Trat’ Vizovice — Valasska Polanka. Historie a budoucnost

Lukas Petrik, Gymnazium Zlin — Lesni €tvrt’

l. Uvod

Népad na propojeni traté¢ 331 Otrokovice-Zlin-Vizovice (OZVD) s trati 280 Hranice
n. M. - Stfelné (a dale na Slovensko do Puchova) se objevil v dobé nejbouilivéjsiho rozvoje
batovského Zlina, avSak jiz zapocatou stavbu trati pierusila 2. svétova valka. Po ni uz
projekt nebyl dokoncen. Jeho realizace by vSak kraji i dnes prospéla.

Il. Historické pozadi

Trat’ z Otrokovic do Vizovic, prochazejici ptes tehdy bezvyznamné méstecko Zlin,
byla postavena nakladem vizovickych obc¢ant v roce 1899. Jednalo se o lokalku béznych
parametrd, jakych jsou u nas desitky.

Ve stejné dob¢ ale zaCina prosperovat obuvnicka firma Bat’a. Nutno fict, Ze kdyby do
Zlina nevedla zeleznice, Bat'a by pravdépodobn¢ zacal tovarnu budovat v Otrokovicich a
Zlinsko by dnes vypadalo naprosto jinak. Moderni zptisob obchodovani a fizeni podniku,
ktery se Bat’a naucil ovladat v Americe, zajist'uje brzy firmé obrovsky uspéch. Zlin se stava
vzornym piikladem moderniho mésta, které si vytyc¢ilo za cil splnit vSechny pozadavky
tehdejsi doby. Rozvoj Zlina hraje ve veskerych aktivitach podniku kli€¢ovou roli. A pravé
centrem mésta vede lokalka, kterd se od Casii cisatstvi t¢éméetf nezménila. Proto ptredstavovala
pro Zlin z4sadni problém. Z lokalky bylo nutné udélat reprezentativni spojnici vzkvétajiciho
mésta se zbytkem svéta.

,,INds zavod jest nevhodné polozen. Volba padla na Zlin v mych jinosskych letech, kdy jsem
jesté nevedel, co chci delati. Zlinu schazi vSechny podminky, které velky zavod, jaky mam na mysli,
ku svému zivotu potrebuje.

Tomas Bat’a

lll. Zrod projektu

S mySlenkou prodlouzeni vizovické traté az k dnes$ni trati 280 pftisla jiz po vzniku
CSR statni sprava zeleznic. Nova trat’ by vyznamné zkvalitnila spojeni stiedni Moravy se
Slovenskem a méla by i strategicky vyznam. Vzpomenime jen na problémy s KoSicko-
bohuminskou drahou, jejiz ¢ast si spolu s TéSinskem narokovalo po svétové vélce Polsko.
Trat’ pies Vizovice by lezela dostate¢né daleko od hranic. Z tohoto diivodu statni sprava
nechala vypracovat sviij vlastni projekt, o kterém se zmiiiuje pozdéjsi batovsky plan. [1]

Vzhledem k nevyhodné poloze pliivodniho nadrazi ve Vizovicich, kde je trat’
zakonCena piimo proti upati kopce zastavéného obytnou Ctvrti, bylo navrhnuto pomérné
odvazné feseni. Nova trat’ by se od staré trasy odpojila uz za zastavkou Zelechovice, tedy
asi 7 km pted Vizovicemi. Nasledné by trat’ sklonem az 11 %o trvale stoupala k Vizovicim,
kde by bylo zfizeno nové nadrazi. To by se nachazelo asi 0 30 m vySe nez ptivodni. Trat’ by
pak pokracovala az do LuZné. NejvySssi stoupani na trati by bylo 12,5 %oa polomér
nejmensiho oblouku 375 m. Na trati by se nachdzelo ohromujicich 29 tunelii v celkové délce
témer 7 km. Stinnou strankou tohoto ambicidézniho projektu by vSak byly ndklady na jeho



realizaci. Jen tunely a viadukty by vysly na nejméné 85 000 000 K¢. Stavba tedy nebyla
zahgjena.
Tou dobou se vSak jiz timto problémem zabyval 1 Tomas Bat’a, ktery v roce 1928
predstavuje svijj vlastni navrh zlepseni Zelezni¢niho spojeni Cech se Slovenskem. [2]
Stavba pokraCovani trati z Vizovic byla zahrnuta do ucelené koncepce vybudovani
zcela nového dopravniho tahu z Cech na Slovensko. Reseni si miizeme prohlédnout na
mapce. [3]
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Prajekt trati Praha-Zlin-Pichov-Kosice.

Hlavni trat’ je vedena v uplné nové trase. Od piivodniho tahu 270 se odpojuje
v Ttebovicich, pokracuje po trati 262 do Chornic, dale po trati 271 do Prost&jova. Zde je
budovan novy tusek do Tovacova, nasledné je vyuzito traté 334 do Kojetina, do Kroméiize
pokracuje trat’ 303, nasleduje opct novy tsek az do Batova (dnes ¢tvrt’ Bahiidk
v Otrokovicich). Pak jiz ptichazi ,,nase* trat’ 331 Otrokovice-Vizovice, novy tsek do Luzné,
resp. Valasské Polanky po trati 280 a ptfeshrani¢ni trat’ do Pchova, v té dobé prave
budovana statem. Usek z T¥ebovic aZ po Zlin by byl dvojkolejny a jiz hotové traté zcela
zrekonstruovany.

V ptipadé, ze by na novou trasu byla prevedena vétSina dalkové dopravy z ptivodni
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Bat'ovem se dnes mize jevit jako zbytec¢na, je vSak nutno mit na paméti, ze v Batoveé mélo
vyrust pomérné velké mésto véetné nového nadrazi jak pro pielozenou trat’ 330 Breclav —
Pterov, tak pro novou spojnici pres Zlin.

Bat'ovclim se ve své dob¢ tyto komplikace jisté jevily jako nevyznamné ve srovnani
s tim, jaky pfinos by mél novy tah pro Zlin. Ten by se ocitl na hlavni trati mezinarodniho
vyznamu.

Po tragickeé smrti Tomase Bati 12. 7. 1932 se tizeni podniku ujima Jan Antonin Bat’a
a prichazi na fadu realizace projektu. Stat ale obecné nebyl naklonén budovani soukromych
trati celostatniho vyznamu. Udé€leni koncese ke stavbé trati je tudiz uméle komplikovano a
protahovéno. Bata je tim velmi zklaman a vnima to jako zpate¢nictvi.



V roce 1933 je ptesto rozhodnuto o provedeni nasledujicich staveb:

— vybudovani traté z Vizovic do Luzné

— rekonstrukce zlinského nédrazi a zdvojkolejnéni useku Otrokovice — Zlin

— stavba nadjezdu pfes hlavni trat’ v Kvitkovicich pro ptivedeni zlinské traté na
budouci nadrazi v Batové

— zkuSebni osazeni zabezpeCovaciho zatizeni na piejezdu na Dlouhé ulici ve Zlin¢

Stavby maji byt provedeny i pies to, ze nebyla dosud udélena koncese.

V souvislosti s osobou Jana Antonina Bati je jesté nutno uvést jeho podstatné
odvaznéjsi projekt rozvoje Ceskoslovenské dopravni sité, ktery uvedl ve své knize. [8] Nové
budované dopravni tepny mély kompenzovat nedostatek ptivodni rakouské Zelezni¢ni a
silni¢ni sité, a totiZ to, Ze vEtSina tras sméfuje severojiznim smeérem — od Vidné a Budapesti.
Statu chybéla kvalitni podélna spojnice. Tento stav ostatné pretrvava dodnes. Bata
opravnéné pokladal kvalitni dopravni sit’ za klicovy prvek rozvoje celého statu.

Bat’a nabizi stavbu dalnice Cheb — Velky Bockov (Podkarpatska Rus).

=== Siinidni magistrdia
avnd merinarodni sinice

Schéma nove dalnice. [8]

Je jisté pozoruhodné, Ze se dalnice zdaleka vyhyba Praze, kterd je na dalnici napojena
dlouhym ptivadéem. Dalnice vSak méla co nejlépe slouzit jednak mezindrodnimu tranzitu,
jednak co nejvétsimu poétu primyslovych podnikil, které v té dobé byly po Cechach
rozlozeny rovhomérnéji nez dnes.

Dalnice méla byt budovéna jako Ctyfproudova o Sifce 16 m, méla tedy byt podstatné
uz$i nez dnes projektované rychlostni silnice. Na dalnici by chybély krajni odstavné pruhy.
Také smérové a sklonové poméry (min. polomér oblouku 300 m, max. stoupani 7 %) by
zcela neodpovidaly dne$nim normam.

Bata si od stavby dalnice sliboval vyrazné oziveni hospodafstvi, nebot” tehdejsi
silni¢ni sit” byla nekvalitni a pfeprava zboZi po silnici byla dosti nakladna. Stavba by
zaroven poskytla mnoho pracovnich mist, mélo se jednat o jakousi novodobou hladovou
zed, kterd méla pozvednout Zivotni Groven nezaméstanych a tim pfispét ke stabilizaci
chudych oblasti.

V okoli Zlina byla stavba délnice skute¢né zahdjena. Snaha zkratit jeji délku na
minimum vS§ak projektanty pfivedla k mySlence vést ji do vrchoviny Chiiby. Méla dokonce



ptechazet ptes vrchol jejiho nejvyssiho kopce Bunc. Takové feSeni vSak prakticky
znemoziuje nezbytné svedeni dalnice ze hiebene Chiibii do Otrokovic, které lezi v udoli
feky Moravy. Tento tsek byl proto po valce zapomenut a dnes jsou jeho jedinymi
poziistatky mensi zemni prace a opusténé betonové stavby lezici hluboko v chiibskych
lesich. Otrokovice jsou dnes na dalni¢ni sit’ napojeny novou rychlostni silnici R55.
Podobny projekt byl v§ak Batou dirazné doporucovan také v Zelezni¢ni dopravé.
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Mapa zZel. sité s novym koridorem. [8]

Jak vidime, plivodni mySlenka na vedeni hlavni traté pfes Zlin je jiz opusténa. Nova
magistrala vyuziva predevsim jiz hotové traté, které by byly prebudovany. Nejvice
novostaveb se nachazi na Podkarpatské Rusi. Trat’ mé byt dvoukolejna s maximalni
rychlosti 100 km/h, ve vybranych tsecich pak az 150 km/h.

Ma byt také zavedeno tzv. tarifni sblizeni. To by na Zeleznici vyteSilo problém
s dopravné velmi nevyhodnym tvarem statu. Plocha tizemi Ceskoslovenska je stejna jako
plocha kruhu o priméru 423 km. V severojiznim sméru je nejveétsi vzdalenost mezi
hranicemi statu 300 km. Pfi pfepravé do 300 km by se nic nezménilo. Kazdy dalsi kilometr
by vSak byl zlevnén asi na desetinu piivodni ceny. Pro kazdou stanici by tak stat
predstavoval pomyslny kruh a stanice by lezela v jeho stfedu. Nejvy$$i mozna cena, kterou
by mohla pteprava stat, by se rovnala sazb¢ za ptepravu na 423 km. To by zadsadné zlevnilo
pfesun zbozi mezi primyslovym zapadem a zeméd€lskym vychodem bohatym na suroviny.
Pro podniky by tak bylo vyhodné&;si vyuzivat vlastni zdroje stdtu nez dovazet ze zahranici,
coz uz tehdy byla béZzna praxe. Nasledoval by tudiz velky nartist intenzity dopravy po
zeleznici, ktera byla uz v té dob¢ siln¢ ztratova a potiebovala ptijmy. Nova trat’ by na sebe
navic postupné strhavala dopravu mezi zapadni a vychodni Evropou. Piepravci by si sami
vybirali tuto levnou a moderni trasu. Bata si tedy od stavby traté opét sliboval podstatné
oziveni ekonomiky, vyieSeni otazky ztratovych zeleznic a pokrok v budovani jednotné,
nezavislé zemé&. Stavba této zeleznicni magistraly vSak bohuzel nebyla nikdy zahajena.

Bat’a zaroven planoval stavbu rozsahlé sit¢ plavebnich kanalti. Lodni doprava v té
dobé¢ prestavovala velmi vyhodny zplsob pfepravy nerostnych surovin a jinych objemnych
nakladl. Jedinym plavebnim kanélem, jehoZz stavba byla v letech 1935-1938 realizovana, je
kanal Otrokovice — Rohatec, dlouhy 52 km. Dopravoval se po ném lignit z jihomoravskych
dola do otrokovické elektrarny. Tento kanal postihl stejny osud jako podobné stavby
v zépadni Evropé. Jiz ddvno neni nakladni dopravou vyuzivan.



IV. Stavba

16. 4. 1934 bylo tedy kone¢né rozhodnuto o zahajeni vystavby trati Vizovice — Luzna
u Vsetina v tseku Vizovice — Ublo ndkladem spole¢nosti Bat'a. Vykopové prace zacaly
v ¢ervenci, a to v podstaté ,,nacerno, bez koncese. Stavbu provadéli nezaméstani mladi
muZi, kteti zpravidla méli zajem o praci v Batovych zavodech. Osobni oddéleni tovarny si
tak vytvoftilo dobrou rezervu pro dopliiovani poc¢tu pracovnikl v tovarn€. Muzi praci na
stavb¢é vnimali jako budouci vyhodu pfi snaze o sehnani vytouzené prace u Bati.

V Lutoniné byl vybudovan vojensky organizovany pracovni tabor. Pracovnikiim se
z platu strhavaly naklady na byt a stravu a na konci tydne jim zbyla nepatrné ¢astka v fadu
jednotek korun. Pokud prace nepostupovala podle planu, naptiklad kviili neptiznivému
pocasi, mohlo dojit k situaci, kdy délnici nedostali viibec zadny plat nebo dokonce museli za
ubytovani doplacet. [5] Tento fakt je v pracich vydanych v obdobi pted politickymi
zménami roku 1989 ¢asto zminovan jako exemplarni ptiklad vykofistovani nezaméstanych
nebo je dokonce davan do souvislosti s fasistickymi koncentra¢nimi tdbory. Na to je moZno
jednoduSe namitnout, Ze muzi v tdbote pracovali zcela dobrovolné. Pamétnici pak na tdbor
vzpominaji jako na dobrou pripravu pro dalsi kariéru a misto, kde vznikala ptatelstvi na
cely zivot. [4] Batovskym taborem na okraji Lutoniny proslo mezi léty 1934 a 1940 celkem
témet 7000 pracovniki.

V roce 1936 opét probéhla jedndni o ud€leni koncese. Tentokrat uz ispésna. Firma
Bat’a totiZ mimo jiné pohrozila propusténim vSech 500 pracovnikl na jiz budovaném useku,
coz by bylo v dobé problémil s nezaméstnanosti pro vladu politicky nepiijatelné. 21. 5. byla
spole¢nosti OZVD konecné udélena koncese pro celou drahu Otrokovice — Luznd na dobu
trvani 70 let. Stavba Giseku do Luzné méla byt hotova do péti let. Pivodni koncese z roku
1898 pozbyla platnost.

To se jiz ovSem blizi druha svétova valka. Prace pokracuji i béhem okupace, ale
v roce 1941 jsou prace z rozhodnuti némeckych ufada zastaveny. Lhiita na dostavéni trati je
prodlouzena do roku 1947.

Do ukonéeni praci se podafilo zcela dokoncit tratovy spodek tseku Vizovice —
Jasenna, kde byly vystavény az 10 m vysoké naspy, dlouhé zatezy s n¢kolika nadchody a tii
ocelové mosty. V Jasenné jesteé bylo nutno zkonstruovat velky most pies udoli potoka
Lutoninka. Na chybéjici most opét navazoval z vétsi ¢asti kompletni spodek az do stanice
Ublo. Déle préce jiz nepostupovaly.

Na tomto useku jiz prakticky stacilo jen polozit svrsek, o cemz svéd¢i jizdni fad
OZVD z roku 1940, kde jsou jiz uvadény zastdvky Jasennd, Lutonina a Vizovice-mésto, byt
zatim bez Casu odjezdu.

Po osvobozeni v roce 1945 se s pracemi opét zacalo. V roce 1948 byla v ramci
obnovy narodniho hospodafstvi po vélce stavba trati prohlasena za Stavbu mladeZe. Stab
CSM mél sidlo v tabote v Pozdéchové. Objevila se vypomoc ze viech koutll svéta vietnd
Indonésie, Australie nebo Barmy. Angazovala se také obec sokolska. K ¢ervenci 1948 se
praci ucastnilo 2390 lidi. Mezitim byl jiZ v roce 1945 podnik Bat'a zndrodnén a 1. 5. 1948
jej nasledovala 1 spole¢nost OZVD. Ta méla pokracovat ve stavbé trati a po jejim dokonceni
méla byt zlikvidovana. K tomu doSlo po zastaveni stavby v roce 1951.

Koncem c¢tyticatych let vSak vSak probihala realizace mnoha dalSich naro¢nych
projekti povale¢né obnovy, a tak bylo v roce 1950 rohodnuto o priorit¢ dokonceni Traté
druzby Zilina — Kosice. Brigady pracovnikii a stavebni prostiedky byly pfeveleny na
Slovensko a v roce 1951 byla stavba vizovické trati oficialné zastavena, tentokrat uz navzdy.

Do t¢ doby byl zbudovan usek Ublo — Pozdéchov vcetné ptipravy pielozky silnice
mezi Pozdéchovem a Prlovem, ktera budouci trati piekazela. Dle dobovych leteckych



snimk 1ze usuzovat, Ze jesté probihaly také prace v okoli Jasenné. Je také viditelny zafez
pro jizni portal pozdéchovského tunelu. [6]

Ac¢ obecné¢ stavba tohoto tunelu neni pfili§ zminovana, piece jen byla na zacatku
valky zah4jena. Pravdépodobné doslo jen na razbu smérové §toly. Tunel se ale podle
vzpominek pamétnika zfitil a nebyl poté jiz dokoncen.

V. Popis trati

Od pavodni trati 331 se nova trasa odklani v km 23,8, asi 500 m jihozapadné od
dnesniho vizovického nadrazi. Stani¢ni plan nového nadrazi je dnes zastavéna objekty
likérky R. Jelinek. Za nadrazim zacCina trat’ vytrvale stoupat po naspu, dnes j Jsouv jejim
okoli postaveny obytné domy sidlisté Stépska. Kiizeni se Stépskou ulici a Caminskym
potokem je z diivodu nizké nivelety traté feseno jako prichod pro pési a ulice je tak pro
automobilovou dopravu uzaviena. Jiz zbudovany nadjezd byl po ukonceni stavby odstranén,
aby neblokoval provoz. Trat’ pokracuje po rostoucim néspu ke kiizeni se SluSovskou ulici,
kde byl plechovy nadjezd. Ten byl také zlikvidovan. Za nadjezdem ptichazi zafez o délce
250 m, ve kterém byla planovana zastavka Vizovice-mésto. Na konci zafezu se nachazi
betonovy nadjezd nad Zahradni ulici, ktery se dochoval neporuseny. Nasledn¢ trat’

v mirném oblouku piekracuje udoli ChrastéSovského potoka po vysokém naspu, kde je
ziizen velky propustek pro potok a dodnes zachovany ocelovy nadjezd pies silnici. Trat’
prochazi zafezem a na naspu se priblizuje k silnici Vizovice-Vsetin. Pokracuje po boci
kopce a ptekonava udoli Vypusta mohutnym naspem, za kterym nasleduje zastavka
Lutonina, umisténa v hlubokém zatezu. Trat’ stale stoupa a dosahuje stanice Jasenna.

V tomto tseku je téleso trati vyuzito jako piijezdové cesty k jasenskému hibitovu. Navic
zde dochazi ke kiizeni s hlavni silnici na Vsetin, kterou by bylo nutno ptelozit nize.
Obloukem se trat’ dostava na chybé&jici most pres tdoli potoka Lutoninka a stac¢i se dlouhym
obloukem zpét na jih. Most ptechazi ve vysoky nasep, nasleduje hluboky zatez Prikopa,
dnes prohlaseny diky vyskytu ohroZenych rostlin za ptirodni pamatku. Po télese trati dnes
vede mistni silnice. Po dlouhém naspu trat’ ptichazi v levotocivém oblouku do stanice Ublo.
Mezi Jasennou a Ublem trat’ stale stoupa sklonem 17,5 %eo. Trat’ poté vede po stranich nad
hlavni silnici Vizovice — Valasska Polanka. Zemni téleso je zde v malé mite pravdépodobné
nelegalné odtézovano.

Podle ptivodniho projektu by pod Pozdéchovem trat’ vedla vrcholovym tunelem,
prosla zastavkou Pozdéchov, opét ve sklonu 17,5 %o klesala a na ocelovém nadjezdu
ptekfizila silnici a potok Pozdéchivku. Nasledoval by dalsi tunel o délce 90 m a zastavka
Prlov. Trat’ by pak v obloucich klesala do tdoli feky Senice, kde by se u zastavky Luzna
u Vsetina pfipojila k trati 280. Tu by pak kviili znaénému vyskovému rozdilu sledovala az
do Lidecka, kde by bylo provedeno kolejové propojeni.

Slabinou této vize je ale praveé velké stoupani, které by bylo nutné k napojeni nové
traté na stavajici. Navic by bylo nutné pii jizdé smérem na Vsetin provadét avrat’.

V soucasné dobé se proto piredpoklada napojeni traté¢ ve ValaSské Polance, a to kolejovym
trianglem, aby bylo umoznéno beztvratové spojeni jak se vsetinskem, tak se Slovenskem.
Pivodni projekt uvazoval s pievahou dopravy smérem na Slovensko, ale pro potfeby
dnesniho kraje by bylo nutné i kvalitni spojeni na Vsetin.

V souvislosti s vedenim traté v okoli Pozdéchova jsou zvazovany dva rizné zpisoby,
pticemz oba se lisi od ptivodniho batovského zameéru vést trat’ dvéma kratkymi tunely.
RozliSujeme tzv. variantu severni a jizni. Ob¢ varianty pfedpokladaji pouziti 800 m
dlouhého tunelu pod Pozdéchovem. [7]



Severni varianta nabizi vyusténi tunelu severné od Pozdéchova, prochéazi kolem
Prlova, kde je zfizena zastavka a ptipojuje se v etnych obloucich k trase jizni.
Jizni variantu si miZeme prohlédnout na map¢.

[ el e i ) I
Pozdéchovsko s vyznacenou jizni variantou vedeni trati. [7]

Ptedpokladé se vedent trati jizn€ od vrchu Za Lechama ve vysce az 10 m nad Grovni
terénu. Je vSak jasné patrny vyhodnéjs$i smérovy profil této trasy oproti severni varianté.
Navic by se trat’ vyhnula obydlenému Gzemi, nedoslo by k obtéZovani obyvatel hlukem. Pro
Prlov by byla nevyhodou velkd dochazkové vzdélenost z obce k zastavce.

Zausténi traté¢ do traté 280 je zamysleno trianglem v mistech silni¢ni kiizovatky a
Cerpaci stanice na jiznim okraji Valasské Polanky. Celkova délka nové traté je 17,7 km.

VI.Realizace a jeji vyznam

V piipadé znovuobnoveni stavby by nejméné komplikaci a ndkladl ptinesl usek do
Jasenné. Ve Vizovicich by bylo nutné jen zlikvidovat areal likérky, vybudovat zde nadrazi a
obnovit dva nadjezdy. Déle je spodek az po Jasennou hotovy. V Jasenné by musela byt
postavena nova cesta ke hibitovu, pieloZena silnice a vztycen most. Pak nasleduje opét
prakticky hotovy usek aZz po Pozdéchov, pouze je mezi Jasennou a Ublem zabran silnici
zanedbatelného vyznamu. Bylo by nutné také provést nékolik zemnich praci, vynucenych
poskozenimi spodku béhem mnohaletého chatrani. Stavba mezi Pozdéchovem a Valasskou
Polankou za sebou zanechala pouze fragmenty, ale plivodni projekt by zde byl stejné
opustén a zvolila by se nova trasa podle n€které z vySe uvedenych variant. Zejména pii
pouziti jizni varianty by nedoslo k vétSimu postizeni obydleného uizemi. Také v mistech
zausténi do stanice Val. Polanka se nachdzeji pouze nezastavéné louky.

V souvislosti se stavbou nové trati by byl jest¢ narovnan ostry oblouk na plivodni
trati v Zadvefticich, kde je v souCasnosti tratova rychlost pouze 40 km/h a navic se zde
vyskytuji problémy s vybocovanim kolejnic v mistech stykd.



Ohledné vlivu stavby na zivotni prostfedi neni nutné mit obavy. Na trati se nachdzeji
dvé chranéné ptirodni pamatky. Prvni z nich je vySe zminény zafez Pritkopa. Neni divod
predpokladat, ze by Zeleznicni provoz vedl ke zni¢eni zdejsi flory. Elektricka trakce
neprodukuje zadné skodlivé zplodiny a v tomto misté neni ani diivod brzdit, takze okoli
trat€ nebude znec€iStovano prachem z brzdovych zdrzi.

Druhé misto se nachéazi pobliz Valasské Polanky a jedné se o Neratovsky rybnik. Trat
by vedla v tésné blizkosti jeho hraze, av§ak samotny rybnik by postiZzen nebyl. Pfedmétem
ochrany jsou zde vodni zivo€i$na spolecenstvi, ktera by tedy neméla byt ohrozena.

Stavba by méla vliv také na lidska sidla, pfedev§im ve Vizovicich, kde trat’ prochazi
sidligtém Stépska. Dostateénym odhluénénim by mélo byt osazeni novych oken a
protihlukovych rohozi, sniZeni tratové rychlosti a vysadzeni vhodnych stromt v okoli trati,
ptipadné téz stavba protihlukovych stén.

Obecné by trat’ neméla Skodlivy vliv na okoli, zejména diky tomu, Ze jiz hotové
zemni prace splynuly s okolim a zapadly do krajiny. Pfipadna dostavba by jist¢ neméla tak
devastujici vliv na celou oblast, jako dnes projektovana stavba dalnice na Slovensko.

Pivodni OZVD by byla samoziejmé zrekonstruovana a spolu s novou trati
elektrifikovana systémem 3 kV ss. Navazujici traté 280 a 330 pouzivaji stejny napajeci
systém.

Rozsah rekonstrukce useku Otrokovice — Vizovice je predmétem diskuzi. Jediné, na
¢em se vSichni shoduyji je, Ze je nutné ji provést bez ohledu na ptipadnou stavbu traté do
Polanky. Stavba je vSak neustdle odkladana. Rozsah elektrifikace byl dokonce v poslednim
plané v ramci Gspor zredukovan jen na usek do Zlina, coz se jevi jako nesmyslné, nebot’
naprosta vétSina priméstskych osobnich vlaki na trati zajizdi az do Vizovic. Velké mnoZstvi
cestujicich denné€ vyuziva Gsek mezi Zlinem a Vizovicemi. Navic se v Lip¢ nad Dievnici
nachézi prosperujici kontejnerové prekladiste, do kterého denné piijizdi nékolik tézkych
vlakti NEx. Pravé jejich lokomotivy jsou zdrojem nejvétsiho hluku, ktery se okolo trati Siii.
Polovicni elektrifikace by tedy vyfesila jen minimum problému spojenych se soucasnym
provozem trati a lze ji oznacit jako ptiklad Setfeni na nespravném misté.

V Otrokovicich by v ptipadé zdvojkolejnéni traté bylo zna¢né problematické zausténi
obou koleji do stanice. Pfed Otrokovicemi by se tedy ob¢ koleje slu¢ovaly do jedné.
Plvodné planované zdvojkolejnéni tseku z Otrokovic do Zlina vSak bylo v poslednich
uvahéach zavrhnuto. Mimo jiné se totiz mistni ob¢ané vyslovili, Ze si dvé koleje nepteji kvili
vy$$imu hluku, coz Ize povaZovat jen za dikaz naprosté neznalosti poméra v draznim
provozu. Provoz modernich elektrickych vozidel na nové trati, byt’ dvojkolejné, by byl
resp. 814 jezdici na dosavadnim zchatralém svrsku. V urcitych oblastech by bylo mozno
resit pretrvavajici nepfiznivou situaci stavbou protihlukovych stén nebo osazenim novych
oken na obytné budovy.

Dal$im zdrojem potizi na trati jsou dva silni¢ni Groviiové piejezdy v Otrokovicich-
Kvitkovicich a ve Zliné-Podvesné, na kterych dochazi ke kiizovani s trolejbusovou trati.
Byt je technicky proveditelné kiizeni trolejbusové a Zelezni¢ni troleje (v minulosti bylo toto
feSeni uplatnéno v PreSove), nase legislativa toto neumoziuje. Také v z4jmu bezpecnosti
provozu na téchto frekventovanych piejezdech proto bylo rozhodnuto piebudovat je na
mimourovioveé, nicméng v piipade otrokovického piedstavuje komplikaci znacné stoupani
trate, u zlinského zase stoupa silnice. Konkrétni feseni tohoto problému je predméetem
dohadd.

Co se ty€e vyuzitelnosti nové spojnice, 1ze se setkat s nazory, Ze trat’ v dneSni dobé
nema zadny prakticky vyznam. [11] S tim vSak nelze neZ nesouhlasit. Piestoze uz
Ceskoslovensko zaniklo, realizace batovského projektu nové hlavni traté z Tiebovic je za



soucasné ekonomicke situace statu zcela neredlnd a dopravni spojeni obou zemi neni tak
dualezité jako v dob¢ projektovani traté, najdeme mnoho divodu pro jeji realizaci. Problém
vyuzitelnosti si rozlozime do sféry dopravy osobni a nakladni.

a) Osobni doprava

Zlin, a¢ lezi zhruba ve sttedu kraje, neni pro znanou ¢ast kraje dobife dopravné
dostupny, nebot’ je od Vsetinska a Valasska odd€len Vizovickymi vrchy. Ze Zlina se autem
déa do Vsetina dojet ptes Liptal. Tato trasa byva ale v zimé Spatné sjizdna. Mensi oklikou je
mozné jet pres ValaSskou Polanku, avSak tato silnice je neptehlednd a nebezpecna a fidici
proto neni tolik Vyuiivéna Spoj eni Zlina se Vsetinem Zeleznici je ale zcela nepouiitelné
dvé a ptl hodiny. Autobus do Vsetina dojede pies Slrakovske sedlo za hodinu. Pokud jede
ptes Polanku, trva mu cesta jen o deset minut déle. Je vSak ziejmé, ze vlaky jezdici po nové
trati by byly svymi jizdnimi dobami zcela srovnatelné s autobusy, pii¢emz by nemély mit
problémy se zdejsi tuhou zimou. Ve zdroji [9] je uveden piedpokladany ¢as cesty vlakem
mezi Zlinem a Vsetinem ktery j e oproti autobusu krat$i dokonce o tf’etinu
k doktorovi do Zlina vyu21t k dopravé autobus nebo auto. Diky nové trati by se dostal do
Zlina stejn¢ dobfte 1 vlakem, nebot’ jinak je Zelezni¢ni sit’ v této oblasti pomérné kvalitni.
Zlinanim by se zarovei oteviela moznost vyuzit k cesté za odpo¢inkem do Velkych
Karlovic, RoZnova nebo jinych horskych sidel kapacitni a pohodIny vlak.

Vzpomenime si na myslenku Jana Antonina Bati, ktery fikal, Ze na kvalitni doprave
stoji ekonomika celé¢ho statu. Nam staci, kdyz se omezime jen na Zlinsky kraj. Obyvatelé
Karlovicka nebo Vsetinska by mohli dojizdét za praci nebo do $kol na Zlinsko bez obavy
z toho, Ze jejich autobus uvazne na zasnézeném sirakovském prismyku. Pii vybéru
pracovného mista by nebyli tak svazovani otdzkou zptsobu dopravy. Vyuzivali by pfimé
spoje do Zlina, které by byly na tratich 281, 282, ptipadn¢ 1 283 zavedeny.

Co se rychlikové dopravy ty&e, nabizi se zména trasy nékterych vlakt mezi Ceskem a
Slovenskem (EC Kosi¢an, Hrad¢any) tak, aby jezdily pfes Zlin. Tim by se zaroven
umoznilo zastavovani téchto vlaki v Prerové, ktery je jimi nyni projizdén po Dluhonické
spojce, nebot’ by se zde jinak musela vykondvat Givrat’. V ptipad¢ elektrifikace trati 303
v useku Kojetin — Hulin by také bylo mozno zavést ptimé vlaky z Brna na Slovensko.
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b) Nakladni doprava

Vzhledem k tomu, Ze trat’ prochazi ptimo centrem Zlina a obyvatelé jsou obtéZovani
hlukem, nebylo by pfili§ vhodné na trat’ ptivadét t€zkou tranzitni nakladni dopravu.
Pozornost je tedy v sou€asnosti soustfedéna predevsim na obsluhu kontejnerového
prekladisté v Lip¢€. Dnes sice z Lipy na Slovensko zadné vlaky nevyjizdéji, je to vsak jisté
zpiisobeno zejména naprostou nevyhodnosti této trasy, nebot’ by bylo nutné udélat okliku
pies Prerov a Valasské Mezifi¢i. Kdyby mé¢l dopravce moznost vést piimé vlaky na
Slovensko po nové trati, jisté by toho vyuzil. Jinymi slovy, nabidneme-li ptilezitost, jisté se
postupem ¢asu samo objevi vyuziti, které by nds dnes ani nenapadlo.

VIIl. Zavér

Dnes se nas stat potyka s velkym zadluzenim, pfedrazenymi dopravnimi stavbami a
zastaralosti celé dopravni sité, at’ uz silni¢ni nebo Zeleznic¢ni. Nasli bychom jist€¢ mnoho
slabych mist nasi Zeleznice, do kterych je nutno investovat, naptiklad trat’ 300, ktera
potiebuje zvojkolejnéni. Mezi podobné kritickd mista vSak urcité patii také zlinska trat’ 331,
ktera nabizi potencial velkého rozvoje 1 ve stavajici podobé& bez napojeni na Valassko.
Pokud vSak bude kone¢né zahéjena jeji dlouho odkladana rekonstrukce, stalo by za zvazeni,
jestli by nebylo vhodné za cca 4,5 mld. K¢ realizovat trat’ do Polanky. Jeji dlouhodoby
hospodaisky vyznam pro kraj nedokédzeme dnes viibec ocenit. Zlinem by mohly projizdét
mezindrodni vlaky vyss$i kategorie, obyvatelé velké ¢asti kraje by ziskali pohodIné spojeni
se svym krajskym méstem, zajisténé rychlymi pfiméstskymi vlaky. Nékladni doprava, ktera
je dnes sice v utlumu, ma pied sebou jiste jesté svétlou budoucnost a nova trat’ by ji na
zlinsku postavila do vyhody oproti doprave silni¢ni.

Bat'ovsky sen na propojeni celého Ceskoslovenska vzornou dopravni magistralou se
sice ve skutec¢nost nezménil, ale na zlinsku je podobny, jen o néco mensi projekt zcela
realny.
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