě společné.  

b) metro – je označováno jako kolejový provoz, který by měl splňovat základní pod-

mínky – „stoprocentně samostatnou dopravní cestu bez jakýchkoliv kříţení 

s jinými drahami či silnicemi, systém řízení podle návěstidel (autoblok) a alespoň 

část trasy pod zemí“ viz [36]. 
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c) tramvaj – jedná se o kolejový provoz, kdy část trasy je vedena v pouličním provo-

zu, je zde minimální kříţení v ulicích. Tramvajová doprava se nachází většinou ve 

městech nad 100 000 obyvatel nebo také na tratích se silnými přepravními proudy. 

Tramvaje mohou tvořit páteřní dopravu města, a jestliţe mohou opouštět hranice 

měst, pak jde o příměstské trasy. 

d) trolejbus – lze zařadit mezi silniční vozidlo s dráţními prvky jako je elektrický po-

hon s vrchním přívodem proudu. Rovněţ jako u tramvaje existují příměstské trasy. 

Trolejbusová doprava se nachází ve městech, kde počet obyvatel převýší 40 000 

obyvatel. Mezi výhody trolejbusu na rozdíl od autobusové dopravy paří nejvýraz-

nější šetrnost k ţivotnímu prostředí a také vlivem vymezených pásem je provoz ta-

ké levnější. 

e) autobus – jedná se také o silniční vozidlo, které má největší uplatnění zejména 

v MHD. V podstatě většina MHD jsou obsluhovány autobusy. Autobusy se téţ po-

chopitelně vyuţívají v příměstské dopravě, kde velmi často zastávají jediný do-

pravní prostředek, ale neměly by tvořit tzv. sběrnou dopravu. 

f) nekonvenční doprava – do skupiny nekonvenční dopravy řadíme především la-

novky, výtahy a eskalátory, pouze pod podmínkou, ţe se jedná o samostatný prvek 

veřejné dopravy nikoli jako doplněk např. ve stanicích metra. Řadíme zde také 

vodní dopravní prostředky, jejich role je specifická dle přepravních podmínek a 

proudŧ [37] 

8.2 Městská hromadná doprava 

Městská hromadná doprava hraje významnou roli pro mobilitu obyvatel ve městech. Spo-

čívá v zajišťování přemisťování cestujících na území města, ale také v bezprostředním 

okolí. Městská hromadná doprava tvoří samostatný dopravní a přepravní systém (viz [36]).  

 

Do základního legislativního rámce pro osobní přepravu v městské hromadné dopravě 

uvedeného v [36] řadíme: 

  

 Zákon č.266/1994 Sb., o drahách, ve znění pozdějších předpisŧ 

 Zákon č.111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisŧ 

 Vyhláška č.175/2000 Sb., o přepravním řádu pro veřejnou dráţní a silniční osobní 
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dopravu 

 Smluvní přepravní podmínky, které vyhlašují dopravci na základě § 49 zmíněné 

vyhlášky č.175/2000 Sb. 

 

MHD se v současnosti stává základem dopravy integrované. Integrovaná doprava je tvoře-

na spojením městské hromadné dopravy a příměstské dopravy v některých případech i 

místní. Pokud dojde k úplné integraci na rozsáhlém souvisejícím území, dochází ke vzniku 

– Integrace. Integrace se vytváří z toho dŧvodu, aby se doprava zatraktivnila a stouplo její 

vyuţití v problémových oblastech. V některých případech mŧţe dojít k integraci místní 

dopravy, kde nemusí být přítomna ţádná MHD. Základními prvky integrace území je inte-

grace území, dopravní a tarifní definovány v [36].   
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9 PROFIL ÚZEMÍ 

9.1 Správní uspořádání 

Zlínský kraj byl vytvořen k 1. lednu 2000. Byl ustaven na základě ústavního zákona č. 347 

ze 3. prosince o vytvoření územních samosprávných celkŧ. Vznikl sloučení čtyř okresŧ – 

Zlín, Kroměříţ, Uherské Hradiště a Vsetín. Zlínský kraj se nachází ve východní části Čes-

ké republiky a na jihozápadě sousedí s Jihomoravským krajem, na severozápadě s Olo-

mouckým krajem a na severovýchodě s krajem Moravskoslezským. Státní hranici se Slo-

venkou republikovou tvoří kraj Trenčínský, v menší míře i kraj Ţilinský, viz [10]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Obr. 1 Správní uspořádání Zlínského kraje [9] 

 

Zlínský kraj je třetím nejmenším krajem republiky s rozlohou 3 964 km
2
. Podle zveřejně-

ných výsledkŧ sčítání lidu bylo zde registrováno 591 397 obyvatel k 30. 9. 2009 a řadí se 

tudíţ na 8. místo v ČR a 5,8 % obyvatel ČR. 

 

Tento kraj má 304 obcí o prŧměrné rozloze 13,04 km
2
, která představuje mírně vyšší roz-

lohu, neţ jakou mají v prŧměru obce České republiky (12,6 km
2
 = 78 886 km

2
/6 258 obcí) 

dle [10].  
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Nové správní uspořádání člení kraj na správní obvody obcí s rozšířenou pŧsobností. Zlín-

ský kraj má 13 nových správních obvodŧ obcí s rozšířenou pŧsobností, mezi ně patří Bys-

třice pod Hostýnem, Kroměříţ, Holešov, Roţnov pod Radhoštěm, Luhačovice, Otrokovice, 

Uherské Hradiště, Uherský Brod, Valašské Klobouky, Valašské Meziříčí, Vizovice, Vsetín 

a Zlín.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 2 Správní obvody obcí s rozšířenou působností Zlínského kraje [10] 

 

Z dŧvodu potřeby související s koordinací a realizací politiky hospodářské a sociální 

soudrţnosti spočívající ve vyuţívání finančních prostředkŧ z předvstupních a strukturál-

ních fondŧ EU, bylo následně vymezeno osm Regionŧ soudrţnosti NUTS II. Zlínský kraj 

společně s Olomouckým krajem vytváří jeden z Regionŧ soudrţnosti NUTS II Střední Mo-

rava [10]. 

9.2 Území 

Území Zlínského kraje má převáţně členitý charakter. Převládá zde kopcovitý ráz území 

tvořený pahorkatinami a pohořími. V povodí Moravy se nacházejí úrodné oblasti, kterými 

jsou Haná na Kroměříţsku a Slovácko na Uherskohradišťsku. V severní části probíhají 

Moravskoslezské Beskydy s nejvyšší horou Čertŧv mlýn (1 206 m) a na východě se roz-
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kládají Javorníky s nejvyšší horou Velký Javorník (1 071 m). Směrem k jihu se pak táhnou 

Bílé Karpaty s nejvyšší horou Velká Javořina (970 m), které zároveň tvoří i hranici se Slo-

venskem. Dále na jih od Moravskoslezských Beskyd se vybíhá Vsetínská hornatina a Vi-

zovická vrchovina – Hostýnsko. V jihozápadní části Zlínského kraje se zvedají Chřiby 

s nejvyšším bodem Brdo (587 m), kde mezi Chřiby a jiţ zmíněnými pahorkatinami se na-

chází Hornomoravský úval přes okres Kroměříţ do okresu Zlín. V okrese Uherské Hradiště 

v povodí řeky Moravy probíhá Dolnomoravský úval, který dále postupuje do Jihomorav-

ského kraje. Směrem od západu na jih přes oba úvaly protéká největší řeka tohoto kraje 

Morava, do níţ se vlévá většina tokŧ protékajících územím. Jedná se zejména o řeku Beč-

vu v severní části a o řeku Olšavu v jiţní části. Kraj se vyznačuje příznivými klimatickými 

podmínkami naměřených v meteorologické stanici. V roce 2006 byla naměřena prŧměrná 

teplota vzduchu 9,4 °C a úhrn sráţek 660 mm/m
2  

[11]. 

 

V roce 2000 došlo k zaloţení sdruţení právnických osob Euroregion Bílé – Biele Karpaty, 

který byl zaměřen na všestranný rozvoj přeshraniční spolupráce regionŧ na území chráněné 

krajinné oblasti Bílé Karpaty uvedeno v [11]. Euroregion zahrnuje územní sdruţení „Regi-

on Biele Karpaty“, který sídlí v Trenčíně a „Region Bílé Karpaty“ sídlící ve Zlíně. 

9.3 Sídlení struktura 

Počet obyvatel Zlínského kraje se neustále sniţuje. Údaje o počtu obyvatel uvádějí, ţe na 

území Zlínského kraje k 30. 9. 2009 ţilo 591 397 obyvatel. Věkové sloţení obyvatelstva se 

vyznačuje neustále se zvyšujícím podílem obyvatelstva v produktivním a poproduktivním 

věku. I přes tyto nepříznivé údaje je věková struktura z ekonomického hlediska stále prŧ-

měrná. Ve Zlínském kraji byl zjištěn prŧměrný věk v roce v roce 2008 40,7 let, prŧměrný 

věk ţen 42,3 let a muţi 39,0 let. 

 

Na základě údajŧ ze zlínského kraje je hustota osídlení cca 151 obyvatel na km
2
, z čehoţ 

vyplývá, ţe nevýrazně převyšuje republikový prŧměr. Nejniţší hustotu osídlení zazname-

nává okres Vsetín, a to 130 obyvatel/km
2
, a nejvyšší hustota zalidnění bylo dosaţena 

v okrese Zlín 190 obyvatel/km
2
. 
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9.4 Ekonomika 

Ekonomika Zlínského kraje byla a také v současnosti je zaloţena především na zhodnoco-

vání vstupních surovin a polotovarŧ. V dŧsledku nevhodné polohy kraje v rámci ČR je 

negativně poznamenán i export. Zlínský kraj se v rámci vytváření hrubého domácího pro-

duktu řadí na 9. místo mezi kraji v ČR. Prŧměrná hodnota HDP na 1 obyvatele kraje do-

sáhla 254 466 Kč (v běţných cenách) [11]. 

 

Dle [18] na úřadu práce ve Zlínském kraji bylo k 31.12 2009 evidováno celkem 33 836 

uchazečŧ o zaměstnání a míra nezaměstnanosti dosáhla hodnoty 10,83%. Vzhledem 

k celkovému počtu uchazečŧ o zaměstnání v ČR představuje Zlínský kraji 6,3%.  

 

Počet volných pracovních míst klesl proti roku 2008 o více jak dvě třetiny. K 31. 12. 2009 

bylo v kraji úřady práce nabízeno k dispozici 1 252 pracovních míst. Uvedené sníţení po-

čtu volných pracovních míst se projevilo ve zvýšení počtu uchazečŧ na jedno pracovní 

místo ze 4,7 v roce 2008 na 27,0 v roce 2009. Pro občany se zdravotním postiţením klesl 

také počet volných pracovních míst na 133 a na celkovém úhrnu představoval Zlínský kraj 

7,5% volných míst pro zdravotně postiţené. 

 

Z hlediska vzdělání představují největší podíl v celkovém počtu uchazečŧ o zaměstnání 

vyučení, kteří činí 46,9% a uchazeči s úplným středním vzděláním 26,6%. Následují osoby 

se základním vzděláním 17,6%, s vysokoškolským vzděláním 4,0 % a uchazeči s bakalář-

ským stupněm vzdělání tvoří 1,0%. V pohledu ve srovnání s úrovní republiky jsou v kraji 

podprŧměrné pouze podíly uchazečŧ bez vzdělání a se vzděláním základním. 

 

Míra nezaměstnanosti ve Zlínském kraji 10,83% byla o 1,59 procentního bodu vyšší neţ 

je celorepubliková míra nezaměstnanosti, která dosáhla hodnoty 9,24%. Míra nezaměstna-

nosti u ţen představuje 11,49% a je vyšší neţ u muţŧ, kde činí 10,33%. Prŧměrný věk 

uchazeče o zaměstnání byl v kraji vyčíslen na 39,4%. 
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 Obr. 3 Míra nezaměstnaných v jednotlivých měsících roku 2009 [18] 

 

Podíl uchazečŧ s nárokem na podporu v nezaměstnanosti se sníţil z 39,8% na konci roku 

2008 na 35,9% ke konci prosince téhoţ roku. Podíl zmíněných uchazečŧ na republikové 

úrovni činil ke dni 31.12 2009 35,1. 
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10 LEGISLATIVNÍ ZAKOTVENÍ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURY 

Při provozování všech druhŧ dopravy je nutné dbát na dodrţování předpisŧ, zákonŧ, vyhlá-

šek a také dalších nařízení dle Evropské unie. Ke kaţdému druhu dopravy bych uvedla 

základní zákony.  

 

Při provozování silniční dopravy je nutné dbát na dodrţování zejména následujících 

předpisŧ: 

 

 nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 561/2006 o harmonizaci některých 

předpisŧ v sociální oblasti týkajících se silniční dopravy, o změně nařízení Rady 

(EHS) č. 3821/85 a (ES) č. 2135/98 a o zrušení nařízení Rady (EHS) č. 3820/85 

 nařízení Rady (EHS) č. 3821/85 o záznamovém zařízení v silniční dopravě 

 vyhláška MZV č. 108/1976 Sb. o Evropské dohodě o práci osádek vozidel v mezi-

národní silniční dopravě (AETR) 

 zákon č.111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisŧ [27] 

 

Mezi předpisy, které souvisí se provozem silniční dopravy, se nezahrnují jen zákony a vy-

hlášky, které musí být v souladu s normami EU, ale také nařízení a další předpisy Evrop-

ského parlamentu a Rady (ES). 

 

Letecká doprava se řídí následujícími právními předpisy: 

 

 Zákon č. 49/1997 Sb., o civilním letectví a o změně a doplnění zákona č. 455/1991 

Sb., o ţivnostenském podnikání (ţivnostenský zákon), ve znění pozdějších předpi-

sŧ, ve znění zákona č. 189/1999 Sb., zákona č. 146/2000 Sb., zákona č. 258/2002 

Sb., zákona č. 309/2002 Sb., zákona č. 167/2004 Sb., zákona č. 186/2006 Sb. a zá-

kona č. 225/2006 Sb. 

 Vyhláška MDS č. 108/1997 Sb., kterou se provádí zákon č. 49/1997 Sb., o civilním 

letectví a o změně a doplnění zákona č. 455/1991 Sb., o ţivnostenském podnikání 

(ţivnostenský zákon), ve znění pozdějších předpisŧ, ve znění vyhlášky č. 101/1999 

Sb., vyhlášky č. 244/2003 Sb., vyhlášky č. 359/2006 Sb. a vyhlášky č. 410/2006 Sb.  

[15] 

http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/7E3E7954-DFB1-479A-877A-15C6A3B3EE87/0/5612006.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/8245152B-C40B-4E9D-A606-3BFA701E4E77/0/382185novelizovanezneni.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/8245152B-C40B-4E9D-A606-3BFA701E4E77/0/382185novelizovanezneni.pdf
http://www.mdcr.cz/cs/Legislativa/Legislativa/Legislativa_CR_silnicni/
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/F41A7EAF-AA66-401D-A8A1-EDDD0C3E9858/0/1111994.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/DBFE6B7E-815D-4F11-94D2-601262631A71/0/zakon_o_cl_uplne_zneni.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/1C2912A8-4F8C-4027-8307-FB5520B4DC83/0/vyhl_108_1997.pdf
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Jako první jsem uvedla zákon o civilním letectví. Za civilní letecké činnosti jsou označo-

vány ty aktivity, které jsou provozované v ČR civilními letadly jakékoliv státní příslušnosti 

pro civilní účely, jakoţ i letecké činnosti provozované českými letadly v cizině pro civilní 

účely. 

 

Dále bych uvedla platné předpisy pro vodní dopravu: 

 

 Zákon č. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbě, ve znění pozdějších předpisŧ  

 Vyhláška MD č. 222/1995 Sb., o vodních cestách, plavebním provozu v přístavech, 

společné havárii a dopravě nebezpečných věcí, ve znění pozdějších předpisŧ 

 Vyhláška MD č. 223/1995 Sb., o zpŧsobilosti plavidel k provozu na vnitrozem-

ských vodních cestách, ve znění pozdějších předpisŧ  

 Vyhláška MD č. 224/1995 Sb., o zpŧsobilosti osob k vedení a obsluze plavidel, ve 

znění pozdějších předpisŧ [30] 

 

Předpisy pro dráţní dopravu: 

 Zákon č. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění zákona č. 189/1999 Sb., zákona č. 

23/2000 Sb., zákona č. 71/2000 Sb., zákona č. 132/2000 Sb., zákona č. 77/2002 Sb., 

nálezu Ústavního soudu uveřejněného pod č. 144/2002 Sb., zákona č. 175/2002 Sb., 

zákona č. 309/2002 Sb., zákona č. 320/2002 Sb.,  zákona č. 103/2004 Sb.,  zákona 

č. 1/2005 Sb., zákona č. 181/2006 Sb., zákona č. 186/2006 Sb., zákona č.  191/2006 

Sb., zákona č. 296/2007 Sb., zákona č. 124/2008 Sb. a zákona č. 377/2009 Sb.  

Úplné znění s účinností od 3. prosince 2009. [6] 

 

 

 

 

http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/849562FD-C22E-40A1-BBE0-0DFBCC7F8FA2/0/Z%C3%A1konovnitrozemsk%C3%A9plavb%C4%9B11419952008.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/B1F31F2B-4D2B-4A03-ABD9-53FA3FC8F067/0/222.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6DBF0835-5721-47E6-AFF0-6C457250B92A/0/223.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/DE573037-65FA-4824-8DD1-BD4AA8DF0F73/0/224.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/9428779A-4712-44D8-8159-10AEBA9D8203/0/26694k_1_7_2008_uplzneni.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/4A491306-0A52-4488-8B1B-8A4FBC34A4B0/0/26694k_3_12_2009_uplzneni.rtf
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II.  

 

 

PRAKTICKÁ ČÁST 
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11 SILNIČNÍ DOPRAVA A POZEMNÍ KOMUNIKACE 

11.1 Současná situace silniční dopravy 

Silniční síť Zlínského kraje je tvořena 2 120 km silnic I., II a III třídy, které představují 

3,81 % silnic na území České republiky. Podíl silnic je výrazně niţší neţ podíl kraje na 

rozloze území státu a celkovém počtu obyvatel (5,0 a 5,65 %). Hustota silniční sítě se na-

chází 24 % pod celorepublikovým prŧměrem (Zlínský kraj – 0,53 km/km
2
) viz [1]. Přesto-

ţe charakter území je dán kopcovitým terénem, coţ značí i nízkou hustotu silniční sítě, 

rozsah odpovídá potřebám dopravního napojení a dopravní obsluhy kraje. Hlavní nedostat-

kem Zlínského kraje je neexistence dálnic a rychlostních komunikací. 

 

Do evropské silniční sítě typu E lze zařadit jen dvě silnice I. třídy. Jedná se o směr západ – 

východ, a to I/50 (s mezinárodním označením E 50) a I/35 (E 442) a směr sever – jih, kdy 

není územím Zlínského kraje vedena ţádná značená silnice mezinárodního charakteru. 

Významná koridorová silnice I/55, která prochází Zlínským krajem je součástí mezinárod-

ní trasy Polsko – Rakousko, nesplňuje všechny parametry pro zařazení do evropské sítě 

silnic. Stejná situace se objevuje i u silnic I/57 dle [8]. 

 

Významný mezinárodní silniční tah E 50 vychází z Brestu (Francie) a je veden přes Paříţ, 

Saaebrücken, Mannheim a Norimberk v Německu do České republiky. V České republice 

prochází Plzní po dálnici D5 do Prahy přes Brno po dálnici D1 aţ do Holubic, kde je od-

kloněn na I/50, která dále vede přes Uherské Hradiště a Uherský Brod na Slovensko. Na 

Slovensku dále pokračuje přes Trenčín, Ţilinu, Poprad, Přešov a Košice do Uţhorodu a 

Mukačeva na Ukrajině, kde na něj navazuje tah E 471. 

  

Další mezinárodní silniční tah E 442 navazuje v Karlových Varech na tahy E 48 a E 49 

přicházející z Německa a dále pokračuje přes Chomutov, Most, Teplice, Ústí nad Labem a 

Děčín do Chrastavy. Dále je silniční tah veden pro silnici I/35 přes Liberec, Turnov, Jičín, 

Hradec Králové, Vysoké Mýto, Svitavy a Mohelnici do Olomouce. Následně pokračuje po 

R 35 a I/47 do Hranic a dále opět po silnici I/35 přes Valašské Meziříčí a Roţnov pod 

Radhoštěm na Slovensko do Bytče, kde je napojen na mezinárodní tahy E 50 a E 75 [8]. 
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11.2 Silnice I., II. a III. třídy 

Na začátku této kapitoly nejprve uvedu tabulku (Tab. 2) s přehledem druhŧ silnic Zlínské-

ho kraje: 

  Tab. 1 Přehled silnic Zlínského kraje k 1. 1. 2008 [16] 

 

Silnice I. třídy 

Po silnicích I. třídy je vedena především dálková a mezistátní doprava, které jsou 

v majetkové správě Ředitelství silnic a dálnic ČR, správa Zlínský kraje. Celkový počet 

silnic I. třídy na území kraje je 15. Z toho 6 silnic kraj protíná (I/35, I/47, I/50, I/54, I/55, 

I/57), 4 silnice zde začínají nebo končí (I/49, I/56, I/58, I/71) a 1 silnice se nachází pouze 

na území Zlínského kraje (I/69). Přehled silnic I. třídy uvedený v [1] je následující: 

 

 I/35 hranice Olomouckého kraje – Valašské Meziříčí – Roţnov pod Radhoštěm – 

hranice Moravskoslezského kraje 

 I/47 hranice Olomouckého kraje – Kroměříţ – Hulín 

 I/49 Otrokovice – Zlín – Vizovice – Valašská Polanka – Horní Lideč – státní hrani-

ce ČR/SR 

 I/50 hranice Jihomoravského kraje – Staré Město – Uherské Hradiště – Uherský 

Brod – státní hranice ČR/SR 

 I/54 hranice Jihomoravského kraje – Strání  - státní hranice ČR/SR 

 I/55 hranice Olomouckého kraje – Hulín – Staré Město – Kunovice – hranice Ji-

homoravského kraje 

 I/56 hranice Moravskoslezského kraje – Horní Bečva 

 I/57 hranice Moravskoslezského kraje – Valašské Meziříčí – Vsetín – Brumov – 
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státní hranice ČR/SR 

 I/58 Roţnov pod Radhoštěm – hranice Moravskoslezského kraje 

 I/69 Vsetín – Liptál – Vizovice 

 I/71 Uherský Ostroh – hranice Jihomoravského kraje 

o I/50H křiţ.s I/50 - Staré Město, křiţ.s I/55, Kunovice, křiţ.s I/55 - křiţ.s I/50 

o I/55 I nájezd na R55 u Otrokovic 

o I/55 silnice odbočující z I/55 u hranic Olomouckého kraje (u obce Píkovice) 

o I/49A prŧtah Zlínem 

 

Silnice II. třídy 

Na území Zlínského kraje se nachází celkem 28 silnic II. třídy spravovaných Ředitelstvím 

silnic Zlínského kraje. Zajišťují spojení mezi oblastmi a regionu. Z nich dle [1]: 

 pouze 1 silnice krajem prochází (II/436) 

 14 silnic zde začíná nebo končí (II/150, II/422, II/426, II/427, II/428, II/429, II/432, 

II/433, II/437, II/438, II/439, II/487, II/490, II/495) 

 12 silnic spojuje města a oblasti pouze v kraji (II/367, II/435, II/481, II/488, II/489, 

II/491, II/492, II/493, II/494, II/496, II/497, II/498, II/495 H křiţ.s I/50 - Uherský 

Brod, křiţ. s II/490) 

 

Silnice III. třídy 

Celkem 310 silnic III. třídy zajišťují vlastní dopravní obsluhu měst a obcí Zlínského kraje, 

které jsou ve správě Ředitelství silnic Zlínského kraje, viz [1]. 
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     Obr. 4 Přehled silnic I., II. a III. třídy ve Zlínském kraji [16] 

 V příloze tabulkou přikládám délku silnic a dálnic 2000 - 2009. 

Intenzita automobilové dopravy 

Mezi nejvyšší hodnoty intenzity automobilové dopravy (10 000 a více vozidel za 24 hodin) 

je v současné době dosaţeno na silnicích I/35, I/47, I/49, I/50 a I/57. K nejzatíţenějším 

úsekŧm dle [1] lze zařadit: 

 

 Otrokovice - Zlín - Vizovice (I/49) 

 hranice kraje - Staré Město - Uherské Hradiště - Kunovice - Uherský Brod (I/50) 

 Valašské Meziříčí - Vsetín (I/57) 

 hranice kraje - Valašské Meziříčí - Roţnov pod Radhoštěm (I/35) 

 hranice kraje - Otrokovice - Napajedla - Staré Město (I/55) 

 hranice kraje - Kroměříţ - Hulín (I/47) 

 

Jednoznačně nejvyšší hodnota intenzity dopravy ve Zlínském kraji byla naměřena ve Zlíně. 

Jedná se o silnici I/49 (32 067 vozidel za den), Valašské Meziříčí (28 656 vozidel za den). 

Intenzit dopravy v rozmezí 15 000 - 25 000 dosahují profily na silnicích procházející městy 

Roţnov pod Radhoštěm, Kroměříţ, Uherské Hradiště, Hulín, Otrokovice, Staré Město, 

Kunovice a Vsetín, viz [1]. 
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Autobusová doprava 

 

Na území Zlínského kraje má autobusová doprava rozhodující význam v dopravním sys-

tému kraje, respektive dopravní obsluhy území. Významným prvkem v přepravě osob je 

zejména dostupnost autobusových zastávek. Autobusové trasy na území Zlínského kraje 

mŧţeme povaţovat za stabilizované. Autobusová doprava se týká veškerých obcí nacháze-

jících se na území Zlínského kraje.  

Dálkovou i příměstskou dopravu zabezpečují menší dopravní společnosti okolních krajŧ či 

dopravci, jejichţ spoje přesahují správní hranice Zlínského kraje. Na území zajišťují auto-

busovou dopravu také dopravci ze Slovenské republiky. Kromě pravidelné linkové autobu-

sové dopravy jsou v některých městech provozovány také systémy městské hromadné do-

pravy (MHD) [8]. Městská hromadná doprava je provozována ve městech Zlín a Otrokovi-

ce, Uherské Hradiště, Kunovice a Staré Město, Kroměříţ, Vsetín a Valašské Meziříčí [7]. 

 

Veřejnou linkovou dopravu v rámci závazku veřejné sluţby ve Zlínském kraji provo-

zuje 8 smluvních dopravcŧ uvedených v [7]: 

 

 ČSAD Vsetín poskytuje sluţby v rámci linkové dopravy na území bývalých okresŧ 

Vsetín a Zlín. Jedná se o 159 linek.  

 ČSAD Uherské Hradiště provozuje linkovou dopravu zejména na bývalém okresu 

Uherské Hradiště, Uherský Brod a Bojkovice. 

 KRODUS-BUS Kroměříţ provozuje linkovou dopravu obzvláště na území býva-

lého okresu Kroměříţ. Celkově se jedná o 48 linek.   

 Karel Housa – HOUSACAR - zajišťuje spojení veřejnou linkovou dopravou mezi 

Zlínem a oblastmi Slušovic a Mysločovic.  

 Connex Morava - provozuje linky spojující Zlínský kraj s Ostravou, Jeseníkem, 

Krnovem, Přerovem a Hranicemi.  

 FTL – FIRST TRANSPORT LINES a.s. - zajišťuje spojení mezi městy Zlína a 

Kroměříţe, s Prostějovem a městy Valašské Meziříčí a Roţnov pod Radhoštěm 

projíţdí také mezinárodní linka Brno – Spišská Nová Ves. 

 ČSAD Hodonín a.s. - zajišťuje propojení měst Uherské Hradiště a Zlín s Veselí 

http://www.housa.cz/
http://www.connexmorava.cz/
http://www.ftl.cz/
http://www.csad.com/
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nad Moravou, Stráţnicí a Hodonínem. 

 ČSAD Kyjov a.s. - provozuje na linky Kyjov – Osvětimany a Kyjov – Kroměříţ 

 VYDOS BUS, a.s. - zajíţdí svými spoji do severozápadní části kraje 

11.3 Dopravní nehodovost 

Trend vývoje dopravní nehodovosti ve Zlínském kraji má srovnatelný ráz se situací v celé 

České republice, kdy k nejvíce dopravním nehodám dochází přímo v obcích. Mimo zasta-

věné území obcí představuje nehodovost 28 %. Na silnicích I. třídy byla naměřena neho-

dovost 31 % na území kraje, na silnicích II. třídy 19 % a silnice III. třídy zaznamenaly ne-

hodovost 16 %. Místní a účelové komunikace se na celkové nehodovosti podílely dohro-

mady 34 % uvedenými v [7]. 

 

  Obr. 5 Dopravní nehody ve Zlínském kraji podle místa [21] 

 

Vysoký počet dopravních nehod byl téţ zaznamenán na silnicích I/49, I/50, I/69, I/57, I/35 

a II/490. Z hlediska následkŧ na zdraví mají silnice I/58, I/55, II/487 a II/498. Následující 

obrázek uvádí počet dopravních nehod podle druhu komunikace: 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 6 Dopravní nehody ve Zlínském kraji podle druhu komunikace [21] 

http://www.csadkyjov.cz/
http://www.csadvyskov.cz/
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Z obrázku č. 6 lze zhodnotit dopravní situaci v rámci nehodovosti zpŧsobené druhem do-

pravního prostředku. Největší podíl na nehodovosti mají osobní a nákladní automobily. 

Ovšem na druhou stranu říci, ţe podíl jízdních kol na zpŧsobení dopravní nehody je také 

vysoký. 

 

Obr. 7 Dopravní nehody v kraji podle druhu zúčastněného vozidla [21] 

11.4 Hlukové a emisní zatíţení 

Hlukové a emisní zatíţení patří k nejvýznamnějším vlivŧm dopravy na okolí a především 

na ţivotní prostředí. V rámci celkové délky hodnocených komunikací tj. 210,85 km se 

nachází 17,4 % v oblasti nad 65 dB. Mezi hodnocené komunikace jsou zahrnuty všechny 

druhy silnic, tj. silnice I. a II. třídy a některé silnice III. třídy. 

 

Mezi hlukově nejzatíţenější komunikace dle [7] (nad 70 dB) patří: 

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

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

 

Podle posouzení emisní vydatnosti NOX lze zařadit do nejzatíţenější skupiny (nad 5 tun na 

kilometr a rok) oba uvedené úseky silnic I/49 a I/55 dle [7]. 

11.5 Stav vozovek II. a III. třídy ve Zlínském kraji 

Dále bych se zmínila o stavu vozovek II.a III. třídy na území Zlínského kraje. Na základně 

hodnocení [28] k 30. 9. 2009 známka prŧměrného celokrajného hodnocení na pětibodové 
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stupnici se zlepšila z roku 2008 z 3,24 na 3,12 v roce 2009. Posuzování stavu vozovek rea-

lizovala pro Ředitelství silnic Zlínského kraje firma PavEx Consulting, s. r. o., Brno. 

 

Obr. 8 Stav povrchu vozovek II. a III. třídy [28] 

 

Zlepšování stavu povrchu vozovek II. a III. třídy se Zlínský kraj udrţuje jiţ od roku 2004, 

kdy výsledek hodnocení ukazoval 3,49. Stav vozovek je hodnocen pětistupňovou škálou. 

Jednotlivé stupně označují: (1) výborný, (2) dobrý, (3) vyhovující, (4) nevyhovující a (5) 

havarijní uvedených v [28].  

Tab. 2 Stav povrchu vozovek II. a III. třídy – tabulkový přehled [28] 

 

V roce 2008 došlo k významnému stavu silnic v okrese Vsetín a Uherském Hradišti a také 

k mírnému zlepšení v okrese Kroměříţ. Naopak v okrese Zlín se stav silnic zhoršil, kde 

došlo k navýšení počtu kilometrŧ v havarijním stavu. Do skupiny havarijních povrchŧ vo-

zovek je zařazeno asi 19 procent krajských silnic dle [28]. 
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Stručné shrnutí kapitoly 

I přes vypovídající schopnost Zlínského kraje, ţe hustota silniční sítě je nízká, dostačuje 

potřebám dopravy kraje a její obsluţnosti. Značným nedostatkem je zde neexistence dálnic 

a rychlostních komunikací, které by zajišťovaly spojení s ostatními kraji a lepší dostupnos-

tí v rámci celé České republiky, ale také s ostatními státy. V rámci silnic I. a II. třídy vede 

Zlínským krajem vţdy pouze jedna silnice těchto tříd, coţ značí o nízkém stupni napojení 

na tyto silnice ve Zlínském kraji. V silniční přepravě je nejvýznamnější autobusová dopra-

va, kde hraje roli především odpovídající dostupnost autobusových zastávek, a tudíţ auto-

busové trasy na území Zlínského kraje jsou stabilizované. V současné době autobusovou 

dopravu poskytuje šest dopravcŧ. 
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12 ŢELEZNIČNÍ DOPRAVA 

12.1 Současná analýza ţelezniční dopravy 

Ţelezniční přeprava tvoří významnou součást dopravního systému Zlínského kraje. Její 

úroveň je dána zejména dostupností, rychlostí a bezpečností, jeţ výrazně ovlivňuje rozvoj 

celého území. Ţelezniční tratě území Zlínského kraje jsou v porovnání s ostatními kraji 

dostatečně stabilizované. Páteř ţelezniční tratě tvoří trať číslo 330 Přerov – Břeclav a 280 

Hranice na Moravě – Střelná, které jsou spolu se silnicemi I/55 resp. I/57 součástí vý-

znamných dopravních koridorŧ. Tratě jsou vzájemně propojeny v severní části kraje tratí 

303 Kojetín – Valašské Meziříčí a dále pokračují západním směrem na Brno Kojetín – 

Valašské Meziříčí, dále směrem na západ na Brno a severovýchodním směrem na Ostravu 

dle [8]. V jiţní části kraje tvoří hlavní ţelezniční trať číslo 341 Staré Město – Vlárský prŧ-

smyk s připojením tratě 340 Uherské Hradiště – Brno. Zmíněná trať 341 je doplněna míst-

ními nebo regionálními ţelezničními tratěmi.  

 

Přehled jednotlivých ţelezničních tratí je definován v [1] následovně: 

 

 Trať 280 (Hranice na Moravě – Střelná; úsek Lhotka nad Bečvou – Střelná) 

 Trať 281 (Valašské Meziříčí – Roţnov pod Radhoštěm) 

 Trať 282 (Vsetín – Velké Karlovice) 

 Trať 283 (Horní Lideč – Bylnice) 

 Trať 300 (Brno - Přerov - Bohumín); úsek 3 km se stanicí Chropyně (SDC Zlín 

nemá ve správě) 

 Trať 303 (Kojetín – Valašské Meziříčí; úsek Bezměrov – Valašské Meziříčí) 

 Trať 305 (Kroměříţ – Zborovice) 

 Trať 330 (Přerov – Břeclav; úsek Břest – Nedakonice) 

 Trať 331 (Otrokovice – Vizovice) 

 Trať 340 (Uherské Hradiště – Brno; úsek Uherské Hradiště – Uherský Brod) 

 Trať 341 (Staré Město u Uherského Hradiště – Vlárský prŧsmyk) 
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 Trať 346 (Luhačovice – Újezdec u Luhačovic) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 9 Počty traťových kolejí, systémy trakčních proudových soustav[20] 

 

Na území Zlínského kraje je evidována celkem 358 km tratí a nachází se zde 119 ţeleznič-

ních stanic a zastávek. Při rozloze Zlínského kraje 3 964,1 km
2
 připadá na 1 km

2
 území 

zhruba 90 metrŧ ţelezniční tratě [8]. Pokud vycházíme z předpokladu, ţe izochrona do-

cházkové vzdálenosti k ţeleznici je maximálně 20 minut, to znamená 1,2 km, z toho vy-

plývá, ţe ţelezniční doprava obsluhuje území o rozloze 142,8 km
2
, coţ je zhruba 3,6 % 

území kraje.  

 

Ţelezniční doprava se podílí výrazným zpŧsobem na dopravní obsluze měst a obcí, coţ se 

dotýká obsluhy celkem 78 obcí Zlínského kraje, kde bydlí 412,8 tisíc osob a z celkového 

počtu obyvatel je jedná asi o 69 %.  

 

Z odborných prŧzkumŧ vyplývá, ţe zlepšení obsluhy území by mělo napomoci sníţení 

poměrné značné prŧměrné vzdálenosti ţelezničních zastávek a stanic. Ţelezniční tratě jsou 

vedeny přes významná sídla Zlínského kraje a mohou tak plnit svou funkci a významně se 

podílet po pokrytí přepravních proudŧ. Z výše uvedených vazeb lze zabezpečit zhruba jen 

81 % cest pravidelné dopravy [8]. 
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  Obr. 10 Rozvoj kolejové dopravy ve Zlínském kraji [21] 

12.2 Osobní ţelezniční doprava 

Ţelezniční osobní dopravu na všech typech tratí ve Zlínském kraji provozují České dráhy, 

a.s., které ve spolupráci s městy zřizují tzv. ČD Centra, která poskytují moţnost odbavení 

cestujících. Na území Zlínského kraje je ČD centrum zřízeno ve stanici Valašského Mezi-

říčí. Ve stanici Zlín střed bylo ČD centrum trvale uzavřeno od 1. října 2007. K získání po-

třebných informací ohledně osobní dopravy lze vyuţít vnitrostátní a mezinárodní pokladnu 

a informační centrum ČD v ţelezniční stanici Otrokovice [21]. 

 

Další dŧleţité informace o provozu na síti ČD v rámci Zlínského kraje, které jsou 

podrobně zveřejněny v [21]: 

 

 Výluky, mimořádnosti 

 Elektronická platební karta ČD 

 Poloha vlaku on-line (kategorie SC, EC, IC, Ex, R, Sp a pouze vybrané Os)  

 Elektronický nákup jízdních dokladŧ a rezervací (e-shop ČD) - elektronické jíz-

http://www.cd.cz/
http://www.cd.cz/index.php?action=section&id=222
http://www.inkarta.cz/
http://idos.datis.cdrail.cz/scripts/cds1/Framepoloha.htm
http://www.eshop.cd.cz/
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denky na vlaky SC, EC, IC, Ex, rezervace míst k sedění, eLiška - meziregionální 

jízdenka 

 

Stručné shrnutí kapitoly 

Ţelezniční doprava stejně jako doprava autobusová zajišťuje významnou součást dopravní 

infrastruktury Zlínského kraje. Ţelezniční tratě na území kraje jsou rovněţ stabilizované, 

tudíţ zajišťují významnou dopravní obsluţnost. Páteř ţelezniční dopravy tvoří trať číslo 

330 Přerov – Břeclav a 280 Hranice na Moravě – Střelná, které současně se silnicemi I/55 

resp. I/57 součástí významných dopravních koridorŧ. Ţelezniční osobní doprava je zajiš-

ťována Českými drahami a.s. 
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13 VODNÍ A LETECKÁ DOPRAVA 

13.1 Vodní doprava 

Rozvoj dopravních cest je definován zákonem č. 114/1995 Sb. a usnesením vlády č. 145 ze 

dne 14. 2. 2001, které obsahuje ustanovení, ţe je nutné „výstavbu vodních cest upřesňovat 

a zabezpečovat na základě skutečných potřeb dopravního trhu a finančních moţností stá-

tu“. Ředitelství vodních cest zajišťuje svou činností rozvoj dopravní infrastruktury vodní 

dopravy v České republice, kde pŧsobí jako investorský orgán v oblasti vodních cest. Jako 

nadřazený orgán zde vystupuje Ministerstvo dopravy a spojŧ ČR. Některé druhy investic 

jsou zabezpečovány přímo správci vodní cesty, kde na území Zlínského kraje provádí pod-

nik Povodí Moravy. Financování infrastruktury vodní cesty jako např. pro nákladní nebo 

turistické vyuţití – bezbariérové přístupy, přístaviště nebo cyklotrasy na březích mŧţe or-

ganizovat a řídit pouze správce vodních cest viz [7]. 

13.1.1 Baťŧv kanál 

Baťŧv kanál vznikal v letech 1936 - 1938 ze dvou nezávislých iniciativ. Jednalo se o zlep-

šení hladiny spodních vod po regulacích Moravy a malých realizací úvah o propojení Du-

naje, Odry a Labe. Baťŧv kanál byl dlouhý 50 km a spojoval Otrokovice s Rohatcem. 

Stavba je tvořena z pohyblivých jezŧ s výsuvnými tabulemi a závlahovými klapkami, pla-

vebními komorami, soustavou závlahových a drenáţních kanálŧ rozptýlenými po celé kra-

jině [7].  

 

V současnosti je propojeno 43 km pŧvodní trasy Baťova kanálu a 17 km navazujících říč-

ních kilometrŧ. Tímto zpŧsobem jsou spojena města Otrokovice a Stráţnice, mezi kterými 

se propluje 13 plavebními komorami. V plánu jsou navrţeny vodní cesty směrem na jih do 

Hodonína a směrem na sever do Kroměříţe, ovšem největší problémy spočívají v nedoře-

šeném majetkoprávním, legislativních a investorských sporŧ. Směrem na Hodonín je moţ-

nost vyuţití území pro výstavbu plavební komory Rohatec, kterou jiţ Baťa nestihl realizo-

vat. Jedná se o napojení Baťova kanálu na řeku Moravu, kde současně řeka a kanál tvoří 

státní hranici se Slovenskem. V současné době je zatím rozpracováno pouze prodlouţení 

vodní cesty na sever a vedení trasy z Otrokovic do Kroměříţe dle [7]. 
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13.2 Letecká doprava 

Letecká doprava podrobně definována v [7] na území Zlínského kraje má dlouholetou tra-

dice. V současnosti provozuje společnost Moravan, a.s. Otrokovice letiště s jednou travna-

tou a asfaltovou dráhou 650 x 25 m, které má statut mezinárodního neveřejného letiště. 

Letiště mohu vyuţívat letadla podle VFR (denní provoz), vrtulníky a ultralevá letadla. Po-

dobně jako v Holešově nebo Kroměříţi má letiště pouze místní význam vzhledem 

k velikosti vzletové a přistávací dráhy. 

 

Na území Zlínského kraje je nebliţší letiště s pravidelným leteckým provozem pro civilní 

účely v Brně (letiště v Tuřanech) a v Ostravě (letiště v Mošnově). Tato letiště jsou vzdále-

ná od krajského města cca 90 km (tj. cca 1:45 – 2:00 hod.). Letiště vlastní mezinárodní 

statut a jsou schopna přijímat jak osobní, tak nákladní letadla. Dopravu zajišťují kromě 

dalších společností i České aerolinie, které nabízejí spojení z Prahy – Ruzyně do více neţ 

50 destinací v Evropě, Severní Americe, Asii, severní Africe a na Středním východě.  

 

S ohledem na rozvoj regionu Zlínského kraje mŧţou narŧstat poţadavky na uspokojování 

potřeb v oblasti obchodní, prŧmyslové i turistické. Svými technickými parametry vyhovuje 

i letiště Kunovice.  Po výstavbě leteckého závodu LET Kunovice, n. o. se zde začala pou-

ţívat vedle dvou travnatých drah také betonová vzletová a přistávající dráha dlouhá 2000 x 

30 m, která umoţňuje přistávat lehkým letadlŧm, vrtulníkŧ a také těţkým transportním 

strojŧm. Letiště Kunovice umoţňuje činnost IFR (jedná se o létání dle pravidel letŧ podle 

přístrojŧ, včetně noci) nebo VFR (kdy se jedná o létání za viditelnosti země). Kunovice 

jsou vzdáleny cca 30 km od krajského města Zlína, 37 km od Kroměříţe, 64 km od Brna a 

4,5 km od Uherského Hradiště.  

 

Vrtulníková doprava je uplatňována na území kraje pouze v návaznosti za záchranný le-

tecký systém. V kraji chybí základní stanoviště jako je heliport s veškerým technickým 

vybavením. V současnosti prostor v areálu Baťovy krajské nemocnice je ukazuje jako ne-

vhodný z hlediska hlukového a emisního zatíţení a je vyuţíván jen v nutných případech 

dle [7]. 
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Stručné shrnutí kapitoly 

V oblasti vodní dopravy je v provozu Baťŧv kanál, kdy v současnosti je propojeno 43 km 

pŧvodních tras a 17 km navazujících říčních kilometrŧ. Vodní dopravou jsou spojena měs-

ta Otrokovice a Stráţnice. Nyní je pouze rozpracováno prodlouţení vodní cesty na sever. 

V rámci letecké dopravy v současné době chybí kvalitní komunikační spojení se Zlínským 

krajem. Pro civilní účely jsou k dispozici pouze letiště v Brně a Ostravě, která mají statut 

mezinárodního letiště. Letiště Kunovice má v současné době nedostatečné a nekvalitní 

dopravní a komunikační napojení. Kromě letiště Kunovice zde nejsou stávající vzletové 

ani přistávací plochy zejména pro noční provoz a v rámci vrtulníkové dopravy, která je na 

území kraje uplatňována pouze v leteckém záchranném systému. 
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14 CYKLISTICKÁ DOPRAVA 

14.1 Trasy cyklistické dopravy na území Zlínského kraje 

Z hlediska stávajících tras cyklistické dopravy procházejí územím Zlínského kraje tři dál-

kové cyklotrasy, které jsou uvedeny v [7]. Jedná se o: 

  

 Jantarová stezka „(značení dle KČT č. 5, trasa EuroVelo č. 6 Roscoff – Oděssa), 

která prochází okrajově severním cípem kraje - jedinou obcí Neměticemi u Kelče“ 

 Moravská stezka „(značení dle KČT č. 47, trasa EuroVelo č. 9 Polsko – Chorvat-

sko), která prochází krajem v úseku Chropyně – Kroměříţ – Kvasice – Napajedla – 

Staré Město – Uherské Hradiště – Uherský Ostroh, v návrhové části uváděna jako 

významná dálková trasa D1“ 

 Beskydsko-Karpatská magistrála „(značení dle KČT č. 46, odbočná větev č. 49), 

procházející krajem v úseku Martiňák – Pustevny – Roţnov pod Radhoštěm – Va-

lašská Bystřice – Vsetín – Liptál – Dešná – Vizovice – Loučka – Slavičín – Pitín – 

Ţitková – Vyškovec – Lopeník – Březová – Strání a odbočná větev v úseku Pitín – 

Brumov-Bylnice – Nedašova Lhota, v návrhové části uváděna jako významná dál-

ková trasa D2.“ 

 

Na území Zlínského kraje jsou dále vyznačeny dvě významné regionální trasy dle [7]: 

 

 Stupava – Staré Hutě – Salaš – Bunč – Kostelany – Nová Dědina – Ţlutava – Otro-

kovice – Zlín – Vizovice – Dešná – Liptál – Vsetín – Mikulŧvka – Valašské Mezi-

říčí – Lešná, která je součástí spojení Jihlava – Český Těšín a dle KČT je označena 

čísly 473, 471 a 501, v návrhové části uváděna jako významná regionální trasa R1 

 Martiňák - Hlavatá – Třeštík – Velké Karlovice – Karolinka – Nový Hrozenkov – 

Halenkov – Huslenky – Hovězí – Ústí - Vsetín , která má číslo 472, v návrhové čás-

ti uváděna jako významná regionální trasa R2. 

 

Dále je ve Zlínském kraji vedena řada tras místního významu. 
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15 SWOT ANALÝZA  

V rámci SWOT analýzy rozčlením jednotlivé body do čtyř skupin – silné stránky, slabé 

stránky, příleţitosti a ohroţení. Na základě vzájemného pŧsobení těchto skupin získám 

dŧleţité informace, ze kterých bude čerpat v návrhové části. 

15.1 Silné stránky 

 rozměr silniční sítě odpovídá potřebám dopravního napojení a dopravní obsluze na 

území Zlínského kraje 

 zařazení kraje do evropské silniční sítě typu E 2 silnice I. třídy ve směru západ – 

východ, jedná se o I/50 (s mezinárodním označením E 50) a I/35 (E 442) 

 procházející ţelezniční tahy územím kraje nadregionálního a meziregionální vý-

znamu, a to trať 330 Přerov – Břeclav a trať 280 Hranice na Moravě – Střelná 

 stabilizované ţelezniční tratě v regionu 

 procházející větev B transevropského multimodáního dopravního koridoru č. VI, 

jeţ je součástí transevropské dopravní sítě TEN 

 reálnost územního plánu celého regionu, který rámcově řeší dopravní infrastrukturu 

 snaha o fungující městskou hromadnou dopravu ve větších městech kraje 

15.2 Slabé stránky 

 neexistence dálnice na území Zlínského kraje 

 kraj není napojen na dálniční síť transevropské dopravní sítě 

 vysoká zátěţ obcí a měst tranzitní dopravou (nedostatek prŧjezdŧ a obchvatŧ) 

 nevyhovující dopravní obsluţnost veřejnou dopravou venkovských území, neodleh-

čuje městŧm 

 nevyhovující spojení se sousedními kraji  

 neexistence integrovaného dopravního systému (IDS) na území regionu 

 chybějící parkovací místa ve městech Zlínského kraje 

 časová náročnost dostupnosti do vnitrozemí České republiky 
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 není zde provozována pravidelná plavba na území kraj 

 nevyuţití stávajících letišť 

15.3 Příleţitosti 

 napojení území Zlínského kraje na evropskou dopravní síť 

 výstavba a dostavba silničních obchvatŧ a nadjezdŧ obcí a měst 

 spolupráce s okolními kraji a se sousedními státy s cílem zkvalitnění dopravní ob-

sluţnosti Zlínského kraje 

 výstavba koordinované příměstské dopravy v souvislosti s budováním IDS 

 vyuţití ţelezničních tratí pro MHD a příměstskou dopravu 

 sesouladění jízdních řádŧ ţeleznic a autobusŧ 

 odlehčení silničních tahŧ vlivem zvýšení kapacity přepravy po kolejích 

 modernizace dopravní infrastruktury ve Zlínském kraji prostřednictvím čerpání 

prostředkŧ z programŧ Evropské unie a Strukturálních fondŧ za účelem rozvoje 

dopravy 

15.4 Hrozby 

 nedostatek finančních prostředkŧ na výstavby nadřazených dopravních sítí v jed-

notlivých úsecích Zlínského kraje a nejbliţších úsecích sousedních krajŧ 

 odsouvání realizace napojení na hlavní dopravní tahy 

 nedostatek finančních prostředkŧ na rozvoj komunikací 

 nemoţný rozvoj v území v dŧsledku neřešených problémŧ souvisejících 

s neřešenými zátěţemi 

 rostoucí mnoţství emisí z dopravy do ţivotního prostředí 

 nárŧst individuální dopravy a klesající vyuţití hromadné dopravy 

 neustálý přesun dopravní zátěţe ze ţelezničních tratí na silniční komunikace  
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16 NÁVRHOVÁ ČÁST SILNIČNÍ DOPRAVY 

16.1 Priorita č. 1 dokončení úseku dálnice D1 Vyškov – Kroměříţ – Hulín 

– Přerov – Lipník nad Bečvou 

Následující výstavba dálnice je zařazena v dokumentu Návrh rozvoje dopravních sítí v ČR 

dle usnesení vlády č.145/2001 a Programu rozvoje územního obvodu Zlínského kraje 

z roku 2002 podle [7]. 

 

 

 

Obr. 11 Úsek D1 Vyškov – Kroměříž – Hulín – Přerov – Lipník nad Bečvou [10] 

 

Výstavba dálnice v úseku Vyškov – Lipník nad Bečvou zavazuje na jiţ dokončenou dálnici 

D1 Praha – Brno – Vyškov. Výstavba komunikace je rozdělena dle [7] na následující úse-

ky: 

 (Kojetín) – Kroměříţ západ 

 Kroměříţ západ – Kroměříţ východ 

 Kroměříţ východ – (Říkovice) 

 

 



UTB ve Zlíně, Fakulta managementu a ekonomiky 60 

 

Podle [7] na trase dálnice na území kraje jsou navrţena 4 významná mimoúrovňová 

kříţení: 

 

 MÚK se stávající I/47 a II/367 u Kroměříţe 

 MÚK se stávající III/4327 s následným připojením přeloţené II/432 (východní ob-

chvat Kroměříţe) a stávající I/47 

 MÚK se stávající I/55 u Hulína 

 MÚK s novými komunikacemi R49 a R55 

 

Dálnice procházející územím Zlínského kraje umoţní napojení kraje na dálniční síť České 

republiky a Evropy. Následně dojde k výraznému sníţení dopravní zátěţe na silnicích I/47 

v úseku Vyškov – Hulín a I/55 v úseku Hulín – Přerov uvedených v [7]. 

 

V září roku 2009 byl zprovozněn poslední chybějící úsek Vrchoslavice – Kojetín, tím bylo 

dokončeno dálniční spojení Praha – Kroměříţ. Výstavba tohoto prodlouţení dálnice D1 

byla zahájena v prosinci 2001 stavbou úseku Vyškov – Mořice. V listopadu téhoţ roku 

bylo zprovozněním staveb Bělotín – Hladné Ţivotice a Hladké Ţivotice – Bílovec dosaţe-

no propojení Prahy a Ostravy čtyřproudovými komunikacemi a také otevření D1 okolo 

Přerova pomocí rychlostních silnic přes Olomouc (D1, R46, R35 a opět D1). 

 

V současné době probíhá výstavba na střední Moravě, kde je dokončována stavba Kromě-

říţ – východ – Říkovice zahrnují i dŧleţitou dálniční křiţovatku u Hulína. Nyní je také ve 

výstavbě úsek Bohumín – hranice s Polskem v Moravskoslezském kraji, tedy poslední 

stavby celé dálnice D1. Posledním úsekem tedy bude zprovoznění celé D1 v okolí Přerova. 

Po dokončení D1 bude měřit celá dálnice 377 km, viz [20]. 

 

Náklady na tuto stavbu činí 11 213 910 238 Kč. Na výstavbu úseku dálnice D1 byla po-

skytnuta dotace z Evropské unie z Fondu soudrţnosti, která činila 6 837 801 428 Kč. Prio-

ritní osou tohoto projektu je 2 - Výstavba a modernizace dálniční a silniční sítě TEN-T 

s oblastí podpory 2.1. - Modernizace a rozvoj dálnic a silnic sítě TEN-T. Stavba byla zahá-

jena dne 1.4 2008 a ke konečnému dokončení má dojít 31. 5. 2012 [22]. 
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16.2 Priorita č. 2 napojení na silnici I. třídy I/50 Holubice - Uherské Hra-

diště - Uherský Brod – Slovensko 

Další navrhovaná silnice I. třídy I/50 umoţní napojení západní části Zlínského kraje na 

dálniční síť. Po zprovoznění této silnice dojde k výraznému zlepšení prŧjezdnosti ve směru 

sever – jih a také ke zlepšení dopravní situace na silnicích I/55 a II/497 odvedením části 

dopravní zátěţe. 

 

Výstavba komunikace je dle [7] 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 navrţeno 7 významných mimoúrovňových kříţení 

uvedených v [7]: 

 

 MÚK s novými komunikacemi D1 a R49 

 MÚK s pravobřeţní přeloţkou 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 jiţně Napajedel  

 MÚK se severním připojením Uherského Hradiště 

 MÚK s nově budovanou I/50 (jiţní obchvat Uherského Hradiště 

 

Mezi výhledové intenzity dopravy na rychlostní silnici v roce 2030 zveřejněných v [7] se 

pohybují na úrovni cca 19 tisíc vozidel/den. Současný stav silnice I/55 vykazuje vysoký 

podíl prŧjezdních úsekŧ (33%), téţ vysoký podíl těţkých vozidel (30%) a vysokou míru 
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dopravních nehod. 

 

Silnice I. třídy R55 je specifická tím, ţe nebude slouţit jako tranzitní, ale jejích hlavním 

účelem bude propojit významná moravská města podél řeky Moravy. Je také nazývána 

„Pomoravskou dálnicí“ dle [4]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      Obr. 12 Úsek Hulín – Otrokovice – Uherské Hradiště – Hodonín – Břeclav [12] 

 

R 55 od Napajedel do Uherského Hradiště by měla vést podél západní strany současné 

silnic I/55. Západně od města Uherského Hradiště by mělo dojít k výstavbě křiţovatky se 

silnicí I/55 tvořící uţ nyní jiţní obchvat města. Aţ zde by měla vést R55, ale dále k Hodo-

nínu uţ bude R55 pokračovat ve svém koridoru, poměrně vzdáleném od současné silnice 

I/55. Rychlostní komunikace R55 bude budována v plné šíři pouze na úsecích s vysokou 

výtěţností dopravy. Z Olomouce do Uherského Hradiště bude jiţ od začátku vybudována 

ve čtyřpruhovém uspořádání [23]. 

 

V současnosti jsou z R55 v provozu pouze dvě části. Jedná se o úsek dlouhý 1,1 km u 

Olomouce spojující městské části Holice a Vsisko, který obsahuje MÚK s rychlostní silni-

cí R35 a druhou částí je severovýchodní obchvat Otrokovic dlouhý 3 km, který byl zpro-
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vozněn 27. října 2006. 

 

Celkové náklady na stavbu silnice I. třídy I/50 Holubice - Uherské Hradiště - Uherský Brod 

- Slovensko činí 736 826 901 Kč. Tato stavba je z části financována z evropských fondŧ, 

konkrétně z Evropského fondu pro regionální rozvoj, na niţ byla poskytnuta částka 

566 945 666 Kč. Příjemcem uvedené částky je Ředitelství silnic a dálnic ČR. Datum zahá-

jení stavby byl 1.10 2008 a k ukončení výstavby by mělo dojít k 31. 7. 2011 [23]. 

16.3 Priorita č. 3 napojení na silnici I. třídy R 35 Palačov – Valašské Me-

ziříčí 

Výstavba silnice I. třídy podrobně popsána v [25] R 35 Palačov – Valašské Meziříčí je 

rozdělena do tří etap. První etapa silnice I. třídy I/35 Lešná Palačov je součástí výstavby 

dopravního připojení valašského regionu kapacitními komunikacemi na dálniční tah D1 

Praha – Brno – Ostrava. Cílem této stavby je převedení evropského silničního tahu, který 

je vyuţíván především pro tranzitní dopravy, ze stávající trasy I/35, vedoucí přes města 

Hranice a Teplice nad Bečvou, na kapacitní čtyřpruhovou silnici I/35 v nové trase 

s napojením na R48 u Palačova.  

 

   

 

 

 

 

   

 

 

  

 

    Obr. 13 Navrhovaná silnice I/35 Lešná – Palačov 1. etapa [12] 
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Stavba I/35 Lešná – Palačov se skládá ze dvou hlavních silničních komunikací a jejich 

mimoúrovňové křiţovatky. Jde o novostavbu komunikace I/35 mezi obcemi Lešná - Pala-

čov, rekonstrukci silnici R48 Dub – Palašov a novu mimoúrovňovou křiţovatku silnice R 

48 a I/35 – MUK Palačov. 

 

Novostavba silnice začíná v Lešné v km 2,400 za MUK se silnicí III/03562 Lešná – 

Lhotak, kde navazuje na „I/35 Valašské Meziříčí - Lešná“, která je v současnosti 

v realizaci. Trase je následně vedena kolem Poruby do prostoru silnice I/48 u Palesku, zá-

padně od Palačova. Tady v km 7,322 končí napojením na silnici I/48 v prostrou nové MÚK 

Palačov. Celková délka úpravy komunikace je 4 922 metrŧ dle [25]. 

 

Celkové náklady na výstavbu první etapy úseku I/35 Lešná - Palačov činí 3 600 000 Kč. 

Jedná se o stavbu v délce 4 922 m, která je zařazena do kategorie S 24,5/100. Zahájení 

stavby se očekává v 10/2011 a uvedení do provozu 03/2016, viz [26]. 

 

Obě stavby 2. a 3. etapy připravovaného úseku mezi rychlostní silnicí R48 (MUK Palačov) 

a městem Valašské Meziříčí, který je budován jako přeloţka stávající silnice I/35 Hranice 

na Moravě – Valašské Meziříčí. Význam uvedeného tahu spočívá v tom, ţe dojde 

k odklonu tranzitní dopravy ze stávající silnice I/35 mimo zastavěná území do zcela nové 

trasy uvedené v [25]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 14 Navrhovaná silnice I/35 Valašské Meziříčí – Lešná 2. a 3. etepa [12] 
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Stavba druhé etapy silnice I/35 je umístěna mezi obcemi Lešná, Lhotka nad Bečvou a 

Příluhy. Tato etapa zahrnuje vybudování celé směrové dělené komunikace a souběţné sil-

nice III. třídy od Jesenického potoka aţ k obci Lešná, včetně dobudování MÚK u Lešné a 

protihlukových stěn. Součástí 2. etapy bude téţ nebytné přeloţení inţenýrských sítí zejmé-

na podél silnice III/03565 u Příluk. K ukončení silnice I. třídy u Jasenického potoka je nut-

né zřídit provizorní sjezd z hlavní trasy na stávající silnici I/35. 

 

Stavba třetí etapy silnice I/35 Meziříčí – Lešná je umístěna mezi obcemi Příluky, Mštěno-

vice a Bynina. Třetí etapa zahrnuje výstavbu zbylých objektŧ celé výstavby, jako je pře-

loţka silnici I/35 včetně jejího napojení na silnici I/35 v prostoru podél areálu firem DEZA 

a CS, Cabot a dobudování souběţné silnice III. třídy do Byniny včetně křiţovatky s přeloţ-

koou silnice III/03568 do Mštěnovic dle [25]. 

 

Očekávané náklady na realizaci stavby 2. etapy úseku I/35 Valašské Meziříčí - Lešná činí 

dle smlouvy 603 529 734 Kč. Stavba bude vystavěna v délce 1 700 m v kategorii S 

24,5/100. Třetí etapa stavby I/35 Valašské Meziříčí - Lešná bude činit 694 557 336 Kč a 

bude vybudována v délce 700 m a téţ v kategorii S 24,5/100 dle [26]. 

 

16.4  Priorita č. 4 navrhovaná trať 280 – Hranice na Moravě – Střelná 

(úsek Lhotka nad Bečvou – Střelná) 

Jedná se o elektrifikovanou celostátní ţelezniční trať mezinárodního významu. Trať se 

odpojuje od II. národního koridoru ve směru na Valašské Meziříčí – Vsetín – Horní Li-

deč/Lúky pod Makytou s pokračováním na území Slovenské republiky. Ţelezniční trať je 

navrţená k modernizaci dle dohody AGTC pro minimální traťovou rychlost 120 km/hod. 

do roku 2015. 
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Obr. 15 Trať 280 Hranice na Moravě – Střelná (úsek Lhotka nad Bečvou – Střelná) [21] 

 

Návrh na modernizace vychází z mezinárodních dohoda dalších dokumentŧ uvede-

ných v [7]: 

 

 Evropská dohoda AGTC 

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

 Program rozvoje územního obvodu Zlínského kraje z roku 2002 

 

Modernizace výše uvedené tratě přináší s sebou významná zlepšení především ve zvýšení 

rychlosti, zvýšené propustnosti a zajištění dopravní cesty, coţ se projeví v následujících 

rozhodujících cílových přínosech a efektech popsaných v [7]: 

 

 zrychlení provozu, to znamená zlepšení přepravních podmínek pro osobní a kom-

binovanou dopravu 

 zkvalitnění dopravních podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel, která 

jsou navrţeny provozovat v úseku Valašského Meziříčí – Vsetín s moţností pokra-

čování do Valašské Polanky a následně ve směru na Zlín. 

 

Trať 280 zabezpečuje dopravní obsluţnost a spojení svou měst v okrese Vsetín, ovšem 

k nejvýznamnějším patří ţelezniční stanice Vsetín, Valašské Meziříčí a Horní Lideč. Po-

slední zastávkou na této tratě před hranicemi se Slovenskou republikou je Střelná. Na 



UTB ve Zlíně, Fakulta managementu a ekonomiky 67 

 

území Zlínského kraje má trať délku cca 50 km. Pro osobní přepravu jsou na trati provo-

zovány rychlíky, osobní vlaky dosahující cestovní rychlosti 47,3 km/hod., rychlíky 65,3 

km/hod. Z dŧvodu zvyšování bezpečnosti, komfortu a pohodlí cestujících a zvyšováním 

ţivotnosti dopravní cesty byly na trati 280 v letech 2002 - 2009 provedeny investiční akce 

jako např. Rekonstrukce 2. traťové koleje, Rekonstrukce pro cestující veřejnost a další.  

 

V roce 2010 se připravuje velká investiční akce pod názvem Rekonstrukce Střeleckého 

tunelu včetně koleje č. 1 a 2 v km 22,480 a 23,610 a koleje č. 1 v km 21,110 - 27,261 za 

bezmála 700 mil. Kč. Dále bude řešena rekonstrukce ţelezniční stanice Valašské Meziříčí 

a ţelezniční stanice Vsetín dle [1]. 

 

V příloze III přikládám plán investičních staveb pro rok 2010 ve Zlínském kraji. 

16.5 Priorita č. 5 Modernizace a elektrifikace tratě 281 – Valašské Mezi-

říčí – Roţnov pod Radhoštěm 

Trať 281 představuje významnou regionální ţelezniční trať zabezpečující dopravní spojení 

mezi Roţnovem pod Radhoštěm a jeho zájmovým územím a následně Valašského Meziří-

čí s napojením na trať 280. Cílem uvedených návrhŧ je provedení modernizace elektrické 

tratě. Jedná se o dŧleţitá zlepšení zejména ve zvýšení traťových rychlostí a zvýšení pro-

pustnosti a zabezpečení dopravní cesty. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 16 Trať 281 Valašské Meziříčí – Rožnov pod Radhoštěm [21] 
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Rozvojové záměry popsány v [7] představují následující rozhodující přínosy a efekty: 

 

 jedná se o zlepšení dopravních podmínek pro nákladní a osobní dopravu 

 a o vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; za této situace lze 

povaţovat přímé ţelezniční spojení Roţnov pod Radhoštěm – Valašské Meziříčí – 

Vsetín 

 

Délka tratě 281 je 13,980 km. Obsluhu území Zlínského kraje zabezpečuje 6 stanic a za-

stávek ve vzdálenostech cca 2,2 km. Mezi nejvýznamnější ţelezniční stanice patří Roţnov 

pod Radhoštěm, Valašské Meziříčí a Zubří. Zejména pro osobní přepravu jsou zde provo-

zovány osobní vlaky, jejichţ prŧměrná rychlost se pohybuje kolem 28,5 km/hod. Na trati 

proběhly také investiční akce v letech 2002 - 2009. Jednalo se zejména o rekonstrukci pře-

chodu nebo zbudování přístřešku na zastávce Krhová. V příštích letech se na trati počítá 

s modernizací stávajícího zabezpečovacího zařízení u vybraných ţelezničních přejezdŧ 

např. v km 6,253 a 9,971 dle [1]. 

 

16.6  Priorita č. 6 Zlepšení traťové rychlosti a zabezpečení dopravní cesty 

tratě 282 – Vsetín – Velké Karlovice 

Trať 282 vytváří významnou regionální trať, která obsluhuje rozsáhlé území v údolí 

Vsetínské Bečvy. Také zajišťuje dopravní vazbu na okresní město Vsetín a napojení na 

ţelezniční trať 280. Jedná se o rozvojové záměry představující modernizaci propojení ve-

dení elektrizace celé tratě. Ve své podstatě se jedná o významná zlepšení ve zvýšení traťo-

vé rychlosti a zabezpečení dopravní cesty. 
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  Obr. 17 Trať 282 Vsetín – Velké Karlovice [21] 

 

Rozvojové záměry rozebrány v [7] představují následující přínosy a efekty: 

 

 zlepšení dopravních podmínek pro nákladní a osobní dopravu 

 vytvoření podmínek pro provoz lehkých kolejových vozidel; za těchto předpokladŧ 

lze zvaţovat přímé ţelezniční spojení Velké Karlovice – Vsetín – Valašské Meziří-

čí. 

 

Trať 282 Vsetín - Velké Karlovice má charakter příměstské ţeleznice, jejích délka je 

24,615 km. Obsluhu území tvoří celkem 13 stanic a zastávek se vzdáleností cca 2,1 km. 

Mezi významné stanice patří Ústí u Vsetína a Janová. Pro osobní přepravu jsou zde provo-

zovány pouze osobní vlaky s prŧměrnou cestovní rychlostí 28,1 km/hod. Dopravní význam 

v ohledu na osobní i nákladní dopravu je nezbytný. V příštích letech na trati 282 počítá 

s modernizací stávajícího zabezpečovacího zařízení, jedná se například o některé ţeleznič-

ní prŧjezdy uvedených v [1]. 
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17 DOTAZNÍKOVÉ ŠETŘENÍ 

V prŧběhu čtyř měsícŧ jsem prováděla dotazníkové šetření, které se zabývalo postoji a 

názory v rámci dopravní infrastruktury Zlínského kraje. Následující text je zaměřen na 

interpretaci výsledkŧ mého dotazníkového šetření. 

Oslovila jsem jako cílovou skupinu studenty a pracovníky (jakou jsou např. personalisté, 

sekretářky, dělníky apod.) Ţádný z respondentŧ nebyl mladší 19 let a ani starší 60 let. 

Úvodní otázky šetření byly zaměřeny na jiţ zmíněný věk, pohlaví, trvalé bydliště a cíl ces-

ty. Další otázky byly zaměřeny na samotnou jízdu do školy či zaměstnání, coţ představuje 

zpŧsob dopravy, čas strávený v dopravních prostředcích. Další sekci otázek jsem věnovala 

MHD ve Zlíně, jelikoţ většina oslovených respondentŧ byla ze samotného Zlína. Další 

otázky jsem zaměřila také na stav silnic ve Zlínském kraji, hustotu dopravní sítě a 

v dotazníku jsem také zmínila kapacitu parkovacích míst v centru Zlína. Poslední otázku 

jsem nechala zcela otevřenou, kde respondenti mohli vyjádřit svŧj názor týkající se do-

pravní infrastruktury ve Zlínském kraji. Co se týče respondentŧ, odpovědi jsou velmi roz-

manité a rŧznorodé. 

 

Pohlaví respondentŧ: 

 

  

  

 

 

  

  

 

      Obr. 18 Pohlaví respondentů 

 

U pohlaví mohu lze jednoznačně konstatovat, ţe převládali muţi 65 % nad ţenami, které 

tvoří 35 % mého dotazníkového šetření. Z grafu vyplývá, ţe tento prŧzkum byl více vhod-

ný muţŧm neţ ţenám, které tvoří zhruba jen jednu třetinu prŧzkumu. 

65%

35%

Pohlaví respondentů

muž žena
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Věková struktura: 
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      Obr. 19 Věková struktura respondentů 

 

Z mého dotazníkového prŧzkumu vyplývá, ţe ţádný z respondentŧ nebyl mladší 19 let a 

starší 60 let, 25% bylo v rozmezí 19 – 29 let, 25 % bylo v rozmezí 30 – 39 let, 31 % bylo 

40 – 49 let a ve věku 50 – 59 let to bylo 19 %. 

 

Otázka č. 1 Odkud kam dojíţdíte do školy/zaměstnání věku a okresu? 

  Obr. 20 Dojíždění do školy/zaměstnání podle věku a okresu 
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Z grafu je patrné, ţe většina obyvatel mladší populace je ochotna za školou/zaměstnáním 

přejíţdět z okresu do okresu. Jedná se většinou o studenty z okresu Uherské Hradiště, kteří 

dojíţdějí za studiem i větší vzdálenosti. Naopak starší populace si hledá své zaměstnání 

většinou v okrese svého bydliště, aby nemusela denně dojíţdět za zaměstnáním do vzdále-

nějších měst či okresŧ. 

 

Otázka č. 2 Zpŧsob dopravy do školy/zaměstnání: 
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    Obr. 21 Způsob dopravy do školy/zaměstnání 

 

Dle zpŧsobu dopravy do školy/zaměstnání mŧţu říci, ţe většina respondentŧ nejezdí do 

školy/zaměstnání pouze jedním dopravním prostředkem, ale mŧţe se jednat o rŧzné kom-

binace. Nejčastější kombinace byla autobus a MHD. Obyvatelé Zlína vyuţívají nejvíce 

MHD 28%, v některých případech jízdní kolo 7% a někdy se dopravují do ško-

ly/zaměstnání i pěšky, coţ činí 10%. Vlakem a autobusem se přepravují obyvatelé Zlín-

ského kraje většinou z jiných okresŧ, ale také v mnoho případech na tyto spoje navazuje 

MHD, kterou se přemístí do svého zaměstnání či školy. Druhou nejčetnější kategorií tvoří 

automobil, kdy se mŧţe jednat buď o vlastní, nebo sluţební automobil, která tvoří 23% 

všech dotázaných respondentŧ. Velký podíl zpŧsobu do zaměstnání/školy automobilem 

jsem vyuţila při dalších otázkách mého prŧzkumu, kdy jsem se zabývala stavem silnic ve 

Zlínském kraji. 
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Otázka č. 3 Kolik času strávíte cestou do školy/zaměstnání? 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     Obr. 22 Čas strávený dopravou 

 

V otázce č. 3 jsem se zaměřila na čas strávený dopravou do školy/zaměstnání. Studenti 

preferují spíše kratší čas v dopravních prostředcích i z toho dŧvodu, ţe se mohou ubytovat 

i např. na univerzitních kolejích a z finančních dŧvodŧ se jim cesta ze školy kaţdý den 

nevyplatí. Pracující jsou ochotni i za svou prací strávit o trochu více času neţ studenti, kdy 

3% pracujících je ochotna dojíţdět za svým zaměstnáním i více neţ 60 minut.  

 

Otázka č. 4 Jak často vyuţíváte MHD ve Zlíně? 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Obr. 23 Využití MHD ve Zlíně 
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Z dŧvodu, ţe jsem šetření prováděla ve Zlíně, nejvíce obyvatel vyuţívá MHD ve Zlíně 

denně, ale ovšem jsou zde zahrnuti i ti, kteří dojíţdění z okolních měst a obcí a pracují 

v nějaké části města Zlína, jsou donuceni vyuţívat MHD 45%.  

 

Někteří respondenti, kteří vyuţívají MHD pouze týdně nebo měsíčně, většinou do Zlína 

jezdí za odbornými sluţbami, za lékařskou péči či za svými příbuznými. Z celkového po-

čtu dotazovaných 15 % nevyuţívá MHD, ať z dŧvodu ţe do Zlína vŧbec nejezdí nebo vyu-

ţívají svŧj automobil. 

 

Otázka č. 5 Jaká je podle Vašeho názoru úroveň MHD ve Zlíně a pokud označíte 

moţnost „špatná“ nebo „spíše špatná“ uveď hlavní dŧvody. 

 

Obr. 24 Úroveň MHD ve Zlíně a hlavní důvody nespokojenosti s MHD 

 

Další otázku jsem věnovala pouze MHD ve Zlíně. Podle mého očekávání respondenti hod-

notili úroveň MHD za dobrou 38% a spíše dobrou v 55% případech. Za spíše špatnou úro-

veň MHD povaţuje jen 7% dotazovaných a nikdo neoznačil úroveň za špatnou. Obecně lze 

říci, ţe úroveň MHD je na vysoké úrovni v ohledu na ostatní MHD ve Zlínském kraji, 

zejména velkým počtem nízkopodlaţních spojŧ, moderními autobusy a řadou bezbariéro-

vých zastávek. Respondenti, kteří označili úroveň MHD za spíše špatnou, zdŧvodňují své 

rozhodnutí nedostatkem elektronických tabulí 33%, dále vidí svŧj problém v dlouhých 

intervalech mezi spoji 29%, ve stylu jízdy řidiče 28% a poslední 10% činí zpoţdění spojŧ. 
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Otázka č. 6 Jak hodnotíte stav silnic ve Zlínském kraji a uveďte hlavní nedostatky. 

 

 

Obr. 25 Stav silnic ve Zlínském kraji a nejčastější nedostatky stavu silnic ve Zlínském kraji 

 

Statistika stavu silnic ve Zlínském kraji není příliš příznivá. Z grafu vyplývá spíše záporné 

hodnocení, kdy 51% obyvatel hodnotí stav silnic 3. nejhorší variantou, 29 % čtvrtým stup-

něm a poměrně hodně 15 % obyvatel označilo současnou situaci jako nejhorší. Mezi nej-

častější uváděné příčiny patří výtluky a výmoly 64%, dále hustota provozu 30% a nedosta-

čující dopravní značení a časté uzavírky představují 3%. 

 

Otázka č. 7 Je dostatečně hustá dopravní síť ve Zlínském kraji a uveďte hlavní dŧvo-

dy nedostatečné dopravní sítě. 
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Obr. 26 Hustota dopravní sítě ve Zlínském kraji a důvody nedostačujíc dopravní sítě 

Z grafu lze jednoznačně vyvodit, ţe hustota podle dotázaných je jednoznačně dostačující 

69%, ovšem 31% respondentŧ nevidí hustotu dopravní sítě ve Zlínském kraji za dostačují-

cí. Mezi hlavní dŧvody povaţují posílení MHD, která činí 46%, posílení autobusové do-

pravy 36% a posílení ţelezniční dopravy by upřednostňovalo 18% dotazovaných ve Zlín-

ském kraji. 

 

Otázka č. 8 Vyhovují Vám intervaly mezi spoji? (uveďte typ a hodnocení) 
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Obr. 27 Intervaly mezi spoji (autobusy, vlaky, MHD) 

 

V další otázce číslo 8 jsem se zaměřila na intervaly mezi spoji v MHD, autobusové a vla-

kové dopravě. Tento graf se shoduje s předchozí situací v grafu u otázky číslo 7, kdy jsou 

nevyhovující intervaly mezi spoji 52% a je třeba posílení spojŧ v MHD 17%. U autobuso-

vé dopravy téţ převládá posílení spojŧ v 15% případech, za nevyhovující ji povaţuje 7% 

obyvatelstva. U ţelezniční dopravy je téţ potřeba posílení spojŧ mezi jednotlivými spoji 

v 5% a v dalších 4% ji povaţují za vyhovující. 
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Otázka č. 9 Je dostačující kapacita parkovacích míst v centru Zlína? 
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  Obr. 28 Parkovací kapacita v centru Zlína 

 

V poslední otázce s nabízenými druhy odpovědí jsem se zaměřila na kapacitu parkovacích 

míst v centru Zlína. Za nedostačující situaci ji označilo 60 % dotazovaných. Nějaké místo 

vţdy lze najít odpovědělo 14%, 24% raději parkuje mimo centrum a za dostačující ji pova-

ţuje 2%. Podle mého názoru, je v centru Zlína dost obtíţné najít parkovací místa. Nedosta-

tek parkovacích míst byla také nejčastější odpovědí v otázce č.10, co by chtěli dotazovaní 

změnil v rámci rozvoje dopravní infrastruktury ve Zlínském kraji. 

 

Otázka č. 10 Co byste uvítali (změnili) v rámci rozvoje dopravní infrastruktury ve 

Zlínském kraji? 

Mezi nejčastější odpovědi respondentŧ bych uvedla: 

 Nedostatek parkovacích míst  

 Dostavět napojení na dálnici D1 

 Sníţení počtu semaforŧ mezi Zlínem a Malenovicemi 
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 Zvýšení rychlosti mezi Zlínem a Otrokovicemi 

 Zlepšení kvality silnic 

 Posílení spojŧ, zejména ve večerních a nočních hodinách 

 Vytvoření zelené zóny ve Zlíně 

 Méně semaforŧ pro hladké projetí Zlínem 

 Dokončit struktury rychlostních komunikací R 49 a obchvatŧ menších měst a obcí 

 Chybí elektrifikovaná dvoukolejka 

 Lepší prŧjezdnost pro cyklisty 

 

Závěrečné hodnocení dotazníkového šetření 

Lze říci, ţe doprava do školy/zaměstnání je dŧleţitou aktivitou kaţdodenního ţivota větši-

ny obyvatel. Věkové skupiny, které jsem touto cestou oslovila, dojíţdění denně za svou 

prací nebo za studiem. Někteří respondenti jsou nuceni pouţívat z větší části i několik dru-

hŧ dopravy, ať se jedná o obyvatele Zlína nebo dojíţdějící z okolních vesnic a měst.  

Hustota dopravní sítě podle dotazovatelŧ je dostačující, ale za hlavní nedostatek povaţují 

zejména posílení MHD, které z prŧzkumu vychází jako největší nedostatek na rozdíl od 

autobusové a ţelezniční dopravy, i kdyţ posílení těchto spojŧ, zejména v nočních hodinách 

patřilo také k častým odpovědím z hlediska zlepšení dopravní infrastruktury ve Zlínském 

kraji. 

Z hlediska parkování v centru města je zcela nevyhovující dostatek parkovacích míst, jed-

ná se většinou i o parkovací místa bezplatná, jelikoţ kaţdodenní cesta do školy/zaměstnání 

vlastním automobilem se mŧţe stát drahou záleţitostí. Lidé vyhledávají zpravidla parkova-

cí místa v centru města u hypermarketŧ a supermarketŧ, ovšem v dopoledních hodinách 

jsou tato všechna místa plně obsazená a nezbývá neţ parkovat někde na okraji města a 

nutností v takových případech se stává pouţití MHD. 
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ZÁVĚR 

Rozvoj dopravní infrastruktury podmiňuje ekonomický rŧst a kvalitní obsluhu území Zlín-

ského kraje. Z tohoto dŧvodu vyţaduje prioritně vybudovat silniční tahy mezinárodního a 

celostátního významu, kdy se jedná především o návaznost kraje na dálniční síť D1, napo-

jení kraje prostřednictvím R 55 na jiţ vybudovaný obchvat Otrokovice a třetí tah pro kraj-

ské město Zlín bude pokračovat R 49 jako rychlostní komunikace Hulín – Fryšták – Zlín – 

Vizovice – Pozděchov – Horní Lideč – Slovensko. 

Výhledová silniční síť spočívá zejména v odstranění stávajících kritických míst a úsekŧ, 

které bude nutno v blízké době realizovat s ohledem na dosaţené intenzity dopravy a ná-

slednou výstavbou silničních tahŧ mezinárodního, celostátního a krajského významu. Jed-

ná se například a budování obchvatŧ a stoupacích pruhŧ. 

Z hlediska ţelezničních tratí mají ve Zlínském kraji celostátní a mezinárodní význam dvě 

ţelezniční tratě. Jedná se o trať 330 Přerov – Břeclav a trať 280 Hranice na Moravě – 

Střelná. Tato trať zabezpečuje dopravní obsluhu Hulína, Otrokovic, Napajedel a Starého 

města. Trať 280 zabezpečuje obsluhu měst Vsetín a Valašského Meziříčí. 

Z dŧvodu modernizace celostátních mezinárodních silničních tratí dojde k vytvoření pod-

mínek pro rychlou a kvalitní přepravu osob a nákladu a téţ pro podporu kombinované do-

pravy. Modernizací vlivem zdvoukolejnění a elektrizací regionálních tratí dojde k umoţ-

nění provozování lehkých kolejových vozidel, zvýšením počtu zastávek a následně i k bu-

dování integrovaného dopravní systému s kvalitnější obsluhou území Zlínského kraje. 

V rámci vodní dopravy je nutné se zaměřit na podporu aktivit související s ekonomickou a 

ekologickou obnovou kolem Baťova kanálu a napojení na atraktivní turistické spojení měst 

Hodonín – Uherské Hradiště – Otrokovice – Kroměříţ. Je nutné vytvářet podmínky pro 

rekreační účely výstavbou chybějící infrastruktury. 

V letecké dopravě by měly být návrhy soustředěny na podporu modernizace letiště v Ku-

novicích, také posilování letišť krajského významu vytvářením technických a legislativ-

ních podmínek z dŧvodu zavádění letŧ na vnitrostátní destinace a zvyšování informovanos-

ti veřejnosti o moţnostech letecké dopravy. Dále by se měl rozvoj zaměřit na ostatní regio-

nální letiště, jako jsou Otrokovice, Kroměříţ, zřízení letiště u obce Huslenky v okresu 

Vsetín a zachování letiště Valašského Meziříčí – Poličná. 
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Cyklistickou dopravu lze zařadit jakou vyhledávanou především díky svým přednostem, ke 

kterým patří neškodnost vŧči ţivotnímu prostředí, odlehčení automobilové dopravě a mŧţe 

se také být iniciátorem a základem kombinované dopravy. Rozvoj v oblasti cyklistické 

dopravy předpokládá realizaci cca 800 km tras. Jedná se o trasy dálkové cca 300 km a re-

gionální cca 500 km.  
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