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1. UVOD

Geografie dopravy je nemalo pfednimi svétovymi ale i ¢eskymi geografy oznacovana
za klicovou geografickou disciplinu celé geografie. Doprava sama o sob& ovliviiuje mnoho
procesit v naSem blizkém 1 vzdaleném okoli a lidé jsou jeji soucasti. Ve vyvoji lidské
spole¢nosti postupné doprava nabirala na vyznamu. Lidé si zacali byt védomi, Ze vyznam
dopravy redln¢ stoupd, a proto peclivé zvazovali, kudy dopravni cesty vést a kudy nikoliv.
Casto to byvaly vysledky spole¢ného konsensu.

Tato bakalafska prace se zabyva vystavbou novych dopravnich projektt v Zeleznicni a
silni¢ni dopravé na Sumpersku a Jesenicku, jejich moznymi diisledky na rozvoj zkoumanych
regioni ¢i dusledky, jenz jiz nové vytvofené dopravni projekty zptsobuji. Thned na tvod je
tieba fici, Ze ne vSechny nové, at’ uz provedené ¢i chystané projekty, musi nutné piinést
ptedevsim uzitek. Pro hodnoceni vhodnosti ¢i nevhodnosti nékterych projektii je v Casti
bakalétské prace vé€novana studie jejich efektivnosti, rychlosti a ekonomického dopadu. Zavér
této prace se pak vénuje moznosti vyuziti nabytych poznatki v geografickém vzdélavani.

Zminky o letecké ¢i silni¢ni doprave v této praci chybi. Hlavni diivod hledejme v tom,
7e bakalafska prace se zaméfuje na oblast byvalych okresit Sumperk a Jesenik, v kterych
letecké a vodni doprava nikdy nehréla vyznamnou roli.

Do roku 1994 byly tyto dva okresy spojeny Vv jeden spoledny okres Sumperk. I proto
se bakalatska prace zaméfuje na ob¢ oblasti zaroven, protoze jejich vzajemné vazby nemohou
byt zptetrhany, dokonce bychom nalezli mnoho piipadd, kdy se dopravni interakce v obou
oblastech prolinaji. Dale je dobré ptiznat, Ze zkoumany region je z celorepublikového pohledu
okrajovy, oblast sousedi s Polskem a pravé na naSeho severniho souseda se upird Cast
»dopravni* pozornosti zkoumaného uizemi.

Cilem prace je jednak zhodnotit soucasny stav dopravni infrastruktury v byvalych
okresech Sumperk a Jesenik, dale popsat nejvyznamngjsi dopravni projekty, které se ve
zkoumané oblasti jiz realizovaly nebo jsou k realizaci pfipraveny a zavérem se pokusit
nastinit jejich pozitivni, ale i negativni vliv na dopravu a spole¢nost v regionech.

Pro zpracovani tidaji jsou pouzity rizné dokumenty, které zaznamenavaji piipravu a
realizaci jednotlivych dopravnich projekti na Sumpersku a Jesenicku, dale odborné &asopisy
a knihy zabyvajici se problematikou geografie dopravy. Vyznamnym pomocnikem

k vytvofeni bakalaiské prace jsou také internetové a mapové zdroje.
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2. DOPRAVA JAKO GEOGRAFICKY CINITEL

2.1 VYVOJ DOPRAVY

Doprava, vice ¢i mén¢, ovliviluje kazdodenni zivot vSech obyvatel planety Zem¢.
Jelikoz se tento fakt ned4 popfit ani v nejzaostalejSich Castech dneSniho svéta, stava se tak
doprava velmi vyznamnou, hybnou silou dnesni spolec¢nosti. S riznymi typy a druhy dopravy
se setkdvame nckolikrat za den a dopravni prostfedky, uzly ¢i dopravni situace uz
neodmyslitelné patii k naSemu zivotu, takze si jich ¢asto ani nevS§imame, a tak se bez vétsiho
zamysleni, chté¢ nechté, stdvame samoziejmou soucasti dopravnich interakci. Jak uvadi
Modern transport geography (HOYLE, KNOWLES, 2001), je geografie dopravy
multidisciplinarni védou. V dopravnich strategiich je tfeba vyuZivat poznatkl z véd, jakymi
jsou naptiklad matematika, psychologie, politologie, historie, fyzika a jiné.

Obecny smysl dopravy je Cisté geograficky. Zakladnim diivodem, pro¢ doprava vibec
vznikla, byla nutnost piekonavat bariéry v prostoru. V geografii dopravy se rozliSuji bariéry
fyzické a spolecenské. Mezi prvni zminéné bychom zatadili pfekonédvani prekazek, jenz se
vytvarely v pribéhu let davno minulych. Ruzné prostiedi umoziiuje a zarovein znemoziuje
vykonavat dopravu nékterymi prostfedky. Na pobiezi mezi vodnimi plochami a pevninou
dochazi k ptekladkdm zbozi, v horskych masivech, ale 1 menSich horskych soustavach se
buduji tunely, museji se hledat objizdné trasy, jak piekonat rtizné typy fyzickych prekazek.
Dalsi fyzickou piekézkou mize byt samotna vzdalenost, kterd piepravce nuti vyuzit piestavek
k nacerpani paliv nebo odpocinku samotnych osob fidicich celou dopravni ¢innost. Lze také
fici, Ze velikost fyzické prekazky zavisi hodné na tom, jaky druh dopravy je zvolen.

Spolecenské bariéry v geografii dopravy chapeme jako piekazky, jenz vznikaly diky
odliSnému stylu vyvoje dopravnich siti v riznych zemich. V SirSim méfitku miZeme jako
piiklad spolecenskych bariér uvést celni predpisy a kontroly na hranicich jednotlivych stati
nebo rtizné parametry rozchodu koleji v riznych zemich. Déle to mohou byt poplatky ve
formé myta ¢i dalni¢nich poplatkd. Postupnou globalizaci svéta a naSeho okoli vSak dochazi
k ruseni nekterych spolecenskych bariér. Za vSechny lze uvést Schengensky prostor, ktery
umoziuje volny pohyb v ramci Evropské unie (BRINKE, 1999).

Casoprostorovou konvergenci, v extrémnim piipadé pak oznatovanou kolapsem
prostoru, pak rozumime pravé fakt, kdy v pribéhu vyvoje dopravy a dopravnich siti dochazi
k realnému ale i relativnimu (naptiklad ¢asovou vzdalenosti) pfiblizovani nékterych mist.

V podstaté lze fici, Ze ¢im rychlejsi jsou dostupné druhy dopravy, tim je mozné za danou
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dobu ptekonat vEtsi mnozstvi prostoru. Zpétnym mechanismem pak muze byt nasledné
relativni oddéaleni nebo zpomaleni cestovni doby mezi nckterymi misty. Myslime tim
napiiklad pohyb v pieplnénych ulicich velkomést, zacpy na silnicich €i letiSté preplnéna
cestujicimi, ktefi musi ¢ekat, az jejich letadlo dostane povoleni k odletu diky pieplnénosti
vSech prileti a odletti. Tento jev oznaCujeme Casoprostorovou divergenci (RODRIGUE,
COMTOIS, SLACK, 2009).

Béhem vyvoje dopravy se postupné predavala role nejvyznamnégjsiho druhu dopravy,
jenz v danou dobu pfevladal nad druhy jinymi. Tento vyvoj Sel spolecné se samotnym
vyvojem sidelnich systémii. Do konce 18. stoleti neexistovala zddna mechanicka sila, kterou
by mohly byt dopravni prostiedky pohanény. Veskeré pozemni dopravni interakce byly
zprosttedkovavany pomoci zviteci sily. To mélo za nasledek nizkou rychlost pfepravy a také,
do jisté miry, nespolehlivost. VyznamnéjSim zplsobem fungovala doprava vodni. Jednou
Z prednosti lodni dopravy se stalo vyuZzivani vétru, jenz umoznoval pfepravu zboZzi a osob
nejen po jeho sméru. Druhym zplisobem pak bylo vyuzivani proudu fek. Doprava byla ale
také velmi pomald a piredevsim velmi zavisla na jeji splavnosti.

Zménu pfinesla az primyslova revoluce. NejvyznamnéjSim meznikem byl vyndlez
parniho stroje. Diky praci parniho stroje mohlo dojit k pfekondvani delSich useka za kratsi
dobu. Timto objevem zacala, v n€kterych zemich, probihat vyznamna etapa expanze populaci,
piedev§im do vnitrozemského prostoru. DoSlo k dopravnimu propojeni vnitinich sidel
S ptistavy. Pfimoiskd mésta se stala prekladiStém mezi vnitrozemim a jinymi piimoiskymi
oblastmi. Vét§i vyznam na pevninské Casti ziskaly Zeleznice. Ke stavbé infrastruktury a
¢innosti parniho stroje bylo potieba uzivani mnoha surovin. Tyto suroviny byly, pfedev§im do
vyspélych evropskych zemi, dovazeny z kolonii.

Obdobi vzniku modernich dopravnich systémil spada do let na pfelomu devatenactého
a dvacétého stoleti. Toto obdobi je mnoha autory oznatovano zlatou érou Zeleznic. Zelezniéni
sit’ se v této dob& prodluZovala, doslo k oddéleni osobni a nakladni dopravy. Zelezniéni sité
dosahly svého vrcholu a v pozdéjsi dobé se uz nikdy netesily tak velkému rozmachu. Dalsi
skutecnosti této éry bylo 1 vyuzivani nafty namisto uhli do motort lodi, ¢imz se zvysila jejich
ptepravni rychlost. Vyznamu motské lodni dopravy pfidalo i vybudovani priplavi, které
vyznamn¢ zkracovaly celkovou cestovni vzdalenost. V roce 1869 to byl Suezsky priplav a
v roce 1914 priplav Panamsky. Nemén¢ dilezitym faktem se v této dob¢ stal vyvoj prvnich
telekomunikacnich dopravnich spojeni v podob¢ telegrafnich a telefonnich kabel

(RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2009).
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Pokud do pfelomu devatenactého a dvacatého stoleti byly ptevladajicimi druhy
dopravy lodni a postupné Zelezni¢ni doprava, diky moznosti vyuziti ropy, nasledné¢ nafty a
benzinu, jako pohonu do spalovacich motord, byla nadvlada téchto druhti dopravy ukoncena.
Pravé vynalez spalovaciho motoru a posléze pneumatik daly do pohybu rychly a prudky
narust osobni silni¢ni dopravy, jenz mohla byt najednou vSudypiitomnd, rychlé a flexibilni.
Silnice umoznovaly dojet Gcastnikim dopravniho provozu az do mista, kam chtél, aniz by
musel slozité¢ pfestupovat mezi riznymi Zeleznicnimi uzly. Takovyto systém dopravni
interakce je uzivan pod terminem door to door. Dale také pokracoval vyvoj lodni, predev§im
mezikontinentalni dopravy. Diky naleziStim ropy se vykrystalizovaly nékteré nejvyznamné;si
zamoiské trasy. Z diivodu nutnosti pfevozu co nejvétsiho objemu materidlu lod¢ zvétSovaly
svij objem a u¢innym prostfedkem k pievozu se od druhé poloviny dvacéatého stoleti stala
kontejnerizace.

V této dobé doslo k prvnimu vétSimu pralomu také v dopravé vzdusné. Plivodné hojné
vyuzivané vzducholod¢ v prvnich letech 20. stoleti nahradila letadla. V pribéhu tficatych a
ctyficatych letech minulého stoleti pak doslo k vyznamné expanzi narodni letecké dopravy.
Vyznamnym zptisobem pokrocila i moznost telekomunikaéniho spojeni. Masivni vyuZzivani
telefonu a radii umoznovalo okamzité spojeni bez nutnosti fyzického kontaktu.

Do posledni faze, postfordismu, jenz se datuje od sedmdesatych let 20. stoleti spada
dal$i nartst osobni a ndkladni silni¢ni dopravy. Letecka doprava pifekonala své dosavadni
rekordy, predevS§im v rychlosti pohybu. Telekomunika¢ni technologie umoZznily vyménu
dilezitych informaci bez nutnosti fyzického piesunu materialu. Zelezni¢ni doprava se snazi
konkurovat rozsdhlé a pohodIngjsi silni¢ni a letecké dopravé navySenim své rychlosti a
komfortem a to pfedevSim vysokorychlostni Zeleznici, kterd dosahuje rychlosti az 300 km/h.
Do popiedi se dostavaji nova témata tykajici se konkurence mezi jednotlivymi dopravnimi
spole¢nostmi, jejich logistickymi snahami a zménami v organiza¢nich strukturdch a
dopravnich strategiich. Neméné dulezitou slozkou je snaha, co nejméné zatézovat Zivotni
prostiedi a ziskat tak divéru zakaznik, ze pravé pouziti toho ¢i onoho druhu dopravy je to

nejlepsi feseni (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2009).
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2.2 DOPADY DOPRAVY

V modernich dé&jinach lidstva je doprava vyznamnou soucasti mechanizmi, jez
ovlivituji vyvoj svétové spolecnosti. Nalezneme jist¢ nékolik dil¢ich skuteCnosti, které
doprava ovliviluje - nékteré¢ samostatné, nékteré spolecné s jinymi, nejen geografickymi
disciplinami. Mozné nejjednodus$sim a na prvni pohled nejlépe viditelnym vyznamem
dopravy je pretvareni zemského povrchu. V pocatcich dopravnich spojeni mist sice dopravni
cesty nespotiebovavaly tolik prostoru, ale v pribéhu vyvoje riznych druhi dopravy se
dopravni sité jednotlivych druhi vyznamné ovliviiovaly a ovliviiuji podobu povrchu celé
planety. Jako ptiklady lze uvést vSechny silnice, dalnice nebo zelezni¢ni infrastrukturu. Lodni
a leteckd doprava sice pro samotnou piepravu nepotiebuje specialni infrastrukturu, ale mnoho
prostoru tyto druhy dopravy spotiebuji pti nakladce ¢i vykladce zbozi a osob. Bylo tieba
vybudovat mnoho pfistavl a letiStnich ploch, jenz by pojaly veskeré pfepravované substraty.
Pieprava energii je umoznéna diky vytvofeni systému elektrického vedeni, potrubni doprava
si vyzadala vybudovani dlouhych potrubi spojujici oblasti vzdalené i pies tisice kilometru.
Nesmime zapomenout ani na prostor, ktery momentalné neni vyuzit k Zddnému dopravnimu
ucelu, ale z hlediska bezpec¢nosti dopravy neni mozné na téchto mistech budovat jakékoliv
zafizeni k jinym uceltim. Jako ptiklad Ize uvést bezpecnostni prostory kolem letistnich ploch
(BRINKE, 1999).

Doprava sama o sob&é ma veliky ekonomicky potencial, ktery ma vyznamny dopad na
rozvoj a zivotni trovenl daného Gzemi. Efektivnimi dopravnimi systémy vede zvySena Groven
mobility k riistu mnozstvi ekonomickych a socidlnich ptilezitosti a tim k rdstu zivotni urovné.
Naopak nedostatecnymi dopravnimi systémy se uroven mobility snizuje, coz zhorSuje
ekonomickou situaci ve smyslu omezeni nebo ztraté ptileZitosti a tim naopak sniZuje Zivotni
uroven. Z ekonomického hlediska poskytuje doprava sluzby svym zékaznikiim, vytvari
pracovni mista, investuje kapital ¢i generuje pfijmy. Na dopravu odnékud nékam se vaze
mnoho riznych profesi — cestovni kancelafe, logistické firmy, prepravci, fidici,
pojistovnictvi, dorucovatelska ¢innost a mnoho dalSich. Dal$im vyznamnym ekonomickym
dopadem dopravy je spotieba energii vSech druhil, coz opét vede k vytvaieni novych
pracovnich mist v energetickém pramyslu. Stejné vazby bychom mohli hledat v dodavani
samotnych dopravnich prostfedkii a ¢asti dopravni infrastruktury, jejich dilti ¢i oprav do
celého cyklu dopravy (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2009).

V této praci nas ale bude nejvice zajimat fakt, Ze doprava vytvafi interakce mezi

jednotlivymi misty na celém zemském povrchu a v poslednich desetiletich 1 mimo né&j. Pravé
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dopravni spojeni davalo lidem moznost cestovat dale z mist svych bydlist do odlehlych a
neprobadanych ¢asti kontinentt, ale i mimo né.

Zpocatku, kdy zptisobem dopravy byla pouze pési chiize a lidé byli schopni za urcity
Cas prekonat pouze kratkou vzdalenost, nemohlo dochazet k prostorové expanzi sidel a
obyvatel. Bylo by to pro obyvatele nevyhodné, bydlet ve velkych vzdalenostech od center
mést, protoze neexistoval zplisob, kterym by se taméj$i obyvatelé do mésta dopravili. Se
zavadénim jinych druhti dopravy — dostavnikli, prvnich Zzeleznic a dalSich, dochdzelo
K pfesunu obyvatel dale za hranice mésta. V této dob¢ jiz nebyl vétsi problém uskuteénit cestu
n¢jakym dopravnim prostfedkem pro priblizeni se do centra mésta za praci, zajmy ¢i jinymi
povinnostmi (HOYLE, KNOWLES, 2001).

Vliv dopravy lze nazorn¢ ukazat na piikladu Québecu. Pocatky osidleni a
ekonomického rozvoje v Québecu Evropany spadaji do patnactého stoleti a byly zavislé na
motském transportu. Evropané sem pfipluli pies Atlantsky ocean. V procesu imigrace novych
ptisté¢hovalct z evropského kontinentu hrala vyznamnou roli feka Svatého Vavfince. Stala se
vyznamnym zprosttedkovatelem mezi pobfezim a vnitrozemim a jeji tok byval hojné
vyuzivan k obchodnim a postovnim stykiim. Kolem hlavniho toku se vytvofila vyznamna
stiediska této doby. Béhem let 1570 a 1650 mnoho francouzskych obchodniki, jez pfisli do
Québecu z Evropy, navazali obchodni styky s mistnimi Indidny, ktefi dovazeli kozeSiny do
dolniho toku fteky Svatého Vaviince ze severni a zapadni Casti kontinentu po kanoich
(HOYLE, KNOWLES, 2001).

Nova Francie, tak byla oznaCovana oblast, kterou piedev§im francouzsti obchodnici
zacali na konci Sestnactého stoleti obyvat, méla své centrum v mést¢ Québec. Mésto bylo
zalozeno roku 1608 jako gateway pro dal$i osidlovani a transportni mechanizmy. Gateway se
rozumi misto — centrum pomyslné oblasti, do kterého jsou primarné¢ smétfovany vSechny
(nejen dopravni) proudy z jinych vyznamnych dopravnich uzli a teprve poté jsou odtud
smefovany do cilovych mist v blizkém 1 Sir§im okoli tohoto gateway (RODRIQUE, 2004).
Pro obchodniky s koZeSinami znamenal Québec moZnost rozsdhlé dodavky zbozi. Tito
obchodnici byli nazvani ,,coureurs de bois* — piekladem jako bézci z lesa — jejich dopravnim
prostfedkem byli jejich vlastni nohy. Pohybovali se pésky, a to ¢asto na znacné vzdalenosti.

Pé&si zpiisob dopravy byl pro né v této dobé jedinym moznym (HOYLE, KNOWLES, 2001).
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obr.1 Usti feky Svatého Vaviince v Severni Americe. Zdroj: Hoyle, B., Knowles, R.: Modern
Transport Geography. Chichester: John Wiley and Sons Ltd., 2001, Edition 2, p.374

V roce 1660 byla Nova Francie vyhlaSena kolonii. Doba je charakteristickd podporou
dalsi imigrace, osidlovanim, ale také rozvojem dopravniho vybaveni a ekonomické
diverzifikace. Lidé zacali cestovat na zdpad do hor ¢i na jih do Louisian, a to pomoci
dostavnikii. Oblast Nové Francie se vizualn¢ velmi zvétsila, ale realita byla jina. Oblast, kam
byla vétsina lidi schopna docestovat, se prekryvala pouze s obchodnimi oblastmi, protoze
stale existovaly pouze primitivni a pomalé dopravni prostiedky, vazané pfedev§im na vodni
toky. VSe se zafalo ménit az vypuknutim valky s Anglii na pfelomu sedmnactého a
osmnactého stoleti. Diky nutnosti rychlejsiho transportu byly stavény cesty, které spojovaly
severovychodni ¢ast kontinentu s jihem a obchod se zacinal obracet ze zapado-vychodniho
sméru feky na smér severo-jizni.

Roku 1759 ziskala nadvladu nad strategickym gateway Québec Velka Britanie, nad
celou oblasti Nové Francie pak oficidln€é v roce 1763. Ackoliv feka Svatého Vaviince stale
nabizela vyhody pro transportni mechanizmy v severni ¢asti amerického kontinentu, prestaval
byt rozvoj do vzdalen€jSich vnitrozemskych mist GspéSny. Vychodni pobiezi Atlantského
oceanu zacalo byt mnohem pfistupnéjSim a atraktivnéjSim mistem pro nové pfistéhovalce
z Evropy (HOYLE, KNOWLES, 2001).

Zpisob pocateCniho osidlovani severovychodni ¢asti amerického kontinentu

poukazuje na jeden z pfikladﬁ, j ak}’/m zpﬁsobem Vytvofené dopravni infrastruktura ovlivﬁuje

vvvvv
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obchodni a importni tepnou celého regionu koryto feky vytvorené piirodou. Vznikem novych
dopravnich spojeni, zde v podob¢ rychlejSich cest, jenz spojuji pobiezi s vnitrozemim, se
nabizi novd moznost pro pfistéhovalce. Zacind fungovat mechanizmus, kdy novi obyvatelé
rad¢ji vyuzivaji rychlejsi a ziejmé 1 pohodIngjsi zplisob ptepravy po cestach. Tento proces se
nutné musi promitnout ve zvyseni dopravnich interakci na zminénych novych cestach na tkor
pomalejsi a zastaralejsi cesty po splavné fece Svatého Vavtince.

Dopravni infrastruktura se nachéazi tam, kde se nachazi néjaci obyvatelé, respektive
obyvatelné je to v téch mistech, kde je alespoii minimalni dopravni infrastruktura. Dalsi
moznosti je, ze dopravni cesty obyvatelnd mista propojuji. Z tohoto faktu se da usuzovat, ze
vyvoj svétového osidlovani Sel ruku v ruce s vyvojem dopravnich cest a siti. Tento soub¢h
vyvoje, podle mého soudu, nalezneme napiiklad ve stfednich Cechach. Hlavni mésto Praha
od svého zalozeni fungovala jako centrum blizkého 1 Sirokého okoli. V regionu stfednich
Cech se proto viechny dopravni stavby stavély a stavi k napojeni na hlavni mésto
prednostnéji nez pro propojeni mensich stfedoceskych center. Stejné je tomu v ramci celych
Cech, kdy pii pohledu na mapu maZeme vidét, e napiiklad rychlostni komunikace
paprskovité vybihaji z hlavniho mésta Prahy. Né&ktera mésta, byt jsou si vzdalenosti blize,
nejsou propojena tak vyznamnou komunikaci jako s Prahou. Podobné¢ piiklady bychom mohli
vidét i okolo jinych, mensich mést nejen Vv nasi republice. Oproti tomu jesté siln€js$i vazby na
vyznamnéjsi uzly, nez je Praha, jsou vytvofeny okolo vétSich mést, jakymi jsou naptiklad
Patiz, Londyn, Vident a mnoho dalSich.

Interakce mezi popula¢nimi centry vSak nefunguje jen na vnitrostatni Grovni, ale také
na Urovni mezistatni. Mezi jednu z nejvyznamnéjSich v Evropé patii vytvoreni tunelu mezi
Francii a Velkou Britanii. Ackoliv v roce 1994, kdy byl tunel slavnostné otevien, ptilakal
pouze 18 % piivodné predpokladanych zelezni¢nich cestujicich, v nasledujicich letech pocet
silnicnich a zelezni¢nich cestujicich vzrostl a dnes toto dopravni spojeni tvoii dulezitou
dopravni tepnu mezi kontinentalni Evropu a Velkou Britanii (HEDDEBAUT, 2001).

Mezi novéjsi projekty se zafadila vystavba fixniho spojeni, mostu, ostrova a tunelu
Oresundsbron, jenZ spojuje izemi Danského kralovstvi s izemim Svédského kralovstvi pobliz
mést Kodail a Malmo pies priliv Oresund. Cela dopravni stavba méfi 16 km, slavnostné byla
oteviena roku 2000 a je tvofena ¢tyfmi pruhy silni¢ni komunikace a dvoukolejnou Zeleznici.
Pivodni suchozemskéd cesta mezi témito stity by musela byt uskutecnéna obrovskym

obloukem ptes Némecko, Polsko, Pobalti, Rusko a Finsko.
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obr.2 Nové dopravni spojeni mezi Danskem a Svédskem. Zdroj: http:/cestovani.idnes.cz/nejdelsi-
most-na-svete-ktery-spojuje-dva-staty-fl3-/igsvet.asp?c=A090319_180728_igsvet_tom

Otevienim stavby pies priliv Oresund byl zaznamenan narast poctu kaZzdodennich
cestujicich mezi staty Déansko a Svédsko. I piesto, Ze v prvnim roce vyuZilo novou mostni
konstrukci pouze 81 % ptvodné predpokladanych Zelezni¢nich a silni¢nich cestujicich, byl
narist zna¢ny a v dalSich letech se stupiioval. V roce 1998, dva roky pied otevienim mostu,
uskute€nilo prepravu mezi regiony Malmo a Kodail (pomoci trajekti) 4,8 mil. osob, v roce
2005 to uz bylo 18,3 mil. cestujicich. Pocet automobilli pfepravenych mezi témito regiony
pak ve stejné dobé vzrostl z ptivodnich 0,31 mil. na 4,96 mil. automobill za rok.

Je zfejmé, ze pocet cestujicich, jenz toto nové dopravni spojeni vyuzivaji, zahrnuje i
navstévniky, které pfitahuje naptiklad jen zhlédnuti této unikatni stavby. Tito lidé vSak nejsou
pro celkové hodnoceni vyznamu nového dopravniho spojeni tak daleziti. VéEtSinu cestujicich
ale zahrnuji obyvatelé taméjsiho regionu, kteti vzniklou dopravni infrastrukturu pouzivaji
k cestovani za praci, obchody, koni¢ky ¢i kulturou. Pfed otevienim dopravniho spojeni mezi
regiony ¢inilo procento obyvatel téchto dvou regiond, ktefi dojizd€li za praci z jednoho
regionu do druhého 0,13 % z celkového poctu zaméstnanych osob téchto oblasti. V roce 2006
narostl pocet na 0,64 % celkovych zaméstnanych a v roce 2025 je o¢ekavany nartist az na

2,4 % vsech zaméstnanych osob (KNOWLES, MATHHHIESSEN, 2009).
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3. REGIONY SUMPERSKO A JESENICKO

Zajmové tizemi bakalaiské prace je srovnatelné s byvalymi okresy Sumperk a Jesenik,
a proto miize byt v nasledujici ¢asti pojem region chapan stejn¢ jako byvaly okres. Od roku
2004 spadaji oba regiony do nové vzniklého Olomouckého kraje. Regiony se nachézeji v
jeho severni &asti, v druhém nejvy$sim pohoii Ceské republiky, kterym je masiv Hrubého

Jeseniku. Sumpersko tvoii pfevazné jizni ¢ast téchto hor, Jesenicko pak ¢ast severni.

SUMPERSKY A JESENICKY
REGION

K sidla:
0 3 6 12 18 24 * 0-1500 vodstvo
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3001 - 5000
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.

.
e

obr.3 Zelezni¢ni a silni¢ni infrastruktura ve zkoumaném tzemi.
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3.1 REGION JESENIK

Jesenicky region je nejseverndjsi oblasti Slezska. Jeho rozloha &ini 719 km? a pocet
obyvatel k 31.12.2006 byl 41 827. V regionu jsou obyvatelé rozmisténi v 24 obcich, z toho
sedm jich je mést, mimo okresniho mésta Jesenik také mésta Javornik, Vidnava, Zulova,
Mikulovice, Lipova Lazn¢ a Zlaté Hory. Smutnou charakteristikou regionu je vysokd mira
nezamestnanosti, jenz se fadi k nejvySSim v republice vibec. Zjizni strany je oblast
obklopena jiz zminénymi, Spatn¢ prostupnymi Jeseniky a Rychlebskymi horami a sousedi
s okresem Sumperk, vychodni &ast sousedi s okresem Bruntal. Severni a vychodni ¢asti pak
region sousedi s Polskem. Z vyznamnéjSich hrani¢nich ptechodii uved'me Mikulovice —
Glucholazy a Javornik — Paczkéw. Dalsi hraniéni prechody slouzi pfedev§im pro vnitini
potfebu taméjsSich obyvatel.

Prave statni hranice a hradba hor je jednim z mnoha faktort, jenz Jesenicko fadi mezi
$patné prosperujici oblasti Ceské republiky. Mezi dal§i faktory netispéchu bychom zaiadili
zna¢nou vzdalenost od hlavnich dopravnich tahti, malou poptavku pro rozvoj investic
V regionu nebo také malo rozvinutou polskou ¢ast tizemi sousedici pravé s Jesenickem. Mezi
prosperujici €asti uzemi patii mésto Jesenik se zndmymi laznémi a hory Jeseniky a

Rychlebské hory s turistickym potencialem.

3.2 DOPRAVNI SITUACE JESENICKA

VSechny humanni charakteristiky oblasti odrdzi pomalejsi vyvoj mistniho
hospodaistvi a rlst ekonomiky. Nejinak je tomu v situaci dopravni. V regionu se nenachézi
zadna rychlostni komunikace. Silnice prvni tfidy se zde nachédzeji dv€. Prvni je silnice Ltfidy
&islo 44 vedouci ze Sumperské strany, pies Cervenohorské sedlo, do mésta Jesenik, odtud dale
udolim teky Béla az k hrani¢nimu ptechodu Mikulovice — Glucholazy a pokracuje do Polska
jako polska silnice ¢.40. Druha silnice L.tfidy, znacena jako €.60 zaina v Jeseniku, odpojenim
ze silnice ¢. 44, sméfuje pres hieben Rychlebskych hor do Zulové a Javorniku a je zakongena
hrani¢nim piechodem Javornik — Paczkéw. V Polsku je znacena jako silnice ¢.46. Méné
vyznamné silnice ILtfidy dotvafi hlavni kostru silni¢ni sit¢ Jesenicka. Spojeni se
severozapadni ¢asti Sumperska pies Ramzovské sedlo zajidt'uje silnice ¢.369. Mimo Sumperk
a Jesenik, je tfetim ,,jesenickym‘ méstem mésto Bruntal. Spojeni s timto méstem obstarava
silnice ¢.450. Na Javornicku spojuje mésto Javornik s Vidnavou silnice ¢.457 a silnice ¢.456
spojuje Zulovou se Starou Cervenou Vodou. Posledni dvé vyznamnéjii silnice propojuji

hrani¢ni pfechod Mikulovice pies vychodni ¢ast regionu smérem na Bruntélsko. Jsou jimi
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silnice ¢.445 — Vrbno pod Pradédem — Zlat¢ Hory — Mikulovice a silnice ¢.453 spojujici
mésta Jesenik — Zlaté Hory a dale pokracujici do Mésta Albrechtice.

Zelezni¢ni infrastruktura Jesenicka neni pfili§ hustd. Pii¢iny mizeme hledat zejména
ve Spatnych fyzickogeografickych podminkadch pro Zeleznicni infrastrukturu. Spojeni
zacina rychlikovou stanici Ostruznd a dale pokracuje pies nejvySe polozenou rychlikovou
stanici republiky Ramzovou. Poté pokracuje do mésta Jesenik a stejné jako silnice Ltridy ¢.44
kopiruje udoli feky B¢€la az na hranicni piechod v Mikulovicich, kudy pokracuje do Polska.
Z této pateini traté, po které jezdi i rychliky, se odd¢€luji dveé lokalni traté. V Lipové Léazni je
to trat’ ¢.295 vedouci do Javorniku. Ve Velké Krasi se z ni navic odpojuje kratka trat’ ¢.296 do
Vidnavy. Druha se odd€luje v Mikulovicich a sméfuje do Zlatych Hor jako trat’ ¢.297. Vyjma
mistnich spoju zajist'ujicich dopravu v ramci regionu jezdi pravidelné vlakové spoje na trati
Jesenik — Brno, Mikulovice — Jesenik — Sumperk a Jesenik — Mikulovice — Krnov — Ostrava.
V zimnim obdobi, ptfedev§im pii sné¢hovych kalamitach, nékdy dochédzi k omezeni nebo az
zastaveni zelezni¢ni dopravy pfedevsim na tratich Lipova Lazné — Javornik a Velka Kra§ —
Vidnava. Podobnym problémem miize byt i spojeni pfes Ramzovské sedlo. Jelikoz se ale
jednd o rychlikovou trat’, udrzba Zeleznic se vzdy snazi o prednostni zprovoznéni tohoto
useku.

v

Zadna letecka ¢1 vodni doprava v regionu neni na vyznamnéjsi trovni v provozu.

3.3 REGION SUMPERK
Do roku 1994 byl okres Jesenik a Sumperk pouze jednim okresem Sumperk. Byl to

nejvétsi okres Ceské republiky. Dnes ma okres Sumperk rozlohu 1 313 km? a fadi se mezi
pramérn¢é velké regiony. Pocet obyvatel na konci roku 2006 byl 124 595. Populace je
rozmisténa do 77 obci, z toho osm je mést. Mimo byvalé okresni mésto Sumperk to jsou dale
mésta HanuSovice, Zabieh, Mohelnice, Staré¢ Mésto pod Snéznikem, Lostice, gtity a Usov.
Severni a severovychodni cast okresu je ohrani¢ena pohofim Hrubého a Nizkého
Jeseniku a sousedi zde s byvalymi okresy Jesenik a Bruntdl. Na jihu piechazi oblast do
severni ¢asti Hornomoravského tvalu a sousedi s okresem Olomouc. Zapadni ¢ast prechazi
v okres Svitavy a severozapadni pak v okres Usti nad Orlici. Okres Sumperk ma také jeden
hrani¢ni pfechod s Polskem a to ve své severovychodni ¢asti, u obce Nova Seninka, Staré
Meésto pod SnéZnikem. V severojiznim sméru protékd Uzemim vyznamnd feka Morava

pramenici pod 1 423m n.m. vysokym Kralickym SnéZnikem, horou, ktera déli Moravu od
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Cech a Polska a zarovei horou, jenZ je soudésti hranice hlavniho evropského rozvodi mezi
Baltskym, Severnim a Cernym motem.

Sumperky okres maé jisté lepsi vychozi pozici pro dostupnost s jinymi regiony nez
okres Jesenik. Jiznim ani zapadnim smérem nejsou vytvofeny zadné vyznamné
do i z regionu. Hruby a Nizky Jesenik na severu a vychod¢ do jisté miry prekazky vytvari. I
tato skute¢nost jisté zptisobuje lepsi propojeni Sumperska s jinymi regiony neZ je tomu u

Jesenicka.

3.4 DOPRAVNI SITUACE SUMPERSKA

Sumpersky region méa velmi kratkou &ast rychlostni komunikace & R35. Za¢ina
V Mohelnici a pokracuje smérem do Olomouce a Brna. Z Mohelnice R35 smérem na
Moravskou Tiebovou jiz nepokracuje jako rychlostni komunikace, nybrz jako silnice Ltfidy
¢.35. Jinymi rychlostnimi komunikacemi region nedisponuje. Mésto Sumperk tvofi
kfizovatku dvou vyznamnych komunikaci Ltiidy. Prvni spojuje vychodni Cechy se Slezskem,
presndji Hradec Kralové a Ostravu pies Cervenou Vodu, Bludov, Sumperk, horské sedlo
Sktitek a dale Rymatfov a Bruntal. Silnici zndme pod oznafenim ¢.11. Druhou tepnou je
komunikace ¢.44, jenz se odpojuje z rychlostni komunikace R35 v Mohelnici a dale vede do
Zabtehu na Moravé (Zabieh) a Bludova, kde je pferuSena komunikaci ¢.11. Obé soubézné
vedou pies Sumperk az do Rapotina, kde se opét rozdé&luji. Silnice ¢.44 vede do Velkych
Losin, Lou¢né nad Desnou a dale na Cervenohorské sedlo, kde se dostava do jesenického
regionu a pokracuje k polskym hranicim. Na tzemi regionu se nachdzi také silnice I.t¥idy
¢.43, ktera spojuje obce Svitavy, Lanskroun a Stity. Za Stity navazuje na silnici ¢.11, ma s ni
spole¢nou trasu do Cervené Vody a zde se oddéluje a sméfuje do Kraliki, kde konéi.

Tato patetni spojeni jsou doplnény o silnice II. a IIL.tfidy, které bud’ navazuji na silnice
L.tfidy nebo spojuji menSi centra mezi sebou. Mezi vyznamné z nich patfi silnice ¢.446
spojujici UniGov, Libinu, Sumperk, Hanu$ovice a Staré Mésto pod Snéznikem. Dale je to
silnice ¢.369 vedouci ze Zabfehu do OlSan, Rudy nad Moravou, HanuSovic, Jindfichova,
Branné a ptfes Ramzovské sedlo do Jeseniku. Méné vyznamnymi jsou pak silnice ILtfidy
¢.312, ¢.315 a ¢.370. Prvni jmenovana piimym spojenim pod pohoiim Kralického Sné€zniku
spojuje Kraliky a HanuSovice, dal§i jmenované pak vytvateji spojeni Zabiehu, Usova a Libiny

(spojeni dale do Unic¢ova). VSechny ostatni silnice fadime mezi komunikace III.tfidy.
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spojujiciho Prahu s Ostravou. Dvoukolejna, elektrifikovana trat’ vede v jiho-vychodnim sméru
z Ceské Tiebové pies Zabieh na Moravé do Olomouce. Pravé Zelezniéni stanice Zabieh na
odd€luje jiz pouze jednokolejna, piesto noveé elektrifikovana trat’ do byvalého okresniho
mésta Sumperk. Z této kratké, avsak velmi vyznamné trati oznatené ¢.291 a &.292 se navic
mezi stanicemi Bludov a Postielmov odd¢€luje trat’ ¢.292 vedouci pfes Rudu nad Moravou do
HanuSovic, Jindfichova, Branné az na Ramzovské sedlo. Zde opousti region a umoziuje
zelezniCni spojeni s regionem jesenickym. Kromé Zabifehu se v regionu nachazi dalsi dva
regionalné vyznamné Zelezni¢ni uzly. Jsou jimi Sumperk a Hanu$ovice. Trat ¢.290
vychazejici ze Sumperka vytvaii druhé spojeni mést Sumperka a Olomouce po Zeleznici.
Navic napojuje obce jako jsou Libina, Uniov & Sternberk. Z byvalého okresniho mésta
vychazi také jedna z mala soukromych trati v Ceské republice. Spojuje Sumperk, Velké
Losiny a Kouty nad Desnou jako trat’ ¢.293, navic s malou odbockou v Petrové nad Desnou
do Sobotina. Posledni dvé zelezni¢ni traté vychazeji z HanuSovic. Prvni vytvaii spojeni mezi
HanuSovicemi a Starym Méstem pod SnéZnikem jako trat’ €.294. Jeji vyznam vzrostl
ptedevsim pii ni¢ivych povodnich v roce 1997, kdy byla jedinym moZznym spojenim téchto
dvou mést. Posledni, v dnesni dobé¢ asi nejméné vyznamnou trati Sumperského regionu je trat’
&.024 spojujici Hanusovice, Kraliky a Stity pobliz Zelezni¢niho hrani¢niho uzlu s Polskem,
ktery ovSem nepatii do nami sledovaného uzemi, Dolni Lipku-Lichkov. Z Dolni Lipky vede
trat’ do Kralikii a Stitd1 jiz pod oznaéenim ¢.025.

Z4dna vyznamna letecka nebo vodni spojeni nejsou ani v tomto v regionu dulezita.
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4. VYZNAMNE DOPRAVNI SMERY V SUMPERSKEM A
JESENICKEM REGIONU

V SirSim kontextu mizeme oba regiony zafadit do severni ¢asti Moravy a Slezska
Ceské republiky. Uz i v minulosti byla vSechna mésta i vesnice zkoumanych kraji vzdy
administrativné blize Olomouci, nez naptiklad Brnu nebo slezské Ostraveé, ¢eskému Hradci
Kralové ¢i Pardubicim. Je to samoziejmé déno ptfedevSim tim, ze Olomouc je obéma
regionim nejblize. Diky této skute¢nosti, vyvoj dopravnich siti sméfoval spise k Olomouci
nez k jinym méstim, a proto jsou ty nejvyznamngj$i dopravni sité vytvoreny predevSim

severo-jiznim smérem, prave ke krajskému méstu Olomouci.

{ = ¥ Administrativni
clenéni kraje

©sternberk

“@;@g

Honotky
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0) | \-Hranice 2
~oLOMOUC /ﬁ@uwf
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obr.4 Olomoucky kraj a jeho administrativni ¢lenéni.
Zdroj: http://cs.wikipedia.org/wiki/Soubor:Olomoucky_kraj-mapka.jpg

4.1 DOPRAVNI SMERY SILNICNi DOPRAVY

Nejvyznamnéjsi dopravni proudy silni¢ni dopravy v obou regionech jsou typicky
vazény na silnice prvnich tfid, jenz byly popsany v pfedeslé kapitole. Z mapy zkoumaného
regionu je ziejmé, ze pokud chce kdokoliv uskutecnit dopravni cestu z regionu do zépadni
¢asti nasi republiky a zaroven ziistat po celou dobu cesty na uzemi naSeho statu, j € nucen sjet
Spojeni se zadpadem republiky je mozné predevsim diky napojeni se na silnici ¢.11 vedouci
pres Bludov a Ol$any dale do Zamberku, Vamberku a Hradce Kralové. Druhym spojenim je

pak pokracovani rychlostni komunikace R35 z Olomouce a Mohelnice dale pies Moravskou
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Ttebovou, Svitavy, Litomysl do Hradce Kralové. Pravé tato silnice je soucasti budouciho
rychlostniho spojeni Olomouce, Hradce Kralové a Liberce, ke kterému by v budoucnu meélo
dojit, a proto by veskeré budouci silni¢ni projekty mély sméfovat k napojeni na tuto
komunikaci. Obdobné¢ je tomu ve spojeni na vychod. Pravdou je, Ze vzdalenosti kratsi spojeni
Jesenicka a Sumperska se Slezskem je mozné silnici .11 pfes Rymafov a Bruntal, aviak
pohoii Hrubého a Nizkého Jeseniku neumoziiuji jeji ptipadné rozSifeni a tim zrychleni
prepravy. Rozsifeni komunikace je tedy mozné spise v podhuii Jesenikii a to v podobé¢ silnice,
jenz by se napojovala na rychlostni komunikaci R35 v Mohelnici, ze které pak na vychod
republiky vede vicepruhova silniéni komunikace. Severni ¢ast regionu pak hrani¢i s Polskem
a dva silni¢ni hrani¢ni piechody na Jesenicku tvoii vyznamny uzel dopravnich cest do Polska
a zpét. Spojeni s jihem republiky je zprostfedkovano pomoci R35 pies Mohelnici, Olomouc a
dale na jih. Pokud se tedy do budoucna uvazuje o nékterych novych silni¢nich projektech,
v zajmu lepSiho napojeni na vSechny republikové ale i mimo-republikové tahy by mély nové
komunikace primarn¢ spojovat dulezité¢ silni¢ni uzly, jakymi jsou napiiklad Mohelnice ¢i
statni hranice s Polskem ¢i nejvétsi centra regionu. Vyznamnymi centry a zdrovei silni¢nimi

ktizovatkami regionu jsou mésta Sumperk, Mohelnice, Jesenik, Zabteh a HanuSovice.

Tab.1 Realné — kilometrové a Gasové vzdalenosti mezi centry Sumperského a Jesenického
regionu. km — kilometrova vzdalenost; ¢as — vzdalenost v minutach.

HanusSovice | Jesenik Mohelnice | Sumperk

Jesenik km |32

¢as |34
Mohelnice |km |41 74

¢as |38 66
Sumperk |km |17 49 27

¢as |20 47 23
Zabieh na|km |27 63 15 15
Moravé tas |28 59 14 16

Zdroj: www.doprava.mapy.cz .

Mésta Sumperk, Zabieh a Mohelnice spolu vytvaii dobré dopravni vazby. Centra si
jsou blizké jednak realnou — kilometrovou vzdalenosti, ale také dostupnosti ¢asovou, osobnim
automobilem se mezi témito tfemi obcemi vzdy dostanete do 25 minut. Hanusovice jsou sice
Sumperku blizko, ale diky sedlu Luzna (605m n.m.) mezi Ptad¢im vrchem a Smrkem se
Casoveé vzdaluji pfedevS§im ostatnim méstim. Nejhtie je na tom mésto Jesenik, které je zcela
mimo dosah ostatnich uzli. Casovéa vzdalenost Jeseniku od ostatnich mést je, kromé redlné —

kilometrové vzdalenosti, navic navySena Spatné prostupnym terénem Hrubého Jeseniku.
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Mésto Jesenik se tak stalo samostatnym centrem se Spatnym piistupem k jinym uzlim. Je
ziejmé, ze ptipadné napojeni nejvétsiho mésta regionu — Sumperku do Mohelnice povede pies
Zabieh, a to proto, aby pfipadnd nové silnicni komunikace dokéazala obslouZzit co nejvice
populacnich center. Dalsi snahou by pak mélo byt lepsi napojeni vzdaleného Jeseniku, jenz by
se tak relativné, diky lepsi Casové dostupnosti, pfiblizil k jinym dopravnim centrim a tim by

se prispélo k vétsi a predevsim rychlejsi propojenosti mezi jednotlivymi centry v regionu.

4.2 DOPRAVNI SMERY ZELEZNICNI DOPRAVY

Oproti silni¢ni dopravé ma doprava zelezni¢ni své specifikum v tom, ze spoje jsou
dany pftislusSnym jizdnim fddem a cestujici ho musi respektovat (oproti osobni silni¢ni
dopravé, kdy kazdy cestuje, jak chce). Rozd€lme si tedy Zelezni¢ni trat€ a uzly Sumperského
regionu na dv¢ ¢asti.

Prvni Casti necht’ jsou traté a stanice, kde do procesu dopravy vstupuji a vystupuji
cestujici, ktefi pravé na té ¢i oné stanici svou dopravu zacinaji ¢i konéi. V tomto ptipadé
budou nejvétsimi uzly prave nejvetsi obee regionu, kde bydli nejvice obyvatel, tudiz kde bude
poptavka po Zelezniéni dopravé nejvétsi. Témito centry tedy budou mésta jako Sumperk,
Jesenik, Mohlenice, Zabteh na Moravé ¢i HanuSovice. Vyssi pocet cestujicich mohou také
vykazovat zelezni¢ni traté, které jsou jedinou variantou hromadné piepravy (autobusova
doprava mezi stejnymi obcemi neni realizovana nebo je realizovdna minimaln¢), jakou mtize
byt naptiklad trat’ mezi HanuSovicemi a Starym Méstem pod SnéZnikem.

Druhou ¢ast vyznamnych regiondlnich trati a stanic v regionu tvoii traté a stanice, které
jsou vyznamné jako ptestupni uzel. VEétSiho vyznamu pak dosahuji uzly dalkové Zelezni¢ni
pfepravy. Nejvétsim uzlem je v tomto regionu Zelezni¢ni stanice Zabifeh na Morav€. Zabieh
na Moravé je Zelezniéni stanice, jenz je soucasti Zelezniéniho koridoru Ceské republiky a
tento uzel je nejvyznamnéjsi uzlem dalkové Zelezni¢ni dopravy celého regionu Sumperska a
Jesenicka. Do nedavné doby museli témét vichni cestujici, ktefi cestovali ze Sumperska &i
Jesenicka do vzdalengjSich oblasti, pravé v Zabiehu na Moravé prestupovat. Elektrifikace trati
Zabteh na Moravé — Sumperk, o které bude dal pojednano v nésledujicich kapitolach,
umoznila stat se Sumperku také vyznamnym nadregionalnim Zelezni¢nim uzlem, ale zaroven
snizila moZnost pfimého spojeni mezi Olomouci a Jesenikem (viz kap.5). MenSimi,
regionalnimi pfestupnimi uzly jsou pak zelezni¢ni stanice, ve kterych se Zelezni¢ni traté
rozdéluji a cestujici jsou tak nuceni pfestupovat. Jsou to Sumperk, Hanugovice, Lipova Lazné,

Petrov nad Desnou, Bludov, Velka Kras ¢i Mikulovice.
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5. DOPRAVNI PROJEKTY SUMPERSKA A JESENICKA

V minulé kapitole jsme rozebrali sou¢asnou dopravni situaci jednotlivych uzemi. Jak u
Jesenicka, tak i u Sumperska dominuje silniéni a Zelezni¢ni doprava. I piipravované nebo v
minulosti realizované projekty, které se bezprostiedné tykaji dopravni situace v regionech se
vazi vyhradné na silnicni ¢i Zelezni¢ni dopravu. Nasledujici kapitola se snazi popsat
nejvyznamnéjSi dopravni projekty, jez se na zkoumaném tuzemi uskuteCnily nebo by se

uskutecnit mély.

5.1 ELEKTRIFIKACE TRATE SUMPERK - ZABREH

Zelezniéni stanice Zabfeh na Moravé je nejvétsim prestupnim Zelezniénim uzlem
Vv Sumperském regionu. AvSak mnohem vice obyvatel Zije v byvalém okresnim mésté
Sumperk. Pokud cht&li donedavna vyuzit Zelezniéni dopravu pro svou cestu kamkoliv po
republice, museli vzdy cestovat osobnim vlakem do Zabichu a zde pfestoupit na patii¢né
spoje, jenz je rozvazely dale (vyjimku tvoii mensina cestujicich, ktefi vyuZziji pro svou cestu
traté vypsané v kap. 3.4).

Tratovy usek Zabieh na Moravé — Sumperk je v krajskych podminkich zastavkové
osobni zelezni¢ni dopravy piirozenym pokracovanim hlavni trati od Olomouce, nebot,
pomineme-li dalkovou Zelezni¢ni dopravu, jen minimum cestujicich pokracuje osobnimi
vlaky dal do Hostejna, Tatenic a Ceské Tiebové. Vétsina cestujicich ve stanici Zabieh na
Moravé piesedd pravé na odboénou trat smér Sumperk, kde byla doprava donedavna
zajiStovana soupravami motorovych vozii osobnich vlaki. Pfimému bezptestupovému spojeni
mezi mésty Olomouc, Pierov, Prostéjov a Sumperk branila pravé posledni chybéjici
elektrifikace tratového useku Zabieh na Moravé — Sumperk (STAVEBNI SPRAVA
OLOMOUC, 2006). Prvni zminky o mozné elektrifikaci useku Zabfeh na Moravé — Sumperk
spadaji do pfelomu sedmdesatych a osmdesatych let minulého stoleti. Divodem byla
vystavba piecCerpavaci elektrarny Dlouhé Strané v Jesenikach. Konkrétni projekt byl
vypracovan v roce 1981. Termin stavby byl stanoven mezi 1éta 1984 — 1986, ale nakonec
nebyl realizovan. Jinak tomu bylo v dobé od cervna 2008 do prosince 2009, kdy jiz
elektrifikace prob¢hla tispésné.

Cel4d akce probihala na tzemi byvalého okresu Sumperk. Jeji celkova délka &ini
13,460 km (STAVEBNI SPRAVA OLOMOUC, 2006). Pfed zah4jenim stavby musely byt
brany v vahu velké nespokojenosti cestujicich s vylukami. Vyluky se nedotkly pouze

cestujicich na trati Sumperk — Zabieh, kde byla doprava organizovana nékdy pouze nahradni
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autobusovou dopravou, jindy kombinované autobusy a vlaky, ale dotkla se také spoji mezi
Zabtehem na Moravé a HanuSovicemi, jenz tvofi vyhradné rychliky a spéSné vlaky. Zavér
projektanti stavby byl ale takovy, Ze po dokonéeni stavby bude cestujicim ze Sumperska
zajistén dostatecny komfort, tudiz se 17 mésict vyluk vyplati.

V plvodnim stavu byla trat’ jednokolejnd, neelektrifikovana. Nejveétsi tratova rychlost
byla v iseku Zabieh na Moravé — Bludov 80 km/h, Bludov — Sumperk 70 km/h. V nejblizsich
navaznych tusecich to bylo 65 km/h v useku Bludov — Bohdikov i Sumperk — Uniov.
Zprovoznénim elektrifikované trati mezi Zabiehem a Sumperkem nedochazi sice k navyseni
poctu koleji, ale krom¢ moznosti pfimych spoji na Zeleznicni koridor, dochazi také
k navySeni tratové rychlosti na max. 100km/h, k ¢emuz bylo tfeba upravit technicky stav
kolejisté v podobé vymény Zelezni¢niho svrsku a spodku, vyméné zabezpecovaciho zatizeni
¢1 navyseni bezpecnosti na Zelezni¢nich pifejezdech. Nové jsou vytvoiena také protihlukova
opatfeni. Chrani 21 domi individudlnimi protihlukovymi opatienimi. Venkovni i vnitini
protihlukova opatfeni v souhrnné délce méti vice nez 2 000 m. Nova nastupiSté a pozemni
stavby poskytuji zdravym i postizenym cestujicim vétsi komfort a trat’ se fadi mezi
nadstandardni v celorepublikovém métitku. (STAVEBNI SPRAVA OLOMOUC, 2006).
spojum, které vzdy koncily ve stanici Zabfeh na Moravé, se na jizdnim fadu nové objevila
spojeni jedouci piimo do Olomouce, Pferova, Nezamyslic ¢i Ceské Tiebové. Novinkou jsou
také &tyfi denni rychliky a sp&ny vlak jezdici ze Sumperka do Brna a zpét. Cestovni doba
mezi Sumperkem a Zabiehem se osobnimi vlaky zkratila v priméru o dvé minuty, rychlikem
pak o minut pét. ZvySeni komfortu a zkraceni cestovni doby zaznamenala vSak pfedevSim
dalkova Zelezni¢ni osobni doprava. Kromé& zrychleni cestovni doby napiiklad mezi
Sumperkem a Brnem jiz nedochazi k nutnosti pfestupu ve stanici Zabfeh na Moravé, protoze
jezdi i vlaky pfimé. Pozitivem nové vzniklého spojeni je vétsi mechanizace zabezpecovaciho

zatizeni, coz ale vedlo k ubytku pracovnich mist na této trati.

5.2 ZELEZNICE DESNA

Zelezni¢ni doprava udolim feky Desné je vysledkem postupného historického vyvoje
budovani zelezni¢nich trati ze Zabifehu na Moravé do Sobotina a z Petrova nad Desnou do
Koutii nad Desnou. Trat ¢.293, kterou se nyni budeme zabyvat vychazi ze Sumperka a
kopiruje tok feky Desné smérem k jejimu prameni. V Zelezni¢ni stanici Petrov nad Desnou,

vzdalené 4,8 km od vychozi stanice Sumperk, se trat’ déli na dvé. Historicky starsi je kratsi
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cast, ktera se odkloniuje od toku feky Desné a smétuje proti proudu feky Merty do nedaleké
obce Sobotin. Byla postavena roku 1871 a slouzila pro spojeni se Zelezarnami a sklarnami
V Soboting a Petroveé nad Desnou. Druha trat, uvedend do provozu v roce 1904, dal kopiruje
horni tok feky Desné a je zakoncena v Koutech nad Desnou. Délka trat¢ Petrov nad Desnou —
Sobotin je 3,8 km a traté Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou 13,5 km. Provoz na trati je
zajistovan motorovymi jednotkami osobnich vlakii v poétu do dvaceti spojti denné (GABA,
2004).

Provozni rychlosti na trati jsou nasledujici. Sumperk — Petrov nad Desnou mohou vlaky
jezdit maximalni rychlosti 80km/h, Petrov nad Desnou — Louc¢na nad Desnou 50km/h a
v usecich Lou¢na nad Desnou — Kouty nad Desnou a Petrov nad Desnou — Sobotin dokonce
jen 40km/h.

5.2.1 PRIVATIZACE ZELEZNICE DESNA

Ve dvacatém stoleti byla trat’ pii nékolika akcich vyuzivana mnohem vice, nez je tomu
dnes. Jako ptiklad mizeme uvést budovani vyznamného dila, pfecerpavaci elektrarny Dlouhé
Strang. K trati byla v letech 1977 — 1979 vybudovana vlec¢ka z Filipové do Lou¢né nad
Desnou, dlouhd asi 4km, kterd slouZila pro ndvoz stavebniho materialu. Vlecka byla poni¢ena
prirodni katastrofou v roce 1997, jeji provoz se neobnovil a v roce 2003 byla zrusena tplng¢.
S vystavbou preCerpavaci elektrarny se také poprvé hovofilo o mozné elektrifikaci traté.
Projekty byly ale vypracovany jen pro usek Zabieh na Moravé — Sumperk. V roce 1990
jezdilo ze Zabiehu do Koutii sedm pfimych vlakii denné, ze Sumperka do Koutti jich jezdilo
&trnact a jizdni doba Sumperk - Kouty &inila 31-44 minut (GABA, 2004).

V roce 1994 vysel novy zédkon o drahach. Dal moznost vzniku konkurencniho prostiedi
Vv drézni dopravé, jinymi slovy dal ,,zelenou privatizaci trati. Podle zakona do regionélnich
trati patfily i traté Sumperk — Kouty a Petrov — Sobotin. Vlecky trati v Rapoting, Rejhoticich,
Sobotiné 1 vlecka k pfecerpavaci vodni elektrarné byly mimo provoz. Privatizace Zelezni¢nich
trati byla v devadesatych letech jednou z priorit tehdejSi vladnouci garnitury a vyslovené
politickou zélezitosti. Z rznych divodd vSak vazla, i kdyZ cetna jednani o privatizaci
regionalnich drah probihala. Tak i na Sumpersku vznikla v roce 1994 spoleénost Jesenické
drahy se zamérem privatizovat nejen trat’ ze Sumperka nebo Zabiehu do Koutd, ale i dalsi
drahy v oblasti.

Do roku 1997 vsak k Zadnému zasadnimu rozhodnuti nedoslo, az vse ,,vyfesila“ niciva
povodei v Cervenci roku 1997. Extrémni srazky ve dnech 5. — 8. ¢ervence 1997 zptlisobily na

Moravé€ a ve Slezsku povoden s katastrofalnimi nasledky. PostiZzena byla i fada Zelezni¢nich
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trati. Mezi jednu z nejvice poSkozenych trati patfila i trat’ Petrov nad Desnou — Kouty nad
Desnou. Trat’ ze Sumperka do Sobotina ziistala téméf neposkozena, ale nedalo se po ni jezdit,
protoze proud Desné strhl jeji most v Sumperku, po kterém vlaky jezdily. Soub&zny most trati
do Nového Malina (trat’ ¢.290) se podatilo zprovoznit velmi rychle, takze pomoci vyhybky
mohly byt koleje obou trati propojeny a trasa do Sobotina mohla byt za par dni po katastrof¢
zprovoznéna. To se viak nehodilo do koncepce Ministerstva dopravy CR, které kromé
privatizace jiz chystalo i dalekosahlé ruseni vedlej§ich trati. Ministerstvo s vedenim CD
nafidilo zastaveni obnovovacich praci trat¢ do Kouti a Sobotina stim, ze trat’ se jiz
obnovovat nebude (GABA, 2004).

Za této situace vznikl na podzim 1997 ve smyslu zdkona o obcich Svazek obci udoli
Desné. Zakladajicimi ¢leny byly obce Sobotin, Rapotin, Velké Losiny a Lou¢nd nad Desnou,
pozdéji se ptidaly Vikyfovice, Hrab&ice, Rejchartice a Vernifovice. To byly az po Sumperk
vSechny samostatné obce v povodi Desné. Hlavnim cilem sdruzeni bylo obnoveni provozu na
trati do Koutt a Sobotina a pievzeti trati do svého majetku. Proces privatizace zacal probihat
velmi pomalu. Ceské drahy Svazku obci tdoli Desné trat a vozidla nejdiive pouze
pronajimaly, byt za symbolické ¢astky. Smlouvu na obnoveni trati Svazek udoli Desné
podepsal se Stavebni obnovou Zeleznic, kterd se roku 1998 pustila do opravy trat¢ do
byla obnova trati z Petrova do Koutii. V prvni etapé se zprovoznil Gsek do Velkych Losin, kde
vlaky zadaly jezdit v prosinci 1998. Cela trat Sumperk — Kouty nad Desnou s odbockou do
Sobotina byla oteviena 28.5.1999 (GABA, 2004). Na celé trati byly dodnes vybudovany nové
zastavky, Vikyfovice u penzionu, Petrov nad Desnou zastavka, Loucna nad Desnou
Filipovice, Vikifovice — Lesni a Rapotin zastavka. Nové zastavky zptistupnily Zeleznici
vétSimu poctu mistniho obyvatelstva.

Uplna privatizace si vyzadala jesté nékolik dalsich let jednani. Rozhodnuti o privatizaci
sice Ministerstvo financi vydalo jiz v lednu roku 2000, ztistavalo vSak jesté nékolik spornych
otazek. Nejpodstatngjsi bylo, ze CD nechtély Svazku obci udoli Desné piedat bezplatné
motorové a piivésné vozy. V roce 2000 dokonce Ceské drahy projevily zijem o opétné
pfevzeti provozu trati v tidoli feky Desné. Po obtiznych jednanich doslo k findlnimu ptedéani
trat¢ Svazku obci udoli Desné dne 14.1.2003.

Dnes je Zeleznice Desna, oficialng trat’ ¢.293 ve vlastnictvi Svazki obci udoli Desné.
Provozovatelem drahy, ktery ji také udrzuje, je firma SART Sumperk a.s. a provozovatelem
osobni dopravy je Connex Morava a.s., Ostrava. Svazku obci patfi drazni pozemky a

zelezni¢ni svriek od katastralnich hranic Sumperka s Vikyfovicemi. Z trati odbocuji kratké
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vlecky v Sobotin€, Rapotiné¢ a Rejhoticich, které jsou mimo provoz a postupné maji byt

rueny (GABA, 2004).

522 ELEKTRIFIKACE ZELEZNICE DESNA

O elektrifikaci Zelezni¢ni traté ¢.293 Sumperk — Kouty nad Desnou a Petrov nad
Desnou — Sobotin se poprvé uvazovalo v osmdesatych letech dvacatého stoleti v souvislosti
s vystavbou piecerpavaci elektrarny Dlouhé Stran€. Jelikoz je celd trat’ vazana na Zelezni¢ni
stanici Sumperk, elektrifikace by méla smysl pouze tehdy, pokud by byla elektrifikovana i
ast ze Zabfehu na Moravé do Sumperka. O této moZnosti se s vystavbou elektrarny také
uvazovalo, avSak projekt nakonec nebyl realizovan. Po ni¢ivych povodnich prosla celd trat
generalni rekonstrukei, diky které by méla byt moznost elektrifikace traté jednodussi.

Zelezni¢ni svriek i spodek byl vyménén, zabezpedovaci zafizeni po celé délce trati
plné spliuji podminky mozné elektrifikace. Podél koleji je dostate¢na kabeldz pro
dispecerskou fidici a sd€lovaci praci. Jinymi slovy, ve vSech oblastech soucasny stav vice ¢i
méné vyhovuje pozadavkiim na zprovoznéni dopravy se zavislou trakci. Vybudovani zavislé
trakce pfinese zlepSeni postaveni Zelezni¢ni dopravy, zvyhodni ji, zpfijemni a zjednodusi
cestovani zeleznici. Zvysi se podil ekologické a hromadné Zelezni¢ni dopravy na dopravni
obsluznosti v regionu. Diky elektrické trakci muze dojit i k navySeni maximalni rychlosti
mezi sanicemi Petrov nad Desnou — Sobotin a Petrov nad Desnou — Lou¢na nad Desnou,
Rejhotice 0 5-10km/h a tim dojde zaroven ke snizeni cestovni doby v priméru o 2-5 minut.
Elektrifikace mé jednozna¢né pozitivni dopad na zivotni prostiedi, tj. odstranéni uvoliiovani
Skodlivych emisi do ovzdusi vzniklych u vozidel nezavislé trakce, sniZzeni hlucnosti a
praSnosti provozem elektrickych souprav a zlepSeni kultury cestovani. Pfi elektrifikaci celého
useku Zabieh na Moravé — Kouty nad Desnou dochéazi k moZznosti lepsiho napojeni dopravy
V rimci integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje (VAVRA, 2005).

Soucasny stav vlakovych jednotek, které se po trase denn¢ pohybuji by mél vyhovovat
1 poptavce po dopravé v budoucnu. Pro vybudovani spravného trakéniho vedeni o spravnych
energetickych norméch a poctu elektrickych méniren se tedy pocitd s poctem 29 dennich
vlakti ze Sumperka do Petrova nad Desnou, 14 spoji z Petrova do Sobotina a kone¢né 15
spoju z Petrova do Koutil. Pocet Zelezni¢nich koleji v jednotlivych Gsecich — ptesnéji useky
Sumperk — Petrov, Petrov — Sobotin, Petrov — Velké Losiny a Velké Losiny — Kouty,
umoziuji, aby na trati byly soucasné maximalné ¢tyii vlakové soupravy. Navic pouze dvé
mohou ve stejnou dobu zdoldvat jizdu do stoupani. Néakladni doprava se nepiedpoklada

v elektrické trakci, tudiz jeji potencialni energeticky odbér neni podstatny. Nepiedpoklada se
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uzivani vlakd tvofenych vozy a lokomotiva, které jezdi na vedlejsich tratich napt. mezi Usti
nad Orlici a Letohradem & Ceskymi Bud&jovicemi a Hornim Dvofistém. Jednak by se
zbyte¢né zvySovala hmotnost souprav na trati a jednak by bylo nutné ptejizdéni lokomotiv na
kone¢nych stanicich na druhy konec vlaku pro jizdu zpét. Pro nadmérnou kapacitu a hmotnost
se nevyplati ani elektrické jednotky pouzivané naptiklad v Tatranskych oblastech.
Nejvyhodnéjsi se zdaji byt vlaky typu REGIOTRAM NISA doporucené pro pouziti v oblasti
Liberecka o vaze cca 60t (VAVRA, 2005).

Se samotnym projektem elektrizace jeste souvisi 1 n€kolik dil¢ich zmén na trati.
Nekteré, méné fundované prameny, uvadéji moznost neelektrizovat usek trati Petrov nad
Desnou — Sobotin. Dale se uvazuje o prodlouZzeni trati z kone¢né stanice Kouty nad Desnou.
Trat’ by méla vést az pod preCerpavaci elektrarnu Dlouhé Stran¢é. Obé moznosti maji spise
teoreticky charakter, ale dle mého soudu by zejména prodlouZeni trati pfineslo mnohem vétsi
uzitek nez samotnd elektrizace. V dokumentech, ve kterych se elektrifikace ptipravuje, vSak

ani o jednom z nich zminka neni.

5.3 PRELOZKA SILNICE I.TRIDY C.44 A CAST SILNICE I.TRIDY C.11

Silnice Ltfidy ¢.44 navazuje na rychlostni komunikaci R35 v Mohelnici. Odtud smétuje
pfes obce Libiva, Vlachov, Zvole a Réjec do Zabiehu. Dalsim pokra¢ovanim je obchvat
kolem Postielmova do Bludova a Sumperka. Udolim Desné pak ze Sumperka vede pfes obce
Vikyfovice, Rapotin, Petrov nad Desnou, Velké Losiny, Lou¢na nad Desnou a Kouty nad
Desnou smérem na Cervenohorské sedlo. Z Cervenohorského sedla sméfuje udolim feky Bé&lé
pies obce Béla pod Pradédem, Domasov a Bukovice do Jeseniku a odtud pies Ceskou Ves a
Pise¢nou do Mikulovic, k hrani¢énimu pfechodu Mikulovice — Glucholazy a dale do Polska.

Snahou Reditelstvi silnic a dalnic CR a pfedev§im mistnich mé&stskych a obecnich
uradu, je vytvoreni prelozky této silnice. Pielozka by méla navazat na rychlostni komunikaci
R35. Od vybudovani ptelozky si tamé&j$i ufady a obyvatelé slibuji predevSim odstranéni
vétSiny tranzitni dopravy z obci, kterymi soucasna hlavni komunikace vede a lepsi dopravni
dostupnost celého regionu po celé jeho délce. Vytvofenymi pielozkami a obchvaty se také
zvysi rychlost silni¢ni dopravy v obou regionech. Jiz zprovoznény usek této prelozky, obchvat
Postfelmova, ukazuje ucinnost prelozené komunikace a to predevSim ve snizeni hlucnosti a
osobni a ndkladni dopravou. Obchvat obce Réjec je potom vyznamnym piikladem sniZeni

cestovni doby jizdou po obchvatu.
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Piclozka silnice Ltiidy ¢.44 (I/44) v seku Mohelnice — Petrov nad Desnhou —
Mikulovice je dlouhodobé¢ sledovana podle studii firmy Dopravoprojekt Brno, a.s. z let 1993 a
1996. jednotlivé stavebni Giseky jsou na rizném stupni piipravy, stavba Postielmov — obchvat
byla v roce 2004 jiz uvedena do provozu (REDITELSTVI SILNIC a DALNIC, dale jen
L,RSD“, 2009). Cely tah silnice I/44 je rozdélen z hlediska piipravy a realizace staveb na

useky uvedené v tabulce.

Tab.2 Useky pielozky silnice 1/44 a &asti silnice I/11 na Sumpersku a Jesenicku a stupné
jejich budovani.

¢islo useku nazev silnice nazev useku délka
useku
(km)
stupen zpracovani pripravy vystavby
1 1/44 Postielmov — obchvat 13,2
zprovoznéna 2004
2 /44 | Réjec — Zabieh 12,1
zprovoznéna 2008
3 /44 | Vlachov — Réjec 13,8
probihd vystavba
4 /44 | Podoli — Vlachov 14,2
vytvorena technicka studie a investiéni zamér
5 1/44 + 1/11 | Postielmov — Sumperk, jizni pfivadé¢  |5,3
vytvofena technicka studie a dokumentace EIA a MZP
6 /44 + 1/11 | Sumperk — Rapotin 18,9
vytvorena technické studie a dokumentace EIA a MZP
7 /44 | Zabreh — obchvat 5,75
vytvofena technicka studie
8 1/44 | Cervenohorské sedlo — sever E
zprovoznéna 2008
9 1/44 | Cervenohorské sedlo — jih -
probihd vystavba
10 /44 | Petrov nad Desnou — Mikulovice 50,0
probihaji vyhledavaci studie a vytvoreni dokumentace EIA a MZP
11 /44 + 1/11 | Rapotin — kfizovatka -
vytvofena technickd studie
12 1/44 | Tunel pod Cervenohorskym sedlem 6,966
vytvorena dokumentace MZP
13 1/44 Stabilizace trasy silnice 1/44 v tzemné |-
planovaci dokumentaci
probihaji vyhleddvaci studie
14 /44 | B&14 pod Pradédem - obchvat -
vytvofena technickd studie

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic, 2009, ptiloha 3.
Na tsek ¢.1, ktery byl uvedeny do provozu v fijnu roku 2004 navazuje pielozka silnice

I/11 v Gseku Postielmov — OlSany. Divod vypracovani této studie méla byt lepsi provazanost
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smeru Mohelnice — Zabteh — OlSany — Hradec Kralové. Vétsina dopravy z Mohelnice ovSem
na Hradec Kralové sméfuje pres Moravskou Tfebovou a hlavni tah ze Sumperka je veden pies
obec Bludov. Cesta kolem Postfelmova a Chromée ze Sumperka by byla delsi. Projekt byl
rozdélen na tfi Useky. I kdyz prvni dva tuseky byly doporuceny k realizaci a jen tusek tieti,
obchvat Olsan byl oznacen jako nevhodny k realizaci, neni celkové doporuceno budovani
trasy uskute¢novat, nybrz je doporuc¢eno rekonstruovat stavajici pratahy obcemi.

V roce 2008 zprovoznény tusek ¢.2 je ukdzkovym piikladem, jak se mohou obce
vyhnout nechténé tranzitni dopravé pres sva centra. Do doby otevieni stavby musela vSechna
vozidla sméfujici z Mohelnice do Zabiehu ¢i obracené, projizdét obci Rajec. Po zprovoznéni
obchvatu se obec dockala dlouho ocekavaného klidu a doprava v ni je provozovana pouze
tamé&j$imi obyvateli. Stejny problém fesi obyvatelé vSech dalSich obcich na silnici Mohelnice
— Zabieh, protoze neexistuje zadna jind varianta objezdu téchto obci. Obchvaty jednotlivych
obci vSak nezaruc¢i pouze snizeni Skodlivych emisi, odhluénéni a snizeni dopravy v obcich.
Velmi vyznamné se zkrati cestovni vzdalenost mezi mésty Mohelnice a Zabieh, respektive
mezi okresnimi mésty Sumperk a Olomouc, protoze automobily nebudou muset projizdét
jednotlivymi obcemi, kde jsou dnes navic, pro vétsi bezpecnost obyvatel, maximalni rychlosti
prijezdy obci sniZzeny na 40 km/h. Nejvetsim uskalim téchto Etyt tseki je technicky naro¢né
propojeni stavajici rychlostni komunikace v Mohelnici, jejim pokracovanim na Moravskou
Ttebovou a s vV budoucnosti nové vybudovanou pielozkou 1/44.

Usek &.5 je patrné nejproblematiGtéj$im a nejsporngjsim usekem celé prelozky. Pro
pfipravu stavby je tsek rozdélen na tii ¢asti. Prvni a tfeti ¢ast jsou feSeny pouze v jedné
varianté a nepiedstavuji problém pro realizaci projektu. Stavba obchvatu mésta Sumperka s
mimouroviiovou kfizovatkou ,,Sumperk — jih“ je druhou &asti celého patého useku. Zasadni
problém spociva v bezprostfednim kontaktu Etyfproudové silnice s obci Dolni Studénky. Pro
usek obchvatu byly vypracovany tii riizné varianty (varianta ,,1%, respektive ,,P*, varianta ,,2%,
respektive ,,J* a varianta ,,3, respektive ,,M*). Zasadni rozdil, ktery je sttedem potizi mezi
variantami, je vzdalenost obchvatu od obce Dolni Studénky. Varianta ,,P*“ odpovida zakladni
navrhované trase, cela je vedena po levém biehu feky Desnd a je nejblize obci Dolni
Studénky. Druha varianta ,,J* je umisténa cca 100 metri severnéji oproti varianté ,,P* a jeji
trasa je kromé& malé Casti na konci obchvatu také vedena po levém bichu feky. Posledni
varianta ,,M* je umisténa nejsevernéji ze vSech variant a od zakladni varianty ,,P* je
odklonéna cca 400m, nejdale od obce dolni Studénky. Kromé malé Casti na konci tseku je

vedena po pravém biehu feky, blize k méstu Sumperk (RSD, 2009).
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Zastupitelé a rady obci Dolni Studénky a Sumperku, mistni ochranci piirody a dalsi
obyvatelé, zaroven s vyhodnocenim intenzity dopravy ve stavajicim stavu silni¢ni sité v okoli
pfipravovaného obchvatu, dadvaji jasné najevo, ze stavba obchvatu je spravnym feSenim
dopravni situace v tam¢j$Sim okoli. Neshoduji se vSak ve variantnim feSeni stavby. Nejméné
vyhodna se jevi varianta ,,M*, prosazovand obci Dolni Studénky, kterd kromé dvou kiizeni
biokoridoru teky Desné prechdzi pies byvalé odkladisté odpadnich vod (nutnd sanace) a
pasma hygienické ochrany vodniho zdroje IL.stupné a Lstupné, vcetné vodniho zdroje HV 1.
V piipad¢ zruseni by byla nutnd ndhrada zdroje ve stejné kvalit¢ a mnozstvi. Varianta ,,J*
piedstavuje kompromisni feSeni mezi variantami ,,M* a ,,P*, jeji velkou nevyhodou je vsak
vedeni trasy v ekologicky cenném Uzemi meandri feky Desné, které prekondva mostni
estakddou v délce 663 metrd. Dal$im vyznamnym Ccinitelem, ktery nenapomaha vyieSeni
problému tii moznych variant je fakt, ze z4dnéd z variant nepiekracuje, ani v dennim, ani
V no¢nim intervalu, limity hlukového zatiZzeni obytnych ploch kolem komunikace.

Druhy, variantni Gsek ptelozky silnice /44 byl pfedan ministerstvu zivotniho prostedi
k posouzeni vlivli na zivotni prostiedi. Pfed pfedanim bylo tabelarni formou vypracovano
porovnani variant feSeni zdméru. Vyhodnoceni vlivii v tabulce je rdmcové a slouzi pro
rozhodnuti, které¢ varianty se pouziji pro dokumentaci EIA (hodnoceni v tabulce je provedeno
pouze ve vztahu k Dolnim Studénkam a nezohlednuje napi. vyrazné zlepSeni hlukové situace

v Sumperku) (RSD, 2009).

Tab.3 Porovndni variant feSeni zdmé&ru obchvatu mésta Sumperk.

charakteristika varianta varianta varianta
,,1“/,,P“ ,,2“/,,.]“ ,,3“/,,M“
obyvatelstvo -3 -1 0
ovzdusi a klima -3 -1 -1
hlukova situace -3 -1 0
povrchové a podzemni vody -1 -3 -5
puda -1 -1 -3
horninové prostiedi 0 0 0
fauna, flora a ekosystémy -1 -3 -3
krajina -1 -1 -3
hmotny majetek a kulturni pamatky 0 0 -1
enviromentalni charakteristiky -1 -3 -3
celkem -14 -14 -19
priumér -1,4 -1,4 -1,9

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic, 2007, 70.
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Tab.4 Pouzita stupnice povahy vlivu na jednotlivé charakteristiky.

charakteristika jevu stupeii
zasadn€ pozitivni vliv +5
pozitivni vliv +3
mirn¢ pozitivni vliv +1
neutralni vliv 0
mirné negativni vliv -1
negativni vliv -3
zasadné negativni vliv -5

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic, 2007, 70.

Vysledky hodnoceni ukazaly maly rozdil mezi vlivy jednotlivych variant. Pro
podrobné vyhodnoceni v ndsledné dokumentaci EIA byly doporuceny vSechny tfi piedlozené
varianty. V dokumentaci EIA je v druhé ¢asti patého tseku pielozky silnice 1/44 formalné
nejlépe vyhodnocena varianta 1, jako druhd je vyhodnocena varianta 2, kterd je mirné
vyhodnéjs§i nebo rovnocenna svariantou 3. Zhlediska rozpracovanosti projektové
dokumentace a z toho vyplyvajicich nejistot je nutno konstatovat, Ze vSechny posuzované
varianty jsou z hlediska vlivu posuzovaného zaméru na zivotni prostfedi v dot¢eném uzemi
prakticky rovnocenné. Pii respektovani podminek souhlasného stanoviska lze realizovat

kteroukoliv z posuzovanych variant.
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obr.5 Variantni usek patého tiseku prelozky silnice I/44 v méfitku 1:50 000. Zdroj: Reditelstvi
silnic a dalnic, 2009, pfiloha ¢.1.
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Studovana trasa prelozky useku ¢€.6 pielozky silnice 1/44 zacina v misté rozpojeni
variant ,M“ a ,P“ mezi Dolnimi Studénkami a Sumperkem, pokraduje invariantnd
k severozapadu a je ukondena v mimouroviiové kiizovatce MUK Rapotin. Pravé
mimouroviiova kiizovatka MUK Rapotin je feSena dvéma variantami. Podrobn&jsi vyzkum
obou variant prob¢hl v ramci Setfeni druhé Casti patého useky pielozky 1/44 a jako mirné
vyhodngjsi, presto téméf srovnatelnou, byla oznacCena varianta ,,A“ oproti varianté¢ ,,B*.
I/11 nez u varianty ,,B“. Soudasti stavby Gseku jsou dvé mimouroviiové kiiZovatky MUK
Plechy a MUK Rapotin (RSD, 2009).

V tuseku ¢.8 a 9 se jednalo o rekonstrukci stavajici silnice 1/44 v prichodu ptes
Cervenohorské sedlo. Stavba severni &asti byla zahajena v ervenci roku 2006 a do provozu
uvedena v fijnu 2008. Dopravni spojeni v ¢ase piestavby komunikace bylo v dobé uzavéry
silnice 1/44 zajiSténo objizdnou trasou vedenou pies silnice druhé tfidy ptfes HanuSovice a
Lipovou-Lazné. Stavba Cervenohorské sedlo — jih je zavisla na vysi piidélenych financi
Z rozpoctu na jednotlivé roky vystavby. Pro projekt useku ¢.10 (Petrov nad Desnou —
Mikulovice) je typické vedeni objizdné trasy mimo stavajici zéstavbu obci Velké Losiny,
Louc¢na nad Desnou, Béla pod Pradédem, Ceska Ves, Pise¢na a mésta Jeseniku. V koncovém
useku se pak ptipojuje obchvat Mikulovic, zprovoznény v roce 2000. Kli¢ovym objektem pro
lepSi pfistupnost okresu Jesenik je tunel pod masivem Hrubého Jeseniku pod
Cervenohorskym sedlem. Dalsi tunely se ptedpokladaji v &asti obce Lou¢na nad Desnou (asi
0,8km) a na obchvatu mésta Jeseniku (asi 2,5km) (RSD, 2009).

Nejvétsim problémem dopravniho spojeni okresti Sumperk a Jesenik je nutnost
piekonani masivu Hrubého Jeseniku, ktery 1 ve svych sedlech dosahuje vysek az 1 000m n.m.
Protoze soudasna silnice 1/44, vedouci ptes Cervenohorské sedlo, ma nevyhovujici technické
parametry pro provoz t€zké dopravy a pifedev§im v zimnim obdobi byva usek silnice
Vv prijjezdu pies sedlo €asto uzaviran, objevila se v prvni poloviné minulého stoleti myslenka
na vybudovani tunelu pod Cervenohorskym sedlem v useku Kouty nad Desnou — Béla pod
Pradédem. Prvni varianty tunelu byly v délce 6 966m a 6 150 m.

V roce 1998 se myslenkou vystavby tunelu zacala zabyvat také akciova spole¢nost
Lesostavby Sumperk. Po ziskéni potfebnych informaci a analyze bylo konstatovano, Ze
S ohledem na stavajici 1 predpokladanou nizkou intenzitu dopravy na silnici /44 mezi
Sumperkem a Jesenikem a na vysoké finanéni naklady nebude stavba tunelu pod
Cervenohorskym sedlem pro Ceskou republiku investiéni prioritou. Z tohoto diivodu se

Lesostavby, a.s. rozhodly stavbu tunelu pfipravovat jako soukromou investi¢ni akei,
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zalozenou na navratnosti investice formou vybirani mytného. Tento systém nemél v té dobé
legislativni oporu. V ¥jnu 2000 si Lesostavby Sumperk, a.s. nechaly zpracovat firmou AZ
Kredit Plus, spol. s.r.o. studii proveditelnosti ,, Tunel pod Cervenohorskym sedlem®, ktera
projekt vyhodnotila jako realizovatelny. V listopadu 1999 vypracovala firma Transconsult,
s.r.o. Hradec Kralové na stavbu tunelu pod Cervenohorskym sedlem prvni dokumentaci o
posuzovani vliva stavby na zivotni prostiedi. Jesté pfed jmenovanim zpracovatele posudku
byla v kvétnu 2000 dokumentace Ministerstvem zivotniho prostiedi vracena oznamovateli
Kk pfepracovani. Stejné tak byla vracena i druha dokumentace. Teprve tfeti dokumentace byla
schvalena. Dokumentace predpokladala stavbu dvoupruhového obousmérného tunelu ve dvou
variantach — zapadni, u které délka tunelu byla 6 966m podle plivodni studie firmy
Dopravoprojekt Brno, a.s. a druha, vychodni navrzend zpracovatelem dokumentace EIA, u
které byla délka tunelu 5 914m. Upfednostnéna pak byla varianta zapadni (RSD, 2009).

V pribéhu 2004 vsak Lesostavby Sumperk, a.s dal§i piipravu tunelu pod
Cervenohorskym sedlem ukongily. Dle poslednich informaci viak opét Lesostavby Sumperk,
a.s. pfipravu stavbu tunelu obnovi.

Nejvétsim problémem stavby tunelu pod Cervenohorskym sedlem jsou enormni
finan¢ni prostfedky, které by si takova stavba vyzadala. Ve studii proveditelnosti z roku 2000
se celkové ndklady na stavbu dvoupruhového silni¢niho tunelu + unikového tunelu délky 5
194m odhadovaly na cca 4,5 miliardy K¢. Ministerstvo zivotniho prostiedi ve svém
stanovisku z roku 2003 podminilo stavbu tunelu prodlouzenim Zelezni¢ni trati z Kouti nad
Desnou az do Bél¢ pod Pradédem, to znamena pievedenim také zelezni¢ni traté tunelem pod
Cervenohorskym sedlem. Na tuto podminku se velmi ¢asto zapomina. V praxi to znamena, e
V ramci stavby bude zfejmé nutné, vybudovat minimalné jeden obousmérny silniéni tunel (z
hlediska bezpecnosti vSak dva jednosmérné) + jeden Zeleznicni tunel + alesponl jeden Unikovy
tunel. Ministerstvem doporucend zapadni varianta tunelu je navic dlouhd 6 966m, coz je o cca
1 km delsi, nez ptfedpoklddana studie proveditelnosti. Pfi primérné cené 1 mil. K& za bézny
metr silni¢éniho razeného obousmérného tunelu, se tak cena $§plhd na cenu cca 7 miliard K¢
jenom za vlastni silni¢ni tunel. Bude-li nutné v rdmeci silni¢niho tunelu realizovat i soubézny
Zelezni¢ni tunel, mohou naklady vystoupat az k hranici 12 miliard K& a vice (RSD, 2009).

Moznost zkraceni tunelu byla v roce 2005 provéfovana ve studii ,,Stabilizace trasy
silnice 1/44 v tzemné planovaci dokumentaci®. Navrzeny zkraceny tunel vSak nespliiuje
pozadavky na bezpetné cilové feSeni tahu silnice 1/44 a ma zésadni negativni dopad na
pfirodni partie CHKO Jeseniky. Z uvedenych divodi byla moZnost zkraceni tunelu

odmitnuta.
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Dalsi skute¢nosti je, Ze 1 pres ptivodni pozitivni stanovisko obci dotéenych piipadnou
vystavbou tunelu, se v posledni dobé mnozi negativni postoje opirajici se o hrozbu, Ze by se
trasa Sumperk — Lou¢na nad Desnou — Bé&la pod Pradédem — Jesenik — Mikulovice stala
vyznamné tranzitni a méla vétsi negativni dopad na celkové zivotni prostiedi nez je tomu
nyni.

Poslednim usekem pielozky silnice 1/44 je obchvat obce Béla pod Pradédem. Jedna se
o standardni obchvat, ktery by m¢l zarudit snizeni intenzity dopravy v obci. Obchvat plynule
navazuje na silnici 1/44. Jako samostatna etapa miize byt realizovan 1 obchvat mistni Casti
Jesenik — Bukovice s navazanim na silnici 1/60 Jesenik — Javornik — statni hranice. Stavajici
prutah Bukovicemi pfedstavuje v soucasnosti z hlediska intenzity dopravy tieti nejzatizengjsi
silni¢ni Gisek na uzemi celého okresu Jesenik. Pti celostatnim s¢itani dopravy v roce 2005 zde
byla zjiSténa intenzita dopravy cca 6 000 vozidel za 24 hodin. Vyssi intenzity dopravy byly

zjistény pouze v navazujicich usecich silnice 1/44 v prittahu méstem Jesenik (RSD, 2009).
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6. SROVNANI DOPRAVNICH SPOJENI SUMPERSKEHO A
JESENICKEHO REGIONU PRED A PO VYTVORENI
VYBRANYCH DOPRAVNICH PROJEKTU

Po dokonceni vystavby vSech charakterizovanych projekti by mélo dojit k nékolika
dil¢im zméndm. Zmény mohou byt pozitivni i negativni. Z negativnich zmén to bude
napiiklad zména krajinného razu. Nejvice bude krajina pfetvoiena pielozkou silnice 1/44,
nebot’ silnice povede izemimi, které jsou dodnes vyuzivany pro zemédélskou, lesnickou ¢i
jinou &innost. I kdyz by samotny projekt elektrizace Zeleznice Desna nemél piili§ zatézovat
okoli trati, vysledek, v podob¢ vytvoiené zavislé trakce v podhiii Jesenikli, bude jisté
vyznamnym zasahem do krajiny, jelikoz se natrvalo zméni vnimani jesenického okoli
V podobé¢ sloupti a dratt elektrického napéti pro zeleznici. Dal§im negativnim vlivem je jisté
hluk, praSnost a zvétSené emisni vlivy pii realizaci vSech projektl po celé délce uzemi, jez
budou produkovany tézkou technikou, bez které by se ale vystavba projektl neobesla.
Muzeme se ale domnivat, ze tato opatieni by byla pouze docasna.

Ptevazovat by mély ale zmény pozitivni. Mezi ty nejdulezitéjsi mlizeme zatfadit
skute¢nost, Ze dojde k odklonéni silni¢ni dopravy zobci, coz zajisti sniZzeni poctu
potencidlnich nehod v obcich, sniZzeni zdravi §kodlivych emisi, hlu¢nosti a prasnosti. Zavisla
elektricka trakce také snizuje hlu¢nost a vypousténi Skodlivin do ovzdusi. Geografii dopravy
ale mimo tyto, velmi pozitivni, vlivy zajimaji pfedev§im zmény tras Vv disledku jejich
relativniho ¢asového zkraceni a tim relativnimu pfibliZzeni obci a pfipadné vytvofeni novych
dopravnich koridord, at’ uz silni€nich nebo Zelezni¢nich. Pokud se trat’ ¢i silnice stava rychleji
sjizdnou, navic vicepruhovou, dochazi k mozZnosti, rychleji a efektivnéji se dostat do uzemi,
které¢ je touto infrastrukturou propojeno, coz miize mit velmi pozitivni nasledky pro

potencialni zajemce o toto uzemi, at’ uz obchodniky, turisty ¢i nové obyvatele.

6.1 DOPADY PRELOZKY 1/44

Nasledujici tabulky srovnavaji redlnou a ¢asovou vzdalenost vybranych obci obou
regioni a dalSich moravskych metropoli Brna a Olomouce. Pravé velkomésta Brno a
Olomouc se diky dokonceni pielozky silnice 1/44 stanou lépe dostupnymi centry z obou
regionil. Ve skutecnosti se vSak nejednd pouze o tato mésta, ale o zpétny vyznam, kdy se
mnohem Iépe dostupnymi misty z Brna ¢i Olomouce, ale i jinych mé&st, stanou pravé obce
v Sumperském a jesenickém regionu. Posuzovano je nékolik variant. Prvni, ,,nulova“ varianta

je momentalni, redlné¢ spojeni mezi obcemi. V dalSich variantich se srovnavaji redlné —
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kilometrové a Casové vzdalenosti téch samych obci v pfipadé vybudovani pielozky silnice
/44 kdy neni, respektive by byl vytvofen tunel pod Cervenohorskym sedlem. Veskeré
vypoCty jsou teoretické. V ptipad¢ ,.BT“ a , T se pocitd s primérnou rychlosti na celé
pielozce 120 km/h, pii prejezdu pies Cervenohorské sedlo je vzdalenost vypoétena na 18 km
(14min) (www.doprava.mapy.cz), pii vytvoreni tunelu se pak pocita se zkracenim vzdalenosti

0 12km a nejvyssi povolenou rychlosti v tunelu 80km/h (5min).

Tab.5 Srovnani nékterych charakteristik useku Cervenohorského sedla pro osobni automobily
pfi soucasném stavu a stavu, kdy by byl vytvoren tunel pod Cervenohorskym sedlem.

délka useku

primérna rychlost

primérny ¢as

stav bez tunelu

18 km

75 km/h

14 min

stav s tunelem

6,5 km

80 km/h

5 min

Zdroj: www.doprava.mapy.cz.

Tab.6 Realné — kilometrové a ¢asové vzdalenosti vybranych mist pro osobni automobily pred
a po vybudovani prelozky silnice 1/44. km — vzdalenost v km; ¢as — vzdalenost v minutach; S
— soudasny stav; BT — vytvofeni pielozky, ale bez tunelu pod Cervenohorskym sedlem; T —
vytvofena pielozka, véetné tunelu pod Cervenohorskym sedlem.

JESENIK |MIKULOVICE| MOHELNICE | OLOMOUC| SUMPERK

km | ¢as km éas km éas km cas km cas

S| 190 | 139 | 204 154 113 70 80 | 49 | 140 | 92

BRNO |BT| 186 | 114 | 201 121 113 70 80 | 49 | 138 | 84
T|175| 105 | 188 112 113 70 80 | 49 | 138 | 84

S 15 15 76 69 | 109 | 90 | 49 | 47

JESEN. |BT 14 7 73 44 | 106 | 65 | 48 30
T 14 7 61 35 94 | 56 | 36 21

S 90 84 | 123 | 105 | 64 62

MIKUL. |BT 86 51 | 119 | 72 | 62 37
T 74 42 | 107 | 63 | 50 28

S 33 | 21 | 27 22

MOHEL. I57 33 | 21 | 25 14
T 33 | 21 | 25 14

S 60 | 43

OLOM. |BT 58 34
T 58 34

S| 63| 59 77 74 13 10 46 | 31 | 14 12

ZABREH |BT| 61 | 37 74 44 12 7 45 27 | 13 7
T| 49 | 28 62 35 12 7 45 | 27 | 13 7

Zdroj: www.doprava.mapy.cz.

Pielozkou silnice 1/44 se samotna realna vzdalenost mezi Mohelnici a Mikulovicemi

(pokud nebude vytvoren tunel pod Cervonohorskym sedlem) zkrati o pouhé 4 kilometry,
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avSak Casova vzdalenost pii urcité primerné rychlosti se mize zkratit az o vice nez 30 minut,
po pfipadném vybudovani tunelu dokonce o polovinu jizdni doby, coz je velmi vyznamny
krok k priblizeni jesenického vybézku k centralni ¢asti Olomouckého kraje a nasledné k celé
Moravé. Jesté vyznamnéjsi priklad, na kterém lze vidét, ze vybudovanim celé pielozky silnice
/44 se vyznamné zrychli a pfedev§im propoji doprava zkoumaného tizemi s Moravou, je
srovnani kilometrové a ¢asové vzdalenosti mezi obcemi Mikulovice — Mohelnice a Mohelnice
— Brno. Dnes je cesta z Mikulovic do Brna dlouha asi 205km a trva piiblizn¢ dvé a ptl hodiny
(154min), z toho v8ak vice nez polovinu ¢asu (84min) stravi automobil v prvnich dvou
pétinach trati (90km). Delsi cast cesty (113km) pak automobil urazi za jiz krat$i dobu
(70min). V piipadé vybudovani pielozky se sice realnad vzdalenost mezi misty zkrati jen
nepatrné, avsak cestovni doba se na zkoumaném tseku zkrati o vice nez 30 minut, coz je vice
nez pétina celé cestovni doby. Jesté vyznamnéjsi zkraceni jizdni doby pak nastane Vv piipadé
vybudovani jiz zminéného tunelu. Odpadne tak jizda pies Cervenohorské sedlo, &imz se
jednak zkrati vzdalenost a piedevsSim se zvysi dopravni rychlost, coz povede ke snizeni
cestovni doby mezi Mikulovicemi a Brnem z ptivodnich 154 minut na pouhych 112 minut a to
je jisté velky pozitivni vyznam celé prelozky. Podobnych ptipadi bychom mohli samoziejmé
na celé trase zaznamenat vice.

V tab.6 byla jizdni doba pies Cervenohorské sedlo vypoétena internetovym serverem
www.doprava.mapy.cz. Vyse uvedena rychlost mi ale piijde nepfiméfené vysoka, a
proto nasledujici tabulka pocita s rychlosti jizdy pies Cervenohorské sedlo 60km/h. Zarovei
neni jisté, zda-li by pielozka silnice prvni tfidy /44 byla fazena do rychlostnich komunikaci.
Z tohoto diivodu je v dal$i srovnavaci tabulce pocitano s primérnou rychlosti 85km/h — brano
jako primérna rychlost na silnici prvni tfidy. Rychlost jizdy v pfipadném tunelu pod

Cervenohorskym sedlem je pak snizena na 70km/h.

Tab.7 Srovnani nékterych charakteristik iseku Cervenohorského sedla pro osobni automobily
pfi souCasném stavu a stavu, kdy by byl vytvofen tunel pod Cervenohorskym sedlem.

délka useku

primérna rychlost

primérny ¢as

stav bez tunelu

18 km

60 km/h

18 min

stav s tunelem

6,5 km

75 km/h

5,5 min

Zdroj: www.doprava.mapy.cz.
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Tab.8 Realné¢ — kilometrové a Casové vzdalenosti vybranych mist pro osobni automobily pied
a po vybudovani ptelozky silnice 1/44. km — vzdalenost v km; ¢as — vzdalenost v minutach;

S — soucasny stav; BT — vytvoreni pielozky, ale bez tunelu pod Cervenohorskym sedlem;

T — vytvofena preloZka, véetné tunelu pod Cervenohorskym sedlem.

JESENIK |MIKULOVICE | MOHELNICE |OLOMOUC | SUMPERK

km | ¢&as km éas km éas km éas km éas

S|190| 143 | 204 158 113 70 80 | 49 | 140 | 92

BRNO |BT| 186 | 126 | 201 136 113 70 80 | 49 | 138 | 87
T|175| 113 | 188 123 113 70 80 | 49 | 138 | 87

S 15 15 76 73 | 109 | 94 | 49 | 51

JESEN. |BT 14 10 73 56 | 106 | 77 | 48 | 39
T 14 10 61 43 94 | 64 | 36 | 26

S 90 88 | 123 | 109 | 64 | 66

MIKUL. |BT 86 66 | 119 | 87 | 62 | 49
T 74 53 | 107 | 74 | 50 | 36

S 33 | 21 | 27 | 22

MOHEL. I5+ 33 | 21 | 25 | 17
T 33 | 21 | 25 | 17

S 60 | 43

OLOM. |BT 58 | 38
T 58 | 38

S| 63| 63 77 78 13 10 46 | 31 | 14 | 12
ZABREH |BT| 61 | 48 74 58 12 8 45 | 29 | 13 9
T| 49 | 35 62 45 12 8 45 | 29 | 13 9

Zdroj: www.doprava.mapy.cz.

I pfes nizsi primérnou rychlost na pteloZce silnice 1/44 1ze z tabulky vycist, Ze cela
pfelozka umozni &asové rychlejdi spojeni mezi — nejen — vybranymi misty. Casova
vzdalenost v tomto piipadé sice bude vyssi, neZ v pfipad€ prvnim, ale i presto je zrychleni
velmi vyznamné. Pti pramémé rychlosti 85 km/h po celé délce prelozky bude cestovni doba
mezi zatatkem a koncem pielozky, véetnd vybudovani tunelu pod Cervenohorskym sedlem,
krat$i o vice neZ 30 minut, coZ je v soucasném stavu téméf tfetina celé cestovni doby. Z 88
minut by se cesta ¢asové zkratila na pouhych 53 minut. Z tabulky lze vy¢ist mnoho dalsich
vyznamnych casovych Uspor. Jako dalsi ptiklad 1ze uvést téméf polovicni zkraceni cestovni
doby mezi Zabiehem a Jesenikem. Ze soucasné hodiny by se cesta mohla zkratit na pouhych
35 minut, tudiz by automobil, ktery nyni vyjede z Mikulovic do Zabtehu, mohl v budoucnu za
priblizn¢ stejny Cas tuto vzdalenost zvladnout témét dvakrat, coz jist€ vyznamné pfispéje
k lepsim interakcim mezi Jesenickem a Sumperskem.

Nasledujici tabulka je piehledem absolutnich a procentualnich zmén délky trasy a
délky jizdnich dob na komunikaci pfed a po vybudovani ptelozky silnice I/44 mezi vybranymi

meésty Olomouckého kraje a Brna. Zaroven je mozné vidét rozdil v cestovni dob& pfi
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»rychlejsi“ a ,,pomalejsi* varianté. Rychlejsi variantou rozumime soucasnou dobu piejezdu
pres Cervenohorské sedlo, kterou udava internetovy server www.doprava.mapy.cz, rychlost
120 km/h na prelozce a 80 km/h v tunelu pod Cervenohorskym sedlem (udava i Tab.6).
Pomalejsi varianta pak podita s prejezdem pies Cervenohorské sedlo s rychlosti 60 km/h, dale
rychlosti 85 km/h na preloZce a rychlosti 75 km/h v tunelu pod Cervenohorskym sedlem
(udava i Tab.8).

Tab.9 Absolutni a procentualni vyjadieni zmén délky tras a jizdnich dob v ,,rychlejsi* (Tab.6)
a ,,pomalejsi“ (Tab.8) variant¢ mezi vybranymi misty pro osobni automobily pfed a po
vybudovani ptelozky silnice 1/44. S — soucasnost; BT - vytvoreni pielozky, ale bez tunelu
pod Cervenohorskym sedlem; T — vytvofeni pielozky, véetné tunelu pod Cervenohorskym
sedlem; A — kilometrova vzdalenost; B — procentudlni vyjadieni délky budouci trasy vaci
soucasné; C — Casova vzdalenost ,,rychlejsi” varianty; D — procentudlni vyjadieni ¢asové
vzdalenosti budouci trasy viéi sou¢asnému stavu ,,rychlejsi” varianty; E — asova vzdalenost
,pomalejsi“ varianty; F — procentudlni vyjadieni Casové vzdalenosti budouci trasy vuci
soucasnému stavu ,,pomalej$i* varianty.

Brno Jesenik | Mikulovice | Mohelnice | Olomouc Zabreh
s[BT[T]|s[BT|[T|s|BT][T]s[BT|T|s[BT][T]|SI[BT|T

J |A [km |190] -4 |-15 63 | -2 |-14
E |IB [% [100] 98 | 92 100 | 97 | 97
E C |min|139| 25 | -34 59 | 22 | -31
N D [% [100] 82|76 100 | 63 | 47
i |E [min]143]-17 | -30 63 | -15 | -28
K [F [w [100] 88 | 79 100 | 76 | 56
M [A [km |204] 3 [-16|15] -1 | -1 77| -3 |-15
I B [% |100] 99 [ 92 [100] 93 | 93 100 | 96 | 81
5 C |min|154|-33]-42|15] -8 | -8 74 | -30 | -39
L D % [100] 79 |73 |100] 47 | 47 100 | 59 | 47
o |E |min]1s8]-22|-35]15] 5 | -5 78 | -20 | -33
v. |F |% |100] 86 | 78 |100]| 67 | 67 100 | 74 | 58
M LA [kmJ113[ -0 | -0]76] -3 [-15]90 [ -4 [-16 13114
o |B |[% [100]100]100]100] 96 | 80 |100] 97 | 87 100 | 92 | 92
H |[C [minf70] 0| -0]69|-25]-3a] 84| -33 [-42 10| -3]-3
E [D [% |100]200]1200|200] 64 | 51 [100] 61 | 50 100 | 70 | 70
L TE [minf70] 0| 0|73 ]-17|-30| 88| 22 |-35 10] 2 | -2
N. 'E o |100]|200]|100[100] 77 | 59 [100| 75 | 60 100 | 80 | 80
O |A |[km |8 | -0|-0]109] -3 |-15]123] -4 [-16]33| -0 -0 46 | -1 | -1
L B [% [100]100|100]100] 98 | 86 |100| 97 | 87 | 100 100 | 200 100 | 98 | 98
,a C |min|49| 0| 0|90 | 25|34|105] 33 |42[21| 0| 0 31| 4| 4
o D |% [100]100]100f100] 72 [ 62 |100] 69 | 60 |100] 100|100 100 | 87 | 87
U LE |minf49 | -0 | 094 ]-17]-30]109] 22 |-35]21] -0 [ -0 31| 2] -2
c |F |% |100|100]100]100| 82 | 68 |100| 80 | 68 | 100 100 | 100 100 | 94 | 94
S |A |km |140] 2 | 2|49 ] -1 |-13]e64a| 2 |-14f27] 2| 2]60| 2] 2]14] 1]
U [B [% [100] 99 | 99 |100] 98 [ 73 [100| 99 | 78 [100] 93 | 93 |100] 97 | 97 | 100 93 | 93
M C Iminlo2| 8| 8|47 | 1726|6225 | 38|22 8| 8|43 9| 9|12| 5] 5
E D |% [100] 91 | 91 |100] 64 | 44 [100| 60 | 45 [100] 64 | 64 [100( 79 | 79 [100| 58 | 58
R |E |minfo2 | 5] 5|51 |-12]-25]66|-17 30|22 5| 5|43 5 |-5|12] 3]-3
K |[F |[% [100| 94 | 94 |100| 76 | 51 |100| 74 | 55 |100] 77 | 77 |100| 88 | 88 |100| 75 | 75

Zdroj:www.doprava.mapy.cz.
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6.2 DOPADY ELEKTRIZACE ZELEZNICNI TRATI SUMPERK — ZABREH
NA MORAVE

Dal§im, neméné dalezitym, krokem ke zlepSeni dostupnosti, tady spise jen Sumperska,
bylo vytvoteni zavislé Zelezni¢ni trakce mezi Sumperkem a Zabiehem na Moravé. U tohoto
ptikladu mizeme vychazet zrealnych jizdnich tadd Zzelezni¢nich spojeni. Olomouc a
Sumperk jsou po Zeleznici spojeny dvéma tratémi. Del3i trati je trat’. & 290 vedouci pies
Novy Malin, Uni¢ov a Sternberk a druhou, kratsi, je spojeni trati . 270, 291 a useku trati
¢.292 vedouci pres Bludov, Zabfeh na Moravé a Mohelnici. Nasledujici tabulka uvadi
porovnani poétu a rychlosti spojeni piimych vlakii jedoucich ze Sumperka do Olomouce a
také, jak doslo diky elektrizaci useku Sumperk — Zabieh na Moravé k pfesunu spojii na tuto

trat’.

Tab.10 Redlny pocet ptimych vlakovych spoju ze gumpezrka do Olomouce a jejich délka
doby jizdy pfed a po zahajeni provozu elektrifikované trati Sumperk — Zabieh na Moravé. Os
— osobni vlak, Sp — spésny vlak, R - rychlik

obdobi 2008 — 2009 2009 — 2010

smér Unicov Zabieh na Unicéov Zabyieh na
Moravé Moravé

druh Os | Sp R Os | Sp R Os Sp R Os | Sp R

viaku

pocet | 21 lolololo| 7| 2 |o|12|1] a4

spojeni

prumerny g\ 79 | - | - | - | - | 8 | 70 | - | 73| 57 | 49

¢as (min)

vaZeny

primérny 85 - 82 66

¢as (min)

poc.et ] 13 0 9 17

spojeni

Zdroj: www.idos.cz; Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, 2009.

Z tabulky je zfejmé, ze elektrizace tratového useku Sumperk — Zabfeh na Moravé
vyznamné piispéla ke zrychleni a navyseni pfimého podtu spojeni mezi mésty Sumperk a
Olomouc. Jesté v dobé platnosti minulého jizdniho zelezni¢niho fadu nejezdil zadny vlak
piimo ze Sumperka do Olomouce pies Zabieh na Moravé. Jediné piimé spojeni bylo tedy pies
Uni¢ov a Sternberk a to v poétu 13 vlakd denné, navic viechny spoje, kromé& jednoho,
zastavovaly ve vSech stanicich. Od zavedeni zavislé trakce se jednak navysil pocet dennich
spoju o tfinact, vétSina jezdi krat$i a rychlejsi trati pfes Zabieh na Moravé a zavedenim

rychlikd se vyznamné zkratila cestovni doba mezi t€émito mésty.
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Dal§im pozitivem je napojeni byvalého okresniho mésta Sumperk na dalkovou osobni
zelezni¢ni dopravu. Rychliky, které jezdi do Olomouce a z Olomouce pokracuji piimo do
Brna s praimérnou cestovni dobou Sumperk — Brno 143 min (www.idos.cz), ze Sumperka
jezdi piimé vlaky také do byvalych okresnich mést Pferova, Prostéjova ¢i VySkova a tim se
mésto Sumperk ,,naplno“ napojilo na moravskou sit" Zeleznic. Uvedenim elektrifikace do
provozu se tedy jednak zrychlila pteprava cestujicich na zeleznici v Sumperském regionu a
zaroveti, diky moZnosti nepfestupovat spolu s pfestavbou a modernizaci nadrazi v Sumperku,
Bludové a Postielmové, se zvysil komfort a kultura cestovani na Zeleznici v regionu.

Mirn¢€ negativni dopad ma vsak elektrifikace tohoto tiseku na ptimé Zeleznicni spojeni
mezi Jesenikem a Zabfehem na Moravé respektive Olomouci. Z ptivodniho poctu Ctyt

spésnych vlakl a rychlik denné tohoto spojeni ubyly dva rychliky.

Tab.11 Srovnani poctu ptfimych vlakovych spojeni mezi Jesenikem a Zabiehem na Moravé

V riznych obdobich.

trasa Jesenik — Zabi'eh na Moravé
obdobi 2008 - 2009 2009 - 2010
spésné vlaky 4 4
rychliky 4 2
pocet celkem 8 6

Zdroj: www.idos.cz; Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, 20009.

Elektrifikace Zeleznice Desnd je dle mého nazoru nejspornéjSim pfipravovanym
je nyni na soukromé Zeleznici Desna realizovana, nezatézuje Zivotni prostiedi natolik, Ze by
bylo nutné emisni, hlukovou a prachovou c¢innost vlakovych souprav vyraznéji omezovat.
Navic se ve vétsi mife do budoucna nepocita s navySenim intenzity této dopravy. Vytvoieni
zavislé trakce sice mirné snizi ekologickou zatéZ soukromé Zeleznice, ale vytvorenim
infrastruktury nutné k elektrizaci trat¢ se navzdy zméni pohled do jesenického podhuii, a
proto by mélo byt velikou diskusni otdzkou, zda tento projekt realizovat ¢i nikoliv. Zavisla
trakce v pojeti, v jakém je prozatim piipravovana navic nijak vyznamné nezvysi dopravni
rychlost, jak je tomu napiiklad u tratového tuseku Sumperk — Zabteh na Moravé a jelikoZ je
trat’ Zeleznice Desna v soukromém vlastnictvi, bude velmi t&7ké, prosazovat piimé spojeni
dale, za hranice mésta Sumperk, kde soukromé vlastnictvi Zeleznice Desna konéi. Zménu
nazoru by mohla p¥inést realizace tunelu pod Cervenohorskym sedlem, kdy by se zarovei

S tunely pro automobilovou dopravu vytvofil 1 tunel pro dopravu Zeleznicni a spojily by se tak
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severni a jizni svahy Jeseniki, jenz by mohly pifinést dal$i moznosti rozsifeni zelezni¢niho
spojeni dale do Jeseniku a zde by jiz elektrifikace mohla hrat vyznamnou ulohu. Pokud se jiz
o téchto moznostech nékdy uvazovalo, diskuse mezi Sirokou vefejnosti jest¢ nebyla

rozpoutana.

6.3 KONEKTIVITA SILNICNICH A ZELEZNICNICH TRATI

Ekonomicky vyznamnym znakem dopravni sité je jeji konektivita neboli spojitost.
Témito terminy se oznacuji stupné propojeni uzll dopravni sité. Obecné plati, ¢im vyssi
konektivita, tim maji uzly vyssi pocet vzajemnych ptimych spojeni a doprava je tedy rychle;jsi
a vykonnéjsi. Stupen konektivity je predevSim ovliviiovan stupném ekonomického rozvoje
dan¢ho Uzemi. Velké pfemistovani zbozi v ekonomicky vyspélych zemich si vyzaduje
budovani pfimych dopravnich tras mezi jednotlivymi uzly. Konektivitu sit¢ (K) vyjadiime
jako pomér skuteéného poctu spojnic mezi uzly (Sq) K maximalnimu poctu spojnic mezi uzly
(Smax), tedy K = Sg / Smax. Celkové tedy konektivita muze dosahovat hodnot v rozmezi 0 — 1,
pficemz K = 0 by znamenalo, Ze uzly nejsou mezi sebou propojeny vibec a K = 1 pak to, ze
uzly jsou mezi sebou propojeny maximalné mozné (BRINKE, 1981).

Vypoctem konektivity v Sumperském a jesenickém regionu jsme chtéli zjistit, jak je
tam¢jSi Zelezni¢ni a silniéni sit’ mezi mésty vykonna a rychla. Nejdiive jsme se zaméfili na
jesenicky a Sumpersky region jako celek a pokusili se porovnat konektivitu Zelezni¢ni a
silni¢ni sité pfed a po realizaci vSech zkoumanych projekti. Na nasledujicim schématu jsou
zaznamenana vSechna piima vzdjemna Zelezni¢ni a silni¢ni spojeni mezi vSemi mesty
jesenického a Sumperského regionu. U silni¢nich tahi vSak silnice musi spliiovat podminku -
byt v kategorii rychlostni komunikace nebo silnici prvni nebo druhé tfidy a zaroven byt
nejkrat§i moZnou spojnici mezi mésty. Pro vypocet konektivity je pouzity vysSe uvedeny
vzorec, upraveny pro planarni graf. K = Sq/ 3x (v-2), pficemz ,,v** je poc¢et vrcholl, tedy mést
v regionu. Po dosazeni vSech pottebnych tdaji do vzorce vychazi konektivita zelezni¢ni sité
zkoumaného regionu Kz = 0,31 a konektivita sité silnicni Ks = 0,51. Je tedy zifejmé, Ze silni¢ni
sit’ ma vyssi konektivitu, tim padem by dle Brinkeho teorie konektivity méla byt silni¢ni sit’
ve zkoumaném regionu vykonéjSi a rychlej$i nez sit’ Zelezni¢ni. Po vybudovani vSech
zkoumanych projekti vSak nedojde k zadnému navySeni konektivity ani v silnicni, ani
Vv zelezni¢ni siti zkoumanych regiond, protoZze Zadny projekt nevytvoii nové, Zelezni¢ni €i

silni¢ni, pifimé spojeni mezi nékterymi mésty v regionu. MlUZeme se domnivat, Ze tato
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skutecnost odrazi fakt, ze primarné se dopravni projekty snazi o lep$i spojeni jiz propojenych

mést, nez propojovat meésta nova.
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obr.6 Pfima spojeni po Zeleznici a silnicich vysSich nez tretich tfid mezi mésty v Sumperském
a jesenickém regionu. Zdroj: www.mapy.cz.

54


http://www.mapy.cz/

Je t&7ké uréit, zda-li je konektivita Zelezni&ni a silniéni sit& na Jesenicku a Sumpersku
na vysoké Urovni ¢i neni. Proto se v dalSim Setfeni zaméfime na srovnani s jinymi
dopravnimi, zelezni¢nimi a silni¢nimi sitémi. Jako pfiklady jsme si vybrali vSechny ostatni
okresy Olomouckého kraje. Nasledujici schémata a tabulka porovnévaji konektivity silni¢nich
a zelezni¢nich siti mezi mésty jednotlivych okresti Olomouckého kraje. Bylo dodrzeno stejné

pravidlo u silni¢ni sité — Ze se do naseho vypoctu pocitaji pouze silnice kategorie druhych tiid

a vysSi.
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obr.7 Piima spojeni po zeleznici a silnicich vySSich nez tretich tfid mezi mésty v okrese
Olomouc. Zdroj: www.mapy.cz.
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obr.8 Ptima spojeni po Zeleznici a silnicich vyssich nez tietich tfid mezi mésty v okrese
Pterov. Zdroj: www.mapy.cz.
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obr.9 Pfima spojeni po Zeleznici a silnicich vyssich nez tretich tfid mezi mésty v okrese
Prostéjov. Zdroj: www.mapy.cz.
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obr.10 Pfima spojeni po zeleznici a silnicich vysSich nez tretich tfid mezi mésty v okrese
Sumperk. Zdroj: www.mapy.cz.
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Tab.12 Hodnoty konektivity Zelezni¢nich a silni¢nich siti mezi mésty v okresech
Olomouckého kraje.

Vypoétena konektivita
okresy Silni¢ni sit’ (Ks) Zelezniéni sit’ (Kz)
Jesenik 0,53 0,40
Sumperk 0,56 0,28
Olomouc 0,67 0,33
Pierov 0,58 0,33
Prostéjov 0,44 0,31

Z tabulky je zfejmé, ze konektivity silni€nich siti jsou vy$s$i nez konektivity siti
zelezniCnich. Meziméstska konektivita silnicni sité okresu Olomouc vyznamné pievysuje
konektivity ostatnich okresii. Silni¢ni sit mezi mésty na Olomoucku je dle hodnoceni
konektivity nejefektivngjsi a nejrychlejsi. Okresy Sumperk a Jesenik pak stoji na tretim,
respektive ¢tvrtém misté v hodnoté konektivity silni¢ni sité.

Konektivita zelezni¢ni sité je nejvétsi v okrese Jesenik, a proto by v tomto okrese mezi
mésty méla byt Zelezniéni sit’ nejrychlejsi a nejvykonnéjsi ze vSech okrest. Naopak v okrese
Sumperk je konektivita Zelezniéni sité nejmensi, a proto je otdzkou, zda-li by piipadné nové
zelezni¢ni projekty nemély brat v potaz tento fakt, Ze v otazce rychlosti a vykonnosti
meziméstska Zelezniéni sit’ okresu Sumperk za ostatnimi okresy Olomouckého kraje zaostava.

I kdyZ je okres Jesenik, nejen v ramci Olomouckého kraje, fazen k méné rozvinutym
regionim, efektivita a rychlost meziméstské silni¢ni a pfedevSim Zelezni¢ni sit€ je v ramci
Olomouckého kraje na vysoké urovni. Mésta na Jesenicku jsou vzajemné dobie propojena a
silni¢ni a Zelezni¢ni sit’ mezi nimi vytvaifi mnohem lepsi spojeni nez je tomu napiiklad na
Prostéjovsku.

Kazdopadné, jak uZ bylo feceno dfive, se Zadny novy projekt problémem nizké
konektivity, tudiZ niZsi rychlosti a vykonnosti silnicni a Zelezni¢ni sit¢ mezi mésty naSich
dvou zkoumanych regionli, nezabyva. Je tedy mozna dobré, upozornit na to, Ze novymi
projekty dochazi na jednu stranu k lepsi dostupnosti nékterych mést mezi sebou, ale ostatni se

vice a vice vzdaluji, jelikoz s jejich lepSim propojenim se zatim nepocita.
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7. ANALYZA DOPRAVNICH PROJEKTU
V GEOGRAFICKEM VZDELAVANI

Geografie dopravy je na urovni stiedoskolského vzdé€lavani vyucCovéna v ramci
komplexu humanni geografie. I kdyz je geografie dopravy velmi vyznamnou disciplinou, na
sttednich Skolach se této problematice tolik ¢asu nevénuje. Nemyslim si, ze tato bakalaiska
prace by otevirala nové moznosti toho, jak geografii dopravy v ramci stiedoskolského studia
Iépe vyucovat, zpracované téma by spiSe mohlo poslouzit jako ndmét pro vyzkouseni si
riuznych metod naptiklad ve volitelnych geografickych seminatich v pokrocilém stupni studia.

Sesta kapitola této prace se zabyva porovnavanim &asové dostupnosti jednotlivych
obci v Sumperském a jesenickém regionu. Pro pochopeni vztahii mezi relativnim a redlnym
prostorem, tudiz teoretickou a praktickou vzdalenosti mezi dvéma misty, zaky, by mohla tato
Giloha slouzit. Nemusi se samoziejmé nutné jednat jen o okresy Sumperk a Jesenik, ale
metodu porovnavani jizdni doby mezi misty, naptiklad pted propojenim téchto mist dalnici a
posléze se d4& mnoho vztahi pochopit. Studentim se tedy miize zadat kol porovnani
cestovnich dob mezi nékolika vybranymi misty, jez jsou propojeny rychlostni komunikaci.
vysledkem mize byt projekt vice studentii ¢i zakti dohromady, ve kterém se zamysli nad
dopadem vystavby dalnic. Jejich ukolem by mohlo byt nejen porovnat ¢asové vzdalenosti a
uvést zaveéry z tohoto Setieni. Pro rozvoj vSeobecného geografického mysleni mize jako dalsi
bod projektu slouzit srovnani nédkladl na vystavbu, ekologickou zatéz krajiny pted dalnici ¢i
pii jeji vystavbeé a pfi zahajeni provozu.

Podobnym zpiisobem by se dala se studenty zpracovat otazka konektivity jednotlivych
silni¢nich a Zelezni¢nich siti. Jednak by se naucili metodu, kterou lze srovnavat ekonomicky
rozvoj a rychlost jednotlivych siti. Rozvoj predstavivosti a individuadlniho mysleni studentti by
se mohly rozvijet ukoly jako napfiklad vytvofeni hypoteticky novych silni¢nich ¢i
zelezni¢nich siti, jenz by zefektivnily Zeleznicni ¢i silni¢ni dopravu daného uzemi. Vystup by
opét mohl byt formou studentskych projektl, jeZz by znazoriovaly jejich jednotlivé,
vymyslené varianty dopravnich siti. Do projektu by mohly zakomponovat také naptiklad cenu
vystavby €1 ekologickou zatéz ptipadnych vystaveb.

Ob¢ moznosti, navrhnuté pro studentské zpracovani by ale nemély byt zapojeny do
standardni vyuky, nybrz by se mély tykat pouze seminaiti, které do vétSich disledka

rozebiraji zékladni témata. Tato latka jisté neni nutnd pro zakladni znalosti studentt a Zaka.
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8. ZAVER

Na Sumpersku a Jesenicku se mezi nejvyznamnéjsi nové dopravni projekty fadi
elektrifikace Zelezniéni trati v Gseku Sumperk — Zabieh na Moravé a pielozka silnice Ltfidy
.44 v tseku Mohelnice — Zabteh na Moravé — Sumperk — Jesenik — Mikulovice (v tGseku
Bludov — Rapotin je silnice znacena jako I/11). Dal§im projektem, kterym se bakalarska prace
zabyvala, je moznost elektrifikace Zeleznice Desna. Prvni zminény projekt je jiz realizovén,
pielozka silnice 1/44 je rozdélena na nékolik dil¢ich tseki, pfitom nékteré useky silnice jsou
jiz preloZeny, jiné jsou na rtizném stupni piiprav realizace. Zeleznice Desna elektrifikovana
prozatim neni.

Elektrifikace tratového useku Sumperk — Zabieh na Moravé zptsobila propojeni mést
Prost&jov — Perov — Olomouc — Sumperk zavislou trakci a tim je umoznéno, aby vlakové
soupravy mohly jezdit pod zavislou trakci mezi vSemi Ctyfmi nejvyznamnéjSimi centry
Olomouckého kraje. Mimo to se mésto Sumperk stalo rychlikovou stanici, vlaky odtud jezdi
pfimo napiiklad do Brna, Olomouce, Pferova a jinych mist. Cesta do Olomouce byla dfive
sice také moznd pfimym spojem, ale nyni se vyznamnym zplsobem zkratila cestovni doba a
ptestavbou - nejen Sumperského nadrazi - se zvysila kultura Zelezni¢niho cestovani.

Prelozka silnice 1/44, az bude plné v provozu, by méla umoznit jednak rychlejsi
spojeni mezi severni a jizni Casti regionu, ale také rychlejSi dopravu mezi vzdalengjSimi
misty. Nejspornéjsimi body celé pielozky jsou dva tiseky. Prvnim je obchvat Sumperka, ktery
by mél vést katastrem obce Dolni Studénky, coz se nelibi taméj§im obyvateliim a snad jesté
v&t§i pozornost se upird k mozné vystavbé tunelu pod Cervenohorskym sedlem. Je otazkou
spolecenského konsensu, zda-li by tunel mél vétsi pozitivni nebo negativni dopad na
jesenickou pfirodu a obyvatele. Z dopravniho hlediska by vSak vybudovéni tunelu mélo zcela
pozitivni vyznam, jelikoz by se cestovni doba mezi Sumperkem a Jesenikem zkratila o vice
neZz deset minut a v ptipad¢ vybudovani celé pielozky vcetné tunelu by se naptiklad jizdni
doba mezi Mikulovicemi a Brnem mohla zkratit o vice neZ hodinu.

Elektrifikace Zeleznice Desna je sice technicky pfipravena, ale pozitivni geograficky
vyznam realizace této stavby je velmi sporny. Je otazkou vyzkumu, zda-li by nebylo lepsi,
realizovat spiSe prodlouZeni trati v Koutech nad Desnou, coz by pfispelo napiiklad k lepsi
dostupnosti podhtti Hrubého Jeseniku vlakem.

Zelezniéni a silniéni sit Sumperska a Jesenicka mezi mésty ma svij stupent
konektivity, stupen efektivnosti, rychlost a ekonomického vyznamu. Vypoctem a srovnanim

s jinymi regiony Olomouckého kraje se zjistilo, Ze konektivita zelezni¢ni sité¢ v byvalém
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okrese Jesenik je na nejvyssi urovni, silniéni vSak na nejniz§i. Sumpersko mé ze viech okrest
nejvyssi. Vybudovanim novych dopravnich projektt se vsak jednotlivé hodnoty konektivity
nijak nezvysi. Vybudovanim novych projekti se redlné posiluji dopravni vazby mezi
nejvétsimi centry regiond, coZ jsou Jesenik, Sumperk, Zabieh na Moravé a Mohelnice. Jelikoz
ale nedochazi k posilovani dopravnich vazeb mezi men$imi mésty a centry jako napiiklad
Vidnavou, Javornikem, Usovem, Losticemi, HanuSovicemi nebo Starym Méstem pod
Kralickym Snéznikem, dochazi k rozevirani pomyslnych nizek mezi vétSimi a menSimi
centry zkoumanych region.

Vypracovana bakalaiska prace se v geografickém vzdélavani maze stait namétem pro
zpracovani vhodnych témat pro studenty geografickych seminaiti na stiednich Skolach. Jako
ptiklad lze uvést tvorba projektil, jez by prohlubovaly znalosti ve vazbach mezi redlnym a
relativnim prostorem nebo prace na vypocty konektivit, tudiz stupiiti efektivnosti a rychlosti

jednotlivych siti v riznych regionech.
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http://www.doprava.mapy.cz/
http://www.zemepis.com/krajecr.php
http://www.idos.cz/
http://www.mapy.cz/
http://www.people.hofstra.edu/geotrans/
http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch2en/ch2menu.html
http://cs.wikipedia.org/wiki/Olomouck%C3%BD_kraj#Historie

PRILOHY

1. Pfelozka silnice 1/44 Mohelnice — Sumperk — Jesenik - Mikulovice
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