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Anotace:

Tato bakalarskd prdce se zabyva na prikladu tii Zeleznicnich trati v Podorlicku — Castolovice
— Solnice, Doudleby nad Orlici — Rokytnice v Orlickych horach a Dobruska — Opocno pod
Orlickymi horami — problematikou provozné-ekonomické situace regionalnich Zeleznic.
Ukolem price bylo po analyze situace a postaveni podorlickych lokdlek béhem jejich
historického vyvoje i v soucasnosti navrzeni moznych reseni, které by vedly k zefektivnéni
provozu a zvySeni prepravy na nich. Prdace se ve svém zavéru rovnéz zamérila na
pripravovany projekt Drahy Orlickych hor a to predevsim z pohledu vztahu k jiz existujicim
Zeleznicnim tratim v regionu Podorlicka.

Klicova slova:

Zeleznicni doprava, regionalni zeleznice; Podorlicko, projekt Drahy Orlickych hor,
ekonomika provozu a prepravy.

Title

Operational — economic situation of local railways in the Podorlicko region and possibilities
of solutions leading towards their more effective operation and transport

Abstract

This bachelor work considers problems of operational-economic situation of regional
railways using examples of three railways in the Podorlicko region: Castolovice — Solnice,
Doudleby nad Orlici — Rokytnice v Orlickych horach and Dobruska — Opocno pod Orlickymi
horami The aim of this work was, after the analysis of situation and position of shuttle trains
in the Podorlicko region through their historic development and also on the present, to
suggest possible solutions leading towards their more effective operation and increase of
transport. Finally, in the last part this work also focuses on the Orlické Hory Railway project
which is currently under preparation and then namely from the aspect of the relation to
already existing railway lines in the Podorlicko region.

Keywords

Railway transport; regional railway,; Podorlicko region; project Orlické Hory Railway,
economy of operation and transport.
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Uvod

Doprava provazi lidstvo uz od samého pocatku jeho existence. Prvni zminky o
dopravé lze vysledovat jiz v nejstarSich dochovanych dokladech z obdobi ranych kultur.
Doprava, ktera byla po dlouh4 staleti nedilnou soucasti vyrobniho procesu, nabyvala na svém
vyznamu a intenzit¢ v zavislosti na tom, jak se rozvijela vyroba, obchod a spotieba.
Jmenované faktory byly také pricinou jejiho postupného prertistani v samostatné odvétvi.

Doprava jako odvétvi lidské Cinnosti neslouzi jen k uspokojovani potieb lidstva, ale
v poslednich staletich se stava i Zivotni nutnosti. A to v takové mife, Ze na zdklad¢ intenzity,
ucelnosti, rychlosti, bezpecnosti i pisobeni tohoto odvétvi na zivotni prostiedi a lidské zdravi
1ze ptimo klasifikovat hospodaisky zivot i vyspélost jednotlivych zemi[13].

Politicky urceny rdmec dany dopravni koncepci jednotlivych statt ¢i uskupeni musi
zohlediiovat globdalni i1 regiondlni podminky. Perspektivu by mély mit ty strategie, které
pocitaji se zménou dopravnich systémui a s omezovanim neefektivni dopravy. Hlavnimi body
v soucasné dobé¢ v této oblasti jsou:

* udrZitelna doprava,

* podpora vykonnych a udrzitelnych dopravnich systémd,

* podpora energeticky méné narocnych vozidel,

* ochrana ekologicky citlivych oblasti,

* prosazovani rychlej§i, bezpecn&jSi a energeticky méné narocné vefejné
dopravy.

Nedilnou soudasti dopravniho systému v Ceské republice, spliujici vice & méné
uvedené aspekty, by méla byt Zelezni¢ni doprava. Velkou vyhodou tohoto druhu dopravy u
nas je mimo jiné husta Zelezni¢ni sit. Od hlavnich trati, kiiZzujicich na8i zemi a spojujicich
velka mésta, dalezit¢ primyslové a hospodaiské oblasti a n€kdy i1 vytvatejicich koridory
evropského vyznamu, vedou koleje i do nejzapadlejsich koutti nasi vlasti. To jsou regionalni
(¢i chceme-li mistni nebo lokélni) Zeleznice. Pro jedny Zzivotni nutnost pifi své cesté¢ za
vzdélavanim, za praci ¢i za zdbavou. Pro druhé moznost uziti romantiky pifi cestdch za
sportem nebo turistikou. A pro dal§i pro zménu artefakt minulosti zdrzujici ekonomiku na
zacatku 21. stoleti svym nakladnym systémem, nevelkou prepravni rychlosti a minimalnimi

vykony s malymi finan¢nimi piijmy.



Objektivni posudek regionalnim tratim soucasnosti vSak muize vystavit pouze hluboka
ekonomickd a spoleCenska analyza, ve které by se muselo nutné piihlédnout ke vSem
faktoriim ovliviiujici nejen regiondlni ale také globalni stav.

To ovSem neznamend, Ze nezbyva nic jiného, nez vyckat uskutecnéni uvedené analyzy
a vyhlaSeni zavéra ztéto analyzy vyplyvajicich. V dneSnim dynamicky se rozvijejicim
hospodaiském zivot€¢ by to byl sebezniCujici postoj. Zajmem vSech zicastnénych (tzn.
provozovatele drahy, provozovatele drdzni dopravy, dopravctl, piepravel, zakaznikl ale i
obci, mést, vys$Sich uzemné spravnich celkli i statu) by mélo byt prozatim minimalné
zachovani provozu na vétSin€ regiondlnich trati a to v rozsahu zajistujicim alesponl zakladni
potieby prepravcii a cestujicich vregionu a hlavné hledani dalSich feSeni vedoucich
k zefektivnéni provozu a zvySeni piepravy na téchto trati.

Cilem této bakalarské prace je poukazat na smery, jenz by se mélo uvedené hledani
ubirat a pokusit se navrhnout po zakladni analyze stavu konkrétni moznosti opatieni vedouci
k zajisténi pozadovaného stavu. I pfesto, Ze prace se vénuje pouze tiem konkrétnim lokalnim
tratim v regionu Podorlicka — Castolovice — Solnice, Doudleby nad Orlici — Rokytnice
v Orlickych horach, Dobruska — Opocno pod Orlickymi horami — problém rentability
lokalnich trati v celé Ceské republice je az na vyjimky téméf identicky. Proto piipadna mozna
feSeni vyplyvajici z této praci maji velkou Sanci pii pfihlédnuti k mistnim podminkdm

k uplatnéni i na jinych trati stejné kategorie.



1 Vznik a vyvoj podorlickych lokalek

Na konci 70. let ptedminulého stoleti, tedy zhruba 40 let od zahdjeni provozu na prvni
parostrojni zeleznici na nasem uzemi, byl v zdsadé vybudovan zcela novy dopravni systém.
Pomal4d formanskd a dostavnikova doprava byla pfeméncéna v doplilujici dopravni spoj
lokalniho vyznamu a hlavni tiha pfepravy se pomalu ale jist¢ pfesunula na Zeleznici. V té
dob¢ lze registrovat jiz dostavéné prakticky vSechny dalkové (hlavni) traté a Zelezni¢ni sit’ na
uzemi Ceskych zemi se rozrostla na bezmadla 5 tisic kilometri. Vyznam postavenych
zelezni¢nich trati v drtivé vétSiné piekonal ocekavani. Nejen, Ze se v kratké dobé pokryly
naklady na vystavbu, ale nastal obrovsky rozvoj primyslu, oblasti a mést, kudy nové
zeleznice vedly[12].

A tak na prelomu 70. a 80. let 19. stoleti mizeme v ¢eskych zemich pozorovat na
jedné stran€ oblasti s vysokou koncentraci primyslu a na stran¢ druhé oblasti bez né¢ho nebo
jen s jeho slabym rozvinutim. Pravé tento fakt byl jednim z hlavnich motivi pfi podavani
zadosti o povolovani staveb dalSich drah. Nové Zeleznice ovSem v letech, které byly
poznamenany hospodarskou depresi nemél zajem stavét ani stat ani soukromy sektor.

Zacalo se tedy uvazovat o vystavbé sice méné vykonnych ale podstatné levngjSich
drah, které by uspokojily dopravni a piepravni potfeby mést, obci a oblasti, jejich obyvatel a
podnikatelskych aktivit. Mély to byt zelezni¢ni traté diky zvyhodnénym stavebnim normam
vznikly mistni drahy.

Dlouh¢ obdobi vystavby lokalnich trati 1ze rozdélit do tfi vyvojove odliSnych etap. Na
samotném zacatku stoji lokalky vybudované do roku 1880 na zaklad¢ individualniho zédkona
pro kazdou znich. Druha etapa je ohraniCena roky 1880 a 1893. Vystavba novych trati
v tomto obdobi vychazela zobecného zdkona ,,O poskytovani vyhod mistnim drahdm®
pozdéji novelizovaného zédkonem ,,0 Zeleznicich nizSiho fadu®“. Etapu tfeti, spadajicich do
rokl 1893 — 1914, Ize nazvat obdobim svépomocnych drah.

Vice nez tfi desitky let trvajici vystavba mistnich zelezni¢nich trati v ¢eskych zemich
pfinesla ohromné mnozstvi pfevazné kratkych trati, jimz se pifivadéla zeleznice do oblasti,
kterym se tento druh dopravy do té¢ doby vyhybal. Celkova kilometraz vSech lokalnich trati
nakonec ptesdhla Ctyii a pul tisice kilometrid. V tomto poctu je zahrnuto i Ctyficet kilometra

regionalnich trati lezicich pod vrcholy Orlickych hor.



Jako prvni byla do Zelezni¢ni mapy Podorlicka zakreslena lokalka Castolovice —
Solnice. Jeji vznik spada do druhé vyvojové etapy Ceskych mistnich drah. Prvni vlak na
patnactikilometrovou trat’ vyjel 26. fijna 1893.

Druhé lokalka vedouci z Doudleb nad Orlici do Rokytnice v Orlickych horach byla
oteviena dne 14. fijna roku 1906. Délka této traté¢ s parametry typické horské Zeleznice je
necelych 20 kilometrt.

Nejmlad$i a také nejkratS$i podorlicka lokalka vede z Dobrusky do Opoc¢na pod
Orlickymi horami. Podobné jako rokytnicka drédha spada do tfeti etapy vystavby lokalnich
trati. A to i1 pfesto, ze prvni navrh na vystavbu této trat¢ byl pfedlozen jiz v roce 1880.
Slavnostni otevieni necelych 6 kilometrti dlouhé lokalky ale probéhlo az 1. listopadu 1908.

Byt je mezi datem zprovoznéni jednotlivych podorlickych lokélek rozdil 15-ti let Ize
podnéty a divody vedouci k vystavbé téchto trati klasifikovat jako ramcové identické.
Vychazeji ze socialni situace v tomto regionu. Vzdyt oblast Orlickych hor a jejich podhtii na
konci 19. stoleti tonuly v bidé. Vydélky drobnych femeslniki byly velmi nizké a zaostavaly
za celoCeskym primérem. Navic nedostatek pracovnich pftilezitosti a hrozba z uplavice
z hladu vyhanél obyvatele této krajiny.

Prvni 1éta provozu na lokalkadch v podhtii Orlickych hor byla charakteristicka,
podobn¢ jako na vSech mistnich drahach v té¢ dob¢, pomalym a také velmi fidkym provozem.
VétSinou bylo provozovéano jen nékolik malo part vlaki denné. A to navic jesté¢ vlakl
smiSenych, tzn. vlakl ptepravujicich osobni i ndkladni vozy. Posun v nacestnych stanicich tak
rychlost provozu jesté vice zpomaloval.

Po vzniku samostatného ceskoslovenského statu Cekaly Ceské lokalky mnohé zmény.
A to jak po strdnce pravni, spravni, organizacni, tak i po strance ekonomicke, tarifni ¢i
provozni. Eru mnohych soukromych lokalek uzaviel zékon &. 156 ze dne 25. ¢ervna 1925,
ktery se zpétnou platnosti od 1. ledna téhoz roku zestatnil mnoho kilometri sit¢ mistnich drah.
Hlavnim diivodem byla ekonomicka situace na vétSing z nich. Z podorlickych lokalek se tento
zakon dotknul trati Doudleby — Rokytnice a Dobruska — Opocno.

Ekonomické divody a rovnéz vzristajici konkurence automobilové dopravy nutily
Ceské lokalky ke zlepSovani sluzeb. Jednu z podstatnych roli v tomto sehrala motorizace trati.
Motorové vozy, které se vyznacuji vyrazné nizSimi provoznimi naklady (naptiklad
jednomuznou obsluhou) na rozdil od klasickych souprav tazenych parnimi lokomotivami
umoznily na tratich kde byly nasazeny vyrazné zrychleni dopravy a zhusténi jizdniho fadu.

Prvni motorové vozy v Podorlicku a zaroven jedny z prvnich v siti ceskoslovenskych

drah bylo mozno vidét na solnické lokalce. A to jiz v roce 1927. Na trati spojujici Doudleby
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s Rokytnici se prvni motordky objevily na zacatku 30. let minulého stoleti. Jako posledni
prosla motorizaci dobrusské lokalka. Pravidelny provoz motorovou trakci zde byl zahéjen od
letniho grafikonu v roce 1950.

Vsemi nevyhodami kratkych a ve vétSiné ptipadi kusych trati byly lokéalky stihany
v letech celosvétové hospodarské krize na zacatku 30. let 20. stoleti. Proto se nelze divit, Ze
na podzim roku 1933 bylo na zasedani Ustfedni rady Zelezniéni ohlaSeno ,,programové
silni¢ni®. Tento program vSak nakonec realizovan nebyl nebo alespon ani zdaleka v plné mife.

Od té doby vsSak kazdé desetileti na seznam zruSenych mistnich drah pfibyva nékolik
trati. Nejveétsi ruSeni 1ze pozorovat po skonceni II. svétové valky, na zacatku 50. let a v letech
sedmdesatych. 20 kilometrii zruSenych trati po vélce bylo dano novym uspotfadanim Evropy.
Prudké snizeni hrani¢nich ptechodi vedlo k zaniku deseti zelezni¢nich spojnic s Polskem,
Némeckem a Rakouskem.

Na zacatku 50. let vSak za ruSenim Ceskych lokalek uz staly prfedevSim ekonomické
divody. Prvni povéle¢na 1éta byla ve znameni zvySeného Usili o zvladnuti veskeré rozvijejici
se prepravy svelmi omezenymi prostfedky. Obtize zvySovala také uhelnd kalamita,
nedostatek vozll 1 nedostatek pracovnich sil. Navic nemalymi finanénimi prostiedky se
musely opravovat stovky kilometri valkou zniCenych tratovych tseka. Ortel na mnohymi
lokalkami pak zpiisobila neuroda v roce 1947. Ta ud¢lala Skrty v investicich do drédhy. Pro
uhradu obili, které¢ dodal Sovétsky svaz, se rezortu dopravy scvrkly dotace na pouhych 29%
z ptivodné schvalené ¢astky[12].

Zatimco jmenované dvé viny ruSeni trati se nijak zvlast podorlickych lokalek
netykaly, o dalsi viné v 70. letech 20. stoleti se toto jiz fici nedd; a to v piipad¢ lokalky
Dobruska — Opocno. Impulsem k nejintenzivnéjSimu ruSeni mistnich drah v historii se stala
smémice XIV. Sjezdu KSC k pétiletému planu na léta 1971 — 1975, kde se ukladalo
,wpostupné vylucovani neefektivnich provozii a cinnosti v souladu s ekonomickou délbou
prdce, zejména ruseni mdlo vyuzitych Zeleznicnich trati“[16].

A tak paradoxné na jedné strané v nic netuSici DobruSce probihala jedndni o moZznosti
prodlouzeni lokalky do Solnice, na druhé stran¢ se trat’ Dobruska — Opocno objevila na
seznamu trati, které by mély zmizet ze Zelezni¢éni mapy Ceskoslovenska. AZ jednani delegace
dobrusské méstské rady na ministerstvu dopravy tuto moznost zazehnalo.

Po padu komunismu vzniklo v Ceskoslovensku trzni podnikatelské prostiedi. To
s sebou pfineslo citelny pokles Zelezniéni piepravy. Tehdejsi Ceskoslovenské statni drahy

(CSD) trpély silnou piezaméstnanosti a infrastruktura a vozovy park byl znaéné piestarly.
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Dne 1. ledna 1993 vznikla Ceska republika a rozdélenim CSD spole¢nost Ceské drahy s. o.
Vldda v zemi byla pravicova a preferovala silni¢ni dopravu. Ekonomickd nerentabilita
Zeleznice byla této vladé trnem v oku. Proto bylo rozhodnuto o udrZeni pouze 60% stavajici
zelezni¢ni sité. Z usneseni vlady €. 766 ze dne 20. prosince 1995 byly vSechny Zelezni¢ni traté
ufedné rozdéleny na hlavni a regionalni. Druhé jmenované mély byt odprodény —
privatizovany. Provoz na nich by zajiStoval novy vlastnik bez finanéni pomoci statu.
V piipadé€ nezdjmu o koupi téchto trati mély byt zruseny[16].

Vroce 1998 se ovSem vlady vnasi zemi ujala levicovd opozice, kterd se ostie
postavila proti ruSeni Zelezni¢nich trati. Dalsi feSeni rozvoje a financovani Zelezni¢ni dopravy
bylo odlozeno do doby vzniku vys$ich izemné spravnich celkt. Ty byly posléze povéieny

rozhodovanim a financovanim regionalni dopravy.
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2

. .

Provozné — ekonomicka situace podorlickych lokalek béhem

jejich vyvoje

Na vysi pfepravy, a to jak osob tak i zbozi, a z toho vyplyvajici ekonomickou situaci

zelezniCnich trati (a to nejen na nami sledovanych lokalkach) v pritbéhu jejich historie méla a

ma vliv fada Ciniteld. Ty zédkladni mizeme rozd¢lit na Cinitele globalni a regiondlni.

Nejvétsi a nejvyznamngjsi globalni aspekty ovlivilujici provoz a pifepravu na

jednotlivych tratich lze shrnout do nasledujicich bodu:

vliv svétovych vSeobecnych politickych a hlavné hospodarskych podminek v daném
obdobi na dopravu a piepravu,

vliv vnitini hospodaiské Girovné statu,

vliv rozvoje dalSich druhti dopravy.

Podivame — li se podrobné na historicky vyvoj tii lokalek pod Orlickymi horami,

zjistime, ze nejvetsi vliv na hospodatskou situaci (a to jak ve sméru kladném, tak i zdporném)

v jejich historii méla tato konkrétni obdobi:

I. svétova valka,

celosvétova hospodarska krize v prvni poloving 30. let minulého stoleti,

II. svétova valka,

budovani socialismu a stim spojena preference tézkého primyslu naro¢ného na
prepravu,

piechod od socialistického planovaného hospodafstvi k hospodarstvi trznimu po roce
1989 spojeny s velkym rozmachem automobilové dopravy v nasi zemi.

V ptipad¢ regiondlnich ¢i vnitinich aspekti majicich vliv na mnozstvi a kvalitu

pfepravy a dopravy lze uvést:

momentalni hospodarska a politicka situace ve spadovych oblastech jednotlivych trati,
ménici se vyznam jednotlivych lokalek ve vztahu k d¢jinnému vyvoji v nasi zemi,
ptistup koncesionaie v dobé éry soukromych trati ke své lokalce.

Pfi vyjmenovani prvkl ovliviiujici ekonomickou situaci jednotlivych podorlickych

lokalek nelze zapomenout ani na zdkladni parametry provozu a ptrepravy jakymi jsou kvalita

sluzby, rychlost, cena, spravné nastaveny jizdni fad, technicky stav, bezpecnost, spolehlivost

¢i orientace na zékaznika a jejich vzajemny pomer.
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2.1 Trat’ Castolovice - Solnice

Uz v dobé prvnich pfiprav na vystavbu prvni podorlické lokalky se vedly rtzné
statistické vypocty, které jasné ukazovaly, Ze postavend trat’ si na svij provoz vyd¢la.
Uvedené vypocty rentability se potvrdily jiz béhem prvnich rokli provozu. Dréha piinasela
zisk. Nebyl sice tak velky, jak si koncesionafi ptedstavovali, ale to si zavinili sami Spatné
zvolenym Uvérem na stavbu trat€ a laickymi zasahy do stavby a pozd&ji provozu Zeleznice.'
Proto prvni naznaky zvySenych ziski Ize sledovat az po roce 1905, kdy se koncesionar zbavil
po zasahu statnich organti financni zavislosti na cizich firmach.

Slibn¢ se rozvijejici hospodaiskou situaci zastavila az I. svétova valka, se kterou
pfisel citelny pokles civilni pfepravy.

V mezivaletném obdobi mély podstatny vliv na hospodaiskou situaci traté dva
aspekty. A to v prvnim pfipadé naprosto laické, paradoxni a naivni pocinani piedstavitelti
mistni drahy a v druhém provedena motorizace.

Vznik samostatného Ceskoslovenska oteviel nové perspektivy pro rozvoj lokalky, ale
jeji spravni rada se ve vztahu k novému provozovateli — Ceskoslovenskym statnim draham —
chovala velmi podivné. Naptiklad s poukazem na Spatnou povalecnou finan¢ni situaci
akcionait spravni rada zadala, aby 1,3 milioni K¢ nutnych na opravy valkou zanedbané traté
a vozidel hradil stat a na druhé stran€ se dlirazné postavila proti pfemeéné osobnich vlaki na
vlaky smisené i proti tomu, aby tim padem jedna nevyuzitd lokomotiva jezdila za vysoky
nijem jinde. Lokalka samoziejmé neuspéla v prvnim piipadé a pfes protesty nafizend
realizace druhého ptipadu ji za rok ptinesla 132 000 K¢[12].

Dale chtéla spolecnost vyuzivat vyhod ¢lenstvi v Mezinarodni unii Zeleznicni, ale

kromé tlev vnorméach chtéla, aby vysoké Clenské piispévky platily CSD. Byla i proti

! Pfestoze méstu Rychnov nad Knéznou jako hlavnimu podilnikovi a pozdé€ji i nositeli koncese nelze upirat

zasluhy o vybudovani prvni podhorské lokalky, postoje byly nékdy natolik podivné, Ze si lokalka v odbornych
kruzich vyslouzila prezdivku svéhlavicka. Divodem byly nazory na vybaveni odbo¢né stanice, zasadn¢ zaporna
stanoviska k projektim jinych trati, tvrdosijné spory o ndkupu vozidel a vozového parku. Zbytecné naklady si
vyzadal také prosazeny jizdni fad, kdy Rychnovsti odmitli navrh na denni vedeni péti pard smisenych vlakt
(vlakt nakl. prepravy s pfepravou cestujicich) v celé trati a jedné dvojice vlakti smiSenych vlakd mezi
Castolovicemi a Rychnovem a pozadali o vedeni péti parti osobnich vlaki a tif pard vlakd nakladnich v celé
trase trati. To uz vyZzadovalo nasazeni dvou lokomotiv.

Samostatnou kapitolou bylo uvérovani stavby traté, které se provalilo az v roce 1903, kdy Rychnov pozadal
Zemsky vybor o poskytnuti ptijcky. Sotva koho by do té doby napadlo, Ze Rychnov snad z obavy pied
dlouhodobym zatizenim roky se odhodlal k tahu, pfed kterym zemské urady, obchodni a Zivnostenské komory i
¢eské banky kazdého podnikatele varovaly. Misto aby si koncesionai vyptij¢il u tuzemskych penéznich ustavi a
platil bézné uroky, vzal jsi avér u Ollendorfové berlinské a Goldsternové vratislavické firmy, které patfily
jedném z nejvyhlasenéjsich lichvaid v celém Prusku. Tim, Ze Rychnov musel témto firmam kazdy rok odvadét
tietinu hrubého vynosu misto platby béznych uroki prichazel v praméru o 41 000 K[13].
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zavedeni jednotnych stejnokrojti pro vSechny drahy v republice, a to i piesto, ze bezpecnostni,
stejnokrojové 1 fada dalSich zalezitosti byly ze zdkona véci provozovatelli a nikoli vlastnik
drah.

Svou nekompetentnost projevovalo vedeni spolecnosti i tim, Ze soustavné odmitalo
vSechny zadosti o ziizeni novych zastavek na své trati, nesouhlasilo se zfizovanim piejezdi a
stavbou propustkd ¢i1 odmitalo povolit kiizeni traté elektrickym vedenim. To Ze to nebylo
pfinosem pro podorlickou lokalku dosvédéuje i to, Ze viechny uvedené ptipady piimély CSD
k tomu, ze spolecnosti uctovaly i dfive ptehlizené malé castky. Zostfeni vztahli mezi
Rychnovskymi a CSD vyvrcholilo vladnim nafizenim z roku 1923, které zmociovalo statni
drahy jako provozovatele dopravy na trati blokovat az 80 % ptepravnich pfijma spole¢nosti.

I presto vSechno vedeni spolecnosti vsadilo na hru, kterd pro ni byla jesté
dosazeni plné rentability a za dodrzeni ur¢itych podminek danych detailnim rozborem, zvysit
tarify aZ o 100%. Spolecnost nejenze podminky nesplnila ale ani nevyckala schvéleni
jmenovaného zdkona a nejvyssi piipustné zdrazeni vyhlésila ihned. Nedbala vystrahy CSD
pted premrsténymi cenami. Teprve kdyz od rozhoicenych cestujicich, prepravet i
zivnostenskych a obchodnich komor zazn€l navrh na postatnéni drahy, rychle vedeni lokalky
souhlasilo se snizenim piepravnich sazeb zhruba o ¢tvrtinu[12].

Ovsem nebylo to jen jmenované pocinani vedeni spole¢nosti co ,,proslavilo® nejstarsi
podorlickou lokalku. Dtilezitym momentem pro provoz mistni drahy byl rok 1927. V uvedeny
rok byla trat’ motorizovana. Touto motorizaci traté¢ se spolecnost zaradila mezi prukopnice
technického pokroku. Zavedeni motorové trakce na lokalce se provedlo v dobé€, kdy na zadné
soukromé trati takové vlaky jesté pravideln& nejezdily a kdy prvni motoraky v provozu u CSD
vice nez svou spolehlivosti byly zndmé svymi poruchami.

V navaznosti na to byl na mistni draze zaveden novy jizdni fad. Osobni doprava byla
od nakladni prakticky odd¢lena. Bylo ptfidano Sest parti osobnich vlaka a zaveden jeden par
manipulac¢niho vlaku. Dale byla v celé trati zvySena maximalni rychlost na 40 km/h. VSechna
tato opatieni vedla k lep§im hospodarskym vysledkiim spolecnosti. Vzrostl pocet odbavenych
cestujicich a i v pfepravé zbozi byl zaznamenan vzestup.

Nadéjné hospodaiské perspektivy spolecnosti se zacaly hroutit v roce 1930, kdy i
lokalka zacala pocitovat rychle se prohlubujici celosvétovou hospodaiskou krizi. Ztrata
spolecnosti v téchto letech dosahovala az jeden milion korun. Mésto Rychnov, vzdy héjici

svou trat’ bylo pod tihou této ztraty prinuceno ke kroku, ktery byl jesté pred ne¢kolika malo
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roky nepfedstavitelny — nabidli odevzdani trat¢ do vlastnictvi statu. Odmitnuti nabidky
vyvolalo v fadach Rychnovskych zklamani.

Nastésti pro trat’ se na podzim roku 1933 naproti solnickému nddrazi zacala stavét
tovarna podnikatele Ing. JaneCka. Diky této stavbé a o rok pozdéji zprovoznénim tovarny
doSlo ke znacnému zvySeni poctu zésilek a to az na tUroven pied zacatkem pisobeni
hospodaiské krize. Tato tovarna na vyrobu karosérii (dnes Skoda auto Kvasiny) se v pribdhu
let stala stézejnim prepravcem pro celou trat’.

Po roce 1945 a hlavné po komunistickém ptevratu v roce 1948 Ize zaznamenat prudky
narust nakladni pfepravy. V 60., 70. i 80. letech si lokalka udrzovala vysoky ptepravni
standard. Dokazuje to i zavedeni tfetiho paru manipulacniho vlaku. Rovnéz osobni pfeprava
se mohla chlubit solidni vykonovou trovni.

Ackoli rok 1990 v celé siti tehdejsich CSD zaznamenal nebyvaly pokles veskeré
nakladni ptepravy z divodu novych hospodarskych podminek, rychnovska lokélka si hlavné
zéasluhou pifepravy znebo do stanice Solnice udrzela dobré piepravni vykony. Situace
v osobni pfepravé se paradoxné dost vyrazné zlepsila.

Teprve od druhé poloviny roku 1994 se i na nami sledované trati postupné zacala
pfeprava, a to jak osobni, tak i nakladni, snizovat. A tak zhruba se tfiletym zpozdénim

prepravni ukazatele zacaly kopirovat situaci na ostatnich tratich.?

Tabulka &. 1: Prepravni ukazatele traté Castolovice — Solnice v letech 1989 - 1996

Rychnov nad KnéZnou Solnice Celkem za celou trat’
Pocet vozovych | Pocet odbavenych Pocet vozovych Pocet odbavenych Pocet vozovych Pocet odbavenych

ROK . . . o . : . iy

manipulaci (podej cestujicich manipulaci (podej + cestujicich manipulaci (podej cestujicich
+ dodéni) dodani) + dodani)

1989 6131 115 563 9132 38 047 15263 153610
1990 6292 139 687 11418 38 581 17710 178 268
1992 3258 132 192 7 862 37670 11120 169 862
1993 2372 183 233 7167 76 473 9539 259 706
1996 1 505 158 743 5302 59 428 6 807 218 171

Zdroj: Ceské drahy[30], [31]

2 Diivody poklesu prepravy v poloving 90. let minulého stoleti na trati Castolovice — Solnice lze kromé

zmény hospodaiskych podminek po roce 1989 hledat v postupném ubyvani spojii na trati (osobni pieprava) i
v celkové situaci u Ceskych drah, kde v ramci restrukturalizace bylo vice &asu a prostoru vénovano vnitinim
usporam nez orientaci na zakaznika. Navic pfi této restrukturalizaci nebyly dodrzeny zakladni manazerské
opatfeni , ke kterym patii hlavné vysoka motivace vSech pracovnikii ke zménam a zintenzivnéni prace se
zakazniky, dodavateli a s celou vetejnosti za ucelem ziskani divéry a podpory[15].
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2.2 Lokalka Doudleby — Rokytnice

Jestlize u solnické lokalky bylo vice méné€ jasné, Ze provoz na ni piinese zisky, u
mistni drahy Doudleby — Rokytnice si toto nemohl myslet ani ten nejvetsi optimista. Vzdyt
vybudovani této podorlické lokéalky bylo mozné jenom diky usili ¢eskych vlastenct snazicich
se o rychly pokrok v dopravnictvi a diky Zemskému vyboru Kralovstvi Ceského, ktery
prosazoval myslenky, Ze vystavba mistnich drah by se méla pfednostné realizovat v krajich
s kritickou socialni situaci v chudych castech ceské zemé.

Samoziejmé, Ze uz prvni léta provozu na rokytnické lokéalce ukazala, ze draha bude
nejspiSe trvale ztratovd. Ani trzby na rentabilnim useku trati z Doudleb do primyslového
Vamberka nemohly pokryt pasiva ze severni ¢asti trat€. Podle toho byl také sestavovan jizdni
fad. Prvni tfi roky provozu stalily na pfepravu pouhé tfi pary smiSenych vlaki jedoucich
v celé trati. Kromé nich jezdila pravidelné denné dalsi dvojice smiSenych vlakl v tseku do
Vamberka.

Krom¢ mimotadnych ptipadl zacaly nakladni vlaky jezdit do Rokytnice az v roce
1908. Nejprve jediny par, ale jeho vytizeni rychle vzristalo, ze uz v dalSim roce to byly vlaky
dva. Jisté zajimavy udaj je i to co se v té dob¢ hlavné po lokélce piepravovalo. Ve vozovych
zasilkach pfevazovalo kmenové diivi, fezivo, kulatina, cihly a kdmen, v dovozu uhli, suroviny
pro textilky, potraviny a zejména jatecny dobytek z Polska a Uher. Dnes uz neptedstavitelny
dobéh byl u drobnych zasilek, jichz se ve stanici Doudleby denné pieklddalo az 25 tun.
Z lokalky dobihalo maslo, tvaroh, vejce, selata a dribez, v 1ét€ bylo mozno nalézt i bedny a
koSe s houbami a sudy s bortiivkami a jinymi lesnimi plodinami, na podzim dochézelo 1 ovoce.
V opacném sméru byly nejcastéji deklarovany mouka, vino a slanina. Piesto ro¢ni deficit
dosahoval v této dob¢ v priméru 30 000 K¢ (v pfepoctu na nasi ménu). Schodek byl kryt do
roku 1921 ze zemského rozpoétu. V dalsich letech pievzaly jeho thradu vzniklé CSD[13].

Podstatné sniZeni piepravy Cekalo lokalku v prvni poloving 30. let, kdy celosvétova
krize zasdhla 1 do zivota tohoto regionu. K vyraznému oziveni nékladni pfepravy doslo az
v roce 1936. Touto horskou trati ve zmifiovaném roce zacalo proudit mnozstvi tézkych vlaka,
vezoucich po celkové opraveé a vymeéné koleji, pisek, ocel a dalsi stavebni material pottebny
na vystavbu pohrani¢nich opevnéni.

Léta druhé svétové valky byla charakteristickd opétovnym citelnym poklesem
piepravy.

V povale¢ném obdobi odpovidala preprava v ¢asti trat¢ Vamberk — Rokytnice

vSeobecnym vyvojovym trendim na vedlejSich trati. V jizni Casti lokalky, tzn. v seku
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Doudleby — Vamberk vSak podstatné vzrostla nakladni pieprava. Priimyslovy rozmach mésta
Vamberk ovlivnil pozitivné piepravu v této ¢asti traté.

Po roce 1968 byla v Rokytnici umisténa sovétskd armada. Jeji ,.docasné umisteni*
v obci na konci traté pfinasi i zbytku traté¢ zvySenou piepravu, tzv. planovackami.

Od roku 1990 se zna¢né snizuji piepravni vykony na rokytnické lokalce a neni to
jenom vinou postupného odchodu sovétské armady. VIiv mél 1 pfechod nasi ekonomiky na
novy typ hospodafstvi. Charakter pfepravy na trati se vSak nezménil. Pretrvava preprava
surovin a polotovari pro primyslovy Vamberk, dfeva zi do Rokytnice a stile v menSim
mnozstvi uhli. Sezonn€ i material pro rokytnicky sklad statnich hmotnych rezerv. V roce 1997
bylo v ramci opatieni Ceskych drah zru$eno vypravni opravnéni pro podej a dodani vozovych

zasilek v nakladistich Slatina nad Zdobnici a Pé¢in.

Tabulka €. 2: Rozhodné prepravni ukazatele traté Doudleby — Rokytnice v roce 1996

Rozposunovano vozli | Pocet vozovych Trzby Pocet Trzby
manipulaci Z piepravy voz. odbavenych Z ptepravy
zasilek cestujicich cestujicich
Vamberk 8 848 2 361 3750 268 53 099 672 021
Rowymice 2 164 1041 3869744 | 29125 681 162

Zdroj: Ceské drahy[38]

2.3 Nejmladsi a nejkratSi podorlicka lokalka Dobruska — Opoc¢no

Stavba trat€¢ spojujici Dobrusku s Opofnem byla uskutecnéna predevSim
z existen¢nich divoda dal§iho rozvoje dobrusské primyslové vyroby, femesel i obchodu a
k zajisténi podstatné vyssi efektivnosti hospodaieni v zapadni ¢asti orlické podhtii na zac¢atku
20. stoleti.

Vysledky existence provozu na nové postavené trati se dostavily jiz béhem kratké
doby. V Dobrusce zacala vyrazné vzristat textilni a zeméd€lska vyroba. Timto faktem také
ptepravni vykony této kratké trati mély kazdorocné rostouci tendenci. A to nejen v preprave
kusové a vozové ale téz i1 v prepravé osobni. Tento pfiznivy vyvoj piibrzdila az 1. svétova
valka v letech 1914 — 1918. Piesto vysledky hospodateni ,,4kciové spolecnosti mistni drahy

Dobruska — Opocno* béhem zmifiovanych valecnych let nebyly $patné.’

3

V roce 1916 je vykazan provozni ptebytek ve vysi 10 253 rakouskych korun, kdyz celkové prijmy Einily 45
532 K a celkové vydaje 35 279 K. Dv¢ tietiny ptijmi tehdy vyprodukovala nakladni pfeprava. Necelou polovinu
vydajti spotfebovala stani¢ni a jizdni sluzba. Pokud jde o pfepravni vykony bylo v roce 1916 na trati pfepraveno
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V poloving 20. let nastava piepravni oziveni, kdy hlavné¢ v obdobi fepné kampané byla
trat’ vytizena pfepravou cukrové fepy.

Vsemi nevyhodami kratké a hlavné kusé traté byla lokdlka poznamenana v dobé
celosvétové hospodarské krize. V disledku toho klesla na trati podstatné ndkladni pteprava.
Osobni dopravu ¢aste¢né zachranoval na pocatku 30. let rozvijejici se turisticky ruch.

Po upadku ptepravy béhem druhé svétové valky se od roku 1945 opét zacala preprava
na nami sledované trati zvySovat. Urcity vliv na to mél fakt, Ze mésto Dobruska se stalo
sidlem okresu.

Postupné Dobruska rostla nejen co do poc¢tu obyvatel, ale také hospodarsky, zejména
rozvojem prumyslové a zemédélské vyroby. Rovnéz rozsiteni stiedniho a odborného skolstvi
mélo vliv na piepravu osob. Proto se nelze divit, Ze se pocet pravidelnych vlakl s pfepravou
cestujicich zvySoval (viz tab. ¢. 3).

Dobrusska lokalka byla také posledni trati u nas, kde byla pieprava zajistovana
pomoci smiSenych vlaki. To znamena, Ze na osobni motorovy vlz s piepravou osob byly
podle potteby ptipojovany nakladni vagdny. Tento ekonomicky vyhodny provoz byl ukoncen
v roce 2004 z diivodu piipravované restrukturalizace CD a oddéleni nakladni piepravy do

samostatného podniku.

41 093 osob a 21 655 tun zbozi. Pro porovnani lze tfeba uvést vysledky za rok 1919, kdy bylo na trati
prepraveno 41 401 osob a 19 822 tun zbozi. Z toho vyplynuly provozni pfijmy ve vysi 104 620 K¢ a provozni
vydaje 119 767 K¢, tj. pasivni rozdil 15 147 K¢&[10].
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Tabulka €. 3: Vyvoj hustoty provozu na dobrusské lokdlce za dobu jeji existence

Obdobi jizdniho Fadu Pocet parti Pravidelnych vlakd s pfepravou cestuj’icich .
v pracovni dny ve dnech pracovniho klidu
1908 - 1909 5 5
1919 - 1920 8 8
1927 - 1928 6 6
1939 - 1940 8 8
1950 - 1951 11 11
1962 - 1963 16 15
1973 - 1974 18 16
1987 - 1988 18 18
1997 - 1998 20 18
2008 - 2009 7 6

Zdroj: CERNY, Jifi; PTACEK, Josef; SKODA, Bohuslav. 100 let Zeleznice Dobruska — Opocno
(1908 — 2008). [11]
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3 Analyza soucasného stavu a postaveni regionalni Zeleznice

v Podorlicku

Rozbor soucasné situace provozu a prepravy na podorlickych lokalkach Ize rozdélit
na dvé zékladni oblasti. A to na analyzu interni a analyzu externi.

V interni ¢asti analyzy je to vedle popisu sou¢asné organizaéni struktury Ceskych drah
a jejitho mozného vlivu na hospodafeni celé spolecnosti, piedev§im rozbor provozné —
prepravnich ukazatelli na ndmi sledovanych tratich ve vztahu k celonarodnim hospodarskym
vysledkim a ve vztahu kdopravé jako takové a popis zékladnich technickych,
technologickych, pfepravnich i regionalnich aspektii majicich vliv na provoz a ptfepravu na
uvedenych lokélkach.

Pro lepsi, srozumitelnéjsi a prehlednéjsi zptisob stanoveni vnitini situace si je nutno
dale rozdg¢lit tento pohled na jednotlivé podorlické lokéalky do tii zdkladnich (sice vzajemné
provazanych, ale z pohledu zaméfeni vyznamové zcela rozdilnych) rovin. Do prvni z nich —
technicko—provozni — lze zatadit vSechny aspekty tykajici se fizeni provozu, technologie
jednotlivych provoznich ¢innosti ¢i zabezpecovaciho zatizeni ¢i technické zazemi provozu.

V dal$i rovin€, kterou lze nazvat osobni pieprava, se cilem zdjmu stane kvalita
zabezpeceni osobni pfepravy véetné sestavy jizdniho tadu, technologie pfepravnich ¢innosti,
moznosti integrovaného systému nebo poskytovani dopliikovych sluzeb k osobni pieprave.

V posledni, tfeti casti to pak bude vse co se tyka ndkladni pfepravy a sluzeb s ni
spojenych.

Toto rozdéleni nejen, Ze od sebe odd€luje jednotlivé zakladni Cinnosti, ale zaroven se
snazi respektovat sou¢asnou situaci ve spole¢nosti Ceské drahy, kde probiha restrukturalizace
podniku a s ni spojené od¢lenovani jednotlivych segmentd do vlastnich podnikd.

Ucelem analyzy externiho prostiedi je ziskat informace tykajici se postaveni Zeleznice
v ndmi sledovaném regionu, stavu konkurence a k identifikaci zakladnich strategickych
Cinitel pfedstavujici ptipadné hrozby a ptilezitosti.

Zavéretna SWOT analyza pak nejenom Ze shrne vSechny zjisténé interni silné a slabé
stranky a podnikatelské hrozby a pftilezitosti, ale méla by se stat i vychozim bodem pro urceni

moznych feSeni majicich ambice na zlepSeni ekonomické situace podorlickych lokalek.
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3.1. Soucasné organizaéni struktura Ceskych drah

Akciova spole¢nost Ceské drahy byla zalozena 1. ledna 2003 jako jeden
z nastupnickych subjektii Ceskych drah, statni organizace. Kratce po vzniku jmenované
spolecnosti byl vyhlaSen zamér v oblasti organiza¢niho vyvoje, ktery pocital s pfijetim
takového organiza¢niho modelu, ktery by podporoval zajmy v jednotlivych segmentech trhu a
z nich odvozenych produktovych vertikal.

Dne 26. bfezna 2004 byl schvalen dokument , Strategicky rozvoj Ceskych drah —
shrnuti®, kterym byl stvrzen piechod Ceskych drah na holdingovou strukturu a to ve dvou
etapach:

* 1. etapa — pfevedeni servisnich ¢innosti do dcefinnych spolecnosti,

* 2. etapa — aktivace dcefinnych spolecnosti pro jadrové podnikéni.

A tak se postupné ptivodni organizaéni vztahy mezi organizaénimi slozkami uvniti CD
zataly nahrazovat vztahy v ramci holdingu. Soudasna organizaéni struktura u Ceskych drah je
vyjadiena na obr. €. 1[35].

Pivodni ,.evropské doporuceni k od¢lenéni nakladni pfepravy od osobni a tim padem
zamezeni kiizového financovani vyd€leCnym segmentem (nakladni pifeprava) segmentu
nevydéleéného se u CD vyvinulo k vytvofeni nového organizaéniho modelu dopravniho
podniku. Ze jmenovaného piechodu organizaéni struktury CD do podoby strategického
fidiciho holdingu mély dle vyjadieni tehdejSiho vedeni vyplyvat ptinosy:

* zachovani synergickych efektl na urovni celé skupiny spolecnosti,

odstranéni organizacnich sloZitosti pivodni struktury,

* uskupeni spolecnosti podnikajicich ve spole¢ném zajmu,

» zprihlednéni holdingu pro vnéjsi vazby,

e zvySeni pruznosti pii reagovani na podnéty a vlivy konkurenéniho prostiedi,

* komplexnosti nabidky pro zdkaznika,

* sjednoceni fizeni celé skupiny, moznost celkového finan¢niho fizeni skupiny,

* sjednoceni prezentace celé skupiny,

* moznosti zabezpeceni spole¢né¢ho informacniho a komunika¢niho systému[35].

BohuZzel, uz dnes se ukazuje, Ze v mnoha bodech se nejenom zamyslené¢ vyhody

neprojevuji, ale efekty z nové organizacni struktury dokonce ptlisobi proti sméfovani
zékladnich strategickych cilii celé spolecnosti. Problémy ptlisobi piedev§im nedofinancovana

osobni doprava, nedostatek financi na obnovu vozového parku, omezovani a zhorSovani
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Obr. & 1: Organizacni struktura Ceskych drah, a. s. ke dni 17. biezna 2009
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urovné kvality zakaznického servisu, omezovani dopliikkovych sluzeb, vytvaieni nezdravé
konkurenc¢niho (n€kdy az nenavistného) prostfedi uvnitt holdingu apod. Z toho pak vyplyva
Spatnd ekonomicka situace jednotlivych dcetfinnych spolecnosti 1 holdingu jako celku z

diivodu stagnace (v dlouhodobém pohledu poklesu) osobni i ndkladni ptepravy ato i pies

rist hospodatstvi (do loniského roku).

Tabulka €. 4: Preprava osob (tis. osob) a zboZi (tis. tun) po Zeleznici v letech 1998 - 2008

Rok  [[1998 [1999 [2000 [2001 [2002 [2003 [2004 [2005 [2006 [2007 [2008
Zbozi

(st 10478890734 |98225 97258 [91989 |93297 |88843 |85613 |97491 [99777 |94262
1S.tun

Osoby

(tis.osob || 182944 | 177046 | 184735190748 | 177232 | 174179 | 180949 | 180266 | 183027 | 184233 | 176981
)

Zdroj: Ministerstvo dopravy CR[22]

Tento stav se nejvice dotyka malych zelezni¢nich stanic a lokalkovych trati. V piipadé
potfeby feSeni podstatnych zaleZitosti a problémi v rdmci celé trati je potfeba koordinace
mnoha spolecnosti, odborti, center, oddéleni a jednotek mnohdy sidlicich v rtiznych ¢astech
zem¢ a kolikrat 1 s minimalnimi znalostmi konkrétnich situaci. Na ptiklad¢ podorlickych
lokalek si miizeme dokazat, kolik lidi z riznych organizacnich jednotek je v problematice
téchto trati zainteresovano.

Rizeni provozu na podorlickych lokalkach spada pod Regionalni centrum provozu
Hradec Kralové, provozni obvod tamtéZ, ndkladni pieprava pod provozni jednotku CD Cargo
Ceska Tiebova, provozni pracovisté Tynisté nad Orlici. Dale osobni doprava je fizena
z Krajského centra osobni dopravy Hradec Kralové, vlakové ety osobnich vlakl podléhaji
Krajskému centru vlakového doprovodu Hradec Kralové, strojvedouci osobnich vlak pod
Lokomotivni depo Pardubice. Sprava nemovitého majetku je sveéfena Regiondlni spravé
majetku Hradec Kralové, udrzba a sprava trati a zabezpecCovaciho, sdélovaciho zafizeni a
elektrotisek pod Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty. Pfipocteme —li na né&kterych stanicich i
dalsi firmy pracujici pro zeleznici formou outsorcingu, napiiklad uklid budov, uklid vozi
apod. dostadvame sluSnou fadku subjektd, které jsou na provozovani Cinnosti souvisejici se
zelezni¢ni dopravou zapojeni. V mnohych piipadech pocet nutnych pifitomnych osob u

jednéni o feseni néjakého problému muze presahnout pocet zaméstnancl na této trati. Nelze
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se poté divit, Ze nepruznost a neoperativita je jednim ze zakladnich aspekti kritiky celych

Ceskych drah.

50
40
30 A
20 ~
10 A

(<
=)

Zdroj:
o 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Ministerstvo dopravy CR[35] roky

B podil Zelezniéni osobni prepravy na celkovych prepravnich vykonech v CR
(%)

B podil Zelezniéni nakladni prepravy na celkovych prepravnich vykonech v CR
(%)

Obr. & 2: Podil Zeleznicni prepravy na celkové piepravé v CR v letech 1998 - 2007

Dalsi podstatnou nevyhodou nové budované organiza¢ni struktury v podani Ceskych
drah je vnimani firmy ocima zakaznikd. Neinformovand vefejnost si vSechny problémy
vzniklé v Zelezniéni dopravé spojuje se jménem Ceskych drah. A to i v piipadé, kdy za jejich
vznikem kolikrét stoji subjekt, ktery byl v rdmci organiza¢nich opatfeni a restrukturalizace

postaven mimo Ceské dréhy, a. s., nebo ktery pro Ceské drahy vykonava ¢innosti v rdmci

outsorcingu.
3.2. Soucasna interni situace na trati Castolovice — Solnice
3.2.1 Technicko-provozni situace

Jednokolejna Zelezniéni trat’ Castolovice — Solnice 0 norméalnim rozchodu 1435 mm je
vedena v soudasném jizdnim #adu CD pod &islem 022.

Trat' po opusténi vychozi stanice Castolovice piekonava feku Bélou a stadi se
k severovychodu kolem castolovického zamku a protind zdmecky park. Dale trat’ pokracuje
bocnim udolim meandrujici feky Knézné az do Rychnova nad KnéZnou. Po opusténi
rychnovské stanice, ktera lezi na jihu mésta, vede trasa ze severu mésta na zapad za stalého
stoupani. Trat’ se poté staci na vychod a opousti tok feky Knézné. Konec traté lezi v katastru

obce Kvasiny, kde severozapadné od mésta Solnice je polozend konec¢na stanice.
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Obr. &. 3: Pldanek traté Castolovice — Solnice (Milan Cvejn)

Vyskovy profil této lokalky probiha ve zvinéném podhorském terénu. Podle projektu
vypracované¢ho dle terstského horizontu lezi nejvyssi bod traté s kotou 350,471 metri nad
s nadmotskou vyskou 267,583 metrt. Nejvétsi hodnotu stoupani trat’ dosahuje mezi
rychnovskou zastavkou a stanici Solnice a to 21%o.

Nejvyssi tratovd rychlost jizdy vlakli je zde v soucasné dobé jiz nevyhovujicich
,lokalkovych® 50 km/hod. Provoz na trati je ¥izen podle predpisu SZDC D2. Jizda vlaku je
zajistovana telefonickym dorozumivanim mezi jednotlivymi stanicemi.*

Na Zelezniéni trati Castolovice — Solnice jsou tfi stanice — Castolovice, Rychnov nad
KnéZnou a Solnice — a pét zastavek — Castolovice zastavka, Synkov, Slemeno, Rychnov nad
Knéznou zastavka a Solnice zastavka.

Zelezni¢ni stanice Rychnov i Solnice jsou vybaveny jednoduchymi mechanickymi
zabezpecCovacimi zafizenimi s mistné pfestavovanymi vymeénami.

Na fizeni provozu na celé trati je v soucasné dobé normovano 9 zaméstnanct (bez
stanice Castolovice). Vedle étyi vypravéich v Rychnové a tii v Solnici je v Rychnové zfizena

funkce stanicni dozorce — vyhybkar.

4 Pfi telefonickém dorozumivani se zabezpeluje jizda vSech vlakd nabidkou, pfijetim a telefonickou

odhlaskou, jejichz pfesna a zavazna znéni urcuje predpis[37].
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3.2.2 Soucasnd situace na trati v osobni pieprave

Jak jiz bylo v této praci uvedeno v soucasné dob¢ jsou povéfeny rozhodovanim o
regiondlni dopravé a jejim financovadni vys$§i Uzemné spravni celky, tzn. kraje.
V kralovéhradeckém kraji, kam mistn€ spadaji vSechny tfi podorlické lokalky, byla zalozena
dne 28. ledna roku 2003 rozhodnutim zastupitelstva Kralovéhradeckého kraje spolecnost
OREDO s.r.o., kterd byla povéfena organizovanim regionalni dopravy. Jeji zakladni funkce
1ze shrnout do téchto bodl:

* shromazd’uje podklady o hromadnych ptepravnich potiebach v jednotlivych
¢astech kraje, vyhodnocuje je a predklada organiim kraje varianty feSeni podle
komfortu dopravni obsluznosti a ptislusnych financi,

* navrhuje ke schvéleni pravidla a normy vztahujici se k zajisténi dopravni
obsluznosti kraje,

* monitoruje stav dopravni obsluznosti v jednotlivych regionech, navrhuje a
realizuje opatieni k zajisténi optimalniho vztahu mezi pfidélenymi finan¢nimi
zdroji a rozsahu dopravni obsluznosti,

o prakticky realizuje rozhodnuti zfizovateli (konkrétni CcCinnosti spojené
s realizaci schvalené varianty dopravni obsluznosti pro ptislusné obdobi)[24].

Tento fakt se promitl do grafikonu vlakové dopravy na trati Castolovice — Solnice
nasledujicimi zptisoby:

*  v&tsi Getnost spoji v useku trati Castolovice — Rychnov a zpét,

e Caste¢ny utlum osobni dopravy na useku Rychnov — Solnice,

* zavedeni né¢kolika pfimych spoji vrelaci Rychnov — Tynist€¢ nad Orlici
(ptirozené zelezni¢ni centrum Podorlicka a dileZity Zelezni¢ni uzel),

* zavedeni jednoho paru ptimého vlaku Solnice — Hradec Kralové hl.n.

Z uvedenych zmén v rozsahu osobni piepravy jist¢ zaujme rapidni snizeni poctu vlaki
v useku Rychnov — Solnice. Jestlize v jizdnim fadu 2002/2003 najdeme v tomto Useku jesté
v pracovni dny 14 a v sobotu a nedéli 9 dvojic vlakt, v GVD 2008/2009 je to jiz jen 6 para
v pracovni dny a jen 2 pary ve dnech pracovniho klidu. Divod je vcelku jasny — odlehlost
koncového nadrazi od spadovych obci Solnice a Kvasiny je takova, ze obsluha téchto bodi
veifejnou autobusovou dopravou do center téchto obci je jednoznacné vyhodnéjsi. Proto tsek
Rychnov — Solnice plni v dneSni dobé pfedevS§im roli pfistupové cesty pro zaméstnance
kvasinské automobilky do prace. Ta totiz lezi v tésné blizkosti solnického nadrazi. To

potvrzuje 1 fakt, Ze ackoli bylo pfistoupeno k uvedenému razantnimu snizeni osobni dopravy

27



v tomto useku, byla v dobé platnosti GVD 2007/2008 oteviena nova zastavka — Solnice
zastavka — slouzici téméf vyhradné pro zaméstnance uvedeného podniku.

V navaznosti na uvedené zmény v rozsahu osobni pfepravy na nejstar§i podorlické
lokalce bylo pfikro¢eno rovnéz ke zruseni vydejny jizdenek na rychnovské zastavce a zruSeni
uschovny zavazadel v Zelezni¢ni stanici Solnice a Rychnov .

Provoz osobnich vlakli je zajistovan jiz od 80. let minulého stoleti ke vSeobecné
regionalni motorové jednotky Regionova. Ty vsak, i pfes svllj pomérné moderni design,
takovou oblibu u cestujicich nenasly.’

Vsechny vlaky na celé trati jsou zafazeny do integrovaného systému IREDO, ktery
umoznuje zdkazniklim cestovat na jeden cestovni doklad vrdmci vymezeného regionu

s moznosti pfestupu vlak — autobus a opacné.

3.2.3 Analyza soucasného stavu v nakladni pfepravé

Nékladni pfeprava je dilezitym aspektem pii hodnoceni efektivity 1 perspektivy
jednotlivych trati.

Zelezni¢ni regiondlni trat’ Castolovice — Solnice mé tu vyhodu, Ze jiz od roku 1934
stoji naproti solnickému nadrazi tovarna zabyvajici se automobilovou vyrobou. Firma
SKODA AUTO, a.s. je dominantnim piepravcem na celé trati.

Po poklesu nédkladni ptfepravy v poloviné 90. let, dochdzi na zacatku 21. stoleti
k oziveni a to hlavné z diivodu vybudovani novych provozl pravé kvasinské automobilky a
sni vzniklé nové vlecky do logistického centra spole¢nosti Preysmesser, kterd zajistuje
zasobovani automobilky. Doslo rovnéZz k rozSiteni a hlavné modernizaci stavajici vlecky
SKODA AUTO vychazejici z kolejisté Zst. Solnice. To vie pFineslo nariist nakladni piepravy

na celé trati i pfesto, Ze ostatni dlouholeti piepravcei jak v Solnici tak i v Rychnové z riznych

> Byt se jedna o komplexné rekonstruované a modernizované vozy fady 810 a piipojné vozy fady 010, jejich

kritiky cestujicich. Pfikladem lze uvést ¢lanek otistény v regionalnim tisku, konkrétné v Rychnovském deniku
dne 24. tnora 2009: ,,Lidé, kteri v utery v dopolednich hodinach chtéli cestovat do Rychnova nad Knéznou
viakem, museli vyuzit nahradni autobusové dopravy. Ze Zeleznicni stanice v Castolovicich totiz kviili zavadé
nevyjela souprava Regionovy. U soupravy doslo rano k zamrznuti vzduchového okruhu, jehoz bezzdavadova
¢innost je nutnd pro provoz soupravy.“...... ., Vlaky nejezdily od tri ¢tvrté na osm do tFi ctvrté na dvandct.
Provozni prohlidka této soupravy se paradoxnée uskutecnila jen den pred zavadou — v pondéli 23. unora. Jenom
za unor se na Rychnovsku musely zavady souprav Regionova resit jedenackrat. Vétsinu jich vSak zpiisobil mraz
nebo snih. Ve dvou pripadech slo o zavady v disledku viivu trate, Sestkrat o zavady souvisejici s klimatickymi
podminkami. Jen ve dvou pripadech se jednalo o technické zavady. Jedna z nich byla u soupravy, na kterou se
jeste vztahovala garance “[23], [26].
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divodu svoji piepravu po zeleznici minimalizovali nebo Upln¢ ukoncili. Naptiklad ptiliv uhli
do stanice Rychnov zastavila ¢aste¢na plynofikace mésta, vozy pro firmu Porkert zastavily
ekonomické problémy, o stovky vozl nalozen¢ho dieva rocné piiSla trat’ navracenim lest
pivodnim majiteliim, privatizacni problémy omezily pfepravu pro firmy Alfa Solnice,
Kovodruzstvo Lipovka a jiné.

Po mirném propadu nédkladni pfepravy v lofiském roce zplisobeném financni krizi a
neuvazeném zvysenim tarifu vozovych zésilek (nebo i ne zcela zdafilou transformaci CD ?) se
vSak neustdle Uroven piepravy zbozi udrZzuje na velmi solidnich Ccislech. Tii pary

manipulaénich vlaki v pracovni dny mezi stanicemi Castolovice a Solnice to jenom potvrzuji.

3.3. Lokalka Doudleby — Rokytnice v sou¢asné dob¢

3.3.1 Technicko - provozni situace

Jednokolejna Zelezni¢ni trat’ Doudleby nad Orlici — Rokytnice v Orlickych horach o
rozchodu 1435 mm je vedend v soucasném jizdnim fadu pod Cislem 023.

Po opusténi doudlebské stanice lokalka sleduje zhruba 1 kilometr trat’ Velky Osek —
Letohrad. Za zdmeckym parkem se poté staci k severozapadu a miii k méstu Vamberk. Pii
vyjezdu ztohoto mésta trat’” prekracuje po Zelezném mosté feku Zdobnici a dostava se
k zastdvce Peklo nad Zdobnici. Trasa trat¢ se poté vydava romantickym tudolim feky
Zdobnice mezi ptikrymi lesnatymi a skalnatymi stranémi. Tok feky ptivadi lokalku do Slatiny
nad Zdobnici. Odtud se trat’ vine po sraznych utesech prahorni biidlice, stoupajice misty
hodné pies 20 %o. Tésné pied péfinskou zastavkou trasa traté prechazi v udoli pécinského
potoka. Poté opét stoupa az na rokytnickou planinu. Zde po témeét pilkruhovém oblouku
vbiha lokalka do kone¢né stanice.

Profil této romantické traté¢ probihd v jizni Casti ve zvInéném podhorském terénu.
Druh4, severni, ¢ast ma jiz znaky typické horské traté. NejvysSim bodem celé traté je kone¢na
stanice — Rokytnice. Ta lezi v nadmoiské vysce 565,783 metri. Naopak nejnize je polozena
zst. Doudleby. A to 287,684 metri nad mofem. Jednoduchym pocetnim tkonem zjistime, Ze
pfevyseni trat¢ dosahuje 278,699 metri. Aby toto ptfevySeni bylo na necelych 20-ti
kilometrech mozné dosédhnout, musi lokalka piekonavat vcelku strmé stoupani. Nejvetsi
najdeme pobliz zastavky P&Cin, kde 1ze naméftit hodnotu vice nez 27 %o.

Nejvyssi tratova rychlost jizdy vlakd na rokytnické lokélce ¢ini 50 km/h. Provoz na
trati je fizen v useku Doudleby — Vamberk podle piedpisu SZDC D 2. Jizda vlaki je
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zajistovana telefonickym dorozumivanim mezi jmenovanymi stanicemi. V useku Vamberk —
Rokytnice je fizeni provozu zabezpeovano podle piedpisu SZDC D 3. Sidlem dirigujiciho
dispecera je Zelezni¢ni stanice Vamberk.°

Stanice Vamberk je vybavena releovym zabezpecovacim zafizenim.

Jediné provozni zaméstnance celé lokalky, ptfi odhlédnuti zaméstnanci v Zst.
Doudleby, najdeme ve Vamberku. Vypravcéiho — dirigenta dopliuje ve sméné dozorce

vyhybek. Pocet provoznich zaméstnanct tak na celé trati dosahuje poctu 7 (4 + 3).
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Obr. &. 4: Podélny vyskovy profil traté Doudleby — Rokytnice (Milan Cvejn)
3.3.2 Analyza stavu osobni piepravy

Na horské trati spojujici Doudleby s Rokytnici lze poté co byly krajské urady
povéteny rozhodovanim a financovanim regiondlni dopravy pozorovat postupné ubyvani
spoju v relaci Doudleby — Vamberk a hlavné zruSeni vecernich spoju, které byly vyuzivany
lidmi pracujicimi na smény a dojizd€jicimi z hor do primyslového Vamberka, Doudleb ¢i

Kostelce nad Orlici. I pfesto, ze z Casti byla posilena autobusova doprava mezi Vamberkem a

6 Usporu personalu lze zajistit fizenim dopravy na tratich nebo jejich ¢asti podle predpisu D 3. To znamena,
ze provoz na trati fidi dirigujici dispecer sidlici v jedné ze stanic a ostatni stanice jiz nejsou obsazeny dopravnimi
zameéstnanci. Veskeré prace spojené s pohybem vlakt tak zajistuje vyhradné strojvedouci a to podle pokyni
dirigujiciho dispecera, s nimz jsou spojeni telefonem nebo vysilackami. Tento zplsob fizeni dopravy lze uplatnit
na tratich s malou intenzitou provozu a jedna z jeho nejvétSich nevyhod je Ze jesté vice zpomaluje jiz tak
pomérné pomalou dopravu na lokalkach.
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Rokytnici, vyhnalo toto omezeni vlakii mnoho zékaznikli z vetejné dopravy k individualni
automobilové.

Proto lze konstatovat, Ze v soucasné dob¢ tato romantické trat’, plni vice funkeci vyletni
nebo turistickou nez funkci pomocnika trvale Zijicich obyvatel za jejich cestami do skol,
zaméstnani nebo zdbavou. To ovSem ostie kontrastuje s nepiipoji ve vychozi stanici lokalky
v Doudlebach k a od dalkovych vlakl, konkrétn¢é kategorie rychlik. Jako ptiklad 1ze uvést
vlak 25233 jedouci v pracovni dny z Rokytnice do Doudleb s ptfijezdem do piipojné stanice
v 9.58 hod, zatimco vlak R 251 v relaci Praha hl. n. — Wroclaw odjizdi z Doudleb v 9. 49 hod.
Podobny piipad nalézt v jizdnim fadu o chvilku pozdéji. Vlak 25232 odjizdi z Doudleb do hor
v 10.00 hod. O pouhych 8 minut pozdé&ji zastavuje v Doudlebach R 250 z Wroclavi do Prahy.

Usmévné pak vedle toho vypada snaha Ceskych drah k uzivani riiznych zptisobi
zlevnéni provozu na trati. Napiiklad Gspory pohonnych hmot se zde u vlakli dosahuje
zavadénim zastavek na znameni.

Provoz osobnich vlaki (mimochodem 7 par za den v relaci Doudleby — Rokytnice
dopInéné dvéma pary vlaki v pracovni dny v trase Doudleby — Vamberk) je zde zajistovan ke
vSeobecné spokojenosti pomoci typicky lokalkovych motorovych vozi tfady 810. Pokus
nasadit na tuto trat’ s horskymi parametry renovované Regionovy v loiiském roce nevysel.
ProdluZovani jizdnich dob a to az 100% vedlo k pfedisponovani téchto motorovych vozi
v kratké dobé na jiné trat¢.

I tato trat’ se vSemi svymi vlaky je zafazena do integrovaného systému IREDO, ktery
umoznuje cestovani za vyhodnou cenu na jeden dopravni doklad v rdmci vymezeného regionu
vice druhy dopravy.

Pod pojmem osobni pieprava se skryva nejenom vlastni zajistovani osobni dopravy,
respektive provozovani vlakli osobni pifepravy ale rovnéz i realizovani obchodné
podnikatelské ¢innosti souvisejici a smétujici k cestujicim. To znamend, ze do této kategorie
patii 1 takové sluzby jako jsou uschovny, ptjcovny, pieprava zavazadel a zajiStovani
ostatniho zédkaznického servisu. Byt se rokytnicka lokalka mize pySnit tim, Ze vede pfimo do
nitra hor a mize byt jednou z dulezitych dopravnich cest pro ptipadné turisty a vyznavace
letnich i zimnich sportdi, dopliikové sluzby ani v zdkladni poloze se v jejich stanicich

neposkytuji.
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3.33 Rozbor soucasné situace v oblasti nakladni piepravy

Nékladni Zelezniéni pieprava CD Cargo poskytuje piepravu pramyslovych a
zem&délskych komodit, kontejnéri, nadmérnych nédkladi i1 zbozi. Dale také prondjem
zelezni¢nich vozi, vleCkové a dalsi sluzby.

Bohuzel v ptipadé¢ podorlické lokalky Doudleby — Rokytnice lze zaznamenat
vyznamnéjsi pohyb ndkladnich vozii pouze v useku Doudleby — Vamberk, kde nejvétSim
pfepravcem jsou vamberecké Zelezarny. Do konecné stanice trati se manipulacni vlak
v soucasné dob¢ dostane spiSe vyjimecné a to v pripadé nakladky vozi dievem z lesii
Orlickych hor nebo pti dobéhu materidlu pro zdejsi sklad statnich hmotnych rezerv.

Jiz dtive, 1. Gervence roku 1997, bylo v ramci opatieni Ceskych drah zrugeno vypravni

opravnéni pro podej a dodani vozovych zasilek v tehdejsich nakladistich Slatina nad Zdobnici

a P&cin.

3.4. Interni analyza sou€asn¢ho stavu Zelezni¢ni traté Dobruska —
Opocno

3.4.1 Stav v oblasti technicko — provozni

Dobrusska lokalka, stejné€ jako jeji starsi sestry, je jednokolejna o normélnim rozchodu
1435 mm. V sou¢asném jizdnim fadu SZDC ji najdeme po oznagenim 023.

Trat' se na svou cestu z Dobrusky vydava ptes most nad Zlatym potokem, staci se
k jihovychodu a za stalého stoupani se dostava nad dobrusskou kotlinu. Zde najdeme zastavku
Dobruska — Pulice. Poté se trat’ vine za mirného klesani mezi poli a loukami smérem
k Podzdmci. Zde opét prekonava pomoci mostu vodu a ostrym obloukem se staci do
opocenské stanice.

Profil dobrusSské lokalky probiha v mirn€ zvinéném podohorském terénu. Nejvyssi
nadmoiskou vysku trat’ dosahuje 291,9 metrti, a to na vrcholu kopce nad dobrusskou kotlinou
nedaleko pulické zastavky. Nejvetsi stoupani (respektive klesani), celych 15 %o, najdeme
hned na dvou mistech trati. Atovkm 0,7 —-1,3a2,7 - 3,2.

Nejvyssi stanovend tratova rychlost jizdy vlakii je zde, obdobné jako u diive
uvedenych trati, 50 km/h. Coz vzhledem k tratovym pomérim — piiznivé sklonové pomery,

na lokalku i pomérné¢ velké poloméry obloukti (aZ na jednu vyjimku nad 180 metr)) — neni
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rychlost pfili§ velkd. Omezujici faktorem je pouze stav zelezni¢niho spodku a svrsku.
Doklada to 1 idaj o napravovém tlaku, ktery dosahuje pouhych 18 tun na napravu.

Provoz na této pétikilometrové lokalce je fizen podle predpisu SZDC D 2. Jednoduchy
provoz na dobrus§ské trati — jeden motorovy viiz pendlujici mezi konecnymi stanicemi traté —
zpusobil zruSeni dlouholetého fizeni provozu dirigujicim dispeerem a od 28. prosince roku
1997 (s platnosti novych dopravnich ptedpisti) je zde zavedeno fizeni provozu dle vyse
uvedeného predpisu ale bez ucasti jakékoli osoby podilejici se na pfimé organizaci dopravy
v ndkladisti Dobruska.

Nékladisté — zastavka Dobruska je vybavena jednoduchym zabezpecovacim zafizenim
s mistné piestavovanymi vymeénami. Ty jsou opatfeny vymeénovymi zamky. Kli¢e od nich ma
po celou dobu vykonu u sebe v drZeni strojvedouci. Ten je také jedinym zaméstnancem na

celé trati.

3.4.2 Osobni pfeprava na trati

Nejveétsimi zmeénami za posledni 1éta, co se tyCe osobni prepravy, prosla nejmladsi a
nejkrat$i podorlickd lokéalka. Zatimco v jizdnim fadu pro obdobi 2002 az 2003 najdeme 21
pard vlakti mezi kone¢nymi body traté, v soucasném grafikonu je to jiz jen 7 para (v sobotu a
nedéli 6). Podobné¢ jako naptiklad u lokalky z Doudleb do Rokytnice byla posilena
autobusova doprava v tomto useku, a to predevSim z divodu, ze odlehlost opocenského
nadrazi nahrava silnicni dopravé vtom, ze cestou z nddrazi v Opocéné do Dobrusky lze
vyhodné¢ zajistit prepravu osob do opocenského centra.

Toto omezeni mélo samoziejme za ndsledek ubytek cestujicich na této trati. Nutno
ovSem poznamenat, ze rozhodné tento ubytek nebyl v pfimé umeétfe s poklesem poctu
vlakovych spoji na lokalce. Tak naptiklad pifi pravidelném scitani frekvence na trati
Dobruska — Opocno ve dnech 11. ¢ervence — 21. ¢ervence 2003 byl stav piepravenych osob
3233 pii vedeni 473 vlakd, tzn. 6,75 cestujicich na jeden vlak. Pii stejné akci ve dnech 11.
dubna — 21. dubna 2008 bylo spocitano 2375 cestujicich osob, ovSem pocet spojit byl 146.
Primér cestujicich na jeden vlak tak €inil 16,25. I pfi uznani argumentu, Ze uvedené udaje
nejsou uplné srovnatelné vzhledem k tomu, Ze vysledky prizkumu v roce 2003 mohou byt
zkresleny faktem, ze sCitani probehlo v dobé dovolenych a prazdnin, nutno uznat, Ze omezeni
spojit vykazalo provozni efekt (detailnéjsi udaje z jmenovanych prizkumi frekvence jsou

uvedeny v priloze ¢. 1)[33], [34].
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K tomuto konstatovani lze pficist i dalsi fakt, ktery ma vliv na hodnoceni ptipadné
efektivity provozu. A tim je zavedeni specifického odbavovani cestujicich na dobrusskeé
lokalce. Tato technologie odbavovani cestujicich spociva vtom, Ze motorové vozy jsou
provozovany bez vlakové Cety a cestujici si je povinen svou predem zakoupenou jizdenku
v pokladné Zelezni¢ni stanice nebo pifi ndstupu v automatu umisténém ve voze oznadit
v oznacovacim strojku. Urcitou drobnou odchylkou od této technologie je na trati Dobruska —
Opocno to, Ze motorovy viz neni vybaven automatem na prodej jizdenek ani oznacovacem
ale jizdenky prodava ve voze ptimo strojvedouci vlaku.

Podobné¢ jako zbyvajici lokdlky pod Orlickymi horami je i trat’ Dobruska — Opoc¢no
zafazena do integrovaného syst¢tmu IREDO se vSemi vyhodami plynoucimi pro cestujici
z tohoto pfepravniho systému.

Osobni dopravu zajist'uji na trati od roku 1981 motorové vozy fady 810.

343 Analyza soucasné situace v nakladni pfepravé

Uz pfi vystavbé trati DobruSka — Opoc¢no bylo kalkulovano stim, Ze v nakladni
pfepravé bude mit rozhodujici misto doprava zemédélskych surovin a produkti. V 90. letech
19. stoleti prozivalo velky rozmach cukrovarnictvi. A pravé doprava cukrové fepy z Dobrusky
a zpétnd pieprava fepnych fizkli pro zemédé€lskou potiebu byly dominantami v nékladni
piepravé po mnoho dlouhych let na této nejmladsi podorlické lokalce.’

Preprava zemédé€lskych a potravinaiskych komodit vSak po roce 1990 zazila asi
nejstrméjs$i pokles prepravy. To se samoziejmé projevilo i na vySi pfepravy na dobrusské

lokalce.

Tabulka €. 5: Preprava zemédeélskych a potravinarskych komodit po Zeleznici v letech

1997 — 2005 (tis. tun)

ROK | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Prepraveno|| 5532 | 4718 | 4684 | 4214 | 2517 | 2029 | 2372 | 3046 | 4044

’ Jistou paralelu lze vysledovat ve vztahu vyvoje cukrovarnictvi a vystavby a rozvoje jednotlivych

7elezniénich trati. Jestlize v roce 1864 byly v Cechach jen 4 cukrovary, pak v dobé vyvrcholeni vystavby
hlavnich trati na konci 70. let 19. stoleti jich bylo jiz 69. Nasledoval krach na videnské burze a nastoupivsi krize,
kdy se zhroutilo jak podnikani ve stavbé drah tak i cukerni trh. Situace se zlepsila az v 90. letech, kdy jeste
vznikaly nové cukrovary a zaroven také stavba lokalek zazivala svij zlaty veék. Nabizi se i srovnani s dneskem.
Nejsou to jenom lokalky, které se potykaji s nemalymi finan¢nimi problémy. Na stejné pozici jsou i cukrovary,
kterych 1ze u nas napocitat na prstech jedné ruky.
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| (tis. tun) | | |

Zdroj: Ministerstvo dopravy[22]

T¢ poté zbyla preprava uhli a dfeva z lestt Orlickych hor. Po Caste¢né plynofikaci
mésta Dobruska omezil i1 pfiliv uhli a ndkladni pfeprava na lokalce zivofi. Dnes se jen
vyjimecné v Dobrusce naklddaji vozy kmenovym dfevem, obalovym materidlem nebo obilim.

U trochu vétsiho poctu dodani dominuje stale jeste uhli.

1990 1994 1998 2002 2008

@ podani zasilek (vozy) Bl dodani zasilek (vozy)

Zdroj: Ceské drahy[32]

Obr. ¢&. 5: Vyvoj podani a dodani vozovych zasilek v nakladisti Dobruska v letech 1990 -
2008

Dobrusska lokalka byla posledni trati u nas, kde byl provoz zajiStovan pomoci
smiSenych vlakii. To znamend, ze na osobni motorovy viiz byly podle potteby pfipojovany
nakladni vozy. Tento ekonomicky vyhodny provoz byl ukoncen vroce 2004 z divodu
pfipravované jiz zmifované restrukturalizace Ceskych drah a oddéleni segmentu nékladni
piepravy do dcefinné spolecnosti. Pfitom pii objemu ndkladni ptfepravy v rozmezi 10 — 15
vozovych manipulaci za mésic v nakladisti Dobruska to bylo zdaleka vyhodnéjsi nez obsluha
tohoto tarifniho bodu klasickym manipulacnim vlakem, tazenym velkym a vykonnym strojem
a s tficlennou obsluhou vlaku.

Ur¢itou nevyhodou této podhorské traté je 1 maly napravovy tlak. Nemoznost lozeni
maximalni hmotnosti do nékterych druhti ndkladnich voz v nékterych piipadech mutze

znevyhodiiovat tuto trat’ v porovnani s ostatnimi Zeleznicemi v regionu.

35



3.5. Analyza externiho prostiedi podorlickych lokalek a jejich

postaveni v rdmci dopravy v regionu Podorlicka

3.5.1 Konkurence

Konkurenty pro akciovou spole¢nost Ceské drahy jsou v soudasné dobé pievazné
tuzem§ti externi Zelezni¢ni dopravci nabizejici své sluzby na zelezni¢ni dopravni ceste.

V nékladni ptfepravé je cilem konkurence ziskani lukrativnich zakazek tykajici se
vyhodnych pfeprav v ucelenych vlacich. U téchto pteprav nendroénych na zpracovani, praci
v rozfazovacich stanicich i na ostatni technologické prace si mohou zajemci v cenotvorbe
volit konkurenéné orientované ceny a vykazovat zisk 1 po zaplaceni poplatkli za pouziti
zelezni¢ni infrastruktury. Mezi nejvaznéjsi soupeie patii OKD-Doprava, a.s. (podil na
zelezni¢nim nakladnim trhu v roce 2007 ¢inil 2,24 %), Viamont, a.s. (1,29 %) a hlavn¢
oblasti piepravy nebezpecného zbozi Unipetrol Doprava, s.r.o. (1,19 %)[35].

Dalsi oblasti v ramci nakladni piepravy, kde se CD setkavaji s konkurenci tuzemskych
dopravcii, je obsluha a provoz vleckovych aredli. Tato mista jsou totiz nejcastéjSimi misty
nakladky a vykladky.

Po vstupu CR do EU se potencionalni okruh konkurentdi rozrostl i o zahrani¢ni
dopravce. V oblasti nakladni ptfepravy vSak tento fakt zatim nijak zvla$t nezasihl do
piepravniho trhu.

Konkrétné o nakladni pfepravu na podorlickych lokalkach zatim Zadny konkurent
zajem neprojevil. A to ani v pfipadé vlastni pfepravy ani v pfipadé zajistovani obsluhy a
provozu na vlecce. Piesto je velmi dualezité sledovat v této oblasti vyvoj situace. Napiiklad
zaji§tovani prepravnich tkont pro firmu SKODA AUTO v Zelezni¢ni stanici Solnice i na jeji
vle¢ce by mohlo byt bodem zajmu mnoha externich dopravct.

V oblasti osobni piepravy je situace jind. Na jednu stranu je sice preprava CD
zvyhodnéna v nékterych krajich uzavienim dlouhodobéjSich smluv na zajisténi obsluhy
regionalni dopravy za predem sjednané finan¢ni Castky, na druhé stran¢ jsou vSak v jinych
krajich Ceské drahy pod tlakem téchto tizemné spravnich celki a jejich organti a spoleénosti.
Ty vytvateji tlak na zajiSténi nasmlouvaného rozsahu dopravy za co mozna nejmensi finan¢ni
castky a na druhé strané¢ pozaduji nasazovani modernich vlakovych souprav ¢i vozi.

V nékterych pripadech vyhlasuji i vybérova fizeni na obsluhu jednotlivych trati.
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Obr. &. 6: Porovnani podilu Ceskych drah a konkurence na Zeleznicnim dopravnim trhu

Mezi konkurenty v zajistovani osobni pfepravy na Ceskych tratich patfi z domacich
spolecnosti hlavné Viamont, a.s. Z mnoha dopravcl zabyvajici se pfevazné nostalgickymi
jizdami a udrzbou historickych exponati vsak zatim velkd konkurence nehrozi. V ptipadé
zdkladni obsluhu mezinarodni trati Liberec — Hradek nad Nisou - Zittau —
Rybnisté/Seithennersdorf novy dopravce. Je jim némecka spolecnost Vogtlandbahn, GmbH,
ktera patii do nadnarodni skupiny Arriva.

Na nami analyzovanych podorlickych lokalkach zatim zadny zdjem o zajiStovani

osobni pfepravy nebyl zaznamenan.

35.2 Substituce

V podob¢ nejsilnéjsiho konkurenta mimo oblast Zeleznicniho podnikéni je silnicni
doprava. Se svymi vykony je jasnou jednickou na trhu ndkladni dopravy i dopravy osobni.

Ptednosti silni¢ni dopravy je piima vazba infrastruktury na vyrobni podnik i sidelni
uzemi. Prakticky kazdy podnik 1 kazdy dim je silniéni komunikaci napojen na vefejnou
silniéni sit. Zeleznice ma v tomto piipadé omezené moznosti a je zavisla v oblasti nakladni
pfepravy na zavleckovani mist loZznych manipulaci. V pifipadé osobni piepravy mé Zeleznice
moznost pouze vytvareni a vystavbu novych zastavek, které svou polohou usnadiiuji jeji

pouzivani v piipadé, Ze soucasny stav svou odlehlosti odrazuje cestujici.
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Dal$imi konkurenty na dopravnim trhu jsou vodni a leteckd doprava. Ty vSak ani
zdaleka nejsou takovou hrozbou pro Zeleznici jako je to v piipadé dopravy silnicni. Je to dano
ptedevsim malym objemem pieprav v ptipad€ vodni dopravy a ptepravé zamétené na kusové
zasilky omezenych hmotnosti na strané dopravy letecké. V osobni piepravé je rovnéz vyhoda
na strané zeleznice a to v oblasti rychlosti, spolehlivosti a uzemni dostupnosti vii¢i vodni a
cenoveé a rovnéz uzemni dostupnosti k letecké doprave.

Z uvedené¢ho vyplyva, ze i pro pirepravu, jak ndakladni tak i osobni, na tfech
podorlickych lokalkéch je hlavnim nebezpecim odsavajicim mozné ptepravni vykony silni¢ni
doprava. A to i ptesto, ze tieba na solnické lokalce najdeme tfi vlecky a na rokytnické dvé, ze
vétSina rozhodnych tarifnich boda je umisténa bud’ pfimo (Rychnov, Dobruska) nebo alespon
pobliZ center mést (Vamberk, Rokytnice), Ze ekologi¢nost dand hromadnosti pfeprav stoji na

strané Zeleznice.

0,46% Osilni¢ni doprava na cizi
ucet

0,
24,55% M silnicni doprava na vlastni

ucet
Ovnitrozemska vodni
doprava

Oletecka doprava

2,72%
0,05%/
0,93%

11,529

59,77% | Epotrubnidoprava

ECD, a.s. ajejich holding

M ostatni zelezniéni
pfepravci

Zdroj: Ceské drahy[35]

Obr. &. 7: Podil jednotlivych druhit dopravy na dopravni trhu v % (rok 2003)

3.5.3 Postaveni podorlickych lokalek v regionu

Ceské drahy, a to i prostfednictvim svych &innosti na tfech podorlickych lokalkach,
jsou v soucasné dobé dominantnim dopravcem na trhu Zelezni¢ni osobni a nakladni dopravy

v regionu Podorlicka.® Dosavadni vyvoj (od roku 1993, kdy byla ziizena statni organizace

8 V celém regionu Podorlicka mizeme vysledovat pouze piepravu ucelenych vlakd s uhlim pro cukrovar

vvvvv

Viamont.
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Ceské drahy) byl vyrazné poznamenan riznorodym usilim o prosazeni urditého zptisobu
transformace této organizace do nové organizacné pravni normy se sou¢asnym feSenim otazek
souvisejicich s definovanim odpovédnosti statu za Zzeleznicni dopravni cestu a principl
vetejnych sluzeb v drazni dopravé. I pres do jisté miry diilezitost feSeni téchto krokt, bylo
ovSem zapominano na zékladni cil kazdého podnikéani. Vice nez potfebu udrzovani si starych
a ziskavani novych zdkaznikli, zvySovani vykont, zlepSovani poskytovanych a zfizovani
novych modernich sluzeb ¢i vcasné reagovani na podnéty souvisejici se zménami na
dopravnim trhu se &asto ménici vedeni Ceskych drah zabyvalo problémy jak rozdélit
organizaci na ¢ast provozni a ptepravni, jak ji zase spojit, jak zrusit vypravni opravnéni stanic
k podeji a dodani vozovych zasilek, ¢i zda provadet vypravu vlakl vypravéim nebo vlakovou
cetou.

Samoziejm¢ vSechny uvedené aspekty mély podstatny vliv na vnimani tohoto
zelezni¢niho podniku. Nami sledované podorlické lokalky nevyjimaje. Jako priklad Ize uvést
piiklad ze solnické lokalky z prvni poloviny 90. let minulého stoleti. V dubnu roku 1991 se
Volkswagen. Rozvoj firmy nastartovany uvedenou fuzi pfinesl at uz z divodu céstecné
modernizace podniku nebo i ze zvyseni vyroby potiebu rychlé, kvalitni a operativni dopravy.
A tak zatimco v okoli podniku zacaly vznikat rizné malé dopravni firmy nabizejici své sluzby
v oblasti silni¢ni dopravy, pfeprava po Zeleznici s moznosti loZznych manipulaci téméf pifimo
v arealu podniku stagnovala.

Presto vSechno vsSak lze konstatovat, ze i dnes ma cCtyficet kilometrd trati pod
Orlickymi horami svou nezastupitelnou ulohu jak v ndkladni tak i v osobni pfepravé. Mnoho
desitek tisic tun zbozi a stovky tisic piepravenych osob za rok na podorlickych lokalkach jen
tézko lze nahradit tisici ndkladnich i osobnich automobilil, coz by zptlisobilo absolutni kolaps
silni¢ni dopravy na dnes jesté ne zcela vyhovujici silni¢ni infrastruktufe v tomto regionu.

Pro osobni pfepravu je dalezitym aspektem fakt, ze vSechny podorlické lokalky jsou
zahrnuty do integrovaného systému IREDO. Vyhody tohoto stavu nejsou jen v tarifni oblasti.
Nutno zdliraznit, Ze spole¢nost OREDO, s.r.o., kterd byla povéfena organizovanim regionalni
dopravy v Kralovéhradeckém kraji rozhodla uz pii svém zalozeni v roce 2003 o tom, ze patet
tehdy nového integrovaného dopravniho systému by méla tvofit Zeleznicni doprava, ktera
bude organizovdna v pravidelném taktu a na niz bude ve vytvofenych uzlovych bodech

navazovat pfiméstskd autobusovd doprava nebo piipadné hromadna méstska doprava jako
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prostiedek propojeni téchto uzlovych bodi s ostatnim uzemim, které nelze Zeleznici rychle a
efektivné obslouzit[24].°

OvSem pro alespont udrzeni soucasného stavu (nebo radéji pro dalsi rozvoj) je nutno i
zlepsit ¢innost v oblasti marketingové komunikace. At je v soucasné dob¢ ze strany holdingu
CD vénovano mnoho milioni K& na reklamu, podporu obchodni &innosti &i piimého
marketingu jde vétSinou o podporu v oblasti, ktera se az tak lokalnich trati netyka. Pro ptiklad
lze uvést distribuci magazinu Pendolino i na stanice nachdzejici se na lokdlnich tratich pod
Orlickymi horami s minimdlnimi moznostmi pouzit tento druh vlaku i pfi cestach po celé
republice z diivodu omezenych moznosti pro néstup i vystup (Praha, Pardubice, Olomouc,

Brno, Ostrava).

’ Rozpocet Kralovéhradeckého kraje pocita na rok 2009 s dotaci na regionalni dopravu ve vysi 589 mil. K¢.

Z této Castky pfipadne 243 mil. na autobusovou dopravu a 346 mil. korun na regionalni vlaky [18].

40



3.6. SWOT analyza podorlickych lokalek

Silné stranky

Nabidka vysoké piepravni kapacity
Hustota nabizenych spojii (mozZnosti
intervalového a taktového jizdniho
radu)

Zapojeni do regiondlniho dopravni
systému IREDO v osobni piepravé
Navaznost na dalkovou dopravu
Hromadnost piepravy

Preprava velkého objemu zbozi
Bezpecnost

Spolehlivda  pfeprava nebezpecného
zbozi

Moznost  pieprav  nadrozmérnych
zasilek

Zkusenosti pii jednani
s objednavatelem osobni dopravy (KU

- OREDO)

Slabé stranky
Vyssi technologickd naro¢nost oproti
hlavnimu konkurentovi — silni¢ni
doprave

Nepruznost dana ¢asteéné nevhodnou
organizac¢ni strukturou

Absence dopliikovych sluzeb v osobni
prepravé

Nizka rychlost dopravy

Negativni image podniku jako celku
Situovani nékterych stanic a zastavek
vzdalen¢ od center oblasti (Solnice,
Rybna, Peklo aj.)

Nedostatecnd  propagace  vlastnich
¢innosti

Nepftipoje v prestupnich stanicich
Nevhodna skladba vozového parku
Zastaraly technicky stav infrastruktury

a vozidel

Vnéjsi prilezitosti

Vnéjsi hrozby
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Harmonizace podminek na dopravni
trhu

Tlak na bezpecnost a ekologi¢nost
dopravnich systému

Existence dopravnich ~ kongesci
v silniéni dopravé limitujici jeji narist
nad urcitou hranici

Pevné misto vrdmci integrovaného
dopravniho syst¢ému IREDO

Zvladnuti rtiznych druhl technologii
Setfici naklady na provoz, které
nepodvazuji  vykonnost  piepravy
(fizeni provozu dle pf. SZDC D3,

samoobsluzny provoz vlakii osobni

dopravy aj.)

Stavba rychlostnich komunikaci
Ekonomické recese

Silné loby silni¢ni dopravy

Rozvoj individudlni automobilové
dopravy jako soucést zivotniho stylu
Neprofinancovani

objednaného

rozsahu dopravy ze strany

objednavatele vykonii (KU — OREDO)
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4  Navrhy a doporuceni reSeni vedouci k zefektivnéni provozu

a zvySeni prepravy

4.1 Zelezni¢ni lokalka Castolovice — Solnice

Dle rozboru ekonomickych ukazatela tarifnich bodi na regiondlnich drahach
vypracovanych tehdejSim Obchodné provoznim feditelstvim Hradec Kralové za rok 1995
patfila solnicka lokalka mezi traté¢ s nejlepsim hospodarskym vysledkem (viz ptiloha €. 2). Od
té doby sice uteklo mnoho casu a nekteré rozhodujici udaje se v mnohém zmeénily, ptesto tato
trat’ 1 dnes patii v kategorii lokalek k tém lepSim z pohledu ekonomické prosperity. To ovSem
neznamend, ze neni tfeba hledat moznosti jak zakladni ekonomické ukazatele jesté zlepsit.

Pti hledani tfeSeni k zefektivnéni Cinnosti na nejstarSi podorlické lokalce je vyhodné
zaméetfeni rozdélit do nékolika nasledujicich okruhii: zaméstnanost, technologie v oblasti
fizeni provozu, osobni doprava a jeji aspekty, ndkladni pteprava a marketingova komunikace.
A to vie pii respektovani soucasné organizaéni struktury celého podniku Ceské drahy, a.s.

V otdzce zaméstnanosti 1ze dolozit, ze souCasny pocet pracovnikl zajist'ujici provoz a
pfepravu na trati Castolovice — Solnice je za dnesnich podminek a rozsahu dopravy jiz téméf
nejméné mozny. Dalsi sniZzeni poctu zaméstnancl by bylo mozné jen diky velké investici do
zabezpecCovaciho zafizeni nebo s nebezpec¢im kontraproduktivity (napiiklad dal§i omezeni
pokladni sluzby a s ni spojené zhorSeni poskytovani zdkladniho zédkaznického servisu). Proto
vice nez uspory v zaméstnanosti smérem k piimému fizeni provozu a smérem k zdkaznikovi
by bylo mozné hledat n&jaké uspory v této oblasti smérem dovniti spole¢nosti. To ovSem stoji
mimo rozsah této prace a je to bez Sance, Ze by se piipadné uSetiené prostiedky néjakym
vyraznym zpusobem projevily v hospodaieni této konkrétni zelezniéni traté.

Rovnéz v oblasti fizeni provozu a v otdzce pouZivani novych technologii Ize
konstatovat, 7e tam kde tyto technologie mohly byt zavedeny, vétSinou zavedeny jsou
(naptiklad vyluky sluzby dopravnich zaméstnanct). Snad s jedinou vyjimkou a to je fizeni
provozu podle piedpisu SZDC D3. Vzhledem k tomu, Ze oviem tento zplisob Fizeni jesté vice
zpomaluje jiZz tak pomérné pomalou a v iseku Castolovice — Rychnov i hustou dopravu a na
pomeéry ,,détrojkové* traté je v Zeleznicni stanici Solnice provadén casty a nékdy i slozity
posun manipulacnich vlakli a byl by nutny i drobny zasah do zabezpecovaciho zafizeni je

otazkou zda by ptipadné propocty potvrdily opravnénost tuto technologii na této trati zavést.
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V kladném piipadé by pak jest¢ zbyvalo urcit, zda tuto technologii zavést na celé trati
nebo jenom na jeji ¢asti (Rychnov — Solnice) a kterou stanici urcit jako dirigujici. V tabulce ¢.

6 jsou zaneseny vSechny moznosti a popsany jejich klady a zapory.

Tabulka €. 6: Posouzeni variant moznosti zavedeni rizeni provozu na trati Castolovice —

Solnice dle predpisu SZDC D3

Cela trat’ fizena podle piedpisu D3 | Usek trati Rychnov — Solnice fizen podle D3
Sidlo dir. Vyhody Nevyhody Sidlo dir. Vyhody Nevyhody
_ dispecera dispecera ,

Castolovice . Cela trat bez|-e Vysoka Rychnov . Uspora cca 3|« Problémy
provoznich vytizenost vypravciho zam. v So s posunem v So
zaméstnanct (uspora | v Ca vzhledem k jizdam
cca 9 zam.) e Problémy vlaki

. Komplexni fizeni| s posunem v So . Zvyseni poc¢tu zam.
provozu na celé trati | o Zpomaleni V Rk (min. o 1)
z jednoho mista dopravy v Rk . Pienos  kontroly
. Pienos  kontroly jednoho PZZ do Rk
jednoho PZZ do Ca
Solnice . Komplexni fizeni | ¢ Zpomaleni dopravy

provozu na celé trati| v Rk
z jednoho mista

. Uspora cca 6
zam.

. Neni potieba
ptenaset kontroly nad

PzZ

Z uvedené tabulky vyplyva, Ze optimalnim feSenim z nabizenych moznosti je fidit
provoz na celé trati z dispecerské stanice Solnice. Nejenom, ze odpadd komplikace se fizenim
a provadénim posunu v koncové stanici trat¢ vzhledem k jizdam vlaku ale tento zptlisob
pfinasi 1 tsporu vSech (6) provoznich zaméstnancti v Rychnové€. Jedinou nevyhodou se jevi
zpomalovani dopravy ve stanici Rychnov, ve stanici Castych kiizovani a otd¢eni souprav.

Mozné snizeni zaméstnancli a zdroven zvySeni Urovné fizeni provozu i jeho
bezpecnosti nabizi investice do zabezpecCovaciho zafizeni a to konkrétné¢ do dalkové fizené
traté. V tomto piipadé je ovSem limitujici vySe investice a jeji navratnost. Vzhledem k poméru
celkové investice a poctu uSetfenych zaméstnancli nevychazi tato variantu jako velmi

ptizniva.
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V oblasti osobni dopravy je potieba analyzovat podle podrobnych prizkumi potiebu
cestujicich a zajistit jejich realizaci. Samoziejmosti by méla byt rychlost, bezpecnost a hlavné
navaznost spojii v Castolovicich. V otazce rychlosti je nutné zvysit rychlost ze soucasnych
téméf ostudnych 50 km/h. V zahrani¢i podobné lokalky uz disponuji tratémi i vozidly na
minimaln¢ rychlost 80 km/h. V ptipad¢ tiseku Rychnov — Solnice sledovat situaci v poptavce
po zelezni¢ni dopravé s ohledem na dal$i mozny rozvoj automobilky 1 na fakt, Ze v Rychnovg,
Solnici 1 Kvasinach se pfipravuje vystavba novych obytnych ¢tvrti zajistujici moznost bydleni
ptipadnych novych zaméstnancti kvasinského podniku. Vzdyt do budoucna se zde otevira
prilezitost zajistovani rychlé piimeéstské zelezni¢ni dopravy, kterd by mohla byt i soucasti
MHD, které v Rychnové pomoci autobusti firmy AUDIS zajistuje mésto a to se vSemi
vyhodami, které tento integrovany zptisob dopravy ma. Na tuto variantu mozného vyvoje byt
pfipraven.

Déle je nutné vhodnou politikou si nadale stfezit pevné misto v ramci integrovaného
dopravniho syst¢ému IREDO, ktery povazuje zelezni¢ni dopravu za patet celého regionalniho
dopravniho systému.

V ptipad¢ nakladni pfepravy, jako rozhodujici ¢innosti ve vztahu k efektivité traté, je
nutné aktivni obchodni politikou udrzet soucasné piepravce a piivést nové. Z dosavadnich
obchodnich zadkaznikli vytipovat asi tfi, které urcit za prioritni a uzkou spolupraci s nimi
zajiStovat zvySovani prepravy (a pfijem) za pfedem sjednanych vyhodnéjSich podminek. Pii
vybéru prioritnich pfepravcl dbat na nutnost jejich riznorodosti ve sféfe primyslovych
oborti, aby v ptfipad¢ postizeni krizi jednoho sektoru narodniho hospodarstvi ostatni dva
stacili nahrazovat vypadky zbylého piepravce. Obchodné podchycovat 1 vznik novych
subjektl v regionu — ptipadnych novych zdkazniki.

Pfi sjedndvani novych byt i pfipadnych pieprav prezentovat vyhodnost Zelezni¢ni
dopravy. Zduraznovat nejen potiebnost a ekologi¢nost této dopravy ale je potieba
piesvédcovat o zasadni zmeéné v pohledu na tento druh dopravy.

Tim jsme uz pomalu pfesli do posledniho okruhu zaméfeni na moznosti feSeni zvySeni
efektivity dopravy na Zelezniéni trati Castolovice — Solnice, kterym je marketingova
komunikace. Tento obor se stava v posledni dobé nezbytnym nastrojem k uspésné obchodni
ptitazlivou cenu a zpfistupnit ho potenciondlnim zakaznikiim. Podnik dnes musi také
komunikovat se svymi soucasnymi a budoucimi partnery. Doba, kdy zdkaznik potieboval
néco prepravit po zeleznici a proto pfisel na nadrazi kde mu oznamili co vSechno musi ud¢lat

a zajistit a pak teprve mu pfistavi viiz na nakladku je uz davno pry¢.
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Marketingova komunikace dnes pouziva pét zakladnich nastroji: reklama, podpora
prodeje, osobni prodej, pfimy marketing a public relations. Nejvhodnéj$im prosttedkem
v piipadé¢ této podorlické lokalky se jevi v osobni ptfepravé reklama, tzn. katalogy, brozurky,
plakaty. Soucasné dodavané tyto materialy do stanic na solnické lokalce maji tu nevyhodu, Ze
jsou ve vétsin€ pripadi urCeny pro jiné cilové piijemce. Propaga¢ni materidly s ndzvem
Pendolino, Na lyze do Krkonos§ ¢ CD — Kuryr a v ptipadé Zst Solnice letaéek o vikendové
jizdence SONE + vétsi ohlas na této trati nezaznamenaji a o néjakém efektu nelze vibec
hovofit.

Proto je nutné rozdélit cilové prijemce alesponi na dvé zakladni skupiny — stali a mistni
cestujici a prilezitostni a cizi. Jim pfizplsobit obsah propagace. Dale vyuzit prostory
v nddraznich budovich a motorovych vozech k propagaci Zelezni¢ni dopravy piedevSim

v regionu (naméty jsou uvedeny v ptiloze €. 3).

4.2  Moznosti feSeni vétsi efektivity na trati Doudleby — Rokytnice

Vzhledem k faktu, ze v oblasti nadkladni pfepravy a marketingové komunikace se
moznosti oproti solnické lokalce vyrazné nelisi a lze fici, Ze v plném rozsahu plati uvedené
moznosti, sta¢i hledani feseni na rokytnické lokalce ve zbyvajicich okruzich.

Prioritni je na lokélce z Doudleb do Rokytnice rozhodnout, ktery segment bude pro
trat’ v osobni dopravé rozhodujici. To znamend urcit, zda trat’” obétovat potfebam turisti a
navstévnikli hor nebo prioritné se vénovat trvale Zijicim obyvatelim regionu a jejich
potiebam dopravy. Ci zda by bylo mozné efektivnd vyhovét potiebam obou skupin.
V kazdém ptipadé vytvofit jizdni f4d na potfebné urovni s prvky pln€ respektujicimi
opravnéné pozadavky dané skupiny cestujicich. Sestava JR musi byt konstruovana na zaklads
marketingového a ekonomického pohledu. Ve vSech ptipadech, pokud by to bylo mozné,
nutno zajistit navaznosti a to jak v ptipadé Zelezni¢ni tak i autobusové dopravy v konecnych
(a nejen v nich) stanicich lokalky.

Jednou z moznosti, jak zvysit efektivitu osobni piepravy na trati je vyuziti k nabidce
dopravy do hor a zpét za ucelem sportu. To znamend zajistit pfimé spoje alespoit z Tynisté
nad Orlici do Rokytnice s vyhodnou polohou pro lyzafe v zimnim obdobi a cyklisty po dobu

letni sezony a to nejlépe upravenymi vozy umoziujicimi snadnou piepravu sportovnich
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potfeb a podpotenou diraznou propagacni kampani. Pokusit se presvédCit obce na trati na
participaci v této kampani.'

Déle by bylo vhodné vyuzit charakteru lokdlky — romanticka trat’ vedouci turistickou
oblasti. A to pfinejmenSim ve dvou aspektech. V zdjmu efektivity se nabizi v prvni fadé
moznost provozovat nékteré sluzby a to predevs§im v konené stanici traté. Uschovna
zavazadel a sportovnich potieb, pijCovna lyzi a kol, servis sportovniho nafadi by mélo byt
minimum co lze nejenom cestujicim nabidnout. Vzhledem k naro¢nosti a odbornosti
jmenovanych doplitkovych sluzeb se jevi jako lepsi pokusit se ziskat obchodni partnery na
provozovani téchto Cinnosti v Zelezni¢nich jim pronajatych prostorach stanice popiipade
pomoci outsorcingu.

Pfijem financnich prosttedki 1ze navysit i dalsi sluZzbou na trati a to naptiklad po vzoru
Jindfichohradeckych mistnich drah, které nabizeji ubytovéani ve svych zelezni¢nich budovach
— stanicich a zastavkach. V pfipad¢ rokytnické lokalky nalezneme nevyuzité prostory
v dopravnach Slatina a Rokytnice.

V diilezité oblasti zaméstnanosti (vzdyt okolo 40 % vsech provoznich nakladi u CD
pfedstavuje polozka osobni nédklady — mzdy a odvody za zamé&stnance) lze fici, ze jedinou z
mala moznosti ke snizeni zaméstnanct na trati s minimalnim dopadem na kvalitu dopravy je
zavedeni dalkove fizené trati, coZz ovSem k vySi investice a poctu uSetfenych zaméstnanct
neddva realnou Sanci na realizaci, alesponl v dohledné dobé. A tak jedinym moznym feSenim

je posunuti dirigujici stanice do vychoziho bodu traté¢ — do Doudleb.

4.3 Nejmladsi a nejkratsi podorlicka lokalka

Jestlize v ptipads trati Castolovice — Solnice a Doudleby — Rokytnice bylo uvedeno, Ze
moznosti feSeni, které by mély vést k efektivngjSimu zajistovani provozu jsou alespoil
v ramci n¢jakych hranic pfiblizné stejné, u nejmladsi a nejkratsi podorlické lokalky tomu tak
rozhodné neni. Je to déna predevsim dvéma fakty:

» Kratka, kusa a ptivodni trat’ jejiz atrakéni obvod je rozlohou, poctem obyvatel i poctem
primyslovych a zemédé€lskych podnikatelskych subjekti maly
* Veskeré technologie smétujici k vétSim usporam v oblasti provozni, pfepravni a tim i

k uspotfe zaméstnanct jsou jiz témet bezezbytku vyuZzity

1 Naptiklad v rozpo&tu mésta Rokytnice v Orlickych horach je na turistiku vy&lenéno na rok 2009 552 010

K& [25].
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Presto na zakladé¢ provedené analyzy souCasného postaveni zelezni¢ni lokalky
Dobruska — Opocno lze odhalit moznosti jak vylepSit ekonomickou situaci a postaveni
uvedené trate.

Naptiklad v konstrukci JR osobni dopravy. Jak bylo v analyze sou¢asného stavu traté
uvedeno pramérny pocet cestujicich na jeden vlakovy spoj se za posledni 4 roky vice nez
zdvojnasobil, a to pfi masivni redukci téchto spojii. Proto je nutné udé€lat rozbor stavu poctu
cestujicich, jejich potfeb a urcit i1 tak zvané Spicky a sedla dopravy na trati. Poté pii vyuziti
analyzy bodu zvratu urcit nejvyhodnéjsi pocet spojui na trati ve vztahu k jejich rentabilité a
skloubit to s udaji uvedeného rozboru. Vysledkem by mél byt sestaveny JR tak, aby na jedné
stran¢ co nejvice odpovidal pozadavkil zakaznikli a na strané¢ druhé jeho realizovany rozsah
pfindsel co mozna nejvétsi efekt pro objednatele, dopravce 1 provozovatele. Tyto ukazatele
pak neustale pravidelné vyhodnocovat a v kratkych terminech z nich vyvozovat zavéry.

Rezervy lze najit i v piistupu k zdkaznikim v osobni ptepravé poté, kdy na celé trati
zustal jedinym zaméstnancem ve sméné strojvedouci. Absence ,lidského Cinitele® muze
zpusobit odliv ¢asti zdkaznikl. A to nejen v kategorii starSich cestujicich, pro které ptipadna
komunikace prostfednictvim informac¢ni technologie — internet, neni nejvhodnéjsi. Nutno si
rovnéz uvédomit, ze zruSeni pokladni sluzby v DobruSce (od 1. dubna letoSniho roku)
znamend pro mnoho zakaznikti Ceskych drah v tomto téméf desetitisicovém mésté problémy
napiiklad pfi vyfizovani prikazi na slevy jizdného.

Tento problém lze vyftesit spolupraci naptiklad s dobrusskym méstskym informacnim
centrem. To by se mohlo stat mistem kde by se kromé vydeje jizdnich dokladd a potvrzovani
prukazl daly sehnat informace o zelezni¢ni doprave a ptisobilo by i1 v oblasti propagace nejen
mistni lokalky.

V dalsi fazi vstoupit do jednani s prisluSnym Méstskym tfadem o moznosti umisténi
jmenovaného infocentra do prostorti Zelezni¢ni budovy v Dobrusce. Vyhodou by bylo jiz
vytvoiené zazemi pro cestujici i turisty — vetejné WC, ttulek — cekéarna aj. ale 1 fakt, ze
v tésném sousedstvi tohoto objektu je umisténo rovnéz autobusové nadrazi.

V oblasti nakladni piepravy na lokalce je hlavnim ukolem zastaveni dramatického
poklesu objemu piepravy. To znamena vyuziti v§ech moznych a dostupnych opatieni, které
by méla tento neptiznivy trend obratit. Své misto by tu méla mit predevsim aktivni obchodni

politika CD Cargo.
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Moznym feSenim pro vSechny uvedené podorlické lokalky je pii ptipadné vyhodnosti
uvazovat 1 0 mozném prondjmu ¢i prodeji jednotlivych trati, které by jim mohlo pomoci.
Ukazuje to nékolik piikladli ze 2. poloviny 90. let minulého stoleti, kdy byly z trati
vybudovanych jako mistni drdhy zprivatizovany obé jindfichohradecké uzkorozchodky a
pronajaty traté Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou a Milotice nad Opavou — Vrbno pod
Pradédem[16].

Vyznam a od n¢ho odvozena vétsi efektivita vSech podorlickych lokalek by mohl také
stoupnout v ptipad¢ realizace projektu Drahy Orlickych hor. Ten zamysli s vybudovanim celé
zelezniéni sité v oblasti vychodoceskych hor, ve které¢ by meély soucasné traté nezastupitelnou

ulohu.
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5 Uloha a vyznam p¥ipadné realizace projektu Drahy

Orlickych hor pro podorlické lokalky

Ze tii existujicich podorlickych lokalek pouze jedna — Doudleby — Rokytnice — se da
nazvat skutecnou horskou trati s parametry témto tratim vlastni. Stavby zbyvajicich dvou se
Jiz zastavily pted prvnimi vét§imi svahy Orlickych hor. A tak do nitra jmenovanych hor se po
kolejich dnes nedostaneme. Nemuselo tomu vSak byt. V celém obdobi budovani mistnich
drah se vyskytlo spoustu navrha, které pocitaly se zavedenim drazni dopravy az pod Velkou
Destnou. Je samoziejmé nerealné, ze by vSechny tyto navrhy preménéné ve skutecnost mohly
efektivné fungovat. Na druhou stranu nutno pfiznat, Ze fada téchto trati pokud by existovala,
by byla platnou soucasti dopravni sit€ a pro rozvoj oblasti Orlickych hor by byla vyznamnym
piinosem."!

Absence zelezni¢ni dopravy v oblasti Orlickych hor se dnes opét zacina projevovat.
Pocet obyvatel regionu klesa a primérné stafi roste. Tento negativni demograficky trend jasné
signalizuje, Ze region se vylidiluje a to hlavné¢ odchodem mladé produktivni generace.
Uvedeny fakt je dan pfedev§im nedostatkem pracovnich pfilezitosti pro mladou generaci
s vy$§im vzd€lanim. Dusledkem jmenovanych skutecnosti bude neustalé snizovani
atraktivnosti tizemi pro jakékoli ekonomické aktivity a tedy i pro trvalé bydleni. Konkrétni
dopady Ize shrnout do téchto bodu:

* snizovani poctu trvale Zijicich obyvatel (viz tab. €. 7),

* zhorSuyjici se demograficka skladba obyvatel,

* omezena nabidka pracovnich ptilezitosti,

* vétSina pracovnich pfilezitosti v oborech s niz§imi naroky na vzdélani a tedy i

nizsimi piijmy,

* snizovani kupni sily a poCet ekonomicky ¢inného obyvatelstva,

* neatraktivnost izemi pro trvalé bydleni,

e dalSi omezeni dana objektivnimi diivody — pfiihrani¢ni oblast, nizka hustota

zalidnéni, §patna infrastruktura, ochrana piirody[21]."

1 Vycet jen nckolika malo navrhi na stavby trati v oblasti Orlickych hor véetné roku vzniku: Doudleby —

Skuhrov (1880), Doudleby — Nové Mésto nad Metuji (1889), Josefov — Destné (1890), Nové Mésto nad Metuji —
Olesnice — Zakouti (1889, 1892, 1922), Opoéno — Solnice (1889, 1890), Zamberk — Rokytnice (1895), Zamberk
— Bystrzyca Klodska (1896), Hradec kralové — Lewin Klodzki (1901), Josefov — Plasnice (1901), Dobruska — Tis
(1908, 1922, 1945), Zamberk — Trekov (1909)[13].

12 Nelze si nevSimnout historické paralely — divody, které vedly ke stavbé podorlickych lokalek pied vice
nez sto lety, dnes opét figuruji na seznamu divodl pro dalsi rozvoj Zelezni¢ni sité v Orlickych horach..
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Dalsim faktorem upozornujicim na potiebu Zelezni¢ni dopravy je vyznamné rostouci
individualni doprava a to zvlasté v turisticky vyznamnych stiediscich. Pocet automobilt
navstévnikl hor, ktery si tato stfediska pravidelné monitoruji, roste kazdou sezéonu o nékolik
procent. Jmenovany trend, expanze individualni dopravy se vSemi duasledky na Zivotni

prostiedi, bude i nadale pokracovat pokud nebude nabidnuta alternativa.

Tabulka &. 7: Vyvoj poctu stalych obyvatel ve vybranych obcich Orlickych hor v letech

1930 - 2005
Obec / rok | 1930 | 1950 | 1970 | 2005
Destné v Orl. h. 1766 922 638 611
Dobré 1437 1050 954 832
Olesnice v Orlh 1425 597 586 479
Ri¢ky 929 126 127 79
Zdobnice 2116 258 288 155

Zdroj: KOLEKTIV AUTORU FEDERALNIHO STATISTICKEHO URADU V PRAZE.
Retrospektivni  lexikon obci Ceskoslovenské  socialistické republiky 1850 — 1970[14],
RUZKOVA, lJifina a kolektiv. Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2005[17].

Proto nepiekvapi, Ze vznikl projekt s ndzvem Drahy Orlickych hor (DOH), ktery si
vytkl za cil v soucinnosti s pfisluSnymi regiondlnimi institucemi, vyznamnymi firmami
zregionu i odjinud i soukromymi osobami pfivést Zeleznici do této oblasti a tim zajistit
zlepSeni zivotnich podminek soucasnym i budoucim generacim obyvatel a ekologicky
udrzitelny rozvoj celého regionu Orlickych hor. Zékladni naplni tohoto projektu je zasadnim a
nadcasovym feSenim zlepsit uroven dopravni infrastruktury na uzemi jmenovaného regionu a
tim zvysit celkovou atraktivnost izemi.

Nemalou tlohu v tomto projektu zastavaji i tf1 soucasné Zeleznicni lokalky. I pro né by
méla byt realizace tohoto ambicidzniho projektu nemalym piinosem. Pomineme-li ptipadné
pocatecni a kratkodobé ndkladni piepravy spojené s dodavkami materidlu na stavbu
planovanych trati, otevird se pfed tfemi malymi podorlickymi lokalkami perspektivni
budoucnost a to pii planované absenci ndkladni pfepravy na novych tratich predevsSim

v segmentu osobni dopravy.
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Legenda:
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Zdroj: Drahy Orlickych hor[21]

Obr. ¢&. 8: Schéma projektu Drahy Orlickych hor

Vyznam realizace projektu DOH pro stavajici traté¢ v regionu lze vyjadiit v téchto

zakladnich bodech:

* Modernizace Zelezni¢nich trati
Jiz v 0. etapé vystavby orlickych drah je pocitano s témito opatfenimi:
- rekonstrukce a peronizace stanice Tynisté nad Orlici
- planované rekonstrukce regionalnich trati Tynisté — Letohrad a Tynisté¢ — Néachod

- rekonstrukce lokélnich trati Castolovice — Solnice a Doudleby — Rokytnice s pfi-
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hlédnutim ke vzniku DOH

- zachovani provozu a standardni drzba lokalni trati Opoc¢no — Dobruska

* Propojeni nezavislych tras podorlickych lokalek a vytvoreni jednotné dopravni
sité
Vystavba tratovych usek:

- Solnice — Destné — OlesSnice (24 km)

- Rokytnice — Rigky (7 km)

- Dobruska — Olesnice (22km)

- Rigky — Destné

Misto kratkych, kusych piivodnich trati vznik jednotné zelezni¢ni sit¢.

* Spolupodileni se na dopravné strategického efektu vzniklého vytvorenim sité
Moderni Zelezni¢ni sit’ na daném Uzemi nabizi v piipad€ nutnosti objizdnou trasu pro
strategicky dopravni uzel TyniSté nad Orlici pro pifipad provoznich omezeni a mimo-
fadnych udalosti a z toho vyplyvajici zvySeny strategicky vyznam stavajicich podor-
lickych lokalek.

* VysSi pocet vlaki zajiStujici primé spojeni s vyznamnymi Zelezni¢nimi uzly
Jednou z predstav projektu je i rychlé piimé spojeni bodli nové sit€ z vyznamnymi zelez-
ni¢nimi stanicemi — Tynisté, Chocen, Pardubice. Na tom by participovaly i soucasné tra-
te.

*  MozZnost ucasti na projektu s nadnarodnim vyznamem
Byt soucésti dopravniho systému, ktery lze vyhledové rozsitit na izemi Polska (Ole$nice
v Orlickych horach — Lewin Klodzki — Kudova Zdrdj — Nachod jeden smér a Lewin
Klodzki — Klodzko druhy smér) a tak vybudovat v pfedstihu velmi atraktivni a ekolo-
gicky dopravni systém v této piihranicni oblasti, kde oboustranné znacny turisticky po-
tencial bude velmi rychle expandovat a zvySovat pozadavky na uroven infrastruktury.

* Predpokladana zvySena osobni pieprava
Vzhledem k vytvoteni dopravni sité, zapojeni vétSiho regionu s vét§im poctem obyvatel
do Zelezni¢niho systému a napojeni vyznamnych sportovné-turistickych center na kole-
jovou dopravu Ize ocekdvat zvySenou piepravu cestujicich na soucasnych tratich a tim

padem zvyseni efektivity osobni pfepravy na podorlickych lokalkach.

I ptesto, ze cely projekt se posunuje v soucasné dob¢ spravnym smérem — je jiz

vypracovana celd studie DOH — nelze zamlcet, Ze se potykd i s ur€itymi problémy. Jednim
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znich je Zadny, pfipadné i negativni postoj krajskych predstaviteld (a to i pfes pocatecni
piiznivou kladnou odezvu). Tento fakt samoziejmé projektu nijak pozitivné neprospiva. Dalsi
neméné problematickou strankou je postoj nékterych (dvou) obci, které se proti projektu také
postavily, nardzejice na smysluplnost projektu v souc¢asné dobg.

V tomto sméru ovSem nutno podotknout, Zeleznice, vetn¢ té regionalni, proziva
v soucasné dobé v rozvinutych statech boom. Investice do regiondlni Zelezni¢ni dopravy jsou
ve vétSing evropskych statil v fadech sta miliontt EUR ro¢né. Moderni traté a moderni vozidla
nabizeji uroven dopravniho servisu, kterou si jen téZzko dokaze predstavit ten, kdo ji
nevyzkousel. Autor a obhajovatel projektu DOH na internetovych strankach vénujicich se
tomuto projektu nabizi priblizeni stavu a porovnani napiiklad s italskou lokalni trati Merano —
Males."

Realizace jmenovaného projektu na vybudovani Zeleznice v Orlickych horach
nepiinese uzitek jenom vSem obyvateld tohoto regionu ale stane se hybnou silou i pro tii jiz

existujici lokalky.

1 Lokalni trat’ na severu Italie. Trat’ byla nedavno opét zprovoznéna po pfiblizn¢ dvaceti letech, kdy na ni

byl zastaven provoz pro nezajem cestujicich. Trat’ prochazi celkem zalidnénym udolim v podhuti Alp. Zéakladni
technické parametry: délka traté¢ 60 kilometri, maximalni stoupani 29%o, nejvyssi bod na trati 700 m n. m.,
nejmensi polomér obloukti 200 metra[27].
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Z7.avér

Vétsina regionalnich trati na uzemi Ceské republiky ma podobny osud. Byly
postaveny jako dopln€k zékladni Zelezni¢ni sité a jako nutnost dalSiho hospodarského rozvoje
oblasti kam sméfovaly. Snad diky tomu musely cely svij Zivot dokazovat svoji potiebnost a
uzite¢nost, coz v plném rozsahu plati i dnes. Navic v dne$ni dobé&, dobé vyrazné¢ho rozvoje
silni¢ni dopravy, jsou na tyto trat¢ kladeny obzvlast tvrda kritéria. Podorlické lokalky nejsou
v tomto vyjimkou.

Zvyseni efektivnosti (respektive snizeni neefektivnosti) provozu a pfepravy na nich je
zakladni podminkou jejich dal§iho rozvoje a existence na dopravnim trhu. Otdzkou zlstava
jak toho dosahnout. Vzdyt' i pies to, ze bylo vykonano (a to nejen v poslednich letech ale i
béhem jejich vice nez stoleté historie) mnohé opatieni k tomu aby podorlické traté nebyly jen
néjakymi outsidery mezi dopravnimi cestami v regionu, jejich plsobeni na dopravnim trhu
zUstava stale trnem v oku vSem liberalnim ekonomiim.

Cilem této prace bylo na zaklad¢ provedené analyzy soucasné¢ho stavu a postaveni
téchto trati prozkoumat, porovnat a vyhodnotit mozné sméry feSeni, které by pomohly
podorlickym lokalkam v jejich boji na trhu dopravnich sluzeb a to ve vSech oblastech, které se
provozn¢ — ekonomickeé situace dotykaji.

Z uvedenych moznosti feSeni vedouci k zefektivnéni provozu a pifepravy na
podorlickych lokalkach jasné vyplyva, Ze existuje prostor a sméry kudy by se mohla dalsi
existence téchto trati ubirat. Zaroven to dokazuje, Ze regiondlni trat¢ nemusi byt nutné jen
reliktem davnych ¢asti, ale mohou byt i modernim a vyznamnym prvkem dopravniho systému
ptislusného regionu. Snaha o realizaci projektu DOH napovida, ze i budoucnost mtize patfit
této kategorii trati. Samoziejm¢ s podminkou zlepSeni technické zdkladny na uroven
pozadavku 21. stoleti.

Nade vSemi moznostmi feSeni vSak stoji jedna zadkladni spojujici podminka, a to
zasadni pfehodnoceni naseho pfistupu k lokalnim zelezni¢nim tratim. Uvédomit si jejich
vyznam, jejich pfinos pro spole¢nost a v neposledni fad¢ i jejich pozitivni vliv v ramci celé

ceské dopravni soustavy v mnoha oblastech naseho zivota.
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Priloha cislol

Data z pruzkumii frekvence na trati Dobruska — Opo¢no

Priizkumy frekvence a poétu cestujicich se pravidelné provad&ji u CD tiikrat za rok.
Maji za ukol vytvorit alespont zdkladni pfedstavu o poctu cestujicich vyuzivajicich ten ktery
spoj a odhalit zékladni pfepravni proudy v osobni piepraveé. Data z uvedenych prizkumi jsou

zéaroven jednim z hlavnich podkladt pti konstrukci jizdnich fadi vlaki osobni pfepravy.

L Udaje z priazkumu frekvence na trati Dobruska — Opo¢no ve dnech 11. 7. —
21.7. 2003 (zjednoduSené data bez zastavky Dobruska — Pulice)[33]

Cvl J[11.7. T 12.7. 1 13.7. | 14.7. 1 15.7. 1 16.7. | 17.7. ] 18.7. [ 19.7. 1 20.7. | 21.7. ]| = | ©
25100 16 5 7 18 13 12 19 14 6 2 10 122 11,09
25101 5 2 2 8 5 5 7 5 0 1 8 48 436
25102 11 3 3 7 13 11 17 9 7 7 11 99 9,00
25103 6 5 4 9 12 9 11 14 7 2 4 83 7,54
25104 7 9 2 5 5 13 15 6 4 1 7 74 6,72
25105 5 4 4 4 6 7 5 4 4 2 5 50 4,54
93220 3 7 18 14 10 11 11 6 9 13 8 110 10,00
25107 5 5 3 9 25 6 8 6 6 1 10 84 7,63
93222 6 3 7 6 11 6 6 3 4 2 0 54 4,90
93221 3 11 5 13 5 3 6 8 3 0 3 60 5.45
93224 5 6 3 8 7 10 2 4 5 4 3 57 5,18
93223 6 8 5 6 12 18 5 6 8 3 4 81 7,36
25106 7 3 2 7 14 6 4 16 2 3 2 66 6,00
93225 10 23 14 13 21 9 7 9 15 4 11 136 12,36
93226 4 13 12 12 10 7 14 9 9 5 3 98 8,90
93227 6 9 7 3 9 13 9 11 10 6 8 9] 8,72
25108 18 6 5 5 17 6 3 1 12 4 10 87 7,90
25109 9 17 6 6 13 8 8 11 7 4 2 91 8,72
25110 11 9 7 23 11 6 10 7 10 3 11 108 981
93229 1 5 6 7 9 6 9 5 7 4 3 62 5,63
93228 3 2 1 8 2 5 10 6 1 6 3 47 427
93231 2 3 6 12 6 15 7 3 12 10 6 82 7.45
25112 10 20 4 9 16 13 5 10 6 7 8 108 981
25111 9 1 1 6 10 8 11 7 10 2 5 70 6,36
93230 6 6 2 17 11 5 9 5 3 6 2 72 6,54
25113 14 7 6 9 11 12 13 6 6 10 5 99 9,00
25114 21 2 50 11 13 12 7 18 4 12 4 154 14,00
25115 1 1 1 7 7 8 5 6 5 4 4 49 4,45




Priloha cislo 1

vl Jl11.7. [ 12.7. 1 13.7. | 14.7. [ 15.7. | 16.7. | 17.7. ] 18.7. [ 19.7. [ 20.7. [ 21.7. ]| = | @
25116 6 3 8 8 13 15 6 7 2 16 6 90 8,18
25117 8 3 29 3 3 9 16 2 6 13 6 98 8,90
25118 1 4 39 5 4 11 5 6 4 6 6 91 8,72
25119 10 2 22 16 9 8 11 10 20 18 8 134 12,18
25120 5 3 4 0 6 8 6 7 4 12 4 59 536
25121 3 6 2 9 4 4 7 2 1 3 1 42 3,81
25122 2 2 4 5 1 3 6 1 10 1 1 36 327
251123 13 8 6 7 10 13 8 8 6 13 7 99 9,00
25124 2 XX X X X X X 7 X X X 9 4,50
25125 6 X X X X X X 2 X X X 8 4,00
25126 3 7 2 6 7 3 5 3 3 6 3 48 4,36
25127 5 3 2 9 0 7 4 4 4 4 1 43 3,90
25128 2 2 1 5 3 3 2 1 2 3 0 24 2,18
25129 8 4 2 10 6 8 4 5 1 6 6 60 545
25130 3 2 1 3 2 5 3 2 1 0 1 23 2,09
25131 1 1 1 5 1 3 3 3 2 6 1 27 2,45
5150 2 X X 1 3 3 2 1 X X 2 13 1,85
I 290 | 255 | 312 | 354 | 376 | 343 | 331 | 276 | 248 | 235 | 213 |[ 3233 | 6,75
II. Udaje z prizkumu frekvence na trati Dobruska — Opoc¢no ve dnech 11. 4. —
21.4.2008[34]

Cvl. [l 114 [ 1224 T 134 [ 144 [ 154 [ 16,4 [ 17.4. [ 18.4. [ 194 [ 204 [ 21.4]] = | o
15222 50 X X 59 56 50 52 59 X X 50 376 | 53,71
25104 X 12 10 X X X X X 7 5 X 34 8,50
25105 X 9 6 X X X X X 7 6 X 28 7,00
25106 X 24 11 X X X X X 16 17 X 68 17,00
25107 X 15 8 X X X X X 5 5 X 33 8,25
25108 14 16 19 13 10 24 2 11 31 11 10 161 14,63
25109 7 10 17 14 13 14 9 14 15 10 25 148 13,45
25110 13 12 22 13 10 9 6 23 7 11 13 139 12,63
25111 11 20 8 11 8 10 10 13 12 10 11 124 | 1127
25112 10 X X 14 4 17 7 16 X X 11 79 11,28
25113 13 X X 16 7 15 3 19 X X 16 89 12,71
25114 32 13 25 28 13 24 16 24 11 22 14 222 [ 20,18
25115 27 14 23 14 13 15 9 13 10 16 14 168 15,27
25116 25 X X 22 28 16 29 20 X X 14 154 | 22,00
25117 21 X X 17 22 16 11 30 X X 14 131 18,71
25118 X 14 22 X X X X X 6 20 X 62 15,50
25119 X 18 19 X X X X X 31 11 X 79 19,75
25120 16 X X 12 11 15 11 15 X X 10 90 12,85
25121 17 X X 12 8 17 10 16 X X 8 88 12,57
25220 10 X X 17 21 19 12 18 X X 14 111 10,09

[ 266 | 177 | 190 | 262 | 224 | 261 187 291 158 144 224 ][ 2384 | 1632




Priloha cislo 2

Zakladni ekonomické ukazatele tarifnich bodii na regionalnich tratich

v obvodu byvalého OPR Hradec Kralové v roce 1995[34]
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Naméty na vytvoreni propagac¢nich a reklamnich materiali vztahujicich se

k podorlickym lokalkam

L. Namét na propagacni a informativni samolepici folii na stolecky v motorovych

vozech na trati Castolovice - Solnice
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Parametry a zajimavosti trati:

* Délka trati: 15 km
*  Max. stoupani: 21%o

* Max. rychlost vl. os. ptepravy: 50 km/h

* Nejvyse polozené misto na trati: Zst.
Solnice (350,471 m.n.m.)

* Nejnize poloZené misto na trati: Zs¢
Castolovice (267,583 m.n.m.)

* Nejmensi polomér obloukti: /160 m

RYCHNOV 6. Kntnen. . [

Pohlednice s rychnovskym nadrazim ze
zacdtku 20. stoleti

Telefonni Cislo zst. Rychnov nad Knéznou
972 342 834

www.ceskedrahy.cz
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Mozna, Ze nevite:

* Prvni slavnostni vlak na trat’ vyjel 26.
fijna 1893

» Stavba celé traté stala 1 560 000
rakouskych korun

e Trat byla jednou z prvnich
soukromych, na které pravideln¢ jezdily
motorové vozy

* Je ptipraven projekt na prodlouzeni
trati az do Destného a vytvoteni
zelezni¢ni sité v Orlickych horach

Fotografie motorového osobniho viaku
v zst. Solnice (rok 1993)

Telefonni ¢&islo zst. Solnice
972 342 885

www.ceskedrahy.cz
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