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1 ÚVOD 

Doprava představuje odvětví, které se v posledních letech velmi dynamicky rozvíjí 

a patří mezi důleņité odvětví ekonomiky. Její význam tkví předevńím v potřebě společnosti 

překonávat bariéry a přemisťovat věci či sama sebe v prostoru v co moņná nejkratńím čase. 

Jednou z bariér, jejíņ některé negativní vlivy je doprava schopna významně eliminovat, je 

hranice státu. Budování kvalitního dopravního spojení mezi sousedními regiony je jedním 

z prostředků, jak významně přispět k celkovému ekonomickému rozvoji oblastí. Jedny 

z oblastí, kde kvalitní dopravní propojení můņe vézt k výraznému zintenzivnění 

příhraničních regionálních vazeb je i oblast Moravskoslezského kraje a Slezského 

vojvodství.  

Tato oblast v dneńní době zaujímá strategický prostor v centru střední Evropy. 

Jedná se o významné ekonomické centrum s významnou tranzitní dopravou a velkým 

rozvojovým potenciálem. Celý region má příznivou geografickou polohu. Nachází se totiņ 

ve významné sídelní oblasti Horního Slezska na křiņovatce důleņitých komunikačních tras 

(Moravskoslezský kraj má motiv tzv. ,,slezského kříņe“ – Příloha 1). Stavba dálnic, 

rychlostních silnic, silnic I., II., a III. tříd, úprava silnic a modernizace ņelezničních tras 

pomáhá k rozvoji nejen přeshraničního propojení, ale i k posílení celorepublikových a 

regionálních vazeb. 

Od roku 2004 jsou jak Česká republika, tak Polsko členy Evropské unie. Mezi 

významné ideové směry v EU patří i budování tzv. „Evropy regionů“. Tato snaha by měla 

formou intenzivnějńí spolupráce sousedících příhraničních regionů napomoci předevńím 

k celkovému posílení. Pokud vńak mají tyto regiony efektivně fungovat, je nutné 

zabezpečit kvalitní dopravní propojení vńech jeho částí.  

Přistoupení k Evropské unii přineslo také zjednoduńení odbavování na hraničních 

přechodech. Pozdějńím přistoupením k Shengenské dohodě byl umoņněn volný pohyb 

osob a zboņí přes státní hranice. Tento fakt má za následek zjednoduńení pohybu osob a 

zboņí přes hranice a tím i dalńí zvyńování intenzity přeshraniční dopravy a nutnost 

zkvalitňování dopravní infrastruktury v příhraničních oblastech.  
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2 CÍLE PRÁCE 

Hlavním cílem této bakalářské práce je analyzovat současný stav dopravního 

propojení severovýchodní části Moravskoslezského kraje se sousedním polským Slezským 

vojvodstvím. Pro hodnocení stavu bude zkoumána předevńím intenzita dopravy na 

hraničních přechodech a na významných sběrných komunikacích či kvalita a význam 

silničních a ņelezničních cest. K dílčím cílům patří základní analýza dopravní sítě regionů 

a popis navrhovaného vývoje dopravní infrastruktury na styku obou regionů. Pro 

kompletnost budou analyzovány dopravní vazby veřejné dopravy mezi oběma regiony. 

Práce by tak měla přispět k lepńímu pochopení současného stavu dopravního 

propojení obou regionů a k seznámení s návrhy do budoucna. 
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3 POUŢITÁ LITERATURA A METODY ZPRACOVÁNÍ 

Pro zpracování práce bylo pouņito více typů zdrojů dat (kniņní, internetové, řízené 

rozhovory, mapové podklady GIS pro tvoření map a terénní výzkum). Nejčastějńími 

kniņními zdroji v českém i polském jazyce byly výstupy projektů, odborné články ve 

sbornících, popřípadě regionální rozvojové koncepce. Pro zkoumání dané problematiky je 

stěņejní předevńím práce Koncepce rozvoje dopravní infrastruktury Moravskoslezského 

kraje, která se věnuje nejčastěji analýze dopravní infrastruktury jednotlivých dopravních 

módů, včetně definice vzájemných vazeb a poņadavků na jejich dalńí rozvoj v daném 

časovém období. Ekvivalentní prací pro polskou část zkoumané oblasti je Strategia 

Rozwoju Województwa Śląskiego, která je jedním z nejdůleņitějńích dokumentů 

regionálního rozvoje Slezského vojvodství. K dalńím materiálům, které přibliņují současný 

stav dopravní infrastruktury obou regionů a její dalńí vývoj je projekt realizovaný Vysokou 

ńkolou báňskou Perspektiva vývoje dopravní infrastruktury v mezinárodním regionu krajů 

Moravskoslezského, Žilinského a vojvodství slezského, opolského a projekt zpracovaný 

v rámci činnosti česko-polské mezivládní komise pro přeshraniční spolupráci Strategia 

rozwoju pogranicza polsko-czeskiego. K problematice přeshraničních oblastí je vyuņíván 

projekt Border crossing v Euroregionu Silesia, který v hlavním případě řeńí stávající stav a 

návrhy rekonstrukce hraničních přechodů v euroregionu Silesia. Současná podoba 

dopravní sítě je samozřejmě výsledkem dlouhého historického vývoje. Pro rozvoj regionu 

byl nejzásadnějńí příchod ņeleznice, který je popsán v knize od Josefa Honse (2007) Velká 

cesta.  V regionech bylo v minulosti zprovozněno a zruńeno mnoho spojů, které jsou 

popsány a datovány v knize Naše lokálky. Doplňující informace ohledně historie dopravní 

významnosti regionů jsou v publikaci Křivda, Folprecht, Olivková (2006) Dopravní 

geografie I.  

Nejdůleņitějńím zdrojem dat, pro zpracování intenzity dopravy nejen na silničních 

hraničních přechodech bylo Ředitelství silnic a dálnic ČR. Pro potřeby práce byla 

předevńím data
1
 ze sčítání dopravy za roky 1995, 2000 a 2005. Zdrojem dat týkajících se 

kvality přeshraniční veřejné dopravy byla internetová aplikace IDOS. Součástí práce jsou i 

data z Českého statistického úřadu a Hlavního úřadu statistického v Polsku (Główny Urząd 

Statystyczny), která poslouņila předevńím pro zpracování základních charakteristik území.  

                                                

1
 Data jednotlivých sčítacích úseků poskytla pracovnice ŘSD Ing. Stanislava Kubeńová. 
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Vedle analýzy dat a kompilace informací z tińtěných i elektronických zdrojů se 

stala při tvorbě práce nepostradatelnou metodou předevńím analýza dopravní sítě regionů a 

metoda řízených rozhovorů. Rozhovory byly uskutečňovány předevńím se zástupci 

místních samospráv, kteří byli dotazováni na kvalitu současného propojení ČR a Polska, 

které vede přes jejich obec nebo na jeho význam a vliv na obec, popřípadě na plány 

modernizace tohoto propojení. Dalńí skupinou respondentů byly odborníci z Ředitelství 

silnic a dálnic ČR, kterým byly pokládány otázky týkající se předevńím plánovaných 

dopravních staveb (více Příloha 2). 

V rámci tvorby práce byla vyuņívána kartografická analýza s tvorbou map, kde 

získaná data byla zpracována v aplikaci ArcMap, která je součástí softwaru ArcGis 9.3. 

Jako mapové podklady byla pouņita data ArcČR a SHP silnic, ņeleznic a administrativního 

členění získané po konzultacích s odborníky na dané problematiky. 

Popis současného stavu, charakteristika a fotodokumentace byla vypracována na 

základě terénního výzkumu v zájmovém území. 
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4 VYMEZENÍ A STRUČNÁ CHARAKTERISTIKA 

ZÁJMOVÉHO ÚZEMÍ 

Oblast, jejíņ dopravní propojení práce popisuje a hodnotí, se nachází ve východní 

části Moravskoslezského kraje, resp. v jiņní části Slezského vojvodství (Województwo 

Śląskie). Jedná se o niņńí administrativní celky. Na české straně to jsou SO ORP Kravaře, 

Hlučín, Bohumín, Ostrava, Orlová, Karviná, Český Těńín, Třinec a Jablunkov a na polské 

straně powiaty
2
 Raciborski, Wodzisławski, Pszczyński, Cieszyński a miasto Jastrzębie-

Zdrój. Vymezená oblast leņí z velké části v hornoslezské pánvi. Zasahuje sem část 

Katowické aglomerace, která představuje největńí koncentraci osídlení v Polsku. Na území 

České republiky je to Ostravská aglomerace, která má po praņském regionu nejrozsáhlejńí 

koncentraci osídlení (Körner, 2005, s. 7-8). Blízkost těchto aglomerací významně určuje 

ńirńí vazby v území, hlavním důvodem je těņba černého uhlí a hutnictví, díky němuņ území 

patří mezi nejdůleņitějńí průmyslové regiony střední Evropy. V souvislosti se současným 

útlumem těņkého průmyslu (předevńím těņby) v Moravskoslezském kraji a Slezském 

vojvodství značně roste nezaměstnanost. Svou polohou nabízí i výhodnou výchozí pozici 

pro dopravní vazby, kde je významným zdrojem dopravy v celoevropském měřítku, přes 

kterou proudí celorepublikově i mezinárodně významné silnice či ņelezniční trasy. 

 

Tab. 1: Rozloha a počet obyvatel vybraných SO ORP k roku 2009 

SO ORP rozloha (km
2
) počet obyvatel 

Bohumín 48 29 826 

Český Těšín 44 26 650 

Hlučín 165 40 101 

Jablunkov 176 22 512 

Karviná 106 73 240 

Kravaře 101 21 320 

Orlová 70 45 826 

Ostrava 332 335 425 

Třinec 235 55 769 

celkem 1 276 650 669 

 (zdroj: ČSÚ, 2011) 

                                                

2 Polská veřejná správa je trojstupňově členěna na vojvodství (województwo), okresy (powiaty) a 

obce (gminy). Vzhledem k rozdílnosti chápání českého výrazu "obec" oproti polskému - gmina je spíńe 

ekvivalentní působnosti pověřeného obecního úřadu (Moravskoslezský kraj, 2010). 
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Tab. 2: Rozloha a počet obyvatel vybraných powiatů k roku 2009 

Powiaty rozloha (km
2
) počet obyvatel 

Raciborski 544 110 448 

Wodzisławski 287 155 982 

M. Jastrzębie-Zdrój 85 92 988 

Cieszyński 729 172 809 

celkem 1645 532 227 

(zdroj: Główny Urząd Statystyczny, 2011) 

 

 
Obr. 1: Vymezení zájmového území (zdroj: mapové podklady ArcGIS 9.3, vlastní zpracování) 
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5 HISTORIE 

Současná podoba dopravní sítě, potaņmo dopravní infrastruktury na styku 

Moravskoslezského kraje a Slezského vojvodství je dána řadou faktorů. Jedním z nich je 

faktor historický. Územím obou regionů jiņ v době Laténské procházely některé významné 

obchodní stezky. Mezi ně patřila i tzv. Jantarová stezka spojující Baltské moře s jiņní 

Evropou, resp. Jaderským mořem. V jejím směru i dnes vedou významné panevropské 

dopravní koridory (v části VI. koridor).  

Rozvoj středověkého obchodu vedl ke vzniku dalńích obchodních stezek, které byly 

předevńím regionálního významu a vedly skrz zájmové území. V tomto období (10. – 14. 

st.) byl moņný odklon původní jantarové cesty do trasy solné cesty (původně jantarovou 

stezku kopírovala), cesta se snaņila přimykat Beskydám, aby nejkratńím způsobem dosáhla 

Vieličky (Křivda, Folprecht, Olivková, 2006, s. 70). 

Dopravní exponovanost a význam území předevńím z hlediska tranzitní dopravy se 

projevil i v období budování tzv. Chaussée (Císařských či státních silnic). Jedna 

z takovýchto silnic byla i tzv. Slezská silnice, která vedla z Vídně přes Brno, Olomouc aņ 

do Slezska, kde se napojovala na pruskou silniční síť. Tato silnice tedy propojovala jedny 

z nejvýznamnějńích měst severní části Habsburské monarchie a tvořila i nejkratńí spojení 

se značně periferní Haličí. Slezská silnice tak patřila k nejvýznamnějńím komunikacím 

monarchie, a to jak z důvodů ekonomických, vojenských či politických. Význam této 

silnice je zřetelný i z pohledu současnosti, neboť v jejím směru vedou celoevropsky 

významné silnice, jejichņ základ byl raně novověkou císařskou Slezskou silnicí poloņen. 

 Během první poloviny 19. století začal prudce stoupat průmyslový význam 

regionu. Jelikoņ byl region spojen s dalńími centry říńe prostřednictvím kvalitních umělých 

silnic, tak se začalo uvaņovat o vyuņití parosrtojní dráhy, přičemņ trasa měla směřovat 

z Vídně na Moravskou Ostravu a dále pak podél hranic s Pruskem k solným dolům do 

Haliče (Vieličky). Roku 1836 vznikly díky vhodným politickým podmínkám tzv. Severní 

dráhy císaře Ferdinanda (Křivda, Folprecht, Olivková, 2006, s. 77). Je to trasa staré solné 

cesty s odbočkami do Brna, Olomouce, Opavy a haličských solných dolů a skladińť (Hons, 

2007). Úsek z Bohumína do Annabergu (dnes polská stanice Chalupki) se v roce 1848 

podařilo připojit Severní dráhu císaře Ferdinanda na síť pruských ņeleznic (Pavlíček, 2002, 

s. 14).  
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Co se týče počátku Końicko-bohumínské dráhy, tak důvodem stavby v roce 1867 

bylo propojení jiņ vzniklých dolů a tím i lepńí podmínky pro odbyt a přepravu vytěņeného 

uhlí ke spotřebitelům. Součástí byl úsek z Bohumína přes Český Těńín a Třinec k hranicím 

s Uhrami, odkud dále trať pokračovala do Ņiliny a Końic (Pavlíček, 2002). Trať 

kaņdodenně spojovala Końice s Bohumínem jedním párem osobních a jedním párem 

smíńených vlaků a svou cestu urazil za 13 hodin a 15 minut (Sládek, 2009). Lokální trať 

Český Těńín – Cieszyn byla dostavěna a uvedena do provozu v roce 1888. Patřila do Dráhy 

moravsko-slezských měst, která spojovala Kojetín – Frýdek-Místek – Bielsko-Biała 

(Pavlíček, 2002, s. 38). 

 

 
  Obr. 2: Mapa Severní dráhy císaře Ferdinanda z roku 1860 (zdroj: Hons, 2007). 
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6 SOUČASNOST  

 Kvalitní dopravní propojení je jedním z předpokladů rozvoje těchto regionů. 

Důleņité je nejen z hlediska mezinárodní dopravy, ale jeho kvalita významně přispívá i ke 

kvalitě meziregionální vnitrostátní osobní a nákladní dopravy (Borsa, et al., 2000, s. 41). 

Oblast je silně dopravně exponovaná (zejména z hlediska intenzity silniční dopravy), kde 

vedou populačně větńí střediska nad středisky menńími a svou roli zde má i ekonomická 

vyspělost (Marada, 2006). Dochází zde předevńím k velkému tranzitnímu pohybu, a díky 

ekonomickému významu, sídelní struktuře a vysoké hustotě zalidnění i ke značným 

vnitroregionálním dopravním tokům. V regionu se nachází řada významných silničních a 

ņelezničních uzlů (např. Ostrava, Bohumín, Český Těńín, Bielsko-Biała, Katowice aj.).  

Oba regiony (Moravskoslezský kraj i Slezské vojvodství) mají poměrně dobře 

vyvinutý systém dopravních komunikací různých hierarchických úrovní, který je dán 

jednak umístění regionu, ekonomickým významem a historickým vývojem (viz kap. 5). 

Regiony mají kvalitní dopravní vazby na sousední regiony či zbytek států - západní, 

střední, východní Polsko a celou Českou republiku. Silniční a ņelezniční síť se z hlediska 

hustoty řadí na první místa v polských a českých statistikách (viz kap. 6.1). Díky intenzivní 

prvovýrobě, těņbě a zpracovatelskému průmyslu je oblast předurčena k dopravní 

přitaņlivosti pro tranzitní, cílovou a zdrojovou dopravu. 

Postupné zhorńování technického stavu dopravních komunikací, předevńím niņńích 

tříd (vojvodské silnice, silnice II. a III. třídy, místní ņelezniční tratě), má za následek 

sniņování dostupnosti příhraničního území. 

Negativní stránkou jsou chybějící spoje regionálního dopravního propojení pomocí 

pravidelné autobusové hromadné dopravy. Pro přeshraniční spojení existují pouze dálkové 

mezinárodní spoje. Jedním z nich je spoj jedoucí trasou Praha – Brno – Olomouc – Ostrava 

– hraniční přechod Chotěbuz – Cieszyn – Katowice – Warszawa – Brest – Minsk, který 

jezdí pouze kaņdou neděli a v pátek zpět a to do 29. května (IDOS, 2011). Dalńí spoj jezdí 

také z Prahy přes Brno, Olomouc, Ostravu, hraničním přechodem Bohumín – Chalupki 

dále do Katowic a Krakówa, který z hlavního města vyjíņdí 14 krát za týden (IDOS, 2011). 
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6.1 Hustota komunikační sítě 

Hustota dopravní sítě je důleņitým faktorem, který společně s dalńími faktory, 

významně ovlivňuje kvalitu dopravní dostupnosti a charakter dopravy v jednotlivých 

regionech. Zajímavé je srovnání obou regionů mezi sebou a s celorepublikovými 

hodnotami.  

Hodnoty hustoty silniční, resp. ņelezniční sítě ve Slezském vojvodství výrazně 

převyńují hodnoty Moravskoslezského kraje. V případě silniční sítě je to aņ 3 krát více, 

v případě sítě ņelezniční není rozdíl tak vysoký. Vysoká hustota silniční sítě Slezského 

vojvodství je dána předevńím jeho tranzitním charakterem (prochází významné zde 

komunikace směřující z jihu na sever – předevńím dálnice A1, resp. silnice č. 78 a silnice 

vedoucí v západo-východním směru – dálnice A4, která vede přes Wrocław do Německa a 

na druhou stranu na Kraków). Jeńtě významnějńí vńak je výskyt silně urbanizované a 

industrializované Katowické aglomerace, která má bezmála 3 miliony obyvatel, tudíņ sama 

osobě vyņaduje velmi hustou dopravní síť. V rámci hustoty ņelezniční sítě vykazuje 

Slezské vojvodství v porovnání s celým Polskem více jak 2 krát vyńńí hodnotu. Tento 

charakter je dán podobnými faktory, jako hustota silniční sítě, s tím rozdílem, ņe v tomto 

případě je jeńtě významnějńí vliv tradičního industriálního a hustě osídleného území.  

Hodnoty hustoty silniční sítě Moravskoslezského kraje a ČR jsou srovnatelné. 

V rámci regionu se vyskytují velké rozdíly předevńím v silniční síti. Nejvyńńí hustota je v 

jádrové oblasti Ostravska a v přilehlých průmyslově silných oblastech (předevńím 

Karvinsko, Českotěńínsko a Třinecko). Tyto oblasti mají velký tranzitní význam 

(předevńím severojiņní osy – D1 (D47) a I/48 (R48). Celkovou hustotu komunikačních sítí 

sniņuje celému kraji předevńím řidčeji osídlené a hospodářsky slabńí regiony mimo 

významné dopravní tepny a v blízkosti horských oblastí (Bruntálsko, Krnovsko a jiņní, 

resp. jihovýchodní oblasti Frýdecko-Místecka).  

Hustota ņelezniční sítě Moravskoslezského kraje se od celorepublikových hodnot 

lińí jen minimálně. Stejně jako v případě silniční sítě, i ņelezniční síť kraje se vyznačuje 

velkými vnitrokrajskými rozdíly. Nejvyńńí hustota ņelezniční sítě je na Ostravsku a 

Karvinsku, jelikoņ se oblasti vyskytují v hornoslezské pánvi s intenzivní těņbou černého 

uhlí, které je přepravováno nejčastěji po ņeleznici a touto oblastí prochází II. a III. tranzitní 

ņelezniční koridor (více kapitola 6.3). 
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Tab. 3: Hustota silniční sítě v ČR, PL, Moravskoslezském kraji a Slezském vojvodství za rok 2009 

Silniční síť rozloha v km
2
 délka v km hustota/100 km

2 

Slezské vojvodství 12 333 25 299,9 205,14 

Moravskoslezský kraj 5 427 3 374,5 62,18 

Polsko 312 685 384 830 123,07 

ČR 78 867 54 990 69,72 

 (zdroj: Główny Urząd Statystyczny, 2010 a Ministerstvo dopravy ČR, 2009) 

 

   Tab. 4: Hustota ņelezniční sítě v ČR, PL, Moravskoslezském kraji a Slezském vojvodství za rok 2009 

Ņelezniční síť rozloha v km
2
 délka v km hustota/100 km

2 

Slezské vojvodství 12 333 2 164 17,55 

Moravskoslezský kraj 5 427 673,6 12,41 

Polsko 312 685 20 360 6,51 

ČR 78 867 9 578 12,14 

 (zdroj: Główny Urząd Statystyczny, 2010 a Ministerstvo dopravy ČR, 2009) 

 

6.2 Silniční síť v příhraniční oblasti 

Hlavní prioritou v oblasti zkvalitňování komunikační sítě jsou tahy s velkým 

objemem dopravy a k jejichņ budování jsou oba státy vázány mezinárodními dohodami
3
. 

Hlavními silničními tahy, které propojují oba regiony, jsou nadnárodní tahy evropského 

významu: dálnice D1/č. 78 (hranice ČR/PL – Gliwice – Wodzisław Śląski) a mezinárodní 

silnice E75 (Budapeńť – Gdaňsk), resp. E462 (Vídeň – Kraków) - ve sledovaném území 

označena jako rychlostní silnice R48/S1. Jmenované silnice slouņí předevńím pro tranzitní 

dopravu.  

Mezi dalńí významné silnice, které vńak nespojují oba regiony přímo, ale jsou 

důleņité pro napojení ekonomických center či ostatních obcí na dálnici, rychlostní silnici 

nebo na mezinárodní tahy, patří silnice I/11 (Hradec Králové – Opava – Ostrava – 

Jablunkov – Slovensko), I/56 (Opava – Ostrava – Frýdek-Místek), I/59 (Ostrava – 

Karviná) a I/67 (Český Těńín – Bohumín). Na polské straně se jedná o silnici č. 81 

(Katowice – Skoczów) a č. 45 (Krzyżanowice – Opole – Złoczew). Pro přeshraniční 

propojení se vyuņívají mimo jmenovaných silnic také silnice II. a III. třídy, které ovńem 

                                                

3 Například smluvní spolupráce se Slezským vojvodstvím, která byla navázána v roce 2001 

podepsáním dohody o spolupráci mezi hejtmanem kraje a marńálkem vojvodství. Hlavní oblastí je mimo jiné 

i doprava a komunikace, kde vznikají projekty na rekonstrukci a modernizaci přeshraničních silnic 

(Moravskoslezský kraj, 2010). 



18 

 

nejsou významné pro tranzitní mezistátní dopravu, ale mají spíńe regionální význam (viz 

kap. 5).  

 

 
Obr. 3: Trasa mezinárodní silnice E75 (Heesen, 2011) 

 

Nejdůleņitějńí severojiņní osou oblasti by měla v budoucnu být dálnice A1, která 

vńak doposud není dostavěna. Kompletní trasa měla být podle původních plánů dokončena 

v roce 2010 (nyní jiņ plán rok 2015), dnes je vńak zřejmé, ņe rok 2010 byl velmi 

optimistický a nerealistický. Pro přeshraniční propojení by měl být důleņitý rok 2012. 

Tento rok by mělo dojít k napojení polské dálnice A1 na českou dálnici D1. Dnes jiņ na 

polské straně zbývá dostavba 18,3 km v úseku Świerklany – Gorzyczki – státní hranice 

s ČR (GDDKiA, 2011). Chybějící část dálnice má za následek, ņe veńkerá předevńím těņká 

kamionová, ale i individuální automobilová doprava je vedena po kapacitně nevyhovující 

polské silnici č. 78, která vede přes hustě zastavěná území (Wodzislaw Ślaski, Rybnik a 

dále přes Katowice do centrálního Polska), čímņ dochází nejen ke sniņování rychlosti 

dopravy a propustnosti komunikace, ale také ke zvyńování negativních vlivů dopravy na 

místní obyvatelstvo.  

Jedna z českých nejdůleņitějńích a nejvytíņenějńích silnic je dálnice D1, která 

spojuje největńí města ČR (Praha – Brno – Ostrava). Dálnice D1 (D47) v úseku Bílovec – 

Ostrava byla zprovozněna v roce 2008. Před zprovozněním dálnice proudila veńkerá 

doprava po silnici I/47 a dále silnicí I/58 k hraničnímu přechodu Bohumín – Chalupki. 

Intenzita dopravy na těchto silnicích byla jedna z nejvyńńích v kraji (i přes 30 000 

vozidel/24 hodin). Tento stav byl nevyhovující, jelikoņ silnice vedly přes zastavěná území. 
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To samozřejmě pro tyto oblasti znamenalo velký hluk, dopravní zácpy, znečińťování 

ovzduńí, riziko dopravních nehod a přetěņování silnic. Zprovoznění moravskoslezské části 

dálnice D1 (D47) výrazně napomohla k odlehčení dopravy a přesunu intenzity ve směru na 

státní hranice s PL, kde se očekává její napojení na polskou dálnici A1, ale stále chybí na 

české straně poslední 6,1 km dlouhý úsek z Bohumína na státní hranici (ŘSD, 2011). 

Propojením dálnic D1 a A1 bude dokončeno jediné napojení české a polské dálniční sítě. 

Toto propojení nejen ņe urychlí přesun zboņí ve směru se střední a jiņní Evropy na sever či 

východ Evropy a opačně, ale dojde i ke zlepńení dopravní polohy obou regionů a tím i 

k přispění celkovému rozvoji obou regionů i států jako celků. 

 

 

Obr. 4: Stavba dálnice D1 v úseku Bohumín – státní hranice ČR/PL (zdroj: ŘSD, 2011) 

 

Ke slezské části dálnice D1, resp. A1 existuje paralelní silnice, kterou je silnice 

I/48, potaņmo rychlostní silnice R48 na straně české a na straně polské rychlostní silnice 

S1. Tato trasa je významná předevńím pro dálkovou dopravu směřující z Frýdku-Místku 

přes Český Těńín do Bielsko-Biała. Silnice I/48 je v postatě odbočnou silnicí dálnice D1. 

Napomáhá odvádění části mezinárodní dopravy směřující předevńím do oblasti 

jihovýchodní a východní části Polska, severozápadního Slovenska a východní Evropy. 

Část této komunikace mezi Frýdkem-Místkem a Českým Těńínem je modernizována na 

rychlostní komunikaci (ozn. R48). Tato modernizace nejen, ņe přispěla ke zkapacitnění 
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komunikace, ale předevńím ulehčila obcím, které se nacházely buď přímo na původní 

silnici I/48 či na silnici I/67 (Bohumín – Karviná – Český Těńín), na které byla jeńtě v roce 

2005 intenzita dopravy 8 826 vozidel/24 hodin (ŘSD, 2011). Momentálně jeńtě není 

vyhodnocení ze sčítání dopravy za rok 2010 k dispozici, ale z terénního pozorování se dá 

usoudit, ņe zde dońlo k výraznému sníņení intenzity předevńím těņké nákladní dopravy. 

Před zprovozněním
4
 silnice R48 a vstupem do Shengenského prostoru se na hraničním 

přechodu Chotěbuz – Cieszyn stály kilometrové (několika hodinové) fronty ze směru od 

Karviné. Rychlostní silnice překračuje státní hranice hraničním přechodem Chotěbuz – 

Cieszyn, kde je také naměřena nejvyńńí intenzita dopravy v rámci silničních hraničních 

přechodů České republiky s Polskem.   

Tato rychlostní silnice R48 je společně s doposud nedostavěnou dálnicí D1 

nejvýznamnějńí komunikací české části zkoumaného území. Propojení rychlostní silnice 

R48 a dálnice D1 (D47) je zajińtěno stávající rychlostní silnicí R56, která spojuje Frýdek-

Místek a Ostravu. 

 

 
   Obr. 5: Současný stav silniční sítě (zdroj: mapové podklady ArcGIS 9.3, vlastní zpracování) 

                                                

4
 R48 v současné podobě u Českého Těńína byla dostavěna v roce 2007 (ceskedalnice.cz, 2011). 
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Význam těchto tahů spočívá v tom, ņe jsou umístěny v základních dopravních 

koridorech protínajících Evropu. Tyto silnice patří do projektu Transevropské sítě TEN-T
5
 

větve VI. B transevropského multimodálního koridoru (D1) a doplňkové sítě TINA
6
 (R48), 

kde D1 (D47) je část větve, která je vedena směrem sever-jih v trase Gdaňsk – Katowice – 

Bohumín – Ostrava – Brno – Vídeň a řeńí stále rostoucí dopravní zátěņ severojiņním 

směrem od baltských přístavů (ŘSD, 2011). Komunikace zahrnuté do transevropské sítě 

musí splňovat určené podmínky, například míjet městské aglomerace. Projekt navazuje na 

dohodu připojit přísluńnou polskou dálnici A1 a českou dálnici D1 (D47), uzavřenou mezi 

vládami České republiky a Polska (TEN-T EA, 2011). 

 

 
Obr. 6: Transevropský multimodální koridor Gdaňsk - Vídeň  

(zdroj: TEN-T EA, 2011) 

                                                

5 The Trans-European Transport Network, kde nadřízeným orgánem je Evropská komise (TEN-T 

EA, 2011). Cílem programu TEN-T je zajistit soudrņnost, propojení a interoperabilitu na trans-evropské 

dopravní síti, jakoņto i přístup k ní. Finanční prostředky z programu TEN-T jsou určeny vńem členským 

státům EU (SŅDC, 2009). 
6
 Transport Infrastructure Needs Assessment (TEN-T EA, 2011). 
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6.3 Ţelezniční síť v příhraniční oblasti 

           Oba regiony se vyznačují vysokou hustotou ņelezniční sítě (viz kap. 6.1). Vzájemné 

spojení sledovaného území je zajińtěno prostřednictvím tří tratí různé hierarchické úrovně a 

stupně intenzity dopravy.  

Vývoj ņelezniční dopravy v pohraničí dosáhl postupného zlepńování úrovně 

hlavních tratí, naopak se prohloubily nedostatky na regionálních tratích, při celkovém 

sniņování četnosti osobních spojů. Tratě jsou na větńině úseků elektrifikovány a 

zdvoukolejněny. Regionální tratě mají nedostatečnou technickou úroveň.  

Největńí pozornost je zde věnována II. ņelezničnímu koridoru (Břeclav – Přerov – 

Ostrava – Bohumín – Petrovice u Karviné). Tato trať díky své výborné dopravní poloze 

představuje významné vnitrostátní, ale předevńím mezinárodní spojení. Je součástí VI. 

panevropského multimodálního koridoru, který vede trasou Gdaňsk – Warszawa – 

Katowice – Petrovice u Karviné – Ostrava – Přerov – Břeclav/Brno, kde tato větev 

navazuje na IV. panevropský multimodální koridor. Dochází zde ke křiņování a vzájemné 

návaznosti hlavních tahů sever-jih (Pobaltí – Polsko – Rakousko – Itálie) a východ-západ 

(Rusko – Ukrajina – Slovensko – státy západní Evropy). Modernizace koridoru byla 

ukončena v červnu 2004 (Ministerstvo dopravy, 2006) a rychlostní parametry na II. 

tranzitním koridoru jsou do 160 km/h, ale na území Ostravska jsou rychlostní parametry 

omezovány (nejčastěji na 60 km/h), jelikoņ se zde projíņdí přes hustě zastavěná území a 

trasa vede přes poddolované území vlivem těņby. Intenzita dopravy na této trati je vysoká. 

Jezdí zde nejen nákladní vlaky, které ve větńině případů směřují k přístavům na jihu nebo 

na severu Evropy, ale také vlaky osobní a mezinárodní, například rychlíkové soupravy a 

vlaky EuroCity, které touto trasou projíņdějí aņ jedenáctkrát denně
7
 s cílovou stanicí 

nejčastěji Warszawa, Moskva, Kraków, Praha, Villach nebo Vídeň (IDOS, 2011).  

Na české straně vede územím i III. tranzitní ņelezniční koridor (hranice ČR/SRN – 

Cheb – Plzeň – Praha – Olomouc – Ostrava – Mosty u Jablunkova – hranice ČR/SK), který 

je nejdelńí v ČR. Jeho délka je 658 km (bez souběhu s I. a II. koridorem 357,8 km) (Bonev, 

2011). Tento koridor představuje nejen významné vnitrostátní spojení, ale také tranzitní 

spojení Ņiliny s Norimberkem. 

                                                

7
 Vńední dny, soboty, neděle a státní svátky. 
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Regionální význam má trať Bohumín – Chalupki
8
, která se vńak vyznačuje jen 

velmi s nízkou intenzitou dopravy. Osobní vlaky zde jezdí pouze ńestkrát denně (IDOS, 

2011) a tudíņ tato trať není plnohodnotně vyuņívána. Dalńí trať regionálního významu je 

Český Těńín – Cieszyn, spoj mezi těmito městy byl vńak zruńen a do Cieszyna se lze dostat 

pouze přes Český Těńín – Dětmarovice – Petrovice u Karviné – Zebrzydowice – Cieszyn, 

čímņ se vzdálenost, kterou cestující jedoucí vlakem z Českého Těńína do Cieszyna vyńplhá 

z potenciálních cca 3 km na 51 km (IDOS, 2011). Chybějící úsek pro přeshraniční 

ņelezniční propojení se nachází na trase Chuchelná – Krzyzanowice, kde chybí přibliņně 3 

km tratě pro kompletní spojení těchto obcí. Dostavba by napomohla k propojení měst 

Opava – Racibórz. Důsledkem toho je vyuņíváno silniční propojení, které má za následek 

vyńńí hustotu dopravy a vysoké zatěņování silnic. 

 

 
Obr. 7: Současný stav ņelezniční sítě (zdroj: mapové podklady ArcGIS 9.3, vlastní zpracování) 

 

                                                

8
 Patří do doplňkové sítě TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment). 
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7 INTENZITA PŘESHRANIČNÍCH VAZEB 

Otevřením hranice na základě přistoupení obou zemí k Schengenskému prostoru v 

roce 2007 se potvrdila potřeba stavby a rekonstrukce mezinárodních silničních a 

ņelezničních tras v oblasti přeshraničního spojení v oblasti Moravskoslezského kraje a 

Slezského vojvodství. V oblasti se vedle významných hraničních přechodů určených 

předevńím pro dálkovou dopravu nachází i přechody určené pro malý pohraniční styk 

(MPS) a turistické stezky, které přispívají ke zlepńení vnitroregionálního spojení v 

příhraničí. 

7.1 Intenzita dopravy na silničních hraničních přechodech 

Díky své významně tranzitní poloze se zde vyskytují mezinárodně velmi důleņité 

hraniční přechody, které jsou jedny z nejfrekventovanějńích silničních hraničních přechodů 

s Polskem. Tyto přechody se nalézají zejména na mezinárodních tazích (E462, E75 

Chotěbuz – Cieszyn) a na silnicích celostátního významu (I/58 – Bohumín – Chalupki 

nebo I/46 - Sudice – Pietraszyn). Za zvyńování intenzity dopravy napomohlo i otevření 

automobilky Hyundai v Nońovicích a automobilky KIA u Ņiliny, kam proudí velké 

mnoņství předevńím těņkých nákladních vozidel. 

 

 

 Obr. 8: Celková celoroční průměrná intenzita vozidel silničních hraničních přechodů Chotěbuz – 

Cieszyn, Bohumín – Chalupki a Sudice – Pitraszyn 1995–2005 (zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 
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Z obr. č. 8 je patrné, ņe nejvytíņenějńí a nejvýznamnějńí je tranzitní silniční hraniční 

přechod Chotěbuz – Cieszyn, který zaznamenal v období mezi roky 1995–2005 

trojnásobné navýńení intenzity dopravy. Technická úroveň nejfrekventovanějńích 

mezinárodních silničních hraničních přechodů je v současné době vyhovující. 

Ostatní významnějńí silniční hraniční přechody se nacházejí na silnicích II. nebo 

III. třídy. Z tabulky č. 4 lze vyčíst, ņe pro nákladní dopravu bez omezení vyvolané 

vyhovujícími podmínkami komunikace jsou určeny silniční hraniční přechody Chotěbuz – 

Cieszyn a Bohumín – Chalupki, patřící v celostátním měřítku mezi nejvytíņenějńí silniční 

hraniční přechody s Polskem. Dalńím velmi důleņitým silničním hraničním přechodem 

jsou Sudice – Pietraszyn. Tento přechod má navýńené omezení do 20 t celkové hmotnosti 

díky realizaci přeloņky silnice I/46 v úseku Sudice – Hněvońice. Nový hraniční přechod by 

měl být otevřen v souvislosti s dostavbou dálnice D1 (D47) ve Věřňovicích na hranici s 

Polskem.  

 

Tab. 4: Významné silniční hraniční přechody ve vymezeném území k roku 2007 

Hraniční přechod rozsah dopravy* omezení 

Bukovec – Jasnowice P,C,M,OA,B,N do 3,5 tuny největńí 

povolené hmotnosti 

Horní Lińtná – Leszna Górna P,C,M,OA,B,N do 7,5 tuny největńí 

povolené hmotnosti 

Č. Těńín – Cieszyn P,C,M,OA bez nákladní dopravy 

Chotěbuz – Cieszyn P,C,M,OA,B,N  

Dolní Marklovice – Marklowice Górne P,C,M,OA,N do 3,5 tuny největńí 

povolené hmotnosti 

Závada – Golkowice P,C,M,OA,N do 3,5 tuny největńí 

povolené hmotnosti 

Bohumín – Chalupki C,M,OA,B,N  

Píńť – Owsiszcze P,C,M,OA,N do 3,5 tuny největńí 

povolené hmotnosti 

Sudice – Pietraszyn P,C,M,OA,B,N do 20 t celkové hmotnosti 

(zdroj: Ministerstvo vnitra, 2007) 

*P - pěńí, C - cyklisté, M - motocykly, OA - osobní automobily, B - autobusy, N - nákladní doprava 
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7.1.1 Silniční hraniční přechod Chotěbuz – Cieszyn 

Jedná se o nejzatíņenějńí tranzitní hraniční přechod s nákladní dopravou bez 

omezení na severní Moravě. Vede zde celostátně i mezinárodně důleņitá rychlostní silnice 

R48 resp. I/48 (E462) Chotěbuz – Cieszyn S1 (E462, E75). Tyto evropské silnice (E 462, 

E75) jsou významnými komunikacemi obzvláńtě pro dálkovou a mezinárodní dopravu. Na 

přechodu byl v minulosti vybudován hraniční most a v roce 1997 byla uvedena do provozu 

návazná přeloņka silnice I/48. V roce 2004 dońlo ke zprovoznění dalńího úseku silnice I/48 

ve směru do vnitrozemí - to mělo za následek v roce 2005 zdvojnásobení intenzity vozidel 

hraničního přechodu oproti roku 2000, který v definitivním stavu představuje 

mimoúrovňovou křiņovatku rychlostní silnice R48 ve směru od Frýdku-Místku. Se 

stavebními úpravami se v dohledné době neuvaņuje, jelikoņ se předpokládá částečné 

odlehčení díky D1 (D47) (Hýbl, 2007, s. 41). Největńí nárůst v roce 2005 oproti roku 2000 

zde zaznamenala těņká motorová vozidla a to díky jiņ zmíněné modernizaci úseku. Velké 

zvýńení počtu kamionové dopravy hraničního přechodu bylo v letech 1997–2000, protoņe 

byl vlivem povodní (v červenci 1997) pońkozen most přes řeku Odru na hraničním 

přechodu Bohumín – Chalupki a tím byl pro kamiony mimo provoz (Kuta, Sochor, 1999, s. 

10). Osobní automobily zde enormní nárůst nezaznamenaly. Na polské straně se dokončují 

poslední úpravy na rychlostní komunikaci S1, která vede do Bielsko-Bialy. 

 

Tab. 5: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Chotěbuz – Cieszyn (počet vozidel/24 h) 

silnice I/48 (R48), SO ORP Český Těšín 1995 2000 2005 

Těņká motorová vozidla (nákladní) 423 1 506 5 162 

Osobní vozidla 2503 3 455 4 131 

Motocykly 6 7 21 

Motorová vozidla (celkem) 2932 4 968 9 314 

 (zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 
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Obr. 9: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Chotěbuz – Cieszyn 1995–2005  

(zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 

 

7.1.2 Silniční hraniční přechod Bohumín – Chalupki 

Hraniční přechod je v provozu pro osobní automobily, autobusy a nákladní dopravu 

bez omezení celkové hmotnosti a nachází se na silnici I/58 Bohumín – silnici č. 78  

Chalupki. Přechod je v současné době velmi důleņitý z hlediska přeshraniční dopravy, 

jelikoņ se na silnici I/58 (I/67) v Bohumíně střetává s dálnicí D1 (D47). Příčina této vazby 

je, ņe zbývá dostavba úseku Bohumín – Věřňovice – hranice ČR/PL, kde se v budoucnu 

napojí na polskou dálnici A1 a vznikne tím i nový silniční hraniční přechod Věřňovice – 

Gorzyczki. Z tabulky č. 6 je patrný pokles celoroční průměrné intenzity v roce 2000 díky 

pońkození mostu přes řeku Odru na hraničním přechodu vlivem povodní v červenci 1997 

(nový hraniční most v příloze 8). Po dokončení oprav se v roce 2005 celková průměrná 

intenzita vozidel vrátila na téměř stejnou hodnotu jako v roce 1995, počet těņkých 

motorových vozidel se zvýńil a naopak počet osobních vozidel se sníņil. 
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Tab. 6: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Bohumín - Chalupki (počet vozidel/24 h) 

silnice I/58, SO ORP Bohumín 1995 2000 2005 

Těņká motorová vozidla (nákladní) 354 154 623 

Osobní vozidla 2475 1 474 2 169 

Motocykly 14 6 14 

Motorová vozidla (celkem) 2843 1 634 2 806 

 (zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 

 

 

Obr. 10: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Bohumín - Chalupki 1995–2005  

(zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 

 

7.1.3 Silniční hraniční přechod Sudice – Pietraszyn 

Hraniční přechod Sudice – Pietraszyn se nachází na silnici I/46 (ČR) – silnice č. 

916 (PL). Přechod je v provozu pro osobní automobily, autobusy a nákladní dopravu s 

omezením do 20 t celkové hmotnosti. Tento hraniční přechod je celostátně i mezinárodně 

významný, jelikoņ silnice I/46 vede z Olomouce přes Opavu a dále do polského města 

Racibórz jako silnice č. 916. Jedná se o nejsevernějńí silniční hraniční přechod s nepatrným 

omezením (do 20 t celkové hmotnosti) na severní Moravě. Na českém území je silnice ve 

vyhovujícím stavu (silnice I. třídy) a severně "kopíruje" trasu dálnice D1 (D47). Podle 

zpracované studie má být v budoucnu přeloņka silnice I/46 Sudice – Hněvońice vedena 
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částečně přes polské území
9
 (Statutární město Opava, 2007). Na polské straně je to silnice 

II. třídy (sběrná komunikace)
10

, která neodpovídá stavu silnice I/46 na české straně.  

Dle tabulky č. 7 je hraniční přechod převáņně vyuņíván osobními vozidly. 

V porovnání s dalńími hlavními hraničními přechody oblasti je nutné poznamenat, ņe 

význam tohoto přechodu je výrazně niņńí. Významná část dopravy jiņ dnes spíńe směřuje 

po kapacitnějńích komunikacích směrem k hraničnímu přechodu Bohumín – Chalupki, kde 

se lze na polské straně napojit na silnici č. 45 směřující do Racibórze. Nárůst objemu 

nákladní dopravy (mezi roky 1995 a 2005 více neņ 6 krát) je dán předevńím zvýńením 

povelené hmotnosti projíņdějících nákladních vozidel na 20 tun. Po zprovoznění 

hraničního přechodu Věřňovice (D1) – Gorzycki (A1) lze vńak předpokládat dalńí 

přesunutí části předevńím nákladní dopravy z přechodu Sudice – Pietraszyn na tento 

hraniční přechod. 

 

Tab. 7: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Sudice – Pietraszyn (počet vozidel/24 h) 

silnice I/46, SO ORP Kravaře 1995 2000 2005 

Těņká motorová vozidla (nákladní) 19 80 115 

Osobní vozidla 961 954 518 

Motocykly 1 1 14 

Motorová vozidla (celkem) 981 1 035 634 

 (zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 

 

                                                

9 V současnosti vede I/46 přes Kobeřice. 
10

 Porovnání zatřídění komunikační sítě ČR a PL v Příloze 3. 
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Obr. 11: Celoroční průměrná intenzita vozidel hraničního přechodu Sudice - Pitraszyn 1995–2005 

(zdroj: ŘSD, 2011 a vlastní úpravy) 

 

7.1.4 Silniční hraniční přechod Bukovec – Jasnowice 

Jedná se o nejvýchodnějńí silniční hraniční přechod v ČR, který je v provozu pro 

osobní automobily, autobusy a nákladní dopravu s omezením do 3,5 t celkové hmotnosti. 

Nachází se na silnici III/01149 Jablunkov – Bukovec – Jasnowice, která na polské straně 

pokračuje jako silnice č. 943 do Koniakówa, kde se napojí na rychlostní silnici S69, která 

směřuje na sever přes Ņiwiec do Bielsko-Biały nebo na jih na státní hranice PL/SK. Silnice 

vedou z velké části horskými a podhorskými oblastmi.  Přechod má pouze regionální 

charakter (slouņí turistickým účelům) a není zapotřebí jeho modernizace. 

 

7.1.5 Silniční hraniční přechod Horní Lištná – Leszna Górna 

Na území SO ORP Třinec vede do Polska silnice II/476 Dolní Lińtná – Horní Lińtná 

– Leszna Górna. V PL je označena jako silnice č. 2611. Hraničním přechodem lze projet 

osobními automobily, autobusy a nákladní dopravou s omezením do 7,5 t celkové 

hmotnosti. Hraniční přechod je vyuņíván předevńím pro regionální dopravu. Potenciální 

těņńí nákladní dopravu pohlcuje nedaleký významný hraniční přechod Chotěbuz – Cieszyn. 

Silnice je na české straně v dobrém stavu, jelikoņ prochází přes zastavěné území Třince 
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(Dolní Lińtné a Horní Lińtné). Na Polské straně vede řidčeji zastavěným a obydleným 

územím, tudíņ není tato silnice plně vyuņívána a není nutná její modernizace. 

 

7.1.6 Silniční hraniční přechod Český Těšín – Cieszyn 

Český Těńín – Cieszyn byl v minulosti nejvýznamnějńím hraničním přechodem 

mezi Československem a Polskem (Jeņ, 2010). Silniční hraniční přechod je tvořen dvěma 

mosty (most Svobody a Druņby), které jsou jednosměrné. Zástupci radnice tento stav chtějí 

změnit tím, ņe jeden most bude obousměrný a druhý určen jen pro pěńí (viz příloha 10). 

Přechod je určen pouze pro osobní automobily. Z toho vyplývá, ņe slouņí pouze pro 

regionální účely. Silnice vedoucí přes hraniční přechod se charakterizují jako městské 

komunikace (ve směru z ČR do PL most Svobody ulice Střelniční – Ulica 3. Maja a přes 

most Druņba z PL do ČR Ulica Zamkowa – Hlavní třída). 

 

7.1.7 Silniční hraniční přechod Dolní Marklovice – Marklowice Górne 

Je v provozu pro osobní automobily a nákladní dopravu s omezením do 3,5 t 

celkové hmotnosti. Má regionální význam (např. dojíņďka do zaměstnání, turistika, 

nákupy). Nachází se na silnici III/4753 Dolní Marklovice – Marklowice Górne. V PL se 

napojí na silnici č. 937, která na sever pokračuje do Jastrzębieho-Zdróje. S modernizací 

úseku se v budoucnu nepočítá a není zapotřebí. 

 

7.1.8 Silniční hraniční přechod Dolní Závada – Gołkowice 

Silniční hraniční přechod Dolní Závada – Gołkowice má stejný charakter jako 

přechod Marklovice – Marklowice Górne. Nachází se na silnici III/46811 a dále pokračuje 

v PL do Gołkowic. S modernizací se také v budoucnu nepočítá a bude mít nadále 

regionální význam. 

 

7.1.9 Silniční hraniční přechod Dolní Píšť – Owsiszcze 

Hraniční přechod je v provozu pro osobní automobily a nákladní dopravu 

s omezením do 3,5 t celkové hmotnosti a nachází se na silnici II/466 Dolní Píńť – 

Owsiszcze jako silnice č. 936. Na tomto přechodu a silnicích by byla potřeba modernizace 
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a zvýńení nejvyńńí povolené celkové hmotnosti z důvodu odklonu dopravy ze silničního 

hraničního přechodu Sudice – Pietraszyn do měst Wodzisław-Slaşki a Jastrzębie-Zdrój, 

které jsou přes přechod Píńť – Owsiszcze blíņe a v nejbliņńí době se snadněji i rychleji 

napojí na polskou dálnici A1. 

 

7.2 Ţelezniční hraniční přechody 

Tab. 8: Cestující na ņelezničních přechodech v roce 2006 

Přechod vjezd (osob) % výjezd (osob) % 

Přechody v ČR 4 256 091 100 4 140 514 100 

Přechody v Moravskoslezském kraji 1 562 778 36,72 1 487 186 35,92 

Bohumín – Chalupki 5 249 0,12 5 003 0,12 

Český Těńín
11

 – Cieszyn 8 878 0,21 6 948 0,17 

Petrovice u Karviné – Zebrzydowice 448 424 10,54 444 412 10,73 

(zdroj: ČSÚ a Moravskoslezský kraj, s. 33) 

  

 Nejvýznamnějńím ņelezničním hraničním přechodem v regionu je přechod 

Petrovice u Karviné – Zebrzydowice. Z celkového počtu osob ročně překračujících státní 

hranici s Polskem v Moravskoslezském kraji po ņeleznici, tak více neņ čtvrtina překračuje 

hranici právě v tomto přechodě. Jedná se o mezinárodně významný ņelezniční hraniční 

přechod, kde je intenzita dopravy vysoká. Vlaky (pro osobní přepravu)
12

 projíņdějí touto 

hranicí aņ 11 krát denně do mezinárodně významných měst. Významné postavení má tento 

přechod i ve srovnání s ostatními ņelezničními hraničními přechody ČR. V roce 2006 bylo 

více neņ 10 % vńech přechodů hranic po ņeleznici uskutečňováno právě zde. Hraniční 

přechod Petrovice u Karviné – Zebrzydowice se nachází na hlavním ņelezničním tahu 

spojujícím Českou republiku s Polskem.  

 Hraniční ņelezniční přechod Bohumín – Chalupki je regionálního charakteru. 

Spojení je součástí doplňkové sítě TINA a proto se předpokládá modernizace. Projíņdí zde 

osobní vlaky 6 krát denně přímo ze stanice Bohumín, kde cílovou stanicí jsou buď 

Katowice, nebo ve Wroclaw, odkud se vracejí zpět do Bohumína. 

 Dalńím ņelezničním hraničním přechodem byl na sledovaném území přechod Český 

Těńín – Cieszyn. Pravidelný provoz pro osobní dopravu zde byl ukončen k prosinci 2009. 

Podle vyjádření Ing. Freitha z ČD, a.s. byl důvodem předevńím návrh a ņádost polské 

                                                

11 Spojení Český Těńín – Cieszyn bylo v roce 2009 ukončeno.  
12

 Pro nákladní dopravu ČD, a.s. data nepublikuje. 
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strany, která nezajistila financování mezinárodních osobních vlaků. Dalńím důvodem byla 

velmi nízká obsazenost vlaků a nekonkurenceschopnost předevńím ve směru na Bialsko-

Biała, resp. ńpatný technický stav tratě a nízká cestovní rychlost. Díky velmi nízké 

poptávce a existenci kvalitního silničního propojení (R48/S1) nemá toto zruńení nijak 

velký vliv na kvalitu dopravní obsluņnosti, resp. dostupnosti regionu. 

 

Rámeček 1: Sčítání počtu osob překračujících hraniční přechody (Kartous, 2011). 

 

 

 

 

 

 

 

Údaje z tabulky č. 8 jsou k roku 2006, jelikoņ hraniční přechody v ČR spravuje 

odbor vńeobecné správy Ministerstva vnitra, oddělení státních hranic. Údaje o pohybu 

přes hraniční přechody přebírá ČSÚ od Policie ČR (Ředitelství sluņby cizinecké a 

pohraniční policie) jako doplněk ke statistice cestovního ruchu. Počty osob 

překračujících hraniční přechody policie získávala kvalifikovanými odhady pomocí 

koeficientů na základě počtů vozidel. Časové řady získaných dat ale skončily rokem 

2006, neboť k 20. 12. 2007 se ČR stala součástí Schengenského prostoru a byly zruńeny 

kontroly na pozemní hranici. 
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8 NEJDŮLEŢITĚJŠÍ VÝZVY DO BUDOUCNA 

Spolupráce mezi Moravskoslezským krajem a Slezským vojvodstvím je 

v porovnání s jinými regiony na dobré úrovni. Důleņitým prvkem v dalńím rozvoji obou 

regionů a vazeb mezi nimi, je stavba vyhovující komunikační sítě (Zarząd Wojewodztwa 

Śląskiego, 2009, s. 144). V přeshraniční oblasti přes výrazné zlepńení v posledních letech, 

stále jeńtě chybí kapacitní páteřní dopravní infrastruktura. Řeńením by byla modernizace či 

rekonstrukce stávající sítě a dostavba chybějící dopravní infrastruktury (dostavba připojení 

k evropské páteřní síti dálnic, výstavba nových rychlostních silnic, ņeleznic a modernizace 

či rekonstrukce silnic regionálního významu). Výstavba je dlouhodobým procesem, který 

není jen v přímé kompetenci kraje. Tento problém například řeńí „Operační program 

přeshraniční spolupráce ČR-PL 2007-2013“, jehoņ cílem je přeshraniční spolupráce 

v oblasti modernizace a rozvoje dopravní infrastruktury (zlepńení stavu dopravní 

obsluņnosti) v česko-polském příhraničí (Jana Novotná - Galuszková, 2007, s. 71).  

Společný vstup do EU a Shengenského prostoru měl za následek výrazný nárůst 

intenzity dopravy v příhraničních a přeshraničních úsecích. Tento výrazný nárůst není 

konečný, v dalńích letech je prognózován jeho dalńí zvýńení. Je potřeba zabezpečit 

dostatečnou kapacitu silničních hraničních přechodů. V plánu je rekonstrukce s rozńířením 

povolené celkové hmotnosti nákladních vozidel na hraničním přechodu
13

 Třebom – Kiertz, 

který by měl směřovat dopravu na sever Polska a ulehčit tak silničnímu hraničnímu 

přechodu Sudice – Pietraszyn. Dalńím plánovaným rekonstruovaným silničním hraničním 

přechodem ve stávajícím uspořádání a s místním rozńířením bude přechod Hněvońice – 

Sciborzyce Wielkie (Moravskoslezský kraj, 2008, s. 122). Tato modernizace zkrátí 

současnou trasu
14

 a odlehčí intenzitu dopravy předevńím v obci Kobeřice. Část 

modernizované trasy bude tedy vedena přes polské území (obr. 12). Podle projektu Border 

Crossing v Euroregionu Silesia je nově navrhované místo pro překročení státní hranice ve 

volném terénu v současnosti bez přístupové komunikace. Z poņadavků obcí a z výsledku 

modelu dopravy na trase I/46 vyplývá nejvyńńí priorita realizace a zprovoznění tohoto 

mezinárodního silničního tahu ve svém novém vedení. Postup realizace přeloņky je 

podmíněn mezivládní dohodou ČR a PL, jelikoņ trasa prochází polským územím 

(Statutární město Opava, 2007). 

                                                

13 Momentálně se silniční hraniční přechod nachází na silnici č. II/467. 
14

 Hněvošice – Kobeřice – Sudice. 
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Obr. 12: Současný stav a budoucí plán silničního hraničního přechodu Hněvońice – Sciborzyce 

Wielkie (zdroj: mapy.cz, Moravskoslezský kraj, 2010, vlastní úpravy) 

 

V silniční dopravě je největńím problémem stále rostoucí dopravní zátěņ 

severojiņním směrem v rámci Evropské unie a přilehlých území od baltských přístavů přes 

oblast katowickou a ostravsko-karvinskou. Základním úkolem je tak dokončit výstavbu 

dálnic D1 (D47) a A1. Z mezinárodního hlediska jsou obě tyto dálnice významnými 

součástmi evropské dálniční sítě a umoņní dopravní spojení sever-jih z oblasti baltských 

přístavů do států středního východu. Je součástí transevropské dálnice (TEM)
15

 a to 

multimodálního koridoru vedeného z Gdaňska přes Warszawu, Katowice, Ostravu, Brno, 

                                                

15 TEM - Trans-evropská dálnice (Trans-European Motorway) - tento projekt trans-evropské 

severojiņní dálnice byl zaloņen v roce 1977 a zajińťuje budování a řízení moderní sítě vysokokapacitních 

silnic, které spojují Baltské, Jaderské, Severní a Černé moře a rovněņ usnadňují spojení s ostatními částmi 

Evropy, západní Asie a severní Afriky (UN Economic Commission for Europe, 2008). 
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Bratislavu, Budapeńť, Bělehrad a Sofii do Istanbulu a odtud dále přes Turecko do Iráku a 

Íránu (ŘSD, 2011). Předpokládané uvedení dálnice D1 (D47) do provozu spolu s polskou 

dálnicí A1 Swierklany – Gorzyczki, která je součástí evropské trasy E75
16

, má být na jaře 

roku 2012 (ŘSD, 2011). Tento plán bude podle terénního ńetření těņké splnit, jelikoņ práce 

na dálnici A1  neprobíhají podle plánu. Mnohem lépe je na tom stavba dálnice D1 (D47), 

která by měla být termínu na jaře 2012 dokončena (viz. obr. 13). Úplné dokončení dálnice 

(Gdaňsk – Gliwice – státní hranice PL/ČR) se předpokládá v roce 2015 s celkovou délkou 

568 km (GDDKiA, 2010). 

 

 
Obr. 13: Průběh stavby dálnice D1 (D47) v úseku Bohumín – státní hranice ČR/PL 

(zdroj: Fojtík, 2011) 

 

Ņelezniční síť je plně napojena na evropskou ņelezniční síť. Cílem modernizace 

ņelezniční dopravní cesty musí být postupné uvedení provozovaných tratí do řádného 

technického stavu. Přednostně se to týká tranzitních koridorů, které jsou součástí 

evropských ņelezničních koridorů (Táborský, 2009). V projektu vzdálené budoucnosti se 

předpokládá, ņe Moravskoslezským krajem a Slezským vojvodstvím bude procházet 

vysokorychlostní ņelezniční trať (VRT) v trase Brno – Ostrava – Warszawa 

                                                

16 Trasa E75 vede přes Vardø – Oulu – Jyväskylä – Heinola – Lahti – Helsinky – Gdańsk – Łódź – 

Katowice – Bielsko-Biała – Ņilina – Bratislava – Győr – Budapeńť – Szeged – Novi Sad – Bělehrad – Skopje 

– Soluň – Atény – Iraklion – Sitia. 
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(Moravskoslezský kraj, 2008, s. 120). Roku 2007 byla tehdejńí polskou vládou schválena 

koncepce týkající se budování vysokorychlostních ņelezničních tratí. Ta počítá s 

modernizací některých stávajících tratí v síti TEN-T na traťovou rychlost aņ 200 km/h
17

 a 

postupně pak s vybudováním nových tratí s traťovými rychlostmi 200 – 350 km/h (např. 

spojení Warszawa – Katowice/Kraków, v budoucnu s moņností prodlouņení tratě na 

Slovensko a do ČR) (Batuńka, 2011). Dalńím cílem tohoto projektu je zabránit případnému 

objíņdění české a polské ņelezniční sítě po území sousedních států. 

 

Rámeček 2: Hlavní technické parametry (Týfa, 2007) 

 

                                                

17
 V tomto případě se nebude jednat o VRT. 

Hlavní technické parametry VRT 

 traťová rychlost 250 km/h a vyńńí (nová trať) nebo 

alespoň nad 200 km/h (modernizovaná starńí trať) 

 alespoň dvoukolejné dráhy 

 na VRT nesmí existovat úrovňové kříņení s ņádnou 

dopravní cestou 

 jízdní řád vńech vlaků musí být pevně daný 
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9 SWOT ANALÝZA 

Silné stránky 

- výhodné geografické podmínky (Moravská brána, Ostravská a Hornoslezská 

pánev) 

- výhodná pozice pro tranzitní dopravu (jiņní a střední Evropa – severní a 

severovýchodní Evropa) 

- vedení hlavních evropských dopravních tras a VI. B multimodálního koridoru 

- hustá silniční a ņelezniční síť 

- na území Moravskoslezského kraje existence větńinou dvoukolejných 

ņelezničních tratí 

- propojení regionů prostřednictvím komunikací vyńńího hierarchického stupně 

(ņelezniční koridory, rychlostní silnice a dálnice) 

- existence dostatečného počtu kapacitních hraničních přechodů (předevńím 

silničních) 

Slabé stránky 

- ńpatný technický stav dopravních komunikací 

- vedení nejdůleņitějńích komunikací oblastí ovlivněnou důlní činností a z toho 

vyplývající omezování v oblasti rozvoje a provozu dopravy (např. velmi nízká 

traťová rychlost na mezinárodní trati mezi Ostravou a Katowicemi)  

- nedokončená stavba dálnice D1 (D47) a předevńím A1 

- ruńení mezinárodních ņelezničních spojů (např. spoj EC 118/119 „Comenius“ 
18

 

Praha – Kraków)  

- nedostatečná koordinovanost obou států, resp. regionů v řeńení problematiky 

dopravy  

- rostoucí dopravní intenzita a velké zatíņení významných komunikací a 

hraničních přechodů vzhledem k technickému stavu komunikací 

                                                

18
 Podle jízdního řádu 2009/2010. 
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Příleţitosti 

- zvýńení počtu komunikačních propojení a zlepńení jejich kvality 

- výhledová moņnost posílení dalńího napojení regionu na evropské dopravní 

cesty  

- nová silniční propojení obcí (např. Karviná – Jastrzębie Zdrój ) 

- vytvoření společných strategií pro rozvojová pásma např. Ostrava – Racibórz a 

Ostrava – Cieszyn – Bielsko-Biała 

- vytýčení nebo posílení přeshraniční spolupráce center Bohumín – Wodzisław 

Śląski, Petrovice u Karviné – Zebrzydowice, Chotěbuz – Boguszowice, Sudice 

– Pietraszyn a posílení neregionálních vazeb Ostravsko-Katowice  

- výstavba a modernizace sítě rychlostních komunikací 

- zkvalitnění technického stavu či modernizace silnic II. a III. třídy uvnitř regionů 

i mezi nimi 

- zvýńení kapacity hraničních přechodů pro nákladní a osobní dopravu 

- obnovení ņelezničního propojení Chuchelná – Krzanowice 

- zlepńení vazeb na hraniční přechody výstavbou nových komunikací 

- zlepńení kvality dopravní obsluņnosti území (např. existence určité formy IDS) 

Hrozby 

- dalńí zhorńování kvality regionální dopravní infrastruktury 

- ruńení silničních a ņelezničních propojení 

- ruńení regionálních tratí 

- omezování vnitroregionální a mezistátní veřejné osobní dopravy 

- zpoņdění dobudování dálnic D1 a A1 

- ńpatná komunikace týkající se priorit rozvoje dopravní infrastruktury v rámci 

přeshraničního propojení 

 

Doprava v zájmovém území a předevńím potom přeshraniční propojení se potýkají 

s celou řadou slabých stránek a hrozeb, které mají vliv na kvalitu dopravy, resp. 

dopravního propojení obou regionů. Nejslabńí stránkou je stále chybějící napojení české 

dálniční sítě na polskou, která má velké zpoņdění. Neexistence tohoto napojení způsobuje 
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vysokou zátěņ komunikací paralelních a hraničních přechodů na nich leņících. Důsledkem 

toho je zhorńování jejich technického stavu. 

Jednou z nejdůleņitějńích příleņitostí jsou nové kapacitnějńí dopravní propojení 

významných center, která pomohou odlehčit dopravě na nejvytíņenějńích úsecích a 

zmodernizovat nebo vybudovat tím i nové hraniční přechody. Výstavba nebo modernizace 

dálniční či rychlostní sítě by napomohla k odvedení dopravy z komunikací, které vedou 

přes zastavěná území a zrychlení dopravy pro přeshraniční propojení. 

Do oblasti silných stránek bezpochyby patří výhodná poloha s příznivými 

přírodními podmínkami, které umoņňují výhodnou mezinárodní a tranzitní polohu. Velkou 

prioritou jsou hraniční přechody, jak ņelezniční, tak i silniční, které patří mezi 

nejvyuņívanějńí a nejintenzivnějńí pro mezinárodní spojení s Polskem.   
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10     ZÁVĚR 

Moravskoslezský kraj a Slezské vojvodství patří z hlediska mezinárodní dopravy 

mezi nejdůleņitějńí regiony Polska a České republiky. Přes tyto regiony vedou 

celoevropsky významné ņelezniční i silniční dopravní tepny, které propojují střední Evropu 

s Evropou severní a východní. Svůj tranzitní význam mají oba regiony jiņ od dob 

starověku, kdy přes ně vedla tzv. Jantarová stezka a nezmenńil se ani v obdobích 

následujících (existence obchodních stezek či později umělých státních silnic). Velký 

význam i pro rozvoj samotného regionu znamenalo 19. století, kdy sem byla přivedena 

první ņelezniční trať a kdy začíná industrializace celé oblasti.  

Doposud jsou oba zkoumané regiony významnými průmyslovými oblastmi 

vyznačujícími se velmi hustým osídlením (v případě Moravskoslezského kraje předevńím 

východní polovina regionu – okresy Ostrava, Karviná, severní část okresu Frýdek-Místek). 

Se svou výbornou dopravní polohou s příznivými přírodními podmínkami, umoņňuje 

oblast výborné předpoklady pro výskyt mezinárodních silničních a ņelezničních tras.  

Aspekt velké hustoty osídlení, společně s velkým hospodářským významem je příčinou 

relativně velké hustoty komunikační sítě předevńím v případě Slezského vojvodství (v 

případě Moravskoslezského kraje jsou vidět velké vnitroregionální disparity (západ - nízká 

hustota X východ – velká hustota). 

V současnosti se na území regionů nachází mezinárodně důleņité silnice (E75, 

E462) a ņeleznice (II. a III tranzitní ņelezniční koridor), patřící do sítě TEN-T. Podle 

sledování intenzity dopravy a hierarchické úrovně patří mezi nejdůleņitějńí silnice v české 

části regionu dálnice D1 (D47) a rychlostní silnice R48. Na polské straně je to rychlostní 

silnice S1 a v budoucnu to bude po dokončení dálnice A1. Pozitivem této oblasti je 

napojení české rychlostní komunikace R48 na polskou S1. Z hlediska ņelezničního 

propojení je nejdůleņitějńí II. tranzitní ņelezniční koridor, který má mezinárodní charakter a 

výrazný rozvojový potenciál (v současnosti v nevyhovujícím technickém stavu).  

Ve vymezené oblasti se nachází několik celorepublikově významných hraničních 

přechodů. Předevńím se jedná o silniční hraniční přechody Chotěbuz – Cieszyn resp. 

Bohumín – Chalupki (lze jimi projet bez omezení celkové hmotnosti) a ņelezniční hraniční 

přechod Petrovice u Karviné – Zebrzydowice. Těmito hraničními přechody prochází 

dopravní komunikace nejvyńńích hierarchických řádů (R48/S1 resp. I/58 – č. 78 a 

mezinárodní ņelezniční trať č. 320). Vedle těchto hraničních přechodů se zde nachází celá 
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řada regionálních i nadregionálních významných přechodů, které ovlivňují kvalitu 

dopravního propojení Slezského vojvodství a Moravskoslezského kraje. Příleņitostí pro 

dalńí efektivní rozvoj dopravního propojeni je předevńím modernizace přechodů 

stávajících a zřízení některých nových menńích přechodu. 

Ačkoliv lze konstatovat, ņe dopravní síť obou regionů a jejich dopravní propojení je 

v porovnání s ostatními příhraničními regiony ČR a PL na dobré úrovni i zde se dá 

identifikovat řada nedostatků či výzev do budoucna. Předevńím se jedná o dokončení 

propojení dálnic D1 a A1 (plánováno na rok 2012) a tím vznik nového silničního 

hraničního přechodu Věřňovice – Gorzyczki. Dalńí výzvou je potom modernizace 

mezinárodního ņelezničního tahu Ostrava – Katowice na úsek, který bude součástí 

vysokorychlostní ņelezniční sítě. 



 

11   SUMMARY 

This bachelor thesis is focused on transport interconnection between Czech region 

called Moravskoslezský and region in Poland which name is Województwo Śląskie. The 

thesis describes and defines roads and railways network in these regions with frequency 

and density of transport.  

The regions are situated in the great geographical location. Industry is one of the 

biggest in all of Europe occasion is coal mining and metallurgy. The thesis describes 

history where went very important pathways and then railways in these regions. 

Moravskoslezský region and Województwo Śląskie have one of the highest densities of 

traffic in both countries. Ones of the evaluations are intensity and describing roads or 

railways border cross. Territory has very important roads and railways which go first of 

all to the eastern of Europe. Especially motorway in Czech republic D1 (D47), R48 and 

in Poland is S1 (czech R48 and polish S1 are connected). In the future will be builds 

motorway A1 which will connect to D1. These roads are the part of Trans-European 

Transport Network. 

The most important roads border crosses are Chotěbuz – Cieszyn and Bohumín – 

Chalupki which are without limitation of total weight. Results are presented via graphs 

and tables. In railway border cross is meaningful Petrovice u Karviné – Zebrzydowice. 

Trains our ways terminate in stations e.g. Warzsawa, Moskva, Villach and so on. The 

main call appeals for future in road traffics are connect D1 with A1 and build or 

modernize border crosses. In railway traffic one of the biggest goal is construct high-

speed railway corridor. It will be interesting to monitor transport and interconnection 

between these regions in future.  

 

Key words: Moravskoslezský region, Województwo Śląskie, frequency and density of 

transport, motorway, border crosses, high-speed railway corridor, interconnection 



 

PODSUMOWANIE 

Praca licencjacka skupia się na połączenia transportowe między 

Moravskoslezským krajem i regionem w Polsce, który nazywamy Województwem 

Ślaskim. Praca opisuje i przedstawia sieć drogową i kolejową włącznie stopnia 

intensywności i natężenia ruchu w tych regionach. 

Regiony mają wyśmienite położenie geograficzne. Przemysł w tych regionach 

odgrywa bardzo ważną role i przejawia się intensywnym wydobyciem i hutnictwem. 

Opisywana jest również historia, gdzie przez regiony prowadziły bardzo ważne szlaki a 

później linie kolejowe. Województwo Morawskośląskie i Województwo Śląskie należą 

do regionów z najbardziej natężonym ruchem w ramach obu państw. W regionach 

znajdują się bardzo ważne drogi i koleje, które prowadzą głównie do Europy Wschodniej. 

Pomiędzy najważniejsze drogi v RCz należy autostrada D1 (D47), R48 i v Polsce chodzi 

o autostrade S1 (czeska R48 i polska S1 są połączone). W przyszłości zostanie 

dokończona autostrada A1, która zostanie podłączona do czeskiej autostrady D1. Te 

drogi należą do Trans-European Transport Network. 

Najważniejszymi przejściami granicznymi drogowymi są Chotěbuz – Cieszyn i 

Bohumín – Chałupki, te przejścia graniczne można przejechać bez ograniczeń całkowitej 

masy. Między najważniejsze przejścia graniczne kolejowe należy przejście Petrovice u 

Karviné – Zebrzydowice. Pociągi mają najczęściej jako cel wyznaczone dworce kolejowe 

w miastach, jak naprzykład: Warszawa, Moskwa, Villach itp. Najważniejszym 

przedsięwzięciem do przyszłości jest połączenie D1 i A1 i również modernizacja przejść 

granicznych. W transportu kolejowym, jest najważniejszym celem do przyszłości, 

wybudowanie korytarza szybkościowego. Napewno będzie ciekawe obserwować rozwój 

transportu pomiędzy tymi regionami w przyszłości. 

 

Słowa kluczowe: Województwo Morawskośląskie, Województwo Śląski, sieć drogową, 

ruch, autostrada, przejści graniczny drogowy, korytarz szybkościowegy 
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13   SEZNAM POUŢITÝCH ZKRATEK 

Zkratka     Význam 

ČD České dráhy 

ČR Česká republika 

ČSÚ Český statistický úřad 

EU Evropská unie 

GDDKiA Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

GIS geografický informační systém 

IDOS Integrovaný dopravní systém 

MPS malý pohraniční styk 

PL Polsko 

ŘSD Ředitelství silnic a dálnic 

SHP shapefile 

SK Slovensko 

SO ORP správní obvody obce s rozńířenou působností 

SRN Spolková republika Německo 

SŅDC Správa ņelezniční dopravní cesty 

TEM Trans-European Motorway 

TEN-T The Trans-European Transport network 

TINA             Transport Infrastructure Needs Assessment 

VRT vysokorychlostní trať 
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Příloha 1: Motiv slezského kříņe 

    
(zdroj: Statutární město Opava, 2007) 

 

 



 

Příloha 2:  Seznam dotazovaných odborníků v rámci ńetření 

 

 Ing. Stanislava Kubeńová (analytik informačních a komunikačních technologií 

ŘSD ČR), od které byly získány a pouņity data ohledně sčítání dopravy 

v jednotlivých úsecích. 

 Od Ing. Ladislava Volného (ŘSD Ostrava) byly poskytnuty informace ohledně 

přemístění sčítacích úseků ve sčítání dopravy. 

 S Ing. Jaromírem Kartousem (regionální zmocněnec ČSÚ Ostrava) byly řeńeny 

cestující na ņelezničních hraničních přechodech. 

  Ing. Libor Částka (vedoucí oddělení silničního hospodářství v Moravskoslezském 

kraji) poskytl informace ohledně koncepce Moravskoslezského kraje. 

 Ing. Jana Novotná Galuszková (tajemnice Euroregionu Silesia) poskytla studii 

Border crossing v Euroregionu Silesia. 

 Rozhovory se starosty obcí (Věřňovice - Mgr. Pavel Buzek, Chotěbuz - Martin 

Pinkas), kterým byly kladeny otázky ohledně významu a přínosu komunikací 

(hraničních přechodů) a výhledy do budoucna.  

 Rozhovory na centrech ČD v Karviné, Bohumíně, Ostravě a Českém Těńíně, kde 

byly poskytovány informace ohledně lokálních tratí. 

 Ing. Martin Freith (Krajské centrum osobní dopravy Ostrava - Skupina jízdních 

řádů a technologie) byl tázán na datum a důvod zruńení spoje mezi Českým 

Těńínem a Cieszynem. 



 

Příloha 3: Porovnání zatřídění komunikační sítě ČR a PL 

Česká republika Polsko 

kód název majetek kód název majetek 

D dálnice stát A Autostrada (dálnice) stát 

R/SM významné silnice I.třídy 

v reņimu rychlostní 

silnice nebo silnice pro 

motorová vozidla 

stát S Ekspresowe drogi 

(rychlostní komunikace) 

stát 

I. ostatní silnice I. třídy stát GP Glowne drogi ruchu 

przyspieszowego (hlavní 

„zrychlené“ komunikace) 

wojvodství 

G Glowne drogi (hlavní 

komunikace) 

wojvodství 

II. silnice II.třídy kraj Z Drogi zbiorcze (sběrné 

komunikace) 

wojvodství 

III. silnice III.třídy kraj L Drogi lokalne (lokální 

komunikace) 

wojvodství 

D Drogi dojazdove 

(přístupové komunikace) 

wojvodství 

(zdroj: Moravskoslezský kraj, 2008, s. 52)



 

Příloha 4: Rychlostní silnice R48 – S1 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 5: Silniční hraniční přechod Chotěbuz – Cieszyn 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 6: Silniční hraniční přechod Bohumín – Chalupki 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 7: Silniční hraniční přechod Sudice – Pietraszyn 

 

(zdroj: Panoramio, 2008) 



 

Příloha 8: Silniční hraniční přechod Bukovec – Jasnowice 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 9: Silniční hraniční přechod Horní Lińtná - Leszna Górna 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 10: Silniční hraniční přechod Český Těńín – Cieszyn (most Svobody a Druņby) 

 

most Svobody (zdroj: Fojtík, 2011) 

 

 

most Druņby (zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 11: Silniční hraniční přechod Dolní Marklovice – Marklowice Górne 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 12: Silniční hraniční přechod Dolní Závada – Gołkowice 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 



 

Příloha 13: Silniční hraniční přechod Dolní Píńť – Owsiszcze 

 

(zdroj: Panoramio, 2008) 



 

Příloha 14: Ņelezniční hraniční přechod Bohumín – Chalupki 

 

(zdroj: Fojtík) 



 

Příloha 15: Ņelezniční hraniční přechod Petrovice u Karviné – Zebrzydowice 

 

(zdroj: Fojtík, 2011) 

 

 


