1.5.1 Doprava
 

Problematika dopravní infrastruktury byla v doposud zpracovaných strategických dokumentech regionálního rozvoje vždy identifikována jako jedna z priorit. Kraj Vysočina se geograficky nachází v centrální části republiky a územím kraje prochází důležité dálkové linie mezinárodního i národního významu s výrazným podílem tranzitu. K nejvýznamnějším dopravním spojnicím v silniční dopravě patří dálnice D1 (E50 a E65) Praha – Brno, protínající území kraje od severozápadu k jihovýchodu (součást silniční části IV. panevropského multimodálního koridoru), a silnice č. I/38 (E59) jako historická tradiční cesta Praha – Vídeň. Do evropské silniční sítě je zařazena ještě silnice I/34 v úseku Jindřichův Hradec – Humpolec jako E551 (důležitá spojnice jižních a východních Čech). V železniční dopravě jsou nejdůležitější tratě č. 230 a 250 (Praha - Kolín – Havlíčkův Brod – Brno). Až do doby modernizace železničního koridoru č. I (SRN – Děčín – Praha – Česká Třebová – Brno – Břeclav – Rakousko) představovaly nejrychlejší spojení Prahy s Brnem. Dráha je součástí tzv. druhého hlavního železničního tahu a je zařazena do sítě TINA1). 

 

Silniční síť a její konfigurace je výsledkem historického vývoje sídel a jejich vzájemných vazeb. Kraj Vysočina je charakteristický polycentrickou strukturou, přičemž mezi hlavními jádry osídlení (Jihlava, Třebíč, Havlíčkův Brod, Žďár nad Sázavou, Pelhřimov) nejsou velké rozdíly. To se projevuje v charakteru konfigurace silniční sítě, která je typická svým radiálním uspořádáním vůči těmto historickým sídlům. Postupně s růstem automobilové dopravy byly tahy s významným podílem dálkové dopravy přebudovány do nynější podoby, poslední významnou investiční akcí byla výstavba dálnice D1 v 70. letech. V letech 2000 – 2001 proběhla na stávající silnici č. I/38 rekonstrukce povrchů, včetně oprav mostů a rozšíření vozovky v celkovém nákladu cca 640 mil. Kč. Trasa je stabilizovaná vyhláškou o územním rozhodnutí o stavební uzávěře z roku 1999. Také dálnice D1 prochází na několika místech v kraji rekonstrukcemi (viz např. uzavírky u Velkého Meziříčí a u Měřína). Hlavní dopravní tah, dálnici D1 (zejména v souvislosti s polohou dálničních křižovatek), je žádoucí chápat jako dominantní rozvojový prvek, a to především v souvislosti s podporou vzniku podnikatelských areálů. 

 

Problémy silniční sítě spočívají především v poměrné četnosti kolizních míst na nedálničních tazích, ať již jde o silnice I. nebo II.třídy. Některé náměty na řešení těchto kolizních míst jsou připraveny a problém se týká pouze jejich profinancování. Další opatření k odstraňování nejzávažnějších kolizí je třeba připravovat a postupně realizovat. Při zabezpečování kvalitní provozní úrovně v rámci kraje je nezbytně nutná podpora zkvalitnění radiální silniční sítě z centra regionu Jihlavy na současná okresní města, především na Třebíč a Žďár nad Sázavou. Při analýze současné situace je nutno připomenout vazbu východní části kraje na severní tangentu D11 (R35, Hradec Králové – Svitavy – Olomouc) a z toho plynoucí chybějící propojení v severojižním směru přes území kraje Vysočina do Rakouska. Ve srovnání např. s okresem Znojmo nemá kraj Vysočina kapacitní dopravní propojení se severorakouským územím. Tento nedostatek by měl být odstraněn realizací právě uvedeného severojižního tahu. Slabinou silniční sítě kraje je neexistence silničních obchvatů u většiny měst (včetně krajského města Jihlava), což vzhledem k neustálému růstu výkonů silniční dopravy zhoršuje životní prostředí v intravilánech exponovaných sídel.

 

V souvislosti s již zmíněnými četnými uzavírkami na dálnici D1 a také z důvodu možnosti odklonu dopravy v případě neprůjezdnosti dálnice (např. v důsledku dopravní nehody) bude potřeba řešit otázku tzv. objízdných tras. Jako záložní se nabízí především stávající silnice č. II/602 z Jihlavy přes Velké Meziříčí a Velkou Bíteš do Brna. O vedení odklonové trasy od Jihlavy směrem na Prahu bude nutno ještě diskutovat (reálné se zdá např. využití komunikace č. II/523 z Jihlavy do Humpolce). 

 

Obr. 1: Základní silniční síť kraje (dálnice a silnice I. třídy)
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Pramen: Program rozvoje Jihlavského kraje (listopad 2000), doplněno

 

V roce 2000 bylo provedeno celostátní sčítání dopravy organizované společností Ředitelství silnic a dálnic ČR. Nejzatíženější silniční komunikací v kraji je dálnice D1, na níž intenzita provozu v žádném úseku neklesá pod 25 000 vozidel za 24 hodin. Intenzity dopravy vyšší než 10 000 vozidel byly zaznamenány na úsecích silnic č. I/38 exit Jihlava – Jihlava, č. I/34 exit Humpolec – Komorovice a odbočka Dehtáře – Pelhřimov, č. I/19 Pelhřimov – Pelhřimov (odbočka II/112), č. I/23 průjezd Náměští nad Oslavou a č. II/602 Velké Meziříčí – exit Velké Meziří-západ. Hodnoty v rozmezí 5 000 až 10 000 vozidel vykázaly úseky silnic č. I/38 hranice kraje – Golčův Jeníkov – Habry, Skuhrov – Havlíčkův Brod – exit Jihlava, Moravské Budějovice – odbočka II/400, č. I/34 Česká Bělá – Havlíčkův Brod – Michalovice, Rozkoš (odbočka II/348) – Humpolec, Komorovice – odbočka Dehtáře, Pelhřimov – Kamenice nad Lipou, č. I/19 Pelhřimov (odbočka II/112) – Obrataň – hranice kraje a Žďár nad Sázavou – Nové Město na Moravě, č. I/23 Červená Hospoda (odbočka II/405) – Třebíč – Náměšť nad Oslavou, č. I/37 Ostrov nad Oslavou – Žďár nad Sázavou – odbočka Polnička (křižovatka s II/350) a Ždírec nad Doubravou – hranice kraje. Kromě silnic první třídy bylo intenzit přesahujících  5000 vozidel za den dosaženo i na několika komunikacích druhé třídy – patří k nim úseky č. II/602 exit Velké Meziříčí-východ – Velké Meziříčí, Velký Beranov – Jihlava – odbočka Dvorce (křižovatka s II/406), č. II/406 odbočka Dvorce (křižovatka s II/602) – Třešť a č. II/360 Třebíč – odbočka Petrůvky. V řadě dalších silničních úseků v kraji Vysočina překračuje intenzita silničního provozu množství 3 000 vozidel za 24 hodin. Velmi vysoká provozní zátěž bude dosahována rovněž na průjezdních komunikacích ve všech větších městech (tyto hodnoty však při zpracování nebyly k dispozici). Přehled nejzatíženějších komunikací v kraji Vysočina přináší obr.2. 

 

Mezi nejzatíženější překvapivě nepatří úsek mezinárodní silnice č. I/38 (E59) mezi Jihlavou a Moravskými Budějovicemi – dosahované intenzity provozu tam jsou nízké a s výjimkou trasy Jihlava – Stonařov nepřekračují hodnotu 3 000 vozidel za 24 hodin (ze srovnání let 1995 a 2000 tam dokonce plyne pokles dopravní zátěže). Je to dáno tím, že komunikace procházela v roce 2000 (tzn. v rozhodném roce sčítání) rekonstrukcí, v jejímž důsledku byl v období od dubna do konce září v úseku Jihlava – Želetava zcela přerušen provoz. Výsledné hodnoty je proto nutné vnímat v kontextu řady objízdných tras – vyloučení veškeré dopravy bylo poměrně dlouhodobé, takže lze předpokládat, že množství řidičů především v dálkové dopravě (relace Praha – Vídeň apod.) se silnici č. I/38 zcela vyhnula a volila jiné trasy (např. R/I/52 apod.)

 

Srovnáme-li zatížení silniční sítě mezi roky 1995 a 2000, zjistíme s výjimkou silnice č. I/38 v úseku Jihlava – Moravské Budějovice v celé ostatní síti poměrně výrazný růst provozu. Kromě dálnice D1, na níž se za pět let zvýšil počet projíždějících automobilů v celém úseku procházejícím krajem Vysočina zhruba o sedm až osm tisíc, se to týká všech silnic první třídy a většinou i silnic tříd nižších. U nich však nárůst provozu není obvykle tak razantní.

 

V kraji Vysočina, zejména v okrese Žďár nad Sázavou, leží řada významných středisek cestovního ruchu, která jsou využívána jak v letním, tak i v zimním období (viz např. Žďárské vrchy). Kromě toho je víceméně celé území Českomoravské vrchoviny atraktivní pro rozvoj chalupaření a chataření. Faktorem, který rekreační potenciál kraje rovněž zvyšuje, je blízkost druhého největšího města České republiky – Brna, které je se svými témeř 400 tisíci obyvateli významným zdrojem potenciálních turistů. S uvedeným souvisí zřetelný růst dopravního zatížení silnic směřujících do těchto atraktivních oblastí (především jde o Bystřicko, Novoměstsko apod.) ve víkendových obdobích. Přitom často jde o silnice nižších kategorií, které zvýšeným víkendovým intenzitám provozu nejsou technicky přizpůsobené.

 

Oproti situaci v době vzniku Programu rozvoje Jihlavského kraje (závěr roku 2000), došlo k částečné nápravě situace z hlediska rekategorizace silnic prvních a druhých tříd. V roce 1997 totiž na území kraje Vysočina došlo k převedení dvou z pohledu kraje důležitých silnic I. třídy do nižší kategorie. Jednalo se úsek D1 (sjezd Loket, Středočeský kraj) - Ledeč n. Sáz. – Havlíčkův Brod – Žďár n. Sáz. – Bystřice n. Pern. – Sebranice (křižovatka s I/43, již v Jihomoravském kraji), tedy o silnici č. II/150 (dříve byla vedena jako č. I/18), a o úsek Jihlava – Pelhřimov evidovaný jako část silnice č. II/602 (do roku 1997 jako část silnice č. I/19). Vzniklá situace byla z pohledu kraje nepříznivá, protože silnice II. a III. tříd jsou od  1. 10. 2001 delimitovány do jeho majetku. Po řadě jednání s Ministerstvem dopravy a spojů (dále MDS), které je oprávněné provádět zásahy do sítě silnic I. tříd, bylo dosaženo toho, že část silnice č. II/150 byla převedena zpět mezi silnice I. třídy – jde o úsek Havlíčkův Brod (Pohled, křižovatka s I/34 – Žďár n. Sáz. – Nové Město na Mor. – Bystřice n. Pern. – Sebranice. 

 

Tab. č. 1: Délka silniční sítě [km] – upraveno vzhledem k rekategorizaci silnice č. II/150 v roce 2001

	Okres
	I. třída
	II. třída
	III. třída
	 
	I. třída
	II. třída
	III. třída
	Celkem

	Pelhřimov
	69
	17 %
	291
	17 %
	607
	20 %
	 
	7 %
	30 %
	63 %
	100 %
	( 967 km

	Havl. Brod
	108
	26 %
	247
	15 %
	699
	23 %
	 
	10 %
	24 %
	66 %
	100 %
	( 1054 km

	Jihlava
	64
	15 %
	326
	20 %
	379
	13 %
	 
	8 %
	43 %
	49 %
	100 %
	( 769 km

	Třebíč
	71
	17 %
	353
	21 %
	700
	23 %
	 
	6 %
	31 %
	63 %
	100 %
	( 1124 km

	Žďár n.S.
	105
	25 %
	459
	27 %
	611
	21 %
	 
	9 %
	39 %
	52 %
	100 %
	( 1175 km

	KRAJ
	( 417
	100 %
	( 1676
	100 %
	( 2996
	100 %
	 
	8 %
	33 %
	59%
	100 %
	( 5089 km


Pramen: SÚS okresů kraje Vysočina
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V důsledku dlouhodobého nedostatku finančních prostředků na opravy a údržbu je stavební stav silniční sítě velmi špatný. Přitom se její kvalita až na řídké výjimky i nadále zhoršuje. Velkým problémem proto je dopravní dostupnost značné části území kraje (jedná se především o území, které nemá bezprostřední vazbu na dálnici D1). Tato skutečnost může negativně ovlivnit další hospodářský rozvoj regionu. Celkový finanční rámec investic do silniční infrastruktury v ČR ukazuje tab. 2 

 

Tab. č. 2: Investiční prostředky vložené do silniční infrastruktury v ČR (v mil. Kč)

	Rok
	1989
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998

	rekonstrukce a výstavba silnic celkem

z toho státní rozpočet
	2195,0



2195,0
	2406,0



2406,0
	2434,0



2434,0
	2299,0



2299,0
	3162,0



2895,0
	4899,0



3716,0
	4945,0



4092,0
	5657,0



4702,0
	8899,0



7116,0
	6538,0



1367,0

	rekonstrukce a výstavba dálnic celkem

z toho státní rozpočet
	691,0



691,0
	674,0



674,0
	966,0



966,0
	1099,0



1099,0
	1648,0



1648,0
	2761,0



2761,0
	4857,0



4857,0
	4880,0



4880,0
	5778,0



3306,0
	3975,0



1316,0

	investice celkem

 

z toho státní rozpočet
	2886,0



2886,0
	3080,0



3080,0
	3040,0



3400,0
	3398,0



3398,0
	4810,0



4533,0
	7660,0



6477,0
	9802,0



8949,0
	10537,0



9582,0
	12526,0



9628,0
	12211,0



3876,0


Pramen: ŘSD

 

Priority investic v resortu dopravy zatím nepředpokládají ani v dlouhodobém výhledu dle materiálů MDS žádné významné akce na území kraje Vysočina (s již zmíněnou výjimkou rekonstrukce silnice I/38 a připravovanou rekonstrukcí povrchu silnice I/23). Přitom v dokumentu Strategie regionálního rozvoje ČR přijatém vládou ČR v červenci 2000 je uvedeno, že „v rámci dopravy jako celku podpora Královehradeckého, Jihlavského a Ostravského kraje neodpovídá jejich potřebám, neboť kraj Jihlavský a zejména Ostravský by vzhledem k problémovosti svých území vyžadovaly naopak vyšší rozsah prostředků“1).

 

S delimitací silnic II. a III. třídy do majetku krajů (realizováno k 1. 10. 2001) se na krajskou úroveň přesouvá i zabezpečení jejich údržby a oprav. Předávaný majetek je však v důsledku dlouhodobého nedostatku financí ve špatném stavu a tak zakládá velmi špatnou výchozí situaci pro nového vlastníka. Tyto pesimistické úvahy podporuje i následující tabulka a graf ukazující na klesající objem financí v ČR určených na tyto úkoly. Současný technický stav vozovek silnic (včetně řady dálničních úseků) není dobrý. Je to dáno především dlouhodobým deficitem finančních prostředků na souvislou i cyklickou údržbu a opravy. Neodstranění nebo nedostatečné odstranění menších závad vyvolává v krátkém časovém horizontu havarijní poruchy, které je následně nutno odstranit za dvoj až trojnásobné náklady. 

 

Nedostatek finančních prostředků na řádnou údržbu a opravy silniční sítě je alarmující. V podstatě platí, že čím nižší kategorie, tím méně prostředků. U některých silnic III. třídy tak hrozí rozpad povrchu a případné vyřazení ze sítě veřejných komunikací. Dle odhadů je na území kraje Vysočina asi 70 % silnic III. třídy v havarijním stavu. Reakcí na tento neutěšený stav je příprava celostátního Programu obnovy silnic III. třídy s předpokládanou účastí cizích zdrojů. Obdobná situace panuje i u silnic II. třídy. Otázkou je, zda je vůbec v silách veřejných rozpočtů (ať na úrovni centra či kraje) ufinancovat proklamovaný rozvoj silniční sítě a přitom neprohlubovat rostoucí deficit v údržbě a opravách sítě stávající. Jen údržba 1 km silnic stojí přibližně 120 tis. Kč ročně, což pro území kraje Vysočina představuje celkovou sumu 611 mil. Kč ročně. O údržbu silniční sítě (bez dálnice) se starají okresní organizace Správy a údržby silnic (SÚS). Transformace jejich organizační struktury v souladu se vznikem krajů je dosud předmětem jednání.

Tab. č. 3: Výše finančních prostředků pro údržbu a opravy silnic prostřednictvím SÚS a SIÚ (správy ŘSD)

	Rok
	absolutní výše prostředků

(mil. Kč)
	prostředky přepočtené na cenovou úroveň 1989 (mil. Kč)
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	1989
	3334
	3334
	100

	1990
	3507
	3296
	98,9

	1991
	2992
	2045
	61,3

	1992
	3081
	1781
	53,4

	1993
	3821
	1714
	51,4

	1994
	4113
	1677
	50,3

	1995
	5216
	1918
	57,5

	1996
	6005
	1980
	60,2

	1997
	6037
	1808
	54,2

	1998
	4914
	1323
	39,7


Pramen: ŘSD

 

 

	Tab. č. 4: Celkové náklady organizací SÚS na údržbu silniční sítě (silnice I., II. a III. třídy) 

	 

1995
1996
1997
1998
1999
2000

podíl na zimní údržbu
Jihlava
86 332
103 649
104 810
92 221
108 258
103 919

37%
Žďár nad Sázavou
104 490
121 481
123 586
111 942
129 971
129 905

41%
Havlíčkův Brod
79 741
82 901
88 305
87 890
102 670
94 983

32%
Pelhřimov
72 874
89 240
80 420
76 623
87 622
111 360

36%
Třebíč

83 518
98 603
88 262
87 461
104 631
105 424

45%
KRAJ
426 955
495 874
485 383
456 137
533 152
545 591

38%
Pramen: ŘSD ČR
 


Z pohledu rozvoje kraje zůstává dlouhodobou prioritou přestavba tahu č. I/38 (E 59) Jihlava – Znojmo (– Hatě / Kleinhaugsdorf - Rakousko) na rychlostní komunikaci v parametrech odpovídajících záměrům výstavby navazující trasy na rakouském území s adekvátním připojením města Třebíče a vybudováním obchvatu města Jihlavy. Dále bude nutné zkvalitnit silniční tah č. I/34 a dořešit dopravní situaci ve městě Havlíčkově Brodě (výstavba obchvatu), v němž se křižují silnice č. I/34 a I/38.

 

K dalším požadavkům patří přeřazení následujících silnic do kategorie komunikací I. třídy :

 

·          úsek Havlíčkův Brod – Ledeč nad Sázavou – hranice kraje – dálnice D1, sjezd Loket (dříve I/18, dnes II/150)

·          úsek Jihlava – Pelhřimov (dříve I/19, dnes II/602) s úvahou prodloužení I/19 po II/353 až do Žďáru nad Sázavou,

·          trasa Mor. Budějovice – Jaroměřice n.Rok. (II/152) – Třebíč – Velké Meziříčí (II/360) s možným pokračováním na okrese Žďár nad Sázavou v trase Netín – Ostrov nad Oslavou (připojení na I/37) pro zlepšení spojení Brno – Žďár n.Sáz. i relace Třebíč – Žďár n.S.,

·          trasa Jihlava – Třebíč (II/405), po peáži s I/23 s prodloužením v trase II/351 a II/152 na Moravský Krumlov a dále k propojení se silnicí I/40 Mikulov – Břeclav,

·          silnice II/345 Ždírec n. Doubr. – Chotěboř – Golčův Jeníkov, neboť tvoří spojnici mezi tahy I/37 a I/38 a svým dopravním významem mezi silnice první třídy patří.

 

Jako důležité se z pohledu posílení vnitřní integrity kraje jeví potřeby zlepšit kvalitu silnic spojujících okresní města s centrem kraje (s Jihlavou) a rovněž zlepšit kvalitu připojení na dálnici D1. Dlouhodobým cílem je také vytvoření kvalitního propojení severojižním směrem vedeného východním okrajem Českomoravské vrchoviny (zkvalitnění komunikací ve směru Svitavy – Bystřice nad Pernštejnem - Velké Meziříčí – Třebíč - Moravské Budějovice – Vratěnín – Rakousko), některé jeho části je však třeba přebudovat již nyní – např. úsek Třebíč – Moravské Budějovice, který je se zcela nevyhovujícími parametry jeho nejzatíženějším úsekem. Dlouhodobým, i když doposud ne příliš známým problémem, je „nenormový“ stav evakuačních silnic v okolí Jaderné elektrárny Dukovany.

 

Kromě výše uvedených priorit prezentovaných v obecné poloze existuje celá řada již připravovaných a rozpracovaných akcí, které přispívají k řešení výše uvedených krajských priorit. Rámcovým seznamem akcí na silniční síti by měla být tzv. Bílá kniha připravovaná Ředitelstvím silnic a dálnic ČR jako investorské organizace ve spolupráci s jednotlivými okresy, která však ve stávající podobě neodpovídá prioritám dokumentů regionálního rozvoje (Strategie rozvoje Jihlavského kraje, Konzultační dokument RDP, Regionální operační program NUTS II Jihovýchod). Bohužel však zatím nebyla uvolněna pro veřejnost z důvodu nevyjasněného budoucího financování a neustálých změn.

 

Železniční síť v kraji je konfigurována hvězdicovitě se dvěma centry – Jihlavou a Havlíčkovým Brodem. Celková délka 619 km tratí představuje hustotu 0,089 km/km2, nižší hustotu železniční sítě má pouze Zlínský kraj. Železnice protíná území kraje především tratěmi č. 230 a 250 (Praha)  - Kolín - Havlíčkův Brod - Žďár n. Sáz. – Křižanov - Brno. Jedná se (spolu s větvemi č. 225 a 240 České Budějovice - Veselí n. Luž.– Jihlava – Havl. Brod) o tzv. druhý hlavní (též jižní) tah, který představuje významnou součást české železniční infrastruktury. Velmi důležitá je jeho tranzitní role jak v dálkové osobní tak i nákladní dopravě. Obě tratě jsou elektrifikovány, úsek Kolín – Havlíčkův Brod – Žďár n. S. – Brno je jako jediný v kraji dvoukolejný. Přestože trať č. 250 Havlíčkův Brod – Žďár n. S. – Brno je stavebně v podstatě nejmladší železniční tratí v ČR (do provozu byla uvedena v roce 1953), její technické parametry dané náročným terénem a z něj vyplývajícími směrovými a sklonovými poměry neumožňují zvýšení traťové rychlosti. Do programu modernizace koridorových tratí není tento úsek zařazen, přesto zůstává důležitou spojnicí, což dokumentuje jeho zařazení do evropských síti TINA. Od přechodu ke grafikonu 2000/2001 (od 28. 5. 2000) došlo k převedení vlaků kategorie EuroCity na trať přes Českou Třebovou. Tyto vlaky však byly nahrazeny v dálkové dopravě vnitrostátními rychlíky, takže nelze vynést paušální soud o významném omezení dopravních příležitostí v dálkové osobní dopravě.

 

Tab. č. 5: Stavební délka železničních tratí na území kraje Vysočina [km]

	okres
	Pelhřimov
	Havl. Brod
	Jihlava
	Třebíč
	Žďár n.S.
	KRAJ

	délka tratí
	99
	147
	102
	131
	140
	619

	elektrifikováno
	15
	66
	47
	0
	67
	197


Pramen: Program rozvoje Jihlavského kraje (listopad 2000)

 

K dráhám celostátního významu patří dále tratě Havlíčkův Brod – Jihlava – Třebíč - Brno (č. 240), Jihlava – Veselí n. Lužnicí (č. 225), Havlíčkův Brod – Pardubice (č. 238), Okříšky – Moravské Budějovice - Znojmo (č. 241) a Horní Cerekev – Pelhřimov – Tábor (č. 224). Kromě nich obsluhuje území ještě řada tratí regionálních : Křižanov – Studenec (č. 252), Žďár n. Sáz. – Nové Město na Mor. - Tišnov (č. 251), Havlíčkův Brod – Humpolec (č. 237), Kostelec u Jihlavy – Telč - Slavonice (č. 227) a Moravské Budějovice – Jemnice (č. 243). Krátkým úsekem zasahuje na území kraje i trať ze Světlé n. Sáz. přes Ledeč n. Sáz. do Čerčan (č. 212). Opominuta by neměla být ani úzkorozchodná dráha z Obrataně přes Kamenici nad Lipou do Jindřichova Hradce (č. 228) a Nové Bystřice. Tuto trať na rozdíl od všech ostatních, na nichž dopravu zajišťují České dráhy, s.o., provozuje soukromá společnost Jindřichohradecké místní dráhy, a.s.. Železniční infrastrukturu kraje Vysočina doplňuje ještě trať Dobronín – Polná, na níž je však v současnosti provozována pouze nákladní doprava. O možnosti zavedení osobní dopravy se však znovu začalo jednat.

 

Téměř všechny železniční tratě se potýkají se zastaralým technickým vybavením. To se v mnoha případech od doby jejich vzniku příliš nezměnilo, a proto již neodpovídá dnešním potřebám. Po roce 1990 se péče o technickou základnu železniční infrastruktury, ať už jde o železniční svršek, stavby železničního spodku, staniční a přejezdové zabezpečovací zařízení nebo trakční vedení, ještě zhoršila. Na území kraje se od roku 1995 neprovádějí vůbec rekonstrukce kolejí a výhybek (např. v roce 1989 provedena rekonstrukce 10 km kolejí a 15 ks výměn výhybek). Udržování železnice v provozuschopném stavu je rok od roku obtížnější a neustále se zvyšuje budoucí potřeba investic pro uvedení železnice do normového stavu. 

 

To je nevýhodné zejména za situace, má-li být veřejná doprava přitažlivou alternativou dopravy individuální. Bude proto nutné zkvalitnit technická zařízení a zabezpečit větší provázanost s ostatními druhy dopravy. Jedině tak mohou být vytvořeny atraktivnější podmínky pro rozvoj osobní i nákladní dopravy. Další vývoj a perspektivy železniční sítě jako celku je však v současné době obtížné předvídat vzhledem ke stále nevyjasněné transformaci Českých drah, s.o..

Obr. 3: Železniční síť kraje Vysočina
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Priority v železniční dopravě směřují ke zvýšení rychlosti a bezpečnosti, zlepšení kultury cestování, zkvalitnění jízdních řádů a spojení s ostatními regiony:

·          modernizace zabezpečovacího zařízení na trati Jihlava - Havlíčkův Brod,

·          nasazení lehkých vozidel a jednotek (elektrické a motorové trakce) pro zajištění regionální dopravy. Elektrické jednotky pro zajišťování přímých spojení Žďár n. S. - Havlíčkův Brod - Jihlava - Počátky. Motorové jednotky pro zajišťování přímých spojení Třebíč - Jihlava - Kostelec u Jihlavy - Pelhřimov (- případně Telč),

·          celková modernizace (železničního svršku, staničního a traťového zabezpečovacího zařízení) a „lehká“ (tj. technicky méně náročná) elektrifikace trati Jihlava – Brno, 

·          rekonstrukce nástupišť ve vybraných železničních stanicích a zastávkách,

·          náhrada mechanických přejezdových zabezpečovacích zařízení automatickými přejezdovými světelnými zabezpečovacími zařízeními závislými na jízdě vlaku,

·          investicemi do výpravních budov zkvalitnit prostředí ve vybraných železničních stanicích a zastávkách, 

·          zřízení systému komplexního odbavení cestujících – tzv. ČD centrum v železniční stanici Jihlava, 

·          prodloužením trati č. 227 Kostelec - Slavonice vytvořit přímé železniční spojení s Rakouskem,

·          obnovením osobní dopravy na trati Dobronín - Polná zapojit město Polná do regionální železniční dopravy,

·          zavedení integrované dopravy v uzlu Jihlava a Havlíčkův Brod (propojení městské, meziměstské autobusové a drážní dopravy), 

·          „lehká“ elektrifikace tratí Humpolec  - Havlíčkův Brod - Chrudim, Horní Cerekev - Pacov - Tábor.
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

V souvislosti s železniční dopravou bývá občas zmiňována i otázka privatizace regionálních drah, ovšem do dnešní doby není jednoznačně stanoveno, podle jakého modelu by k tomu mělo docházet. V České republice tak dnes existuje pouze několik jednotlivých traťových úseků, na nichž dopravu provozuje někdo jiný než České dráhy, s.o. - namátkou uveďme společnosti Stavební obnova železnic, a.s., VIAMONT, a.s., OKD Doprava a.s.. Také do území kraje Vysočina zasahuje zprivatizovaná dráha – konkrétně jde o trať č. 228 z Obrataně přes Kamenici nad Lipou do Jindřichova Hradce, na níž dopravu zajišťují Jindřichohradecké místní dráhy, a.s.. 

 

Pro období po roce 2010 se začínají připravovat podklady pro výstavbu systému vysokorychlostních tratí (VRT). Smyslem těchto nových dvoukolejných tratí, které jsou navrhovány pro maximální rychlost 300 km/h, je vytvoření systému pro cesty na vzdálenosti 800 až 1000 km s možností návratu ve stejný den. Jejich předností proti letecké dopravě je zajištění cesty i v případě nepříznivých povětrnostních podmínek, možnost pracovního využití cestovního času, ekologický provoz a nižší energetická náročnost. Nevýhodou jsou vysoké pořizovací náklady a vytváření bariér v území.

 

Podle návrhu sítě VRT, který vypracoval SUDOP Praha, prochází územím ČR trasy ve směrech multimodálních koridorů IV. a VI.B. Úsek Praha – Brno, který je aktuální z hlediska kraje Vysočina, je řešen ve dvou variantách. Varianta „H“ je vedena přes Havlíčkův Brod, Polnou a Velké Meziříčí, varianta „K“ je vedena prostorem Kolína, Žďáru nad Sázavou a dále k Velké Bíteši, odkud obě varianty pokračují souběžně podél dálnice D1 do Brna. Zájmem kraje Vysočina by v těchto souvislostech měla být podpora vybudování varianty „H“ případně se snahou zřídit někde v prostoru mezi Havlíčkovým Brodem a Jihlavou zastávku. 

 

Důležitým faktorem pro zvýšení a udržení hospodářského rozvoje území je v dnešní době také poloha letišť se zpevněnou přistávací dráhou. Letiště, které by umožňovalo přistávání dostatečně kapacitních letadel, však dosud v kraji Vysočina není vybudováno. Přitom jeho existence v regionu je obecně vnímána jako důležitá při umísťování průmyslových high-tech aktivit, tzn. takových činností, které samy o sobě působí v daném území velmi progresivně a výrazným způsobem přispívají k dalšímu (a to nejen hospodářskému) rozvoji. Pozice kraje Vysočina je z tohoto hlediska nepříznivá. Scházející infrastrukturní zařízení bude nutné ve vhodné lokalitě dobudovat.

 

Rychlým rozvojem prochází dnes i cyklistická doprava. Ta může být zvláště v přírodně atraktivním území kraje Vysočina vnímána jako významný rozvojový prvek, který může na území kraje přivést řadu nových návštěvníků. Z dálkových cyklotras prochází územím kraje Pražská stezka, Posázavská stezka, Česko-moravská stezka, Stezka Jeseník – Znojmo a Stezka Jihlava – Český Těšín. Kromě nich se na území kraje stále zvyšuje délka značených tzv. cykloturistických tras. S cílem snížit zatížení center měst automobilovou dopravou bude potřeba vybudovat kvalitní cyklostezky v jejich intravilánech. 

 

Dopravní obslužnost veřejnou dopravou

 

Kraj Vysočina je charakteristický rozdrobenou sídelní strukturou s velkým počtem malých sídel, pro která je však nutné zabezpečit v souladu s legislativou dopravní obslužnost veřejnou dopravou. Přestože je veřejná doprava zajišťována různými dopravními systémy a dopravci (železnice, autobusy), je nutné na ni pohlížet jako na jednotný systém – minimálně pro zabezpečení účelnosti vynakládaných prostředků. Vzhledem k tomu, že objem přepravních proudů (cestujících) a úroveň jízdného nepokrývá náklady na provoz, je nutná účast veřejných rozpočtů na zajištění dopravní obsluhy. 

 

Otázka výše finančních prostředků, které směřují do veřejné dopravy, je zcela zásadní. V průběhu 90. let se postupně mění výklad pojmu základní dopravní obslužnost, který by měl charakterizovat představu státu zastoupeného okresními úřady (od roku 2003 pak příslušnými krajskými úřady) o tom, jaký rozsah veřejné dopravy bude dotován. V současnosti je podle zákona č. 150/2000 Sb., o silniční dopravě, za zajištění základní dopravní obslužnosti (dále ZDO) považován takový stav, kdy je zajištěna doprava do zaměstnání, do škol, do úřadů a do zdravotnických zařízení a to včetně cest zpět (o konkrétním naplnění tohoto stavu však rozhodují jednotlivé okresní úřady samostatně s přihlédnutím k výši dostupných finančních prostředků, jednotná metodika neexistuje). Vyšší rozsah dopravy je možno sjednat formou tzv. ostatní dopravní obslužnosti (ODO). V obou případech je možné obdobným způsobem uplatnit i závazek veřejné služby, a to tehdy není-li zavedený spoj ziskový. Rozdíl spočívá v tom, že zatímco v případě ZDO je prostřednictvím účelově vázané dotace přes rozpočty příslušných okresních úřadů plátcem prokazatelné ztráty stát, v případě ODO ji hradí dotčené obce. 

 

V souvislosti s územně správní reformou probíhá řada změn, které se dotknou i kompetencí a financování v oblasti veřejné dopravy – od roku 2003 by rozsah základní dopravní obslužnosti měl být stanovován kraji. Pokud jde o financování, bude jednak tak jako dnes užívána dotace ze státního rozpočtu a jednak bude v rámci samostatné působnosti možný příspěvek z rozpočtu kraje. Zásadní změnou, která se k uvedenému datu připravuje, je uplatnění téhož principu i v železniční dopravě – ta byla do roku 2000 dotována centrálně přímo ze státního rozpočtu cestou kapitoly Ministerstva dopravy a spojů, letos (rok 2001) funguje z důvodu nepřipravenosti krajských orgánů přechodný model financování přes okresní úřady. Jak se nově zaváděný způsob, v jehož rámci bude kraj oprávněn do jisté míry ovlivňovat výslednou podobu autobusových i železničních jízdních řádů současně, osvědčí v praxi, není možné dopředu přesně odhadovat. Zůstává ale naděje, že regulací obou dopravních oborů z jednoho místa by mohla být konečně odstraněna jejich vzájemná konkurence. Výsledkem by mohly být provázané jízdní řády s odstraněním dnes velmi častých souběžných jízd vlaků a autobusů ve stejný čas po stejné trase. 

 

Přenesení kompetencí v těchto záležitostech na jednu rozhodovací úroveň by tak mohlo usnadnit postupné zavádění integrovaných dopravních systémů. Nejpříhodnější situace pro integraci systémů veřejné dopravy panuje v území mezi městy Jihlava a Havlíčkův Brod, která jsou spojena železniční tratí s potenciálem stát se dopravní osou, k níž by se provázaly návazné autobusové linky příměstské i městské dopravy.

 

V roce 2000 činily vynaložené prostředky z veřejných rozpočtů pouze do autobusové dopravy na území kraje Vysočina 204 mil. Kč, přičemž tyto výdaje každým rokem rostou. Podíl účasti obecních rozpočtů kolísá podle situace v jednotlivých okresech od 9 do 34 %. 

 

	Tab. č. 6: Rozsah km v dopravní obslužnosti hrazených okresními úřady

	Km hrazené okresními úřady
	 
	 
	 
	 
	 
	tis. km

	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Jihlava
	 
	1 687
	1 690
	1 773
	1 777
	1 827

	Žďár nad Sázavou
	2 357
	2 560
	2 327
	3 774
	3 910
	3 910

	Havlíčkův Brod
	 
	1 667
	2 001
	1 892
	2 206
	2 206

	Pelhřimov                          *1)
	 
	2 683
	2 092
	2 146
	2 064
	2 064

	Třebíč
	 
	2 297
	2 283
	2 465
	2 539
	2 540

	CELKEM
	2 357
	10 894
	10 393
	12 050
	12 496
	12 547

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Výdaje na 1 km hrazené  okresními úřady
	 
	 
	 
	Kč/km

	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Jihlava
	 
	5,24
	9,92
	14,03
	15,57
	14,57

	Ždár nad Sázavou
	3,62
	6,60
	7,30
	9,65
	10,37
	10,30

	Havlíčkův Brod
	 
	4,86
	8,75
	11,37
	11,13
	11,33

	Pelhřimov                          *1)
	 
	8,58
	12,50
	12,81
	15,70
	17,00

	Třebíč
	 
	7,98
	11,35
	12,66
	14,10
	14,12

	*1)  -  údaje včetně obcí (nebylo smluvně rozděleno)
	 
	 
	 
	 

	Pramen: OkÚ kraje Vysočina

 

	Tab. č. 7: Výdaje na dopravní obslužnost v jednotlivých okresech – Kraj Vysočina


Okres Jihlava 









v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 1*)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	ČD

	Obce  
	5 457
	8 413
	9 568
	10 076
	11 847
	11 600
	11 100
	.

	Okresní úřad
	6 772
	8 842
	16 764
	24 876
	27 666
	24 910
	26 900
	24 800

	                 z toho - vlastní OkÚ
	6 772
	2 542
	8 064
	10 176
	11 466
	9 510
	0
	0

	- dotace ze SR
	0
	6 300
	8 700
	14 700
	16 200
	15 400
	26 900
	24 800

	CELKEM
	12 229
	17 255
	26 332
	34 952
	39 513
	36 500
	38 000
	.

	podíl obcí na financování
	45%
	49%
	36%
	29%
	30%
	32%
	29%
	.


 

Okres Žďár nad Sázavou 







v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 *1)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	ČD

	Obce  
	8 507
	13 102
	16 396
	7 821
	4 194
	4 300
	4500
	.

	Okresní úřad
	8 532
	16 898
	16 977
	36 415
	40 557
	40 257
	40 300
	21 000

	                 z toho - vlastní OkÚ
	8 532
	5 498
	7 277
	14 515
	15 257
	16 257
	0
	0

	- dotace ze SR
	0
	11 400
	9 700
	21 900
	25 300
	24 000
	40 300
	21 000

	CELKEM
	17 039
	30 000
	33 373
	44 236
	44 751
	44 557
	44 800
	21 000

	podíl obcí na financování
	50%
	44%
	49%
	18%
	9%
	10%
	10%
	.


Okres Havlíčkův Brod 








v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 *1)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	ČD

	Obce  
	14 200
	16 661
	14 523
	14 102
	12 639
	13 500
	.
	.

	Okresní úřad
	7 200
	8 105
	17 515
	21 518
	24 554
	25 000
	25 100
	26 200

	                 z toho - vlastní OkÚ
	7 200
	2 305
	8 515
	7 918
	7 454
	8 800
	0
	0

	- dotace ze SR
	 
	5 800
	9 000
	13 600
	17 100
	16 200
	25 100
	26 200

	CELKEM
	21 400
	24 766
	32 038
	35 620
	37 193
	38 500
	.
	.

	podíl obcí na financování
	66%
	67%
	45%
	40%
	34%
	35%
	.
	.


Okres Pelhřimov 








v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 *1)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	ČD

	Obce  
	6 000
	6 352
	7 446
	4 940
	4 972
	6 665
	.
	.

	Okresní úřad
	7 498
	16 692
	18 697
	22 560
	27 436
	28 430
	28 400
	9600 **)

	                 z toho - vlastní OkÚ
	7 498
	7 492
	8 697
	8 460
	10 736
	12 530
	0
	0

	- dotace ze SR
	0
	9 200
	10 000
	14 100
	16 700
	15 900
	28 400
	9600 **)

	CELKEM
	13 498
	23 044
	26 143
	27 500
	32 408
	35 095
	.
	.

	podíl obcí na financování
	44%
	28%
	28%
	18%
	15%
	19%
	.
	.

	 
	 
	 
	 
	 
	 


Okres Třebíč 









v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2000 *1)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	ČD

	Obce  
	3 782
	7 500
	9 020
	10 760
	11 058
	11 218
	.
	.

	Okresní úřad
	20 254
	17 454
	25 128
	29 040
	33 936
	35 853
	35 900
	30 800

	                 z toho - vlastní OkÚ
	20 254
	10 454
	13 528
	12 840
	14 036
	15 553
	0
	0

	- dotace ze SR
	0
	7 000
	11 600
	16 200
	19 900
	20 300
	35 900
	30 800

	CELKEM
	24 036
	24 954
	34 148
	39 800
	44 994
	47 071
	.
	.

	podíl obcí na financování
	16%
	30%
	26%
	27%
	25%
	24%
	.
	.


Okresy celkem 









v tis. Kč
	 
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 *1)

	
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS
	BUS !)
	ČD !)

	Jihlava
	12 229
	17 255
	26 332
	34 952
	39 513
	38 810
	26 900
	24 800

	Žďár nad Sázavou
	17 039
	30 000
	33 373
	44 236
	44 751
	44 557
	40 300
	21 000

	Havlíčkův Brod
	21 400
	24 766
	32 038
	35 620
	37 193
	38 500
	25 100
	26 200

	Pelhřimov
	13 498
	23 044
	26 143
	27 500
	32 408
	35 095
	28 400
	9 600

	Třebíč
	24 036
	24 954
	34 148
	39 800
	44 994
	47 071
	35 900
	30 800

	CELKEM
	88 202
	120 019
	152 034
	182 108
	198 859
	204 033
	156 600
	112 400


*1) předpoklad roku

	**) z toho 7,2 mil.Kč pro ČD, s.o. a 2,4 mil.Kč pro JHMD, a.s.

	!) uvedeny jen peníze ze státního rozpočtu - schází příspěvky obcí

	
	
	


Pramen: OkÚ kraje Vysočina, MDS

 

 

 

Obr. 4
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