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ANOTACE

Prace se zaméfuje na zefektivnéni regiondlni trat¢ Most — Moldava v KruSnych horach. Jeji
technicky a historicky vyznam, ale pfedevsim soucasny technicky stav. Dale jsou zde vycisleny

néklady na provoz a vyznam z hlediska obsluznosti Usteckého kraje.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Streamlining operations at the regional track Most — Moldava v Krusnych horéach

ANNOTATION

The work focuses on streamlining regional track Most — Moldava v KruSnych horach. Its
technical and historical significance, but also the current technical condition. There are also

quantified the cost of operation and importance in terms of serviceability Usti Region.
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UvVOD

V soucasné dob¢ funguji ve velkych aglomeracich systémy integrované dopravy, kde je
zahrnuta do celkové infrastruktury hromadné dopravy také zeleznice. Jednotlivé cesty jsou
zajistovany vysokou frekvenci spojt, které zajizdi az do center mést, ¢imzZ nabizi zajimavou
alternativu dopravé automobilové, jez se potykd s kazdodennimi problémy zplsobenymi
kongescemi ¢i omezenou kapacitou parkovacich mist.

V oblastech s niz$i hustotou osidleni je vlivem nizsi poptavky zajiSténa Zeleznicni
doprava na regiondlnich tratich vétSinou minimalnim poctem spojil, zajistujicich zékladni
dopravni obsluznost. Jinak tomu je v oblastech turisticky atraktivnich, kde jako jedind mize
nabidnout adekvatni velkokapacitni prepravu.

Je vSeobecné zndmo, ze zelezni¢ni osobni doprava je ztrdtova a kraje, jako
objednavatelé dopravni obsluznosti regionu musi tyto ztraty kompenzovat dopravcliim, coZ jsou
v nasem piipadé Ceské drahy a. s.

Regiondlni trat’ Most — Moldava v Krusnych horach slouzi ptedevsim, jako turisticka
trat’ a pfekonavd znacné prevysSeni az do horského padsma. Mnohdy, a zvlast¢ v zimnich
meésicich, je to jedina spojnice, kterd spojuje horské vesnicky s okolnimi mé&sty.

Zdejsi okoli nabizi fadu moznosti sportovniho ¢i turistického vyziti. Na své si pfijdou
jak pftiznivei sjezdového lyzovani nebo snowboardingu, tak piiznivei bézeckého lyzovani.
V letnich mésicich je moznost vyuziti fady péSich tras ¢i cyklostezek sndvaznosti na
infrastrukturu sousedniho regionu spolkové zemé Sasko.

Svou praci na téma ,,Zefektivnéni provozu regionalni trat¢ Most — Moldava v Kru$nych
horach* jsem si vybrala zamémeg, jelikoz jsem fadu let na této trati pracovala a od narozeni
zastavky a celé okoli, kterym trat’ prochazi. Byla by velka Skoda, kdyby tato trat’ mg¢la
zaniknout, a proto bych se chtéla pokusit najit néktera feSeni, které by jakymkoliv zpiisobem
mohlo pomoci zefektivnit jeji provoz. Je tieba zde vyzdvihnout jeji historicky a technicky
charakter a uvé€domit si, jaky vyznam v tomto jiz tak znacné€ ekologicky zdevastovaném
Usteckém kraji ma pravé Zelezni¢ni doprava oproti individudlni, nebo autobusové dopravé.

Cilem mé prace je navrhnout takova feSeni, kterd by pomohla tuto regiondlni trat
zefektivnit. Navrhnout opatient, jez by vedla ke sniZeni ztratovosti a najit moznosti financovani

pripadnych investic.
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1 VYZNAM ZELEZNICE V DOPRAVNI OBSLUZNOSTI
REGIONU

Mobilita je zékladni podminkou pro realizaci socioekonomického Zivota spolecnosti.
Uroven dopravy neuréi pouze dopravni prostiedky, ale zejména efektivita rozmisténi dopravni
infrastruktury, bezpe¢nost, plosnost a dostupnost viem socialnim skupinam. Uroveii dopravy
je jednim z rozhodujicich kritérii ekonomické uspéSnosti tzemniho celku a jeho
konkurenceschopnosti mezi ostatnimi uzemnimi celky.

Konkurence neexistuje pouze na urovni stati, ale také na nizSich trovnich, kterymi jsou
kraje, okresy a jednotliva mésta. Statni sprava a uizemni samosprava by neméla pifimo zasahovat
do nabidky ptepravnich sluzeb. Jejim ukolem je spiSe zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury,
vyhovujici potfebam a zamérim podnikatelské sféry a obyvatelim a zajistit piistup
k infrastruktufe soukromym poskytovateliim piepravnich sluzeb a tim vytvaret podminky pro
konkurenéni prostfedi. Kombinace volné konkurence a vhodné tirovné dopravni infrastruktury

vytvareji dobré predpoklady pro vSestranny rozvoj daného regiont.

1.1 Doprava
Doprava je podle Zeleného a Petiny (2000) charakterizovana jako ¢innost spjata
s cilevédomym pfemistovanim osob a hmotnych pifedmétd v nejriznéjSich objemovych,
casovych a prostorovych souvislostech za pouziti riznych dopravnich prostiedkil a technologii.
Moznosti, které dnes doprava nabizi cestujicim i dopravciim jsou nepteberné. Trend
svetové dopravy harmonicky spojuje rychlost, bezpe¢nost, hospodarnost a v osobni dopraveé
k nim pfidavd poZadavek pohodli a kulturnosti cestovani. Dalsi rozvoj dopravy je spjat

se strukturdlnimi zménami hospodaistvi jednotlivych zemi i s rozvojem nové techniky.

1.1.1 Dopravni politika

Dle Sirokého (2013) se doprava fadou aspekti lisi od ostatnich odvétvi narodniho
hospodaftstvi. Jde naptiklad o vysledek pracovniho procesu, technologii, organizaci a jiné. Pti
organizovani a fizeni dopravy, uplatnéni metod a nastroji ekonomického fizeni, hodnoceni
efektivnosti, pozadavki na dotace a vefejnych rozpoctl, stanoveni cen a tarifii se zdiraziuji
specifika dopravy, aniz by se vymezilo, k ¢emu maji specifika slouzit a pii kterych
rozhodovacich procesech maji byt vyuzity. Zakladni podminkou pii vymezeni specifik

je definovani kritérii, ureni ucelu, kterému ma specifikum slouzit.
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Z hlediska tvorby dopravni politiky je mozno povazovat za rozhodujici specifika:
e Ucgelnost neomezeného zvysovani produkce dopravy.
e Sebedokonalejsi nabidka dopravnich pfilezitosti nezvysuje produkci dopravy.
e Doprava musi disponovat kapacitami vetn¢ rezerv.
e Vysokd investicni ndrocnost dopravy, dlouhd doba vystavby dopravnich investic,

vysokd mira rizik.

1.1.2 Druhy dopravy
Dopravu Ize rozd¢lit z né€kolika hledisek, zakladni typy dopravy ¢lenéné do dopravnich
modu, jsou pevninskd, ndmoini a vzdusna. Jednotlivé dopravni mody se lisi po strance
technické, operacni, environmentalni i ekonomické.
Zemlitka a Mlynaiik (2008) uvadgji, e dopravu muizeme ¢&lenit, podle nékolika
hledisek. K tomu zakladnimu ¢lenéni patii:
e Zeclezni¢ni doprava.
e Silni¢ni doprava.
e Leteckd doprava.

e Vodni doprava.

1.2 Dopravni obsluZnost

Podle zakona €. 194/2010 Sb. o vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich a o zméné
dalsich zakonti se dopravni obsluznosti rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu
pfedevSim do Skol a Skolskych zafizeni, k organim vefejné moci, do zaméstnani,
do zdravotnickych zatizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich,
rekreacnich a spoleCenskych potieb, véetné dopravy zpét, ptispivajici k trvale udrzitelnému
rozvoji izemniho obvodu (Cesko, 2010).

Zakladni dopravni obsluha izemi vetejnou dopravou se povazuje za soucést zakladnich
socidlnich prav obcana. Rozsah sit¢ a prepravni moZnosti linkové autobusové dopravy

1 zelezni¢ni osobni dopravy jsou zasadné¢ ovlivnény finanénimi moZnostmi vetejnych rozpoctu.

1.2.1 Zajisténi dopravni obsluzZnosti

Stat prostiednictvim své organizacni slozky zajiStuje dopravni obsluznost verejnymi
sluzbami v pfepravé cestujicich vetejnou drazni osobni dopravou vlaky celostatni dopravy,
které maji nadregiondlni nebo mezinarodni charakter. Za stat zajistuje dopravni obsluznost

Ministerstvo dopravy (Cesko, 2010).
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Pro plénovani dopravni obsluznosti uzemi, které zajistuji spolecné¢ Ministerstvo
dopravy a kraje, je hlavnim cilem stanoveni podminek pro efektivni, hospodarnou a ucelnou
dopravni obsluznost, pfi¢emz nutna je spoluprace vsech tfi zainteresovanych tizemnich slozek
v Ceské republice. Plan je tvofen s vyhledem na dobu minimélng 5 let, hlavnim obsahem planu
je popis zajisténych sluzeb, harmonogram uzavirani smluv, zda pfimym zadanim
¢i nabidkovym fizenim, a pfedpoklddany rozsah kompenzace, tedy kolik prostiedkit bude

do zajisténi dopravni obsluznosti alokovéno.

1.2.2 Dopravni obsluznost v regionech
Kraje a obce ve své samostatné plisobnosti stanovi rozsah dopravni obsluznosti
a zajistuji dopravni obsluznost vefejnymi sluzbami v prepravé cestujicich vetejnou drazni
dopravou a vefejnou linkovou dopravou a jejich propojenim ve svém regionu (Cesko, 2010).
Vedle zajiSténi dopravni obsluZznosti na svém Uzemi miiZze obec po dohod¢ s krajem
a jinou obci zajistit dopravni obsluznost i mimo uzemi své obce. Kraj miize po dohodé€ s jinym
krajem ¢i statem zajistit dopravni obsluznost i mimo své tzemi, pokud je to nutné k zajisténi

obsluhy vlastniho uzemi (Cesko, 2010).

1.3 Linkova doprava

Zemli¢ka a Mlynaiik (2008) uvadéji, ze linkova doprava je pravidelna doprava na
uréené trase, oznaceni se pouziva zejména ve vefejné hromadné osobni dopravé. Linkova
osobni doprava je pfeprava cestujicich v uréenych ¢asech (spojich) a na ur€enych trasdch podle
jizdniho fadu. V €eském pravnim fadu pouziva termin linkova osobni doprava zejména Zakon
o silni¢ni doprave, ktery jim oznacuje osobni linkovou dopravu provozovanou autobusy nebo
jinymi silni¢nimi motorovymi vozidly uréenymi pro piepravu osob.

Linkova organizace dopravy je ovSem uZ bé€znd i u drazni, vodni a letecké dopravy.
V Ceské republice se za¢ina linkovy systém dopravy prosazovat i na Zeleznici, a to jak
v souvislosti s regiondlnimi integrovanymi systémy dopravy, tak v souvislosti s vefejnymi

objednavkami dopravy a vybérovymi fizenimi na jeji provozovani.

1.3.1 Linky pateini

Podle Zemli¢ky a Mlynaiika (2008) jsou pateini linky, které piedstavuji rychlé spojeni
vetejnou dopravou mezi vyznamnymi sidly. Cilem patetnich linek je vysoka cestovni rychlost
(cilové alesponn 60 km/h), a vysokd cCetnost spojeni nabizena v taktu. Délka intervalu
se odvozuje od Casové vzdalenosti nejvyznamnéjsSich sidel na lince. Jako minimalni hodnoty

intervalll na patetnich linkach jsou uvazovany cilové 60 min interval po celou dobu obcanského
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dne. Diilezita je i dobra provazanost s linkami dalkové drazni dopravy zajistovanymi MD CR.
Obsluha o vikendech a svatcich je standardné zajiStovana v intervalu 60—120 min.
Patetni drazni linky ptedstavuji ¢asové vyhodnou dostupnost méstskych oblasti, kdy profituji
zejména z rychlého prijezdu méstskym tzemim, bez rizika kongesci. Patetni linky jsou
zpravidla vedeny v radidlnich smérech k vyznamnym sidelnim oblastem kraje a vyznacuji se
vysokym poctem piepravenych cestujicich. Linky jsou zasadn€ objednévany v pravidelném

taktu.

1.3.2 Linky obsluzné

Zemli¢ka a Mlynaiik (2008) fikaji, Ze obsluzné linky piedstavuji kapacitni spojeni
vetejnou dopravou mezi sidly. Cilem obsluznych linek je liniova obsluha izemi dopravnimi
prostfedky o velké kapacité, pricemz obsluha zelezni¢ni dopravou je v daném piipadé
racionalnéjsi, nez obsluha dopravou silni¢ni (napt. z divodu vysokého poctu piepravenych
cestujicich, kratsi cestovni doby, lepsi obsluznosti mést a obci, vhodné dochazkové vzdalenosti,
nevhodného vedenti silnic vhodnych pro linkovou dopravu apod.).

Cilem obsluznych linek je zajiSténi dobré liniové obsluhy tGzemi v radialnich
a tangencialnich smérech a dobré provazani s patefnimi regionalnimi linkami a linkami dalkové
drazni dopravy zajistovanymi MD CR. Spojeni jsou v maximalni mife realizovana v taktu, a to
alesponl v intervalu 120 min, zkraceném na 60 min ve Spickach pracovniho dne. Obsluha
o vikendech a svatcich je standardné zajiStovana v intervalu 120-240 min. Linky jsou
v maximalni mife objedndvany v pravidelném taktu. ObsluZzné linky na Zeleznici by mély
vykazovat alespon 300 cestujicich v pracovni den na véts$ing profilu. Pokud tato hodnota nebude

trvale dosahovéna, bude sledovana nédhrada drazni linky autobusovou dopravou.

1.3.3 Linky turistické

Ve stanovach o dopravni obsluznosti se uvadi Ze, netypickym piikladem dopravni
obsluznosti jsou sluzby, kde vedle zakladni dopravni obsluZnosti izemi vyznamné pievazuje
pieprava ndhodna, ktera ma turisticky charakter a je siln€ ovlivnéna sezénnosti (at’ jiz tydenni
¢i rocni). Tyto skupiny piepravnich vztahli nelze podchytit v tdajich o pravidelné dojizd’ce
a lze je vysledovat pouze z udajt tykajicich se sledovani turismu a poctu turistl navstévujicich
jednotlivé lokality. Na tyto piepravy se tak nevztahuji zakladni pravidla tykajici se standardu
dopravni obsluznosti na silnici a Zeleznici, a ani obecna pravidla pro tvorbu dopravni
obsluznosti. Nabidka dopravniho spojeni je v takovychto ptipadech zasadné poptavkové

orientovana (Ustecky kraj, 2016).
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Podle dostupnych udajti je obecné vyhodnoceno:

Zda je vyhodn¢;jsi vazat se na zdrojové / cilové misto, ¢i na sitové vazby.

Zda je vyhodnéjsi nabizet spojeni poptavkove orientované (icelové spoje), ¢i v taktu.
Jaky je dle vyvoje poptavky nabizeny pocet spojl, resp. interval, pficemz za piipustna
jsou povazovana vSechna feSeni.

U vsech dopravnich sluzeb, kde dominuje turisticky charakter, je vénovana velka péce

vyhodnocovani vSech ptepravnich udajii na lince, aby mohl byt upravovan rozsah dopravnich

sluZeb (dny jizdy, pocet spojtt) podle skute€ného vyuziti. Pfesto se musi zohlednit, Ze je potieba

turistické linky nadale posilovat, aby dochéazelo k napliiovani cili:

Posileni dopravni obsluhy regionu pftiléhajiciho k dotéené trati.

Rozvoj cestovniho ruchu a turistiky v okoli zelezni¢nich trati.

Rozvoj podnikani v oblasti cestovniho ruchu (ubytovani, pamatky).

Snizeni zatéze regionu individualni automobilovou dopravou.

Zvyseni atraktivity linky nasazenim nostalgickych vozidel.

Zachovani provozuschopnosti Zelezni¢nich trati na zemi, kde nejsou jiné osobni vlaky
objednavany napf. jako rezerva pii zivelnich pohroméach (AZD,2017).

Ministerstvo pro mistni rozvoj (2017) uvadi, Ze mezi zékladni cile regionalni politiky

patii rozvoj regionli zamétfeny na jejich soudrznost a zvySovani konkurenceschopnosti: kazdy

region by mél mit ptileZitosti ke svému vyvazenému rozvoji odpovidajicimu jeho potencidlu

a specifickym strankam. Zvlastni pozornost vénuje regionalni politika také specifickym

problémiim rozvoje mést a venkovskych oblasti, kam patti bezesporu i rozvoj turistického

ruchu vramci zkvalithovani Zivota obyvatelstva. Mezi zakladni teze neboli mySlenky

turistickych linek patfi:

Pravidelny sezonni provoz na turisticky atraktivnich tratich, kde nyni neni provozovana
zadna, nebo pouze minimalni Zelezni¢ni doprava v ramci zavazku vetejné sluzby.

V provozu budou vyuzita primarné nostalgicka vozidla, toto v§ak nesmi byt uplatnéno
na ukor pohodli cestujicich vcetné zajisténi dostatku kapacity mist k sezeni a pro
ptepravu jizdnich kol, détskych koc€arki, popft. jinych zavazadel.

Dtlezitd pro posouzeni vhodnosti Zzelezni¢ni trati pro zavedeni pravidelného
turistického provozu je Cetnost a atraktivita turistickych cilii v okoli trati.

Provozni koncept musi byt sestaven tak, aby cestujici mohli vlaky vyuzit pro ¢asové

smysluplné naplanovany vylet.
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e Zcela nezbytné je, aby turistické vlaky tvofily soucast sytému krajské verejné dopravy,

primarni je zajisténi navaznosti v uzlovych stanicich a jednotny tarif.

1.4 Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni osobni doprava ptedstavuje podle Zemlicky a Mlynaiika (2008) tradi¢ni
zpusob piepravy. Po velkém obdobi rozmachu v devatendctém a na poc¢atku dvacatého stoleti,
ptislo obdobi stagnace a nasledné k poklesu. V soucasnosti je ve vétSiné vyspélych zemi
zelezni¢ni doprava silné dotovana z vetejnych zdroji. Bez téchto dotaci by pravdépodobné

zelezni¢ni osobni doprava nebyla schopna konkurovat osobni dopravé silni¢ni.

1.4.1 Definice a rozdéleni Zelezni¢ni dopravy

Zelezniéni doprava je doprava uskuteiovand Zelezniénimi prostfedky po Zelezniénich
tratich. Zelezni¢ni trat’ je dréha, ktera slouzi k pohybu Zelezniénich kolejovych vozidel véetng
pevnych zafizeni potiebnych k zajisténi bezpeénosti a plynulosti dopravy. Zelezni¢ni dopravu
obvykle vykonavana n&jaka Zelezniéni spoleénost (Ministerstvo dopravy, 2017).

D¢leni drah podle zakona ¢.319/ 2016 Sb., v platném znéni:

e Zelezni¢ni.

e Tramvajové.
e Trolejbusové
e Lanové.

Zeleznicni drahy se z hlediska vyznamu, vicelu a technickych podminek, stanovenych
provadecim predpisem, cleni do jednotlivych kategorii. Kategoriemi zeleznicnich drah jsou
(Cesko, 2017, § 3):

o Draha celostatni, jiz je draha, kterd slouzi mezindrodni a celostatni verejné Zeleznicni
dopraveé a je jako takova oznacena.
o Draharegionalni, jiz je draha regiondlniho nebo mistniho vyznamu, kterd slouzi verejné

Zeleznicni dopravé a je zaustena do celostatni nebo jiné regionalni drahy.

e  Draha mistni, jiz je draha mistniho vyznamu oddélend od celostatni nebo regionalni
drahy, draha je oddélena, umoznuje-li presun drazniho vozidla na jinou drahu jen

s pouzitim zvlastniho technického zarizeni nebo slouzi-li vyhradné provozovani

neverejné osobni drazni dopravy, osobni drazni dopravy pro potireby cestovniho ruchu

nebo provozované historickymi viaky.
o Vlecka, jiz je drdha, ktera slouzi vlastni potrebé provozovatele nebo jiného podnikatele

a je zaustena do celostatni nebo regionalni drahy, nebo jiné viecky.
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o  ZkuSebni draha, jiz je draha, ktera slouzi zejména k provadeni zkusebniho provozu
draznich vozidel nebo zkousek pro schvaleni typu nebo zmény typu draznich vozidel
a drazni infrastruktury.

o Specialni draha, kterd slouzi zejména k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce.*
Dalsi dé€leni zelezni¢nich trati je:

e Podle poctu koleji (jednokolejné, dvoukolejné, vicekolejné).

e Podle trakce (elektrizované, s nezavislou trakci).

e Utelu provozu (osobni, nakladni).

1.4.2 Vyhody a nevyhody Zelezni¢ni dopravy

Zeitthammel et al. (2015) uvadéji, ze mezi vyhody Zelezni¢ni dopravy fadime Setrnost
k zivotnimu prostiedi, at’ uz v podobé niz§iho znecisténi, hlukového zatizeni ¢i zdborem pudy.
Je vyhodna na stfedni a del$i pfepravni vzdalenosti, pteprava tézkych a hromadnych zasilek,
vetsi nezdavislost na piirodnich podminkach, nizky odpor valivého tfeni, 2x az 3x nizsi
energetickd narocnost.

Dalsim plusem Zeleznice jsou jeji kapacitni mozZnosti, vySsi bezpecnost a v neposledni
fadé rychlost, ktera je ovSem piimo zavisla na stavu infrastruktury, spolu se spravné vytreSenymi
pfestupy a navaznosti na ostatni spoje. U osobni dopravy bezesporu dalsi vyhodou bude pouZziti
lazkovych a lehatkovych vozi pti delSich vzdalenostech a zajiSténi oberstveni kdykoliv béhem
cesty, coz vytvaii vysoky komfort pro cestujici. Dale Siroka nabidka ptfepravnich sluzeb, jako
pteprava jizdnich kol a jinych sportovnich pomticek a moznost ptepravy vétsiho poctu
zavazadel.

Nevyhodou oproti silni¢ni dopravé se naopak stavd omezend dostupnost jednotlivych
stanic a zastavek, jez se v tfad¢ piipadi nenachazi v obydlenych oblastech. V zavislosti

na kvalité infrastruktury miizeme za minus povazovat nizkou rychlost.

1.4.3 Zeleznié¢ni sit

Pojem Zelezni¢ni sit’ je podle Zeleného a Pefiny (2000) mozné definovat jako soubor
zelezni¢nich trati, zelezni¢nich stanic a ostatnich zafizeni Zelezni¢ni dopravni cesty. Tento
soubor je vzdy potieba vztahnout k néjakému tzemnimu celku, na kterém se nachazi.
V odborné literatuie se tak 1ze setkat s popisem Zeleznic¢nich siti velkych mést nebo regionii
stejné€ jako s popisem Zelezni¢nich siti konkrétnich statii nebo celych kontinent. Vzhledem ke
skutecnosti, Ze v soucasné dob¢ je vétSina Zeleznicnich trati navzajem propojena, je mozné

zformulovat pravidlo, Ze Zelezni¢ni sit’ malych rozméri je soucasti néjaké jiné veétsi zeleznicni
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sitd. Zelezniéni sit’ v Ceské republice je pomé&rmé rovnomérné rozlozena a v sou¢asné dobé ma
i relativné velkou hustotu, ktera patii k jedné z nejvyssich v Evropé.

Vita et al. (2015) uvadgji, ze v Cesku bylo v roce 2009 celkem 9513 km Zelezni¢nich
trati ve vlastnictvi statu a 106 kilometrii regionalnich drah jinych vlastnik. Vykon funkce
vlastnika drahy pro stat zajistuje Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty s. o. (SZDC), ktera nyni

vykonava téz funkci provozovatele drahy.

1.5 Regionalni Zelezni¢ni doprava

Regionalni ptiméstskd a méstska doprava, které Cinila v roce 2012 téméf 26 % objemu
pfepravy na Zelezni¢ni siti CR, je provozovina na Zelezniénich tratich drédhy regionalni
¢i celostatni v oblasti odpovidajici méstskému regionu nebo regionalni aglomeraci. Regionalni
doprava vyuziva traté spole¢né s mezimeéstskou ¢i dalkovou dopravou. Provoz na piiméstskych
tratich zajist'uji vétSinou kapacitni obousmérné jednotky, zpravidla v elektrické trakci (Vana,
etal., 2015).

Ptistup k tratim dréhy celostatni a drahdm regionalnim a poskytovani sluzeb spojenych
s ¢innostmi pii provozovani drazni dopravy, které slouzi nebo mohou slouzit vice nez jednomu
dopravci, jsou poskytovany SZDC s. o. na zakladé nediskrimina&niho principu, ktery vyluéuje

znevyhodnéni n€kterého z dopravci.

1.5.1 Regionalni traté

Traté¢ regiondlniho vyznamu jsou zejména jednokolejné, s malym mnoZstvim stanic
a vyhyben. To se nepfiznivé projevuje na jejich provoznich parametrech, kdy vzdalenost
a pocet vyhyben je limitujicim faktorem pro konstrukei jizdniho fadu a koncepci objednavky
osobni dopravy.

Podle Vani et al. (2015) v polovin€ roku 2015 tvofily traté regionalni drahy 4 409 km,
tedy cca 47 % délky kolejové sité. Na téchto tratich tvoii vefejna osobni doprava cca 5,5 %
dopravnich vykont.

U mnoha zZelezni¢nich trati regionalniho vyznamu existuji opravnéné pochyby o tom,
je-li vibec efektivni investovat do oprav a udrzby, pfipadné financovat mistni dopravni
obsluznost, kterou zajistuji. Nelze obecné rozhodnout, zda se investice vzdy vyplati, ale je
mozné na zakladé individudlniho technického stavu trati a potencidlu prepravni poptavky
a dopravni nabidky charakterizovat vyznam konkrétnich existujicich i budoucich relaci.

Aby byla zelezni¢ni dopravni cesta vyuzivana, musi byt pro dopravce v osobni
indkladni dopravé atraktivni. To znamend, ze dopravni cesta musi byt charakterizovana

piijatelnymi technickymi parametry a v neposledni fad¢ také cenou za pouziti dopravni cesty.
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1.5.2 Revitalizace regionalnich trati

Véna et al. (2015) tikaji, Ze pro stanoveni jednotné koncepce a technického feSeni
zelezni¢ni infrastruktury byl na SZDC s. o. zpracovan dokument ,,Zasady modernizace
a optimalizace vybrané Zelezniéni sité Ceské republiky®, ktery v roce 2007 doplnila smérnice
¢. 32/2007 ,Zésady rekonstrukce regiondlnich drah®. Ta stanovuje zdkladni podminky
a predpoklady pro renovaci trati a stanovuje hlavni cile rekonstrukce drah, kterymi jsou zvySeni
bezpec¢nosti provozu a omezeni pohybu cestujicich v kolejistich, minimalizace ndklad na
zajiSténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty a na provozovani Zelezni¢ni dopravni

cesty a v neposledni fadé¢ zvySovani cestovni rychlosti. Podminky provozuschopnosti drahy

a technické podminky styku drah stanovuji provadéci predpisy.

1.5.3 Financovani investi¢nich akci v regionech

Vana et al. (2015) uvadgji, Ze z hlediska financovani regionalnich projekti je pro SZDC
s. 0. kromé¢ vlastnich prostfedkl podstatna podpora EU formou ¢erpani finan¢nich prostredki
z Opera¢niho programu Doprava (OPD), at’ jiz pro ukoncené obdobi (2007-2013), ¢i pro
nasledujici rozpoc¢tové obdobi Operacniho programu Doprava II (2013—-2020). Prehled investic
do dopravni infrastruktury regionalnich trati z let (2005-2015), viz obrazek 1.

U trati, kde neexistuje potencialni moznost zvySeni poptavky po piepravé a hrozi riziko
zastaveni provozu, je vynaloZeni investicnich prostfedkl na jejich renovaci nehospodéarné
a uzitek z takové investice by byl diskutabilni. Naklady na udrzeni provozuschopnosti takové
trati jsou mnohdy neumérné vysoké, i kdyz je zde v fadé ptipadi zavedeno jen jednoduché

fizeni dopravy podle pedpisu SZDC s. 0. D3.

Investice v tis. Kc

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Obrazek 1 Investice do dopravni infrastruktury regionélnich trati, (Vana, et al., 2015)
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1.5.4 Potencial regionalnich drah

Vyznam zelezni¢ni dopravy v dopravni obsluze regionl je dan jejimi funkEnimi
vlastnostmi. Podle Véani et al. (2015) se jedna o segment pozemni dopravy, pro n¢jz je typicka
silnd vazba dopravniho prostfedku na vlastni dopravni cestu a ostatni infrastrukturni prvky.
Z hlediska hospodateni s tzemim je nejpodstatnéjsi liniovy charakter jejich hlavnich staveb
(zeleznicnich trati). Je to prave trasovani zelezni¢nich trati a z n¢j do zna¢né miry vychazejici
poloha obsluhujicich boda (zelezni¢nich stanic, zastdvek a dopravnich terminall), které
ve vztahu k sidelni struktufe podmitiuje specificky vyznam konkrétnich tratovych useki
¢i celych trati.

Budoucnost kromé trasovani regiondlnich drah ovliviiuji jednotlivi objednavatelé
osobni dopravy formou objedndvky osobni dopravy. V regiondlni dopravé tuto funkci plni
jednotlivé krajské ufady, pfi¢emz lze v jednotlivych krajich v ramci celé CR pozorovat
diametralné odlisné pfistupy (Vana, et al., 2015).

Pro zajisténi budouci prosperity regionalni drahy je ze strany objednavatele osobni
dopravy nutno zajistit dostate¢né dopravni vykony.

K realizaci opatieni podporujici prosperitu regionalnich trati zejména pomaha:

e Integrace vetejné dopravy.

e Optimalizace linek vlaki a autobust.

e Patefni postaveni Zeleznice pii obsluze regionu.

e ZvySovani cestovni rychlosti, optimalizaci poctu zastaveni.
e Provoz modernich Zelezni¢nich vozidel.

Je-li tfeba pro dalsi rozvoj dréhy rozvoj drahy provést jeji modernizaci, pak je nutno
prokazat potfebnou ekonomickou efektivitu investice, kterd je podminkou pro piidéleni
finan¢nich prosttedkt ze SFDI (Statni fond dopravni infrastruktury) a fond EU. Podle
vysledki ekonomického hodnoceni lze realizovat celkovou nebo caste¢nou modernizaci

regionalni dréhy (Vana, et al., 2015).

1.6 Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty s. 0. (SZDC)

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, je Ceskd statni organizace, kterd hospodafi
s zelezni¢nimi drahami v majetku statu a plni funkci vlastnika a provozovatele drahy ve smyslu
zakona o drahéch, zajistuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci a rozvoj Zelezni¢ni
dopravni cesty. Také piidéluje kapacitu dopravni cesty na celostatni draze a na regionalnich
drahdch ve vlastnictvi Ceské republiky. Patfi mezi nejvétsi Geské firmy podle poétu

zameéstnancu.
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1.6.1 Vznik SZDC s. o.

Na zakladé zakona o transformaci Ceskych drah, statni organizace (. 77/2002 Sb.)
doslo 31. 12. 2002 k zaniku statni organizace Ceské drahy bez likvidace. K 1. 1.2003 vznikly
dvé nastupnické organizace, a to Ceské drahy a.s. a statni organizace Sprava Zelezniéni
dopravni cesty (SZDC s. o., 2017).

Vzhledem k sitovému charakteru uspokojuje zakazniky v celém segmentu Zelezni¢niho
provozu. SZDC s. o. jako legitimni provozovatel drahy provadi na tratich celostatnich
aregiondlnich obsluhu drdhy. Tim se rozumi organizovani drazni dopravy, fizeni provozu,
kontrolni ¢innost, tvorba vnitinich pfedpisii a internich norem, tvorba a analyza jizdniho tadu.

Velky diraz je kladen na efektivni dodrzovani grafikonu na siti (SZDC s. 0., 2017).

1.6.2 Predmét cinnosti
Hospodatfeni s majetkem vymezenym v § 20 zakona ¢. 77/2002 Sb. je pfedmétem
¢innosti SZDC s. 0. a to jmenovité:
e Plni funkci vlastnika drahy, zajistuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci
a rozvoj Zelezni¢ni dopravni cesty.
e Piidéluje kapacitu dopravni cesty a od 1. 7. 2008 je také provozovatelem celostatni
zelezni¢ni drahy a regionalnich drah ve vlastnictvi statu.
e  Zajistuje provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty a jeji provozuschopnost.
e  ZajiStuje udrzbu a opravu Zelezni¢ni dopravni cesty.
e Zajistuje rozvoj a modernizaci Zelezni¢ni dopravni cesty.
e Hospodaii s vymezenymi zavazky a pohleddvkami Ceskych drah, s. o., existujici ke dni
vzniku Ceské drahy a.s.
e Piipravuje podklady pro sjednavani zavazki vetejné sluzby.

e Kontroluje uzivani zelezni¢ni dopravni cesty, provozu a provozuschopnosti drahy.

1.7 Ceské drahy a.s.

Akciova spolecnost Ceské drahy vznikla 1. ledna 2003 na zakladé zdkona 77/2002 Sb.
jako jeden z nastupnickych subjektii ptivodni statni organizace Ceské drahy. Byla zaloZena jako
spole¢nost integrujici v sob& ¢innosti dopravniho podnikani v piepravé osob a zbozi (Ceské

drahy a. s., 2017b).
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1.7.1 Zakladni ¢innost

Zelezni¢ni osobni doprava piedstavuje jednu ze zakladnich ¢innosti Ceskych drah, a. s.
Mezi hlavni odbératele sluzeb v osobni dopravé patii kraje a stat zastoupeny Ministerstvem
dopravy CR.

Kvalita poskytovanych sluzeb cestujici vefejnosti tvoii rozhodujici ¢ast image Ceskych
drah, protoze je viditelnd a sledovand jak Sirokou vefejnosti, sdélovacimi prostredky,
konkuren¢nimi dopravci, tak i objednatelem osobni dopravy v regionalni a dalkové doprave.
Standardy kvality Ceskych drah, a.s. stanovuji jednotnou tirovei kvality poskytovanych sluzeb
vuci cestujicim a objednateliim a vychazeji ze souc¢asnych financnich moznosti spole¢nosti.

Ceské drahy a. s., kladou v osobni dopravé velky diraz na piiblizeni produkti
zakaznikim. Naplnéni této zasady predpoklada piistup k trhu na bazi segmentace zdkaznického

spektra. Veskeré zaméry vychazi z marketingovych principti (Ceské drahy a. s., 2017b).

1.7.2 Zakladni segmenty
K zakladnim segmentiim dalkové osobni dopravy podle Ceskych drah (2017a) s dil¢imi
trhy patfi:
e Produkty nadstandardni kvality (vlaky kategorie SC, EC, IC, railjet).
e Produkty standardni kvality (vlaky kategorie Ex, R, Rx).
Segment regiondlni osobni dopravy s teritoridlnimi dil¢imi trhy pfizpGsobenymi
hranicim regionti, coby objednatela vefejnych sluzeb.
Regionalni osobni doprava se dale déli na:
e  Pfiméstskou.
e Regionilni.
e Rychlou regiondlni.
Vyvoj v oblasti regionalni osobni dopravy smeétfuje k vytvafeni regionalnich
integrovanych dopravnich systémli v rdmci hranic dneSnich kraji, resp. regioni, jako

alternativy vii¢i individualnimu motorismu (Ceské drahy a. s., 2017a).

1.8 Dotace v Zelezni¢ni dopravé

Podle Tomese a PospiSila (2008) je dopravce nucen se fidit cenovou regulaci
Ministerstva financi. Cenova regulace je uplatiovéana formou vécné usmérnovanych cen
(Princip vypoctu regulované ceny je zalozen na vzorci, kdy naklady spolu piiméfenym ziskem
dopravce zkracené o dotace musi byt vyssi nebo rovny pldnovanym trzbam), jenz vyrazné

snizuje volnost dopravce pfi tvorbé tarifni politiky, kdy dopravce by se v ptipadé neexistence
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cenové regulace a zavazku verejné sluzby choval v souladu se zdkladnim principem ekonomie:
vyrovnavani nabidky a poptavky a pravdépodobné by zavedl dynamické jizdné s ohledem na
prepravni relaci a Cas, kdy k prepravé dochazi.

Dopravce je v souladu se vzorcem, viz rovnice €. 1, vécné usmérnované ceny motivovan
dosahovat max. naklady, pfiméteny zisk a min. trzby a dotace, pokud usiluje o max. zvySeni
cen jizdného. Tyto cile jsou v ptikrém rozporu s cili dopravce pii thradé prokazatelné ztraty,
coz vyplyva z konstrukce vypoctu prokazatelné ztraty. Z vyse uvedenych argumenti je ziejma
nutnost dotovat v odiivodnénych piipadech provoz vlakli osobni dopravy (Tomes$ a Pospisil,
2008).

Celkové dotace predstavuji soucet celkovych ptimych a nepfimych dotaci, tedy veskeré

toky z vefejnych zdrojii do drah v CR.

1.8.1 Primé dotace

V CR je dopravni obsluznost zajistovana na zaklad& smluv pedevsim s krajskymi Gitady
a Ministerstvem dopravy.

Stat zastoupeny Ministerstvem dopravy CR a Statnim fondem dopravni infrastruktury
(SFDI) se snazi vykonavat cile, vladou schvéalené dopravni politiky, ve které je draha
povazovéana za ekologickou, bezpe¢nou a trvale udrzitelnou formu dopravy. Podpora drah
je tedy deklarovana statem. Pokud chce stat naplnit cile definované v dopravni politice zemg,
je nucen na to uvolnit finan¢ni prostfedky (Tomes a Pospisil, 2008).

Propast mezi stanovenymi cili a jejich realizaci je vSak v dopraveé velmi hluboké. Pro
naplnéni cilll jsou potfebné vysoké finan¢ni prostiedky. Vetfejné rozpocty vsak nejsou bezedné,
a proto stat dotuje pouze vybrané investicni akce, Udrzbu a opravy jednotlivych
infrastrukturnich Gseki a osobni dopravu pouze v uréitém rozsahu. Zelezni¢ni doprava viak je
a bude dotovana z vetejnych zdrojii, a pokud by tomu tak nebylo znamenalo by to jeji zanik

(Tomes a Pospisil, 2008).

1.8.2 Investi¢ni dotace

Investi¢ni dotace tvofi takika polovinu celkovych pfimych dotaci do drah. Tomes
a Pospisil (2008) uvadéji, ze po transformaci CD a. s. na sklonku roku 2002 vét$ina investi¢ni
dotaci sméfuje do SZDC s. 0. Jsou uréeny na infrastrukturni stavby, tedy modernizaci tratovych
usekt a ZelezniCnich uzla. Poskytovatel téchto penéz je z pfevazné vétSiny Statni fond dopravni

infrastruktury, dale Ministerstvo dopravy CR, Evropska investi¢ni banka a fondy EU.
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1.8.3 Provozni dotace

Dalsi polozkou pfimych dotaci jsou penize nutné na provoz zelezni¢ni sité. Jednd se
0 penize na opravy a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury a kolejovych vozidel a ostatni provozni
dotace. Vzhledem k velmi zanedbanému stavu Zeleznicni sit€ a kolejovych vozidel tvoii tato

dotacni polozka vice nez Y4 celkovych ptimych dotaci do drah (Tomes a Pospisil, 2008).

1.8.4 Nepiimé dotace

Tomes§ a Pospisil (2008) zminuji, Zze i pres vysoké pifimé dotace neni cash-flow
SZDCs. 0.aCDss. 0. vyrovnané a na zaplaceni viech zavazkii trzby a piimé dotace nedostaduji.
Proto dochézi k riistu jejich zavazkd, které stat garantuje a posléze je nucen je uhradit ze statni
pokladny. Na SZDC s. o. byly se vznikem CD a.s. prevedeny veskeré zavazky a avéry, tudiz
i zavazky CD s. o. ptivodné nezarudené statem. Stat tedy musi v p¥ipadé nesolventnosti SZDC

s. 0. uhradit vesker¢ zavazky této organizace.

1.9 Prokazatelna ztrata a kompenzace

Podle Ministerstva dopravy (2017) které uvadi, ze uhrada za dopravni sluzby objednané
vefejnou spravou (Ministerstvem dopravy a krajskymi ufady) je legislativné zakotvena pro
zelezni¢ni dopravu v zakoné €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjSich predpist
a vyhlaSkou Ministerstva dopravy ¢. 241/2005 Sb., o prokazatelné ztraté¢ ve vefejné drazni
osobni dopravé a o vymezeni soubéZné vefejné osobni dopravy. Prokazatelna ztrata se pocita
v souladu s vySe uvedenymi pravnimi normami jako rozdil ekonomicky opravnénych naklada
zvySenych o pfiméfeny zisk a vynosli souvisejici s provozovanim vefejné drazni osobni
dopravy.

Vzorec pro vypocet prokazatelné ztraty:

Upiné vlastni naklady — P¥iméreny zisk — Triby = Prokazatelna ztrata

Upiné vlastni naklady — Trzby = Uletni ztrata z prepravni ¢innosti (1)

Dne 3. 12. 2009 nabylo u¢innosti Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vetejnych sluzbach v piepravé cestujicich po Zeleznici
a silnici. Z Nafizeni mj. plyne povinnost kompenzovat dopravciim ztratu zpisobenou statem
nafizenymi slevami jizdného pro vymezené skupiny cestujicich. K zabezpeceni kompenzaci
vlada CR pfijala usneseni ze dne 7. 6. 2010 &. 452 (Cesko, 2010).

Kompenzaci se rozumi uhrada prostfedkli ze strany objednavatele, kraje objednavaji

dopravni vykony pfimo nebo prostiednictvim organizatora dopravy, dopravci za poskytnuté
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sluzby v oblasti vetfejné dopravy na zaklad€ uzaviené smlouvy. Pfesnou definici kompenzace
zejména financni, kterou pifimo nebo nepfimo poskytne pfisluSny orgdn z vetejnych zdroji
bchem obdobi provadéni zavazku vetejné sluzby nebo v souvislosti s timto obdobim.*“ Na
uréeni kompenzace jsou kladeny striktni pozadavky, které je nutné naplnit. I zdkon ¢. 194/2010
Sb. stanovuje, Ze kompenzace musi byt piimétend, a dokonce ukladd povinnost objednavateli
neuzaviit smlouvu s dopravcem, jehoz kompenzace by byla nadmérna (Cesko, 2010). Jakym

zpusobem probiha tok penéz mizeme vidét, viz obrazek 2.

dotace "

Verejné zdroje

RUD, 8,92% sdilenjch dani dane piidélen kapacity Poplatek za uziti
dopravni cesty zeleznicni
infrastruktury

zakl. dopr. obsluznost,

Kraje kompenzace, >
Uhrada prok. ztraty

dané

4 Organizator .
{pokud existuje) Dopravce

jizdne .

Obrazek 2 Penézni toky v Zelezni¢ni regionalni dopravé, (Ustecky kraj, 2017)

1.10 Evropské fondy

Fondy EU ptedstavuji hlavni néstroj realizace evropské politiky hospodaiské a socialni
soudrznosti (HSS). Pravé jejich prostiednictvim se rozdé€luji financni prostfedky urené ke
snizovani ekonomickych a socialnich rozdili mezi ¢lenskymi staty a jejich regiony.

Slouzi k financovéani politik EU, podpote hospodarského riistu ¢lenskych statd, podpoie
vzdélanosti apod. Mimo to také existuji fondy na pomoc zemim, které¢ kandiduji na vstup

do EU, a nejsou tedy jesté jejimi ¢leny.
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1.10.1 Strukturalni fondy

Ministerstvo pro mistni rozvoj (2017) uvadi, zZe strukturalni fondy slouzi k financovani
cili regionalni a strukturalni politiky Evropské Unie Cili hlavné ke zvySovani hospodarské
vyspélosti evropskych regiont. Fondy se zaméfuji na snizovani rozdili v urovni rozvoje
ruznych regionil a zaostalosti nejvice znevyhodnénych regionti véetn¢ venkovskych oblasti.
Evropska unie ma k dispozici celkem ctyfi strukturdlni fondy. Finan¢ni podpora z fondi je
rozdélovana prostfednictvim tzv. operacnich program, které urcuji zaméieni podpory pro dany

region nebo sektor (napt. dopravu, zemédélstvi).

1.10.2 Regionalni politika Evropské unie

Regiondlni politika Evropské unie, nazyvana téz politika hospodarské a socialni
soudrznosti (HSS) ¢i kratce kohezni politika (koheze znamena soudrznost), je odrazem principu
solidarity uvnitt Evropské unie, kdy bohatsi staty pfispivaji na rozvoj chudsich statl a regiont,
aby se zvysila kvalita zivota obyvatel celé¢ Evropské unie (Ministerstvo pro mistni rozvoj,
2017).

Dle evropskych natizeni Evropské komise (2017) ma politika HSS za kol podporovat
harmonicky a udrzitelny rozvoj ekonomickych cinnosti, vysokou uUroven zaméstnanosti,
ochranu a zlepSovani Zivotniho prostfedi na izemi EU. Tteti pilit HSS ptedstavuje teritorialni
koheze, tedy podpora Uzemni provazanosti a soudrZnosti Unie. Vyznamna role v této
souvislosti patii také ptreshrani¢ni, nadndrodni a meziregionalni spolupraci. V souladu se treti
a Ctvrtou kohezni zpravou Evropské komise se regiondlni politika orientuje na realizaci
lisabonské strategie. Ve sttedu z4ymu spolu s dirazem na udrzitelny rist, inovace
a konkurenceschopnost stoji vytvareni oteviené, flexibilni a soudrzné spole€nosti s vysokou
mirou zameéstnanosti. Politika HSS patfi vedle zemédé€lské politiky k nejvyznamnéjSim
evropskym agenddm a Evropskd unie na ni vynakladd vice nez tfetinu svého spole¢ného

rozpoctu.

1.10.3 Evropsky fond pro regionalni rozvoj (EFRR)

Evropskd komise (2017) tiké, ze Evropsky fond pro regionalni rozvoj je jeden
hospodafstvi. Podporovany jsou investi¢ni (infrastrukturni) projekty, jako napt. vystavba silnic
a zeleznic, odstraniovani ekologickych zatézi, budovani stokovych systému, podpora
inovacniho potencidlu podnikateldi, rozvoj a obnova sportovnich areall, rekonstrukce
kulturnich pamatek, vysadba regeneracni zelené, vystavba ¢i oprava infrastruktury pro

poskytovani zdravotni péce, zavadeéni sluzeb elektronické vetejné spravy apod.
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Jeho hlavni cile jsou:
e ZlepSovani infrastruktury.
e Podpora novych pracovnich mist.
e Podpora malych a stfednich podnikii.
e Rozvoj technologii.
e  Ochrana a zlepSovani zivotniho prostiedi.

e Rozvoj turistiky.

1.10.4 Programové obdobi 2014-2020
Pro Ceskou republiku byly vy&lenény prostiedky ve vysi téméf 24 miliard eur. Fondy
Evropské unie zahrnuji celou $kéalu ndstroji financni pomoci. Slouzi ptredevsim k podpote
hospodarského riistu €lenskych zemi EU a snizovani socialnich a ekonomickych nerovnosti
mezi staty a regiony (tzv. politika soudrznosti). V programovém obdobi 2014-2020 jsou
v Ceské republice nastavena spoleéna pravidla pro pét fondd, které dohromady tvoii Evropské
strukturalni a investiéni fondy (ESI). Programy pro programové obdobi 2014-2020 byly
vymezeny usnesenim vlady CR &. 867 ze dne 28. listopadu 2012 unie (Ministerstvo pro mistni
rozvoj, 2017).
Jedna se o né€které z nasledujicich programii:
e  Operacni program Podnikéani a inovace pro konkurenceschopnost, fizeny Ministerstvem
pramyslu a obchodu.
e  Operacni program Zameéstnanost, fizeny Ministerstvem prace a socialnich véci.
e  Operacni program Doprava, fizeny Ministerstvem dopravy.
e Operaéni program Zivotni prostiedi, fizeny Ministerstvem Zivotniho prostiedi.
e Integrovany regiondlni operacni program, fizeny Ministerstvem pro mistni rozvoj.

e Program rozvoje venkova, fizeny Ministerstvem zemédé€lstvi.

27



2 ANALYZ,A ’SOU(VZASNEHO STAVU PROVOZOVANE
REGIONALNI TRATI

Ve druhé¢ c¢asti této bakalatské prace je tieba si predstavit soucasny stav regionalni traté
Most — Moldava Krusnych horach. Jedna se ptedevsim o technickou a stavebni stranku, nebot’
se jedna o technicky unikat, historicky vyvoj, dale jeji geografickou polohu a vozovy park. Poté

se vycisli naklady na provoz a zptisob financovani. Zavérem bude provedena SWOT analyza.

2.1 Technické reSeni traté
Trat je v kniznim jizdnim ¥adu CD a. s. pro cestujici vefejnost evidovana pod &islem
135. Je to trat’ jednokolejnd, v iseku Most — Louka u Litvinova elektrifikovand, dale az na
konec traté je bez elektrické trakce. Osobni doprava je v celé délce zajistovana nezavislou
trakci. Nékladni doprava neni v souCasné dobé na této trati v useku Louka u Litvinova —
Moldava v Krusnych hordch provozovana vzhledem k ptfipustnému napravovému zatiZeni.
Dovolené napravové zatizeni je 13 t bez omezeni, 16 t za dodrZzeni omezujicich podminek.
Tratova rychlost ¢ini 30 km/h—50 km/h. V tunelech je tratova rychlost 10 km/h.
Trat provozuje SZDC s. o., oblastni feditelstvi Usti nad Labem, Provozni oddil Most.
Cela trat’ se d€li na tfi trat’ové a provozni useky:
e Most — Louka u Litvinova v délce 13,4km.
e Louka u Litvinova — Dubi v délce 15,9km.

e  Dubi —Moldava v Krusnych horach v délce 9,2km.

2.1.1 Usek Most — Louka u Litvinova

Tento tisek byl v minulosti v souvislosti s rozvojem povrchové tézby uhli v Severoceské
uhelné panvi a v souvislosti s rozvojem pramyslu, zejména chemického v prostoru mezi mesty
Most a Litvinov, zcela piestaven. Rovnéz tak byla zcela nové vybudovana Zelezni¢ni stanice
Most. Trat’ v tomto useku je elektrifikovana napdjeci soustavou stejnosmérného proudu 3 kV.
Geometrie traté, konstrukce svrsku, pocty stani¢nich koleji, zpiisoby stavéni vyhybek atd., byly
dimenzovany na dopravni zatéz z konce 80. let, kdy na Mostecku vrcholila tézba hnédého uhli
stejné tak jako objemy zchemické vyroby. Vzhledem k podstatnému utlumu tézby uhli
1 k restrukturalizaci ostatnich primyslovych aktivit v regionu je vyuziti trat¢ podstatné nizsi

a ma tedy dostateénou rezervu i pro pfipadné zvyseni obratu (Ceské drahy s. o., 2003).
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2.1.2 Usek Louka u Litvinova — Dubi

Podstatné stavebné 1 krajinafsky zajimavéjsi usek trati, nedotéeny prelozkami
vyvolanymi dilni cinnosti, za¢ind ve vychodnim zhlavi stanice Louka u Litvinova
v km 133,149. Trat mezi Loukou a Hrobem se postupné piimykéd k upati KruSnych hor
a pomalu po ném stoupd. Pti tom piekonava ¢etna udoli vytvoiend potoky stékajici z KrusSnych
hor. V tomto tiseku vede trat’ ptiblizn¢ paralelné se silnici I/27 Dubi — Most. Krom¢ ptirodnich
piekazek kiizi trat’ 1 fada silni¢nich komunikaci III. tfidy, mistnich komunikaci a lesnich cest.
Kftizanovsky potok piechézi trat’, krdsnym kamennym viaduktem o tfech klenebnich polich.
Hrob-Mlyny piechazi vysokym ocelovym piihradovym viaduktem s ptivodni ocelovou
konstrukei z roku 1887, ktery je jednou z nejcennéjSich stavebnich pamatek traté.

V dal§im pribc¢hu se trasa pfimykd k pficnému hibetu vystupujicich z uboci
Krusnohorského hibetu mezi potoky Bouilivec a Bystfice. Stoupani traté je podstatné piikiejsi
nez v predchozim useku. Stfidaji se Cetné zarezy a naspy. V tomto useku trat’ kiizi Kostansky
potok. V km. 148,425 vstupuje trat’ do jizniho zhlavi avratové Zelezniéni stanice Dubi (Ceské

dréhy s. o., 2003).

2.1.3 Usek Dubi — Moldava v Krugnych horich

Tento usek zacind v km. 148,852 v jiznim zdhlavi stanice Dubi. Z Givratové stanice Dubi
se trat’ vraci zpét na pti€ny horsky hibet mezi tdolimi Bystfice a Bouflivce a stoupa po jeho
uboci. V dal§im pribchu se trat’ staci k severu do udoli Boutlivee. U obce Mikulov v Krusnych
horach prochézi trat’ na protilehlé stran€ udoli proti zndmému sportovnimu aredlu Bouinéak. Za
zastavkou Mikulov v Krusnych horach trat’ prochazi tunelem, kfizi vysokym naspem tdoli pod
chatou VitiSka.

Dalsi strz a silnici Hrob — Moldava piekonava trat’ Mikulovskym viaduktem. Témét
bezprostiedné za viaduktem vstupuje trat’ do dalSiho tunelu, kterym prochdzi nejvyssi misto
horského pasma a u Mikulova — Nového mésta vstupuje na Moldavskou ndhorni planinu. Cely
usek traté¢ Mezi Dubim a Moldavou patfi, spolu KtiZanovskym udolim a Mlynskym viaduktem,
ke krajinafsky i technicky nejzajimavéj$im a nejkrasnéj$im Zelezni¢nim tratim v Ceské
republice. Za Zelezni¢ni stanici Moldava v Krusnych horach trat’ kon¢i v km. 158,081 ptimo na

statni hranici, viz obrazek 3 (Ceské drahy s. 0., 2003).
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Obrizek 3 Zakondeni traté na statni hranici, (KPKZ, 2017)

2.1.4 Zabezpecovaci zarizeni a Zelezni¢ni prejezdy

V useku Most — Louka u Litvinova se zajist'uje zabezpeceni drazni dopravy dle ptedpisu
D1, tratové zabezpedovaci zafizeni zde zajistuje Automatické hradlo. Zelezni¢ni stanice. Most
je vybavena reléovym zabezpeCovacim zafizenim s tladitkovou volbou, stanice Most nové
nadrazi ma JOP (jednotné obsluzné pracovisté) a v Louce u Litvinova je zbudovéano
elektromechanické zabezpetovaci zatizeni (SZDC s. 0.,2017a).

V useku Louka u Litvinova — Moldava v KruSnych horach se drazni doprava zajistuje
dle ptedpisu D3 (ptedpis pro zjednoduSenou drazni dopravu), kde funkci dirigujiciho dispecera
soudasné plni vypravéi stanice Louka u Litvinova (SZDC s 0.,2017a).

V useku Most — Louka u Litvinova jsou tii troviiové kiizeni s pozemni komunikaci,
z toho jsou dva piejezdy se svételnym zabezpeCovacim zafizenim a jeden zabezpeCeny

vystraznym ki#izem. V seku Louka u Litvinova — Moldava v Krusnych horéch je 18 ptejezda,

z toho 3 jsou se svételnym zabezpeCovacim zafizenim a 15 jich je oznaceno vystraznym kiizem.
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2.1.5 Smérové a sklonové poméry traté

Vzhledem k velmi slozitym terénnim podminkdm ma trat’ velmi pestré smérové pomery.
V useku km. 133 az km. 141,5 neklesa polomér smérového oblouku pod 300 m, s vyjimkou
oblouku situovaného ve stanici. Osek mésto, ktery ma polomér 210 m. Mezi km. 141,5 a stanici
Hrob ¢ini nejmensi polomér smérového oblouku 275 m, ve vlastni Hrob je pied vychodnim
zhlavim situovan smérovy oblouk o poloméru pouze 200m. Mezi Hrobem a Dubim, tj. mezi
km. 143,063 a 148,425 je celd fada smérovych oblouki, jejichz nejmensi pouzity polomér je
250m. Smérove nejclenité)si je isek Dubi — Moldava, avSak ani v tomto tseku neklesa polomér
smérového oblouku v §iré trati pod 250m. Mensi polomér, tj. 200m, mé pouze smérovy oblouk
v zastavce Mikulov-Nové mésto. Ve smérovych obloucich jsou kolejnice prevySené. PrevysSeni
v jednotlivych obloucich vyhovuje tratovym rychlostem 30 km/h—50 km/h.

Protoze trat’ pfekondva znac¢ny vyskovy rozdil, je vedena v neustalém stoupani. Toto
stoupani je v useku Louka — Hrob relativné mirné, podélny sklon je az na vyjimky do 20 %o,
pouze ve dvou usecich je podélny sklon 24,88 %o, resp. 27,2 %o. V tiseku Hrob — Dubi a v useku
Dubi — Nové mésto u Mikulova je stoupani traté podstatné strméjsi. V prevazné casti téchto
usekli dosahuje podélny sklon 37,5%o. Zbyvajici isek do Moldavy je opét v mirn€j$im stoupani
9,7 %o. Pocatek trati lezi v km. 133,149 v nadmotské vySce 309,9m n. m., Givratova stanice
Dubi lezi v 148,425 km. v nadmoiské vysce 568,5 m. n. m. a koncova Zelezni¢ni stanice
Moldava lezi v km. 157,337 v nadmotské vySce 795,7 m. n. m. Celkovy piekonany vyskovy

rozdil tedy Cini cca 486 m.

2.1.6 Zelezni¢ni svriek a spodek

Zelezni¢ni svriek na sledovaném tuseku traté je velmi pestry a je poznamenéan celym
historickym vyvojem traté. Vyskytuji se tu téméef vSechny bézné typy svrSku uZivané na
vedlej$ich tratich od 20. let do 80. let 20. stoleti.

Ptfevazna cast kolejnic je ojetd, podkladnice riznych typii opotiebené, svérky vytlucené,
svérkové Srouby a vrtule uvolnéné. V hlavni koleji jsou pouzity prevazné kolejnice tvaru
T a misty A, misty uzité kolejnice tvaru A z 20. a 30. let, osazené pii opravach v 2. poloviné
20. stol. na starSich podkladnicich pro tvar Xa. Pouze v n¢kterych tisecich jsou kolejnice tvaru
S49. Na vedlejsich stani¢nich kolejich jsou pouzity pievazné kolejnice tvarti T, A a Xa, nejstarsi
z roku 1898. Dievéné prazce jsou po 40 a vice letech ulozeni napadené hnilobou, betonové
prazce pievladaji starSich typl s vyhnilymi dievénymi hmozdinkami. Misty byl v minulosti
vyménén kazdy Ctvrty az paty prazec. Na ncékolika mistech traté je jiz stav svrsku takovy, ze

rozchod koleje musel byt stabilizovan rozchodnicemi.
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Kolejové loze je jen v nékterych usecich Stérkové, jinde je tvofeno lokomotivnim
popelem nebo Skvarou, pouze promichanymi se Stérkem pii pozd¢jSich opravach a podbijeni
koleje. V tusecich, které byly v pribéhu zivota opravovany nebo obnovovany, bylo Stérkové
loze ztizeno bud’ v celé tloust’ce, nebo alespon v tloustce podbijeci vrstvy.

Zemni téleso traté¢ se prakticky v celé¢ délce useku Louka — Moldava zachovalo
v pivodnim stavu, tak jak bylo vybudovano v letech 1873—1884. Naspy dosahuji zna¢né vysky,
i ptes 10 m. V useku Dubi — Moldava jsou nékteré naspy na strmych uboc¢ich zpevnény
kamennymi rovnaninami. Stav kamennych rovnanin neni az na vyjimky uspokojivy. Zatezy
a odfezy dosahuji rovnéZz zna¢nych hloubek. Hloubka zatezli zejména v tseku Hrob — Moldava
prekracuje 1 15 m. Strmost bokli zafezli je ddna geologickymi podminkami. V duasledku
zanedbané udrzby odvodiiovacich systémua podél traté trpi fada usekl zelezni¢niho spodku
podmacenim, které v dlouhodobém horizontu vede k naruSovani stability télesa traté. Zhruba
500 m od stanice Dubi jsou na Moldavské vétvi traté patrné stopy starS§iho sesuvu ¢asti svahu

drézniho télesa, které je stabilizovano.

2.1.7 Mosty propustky a tunely

Na tiseku Louka — Moldava je celkem 28 mosti. Pfevazné se jedna o kamenné klenbové
mosty. Nejvyznamnéjsi z kamennych mosti, je Kfizanovsky viadukt, viz obrazek 4, ktery je
vseznamu kulturnich pamatek Ceské republiky. Daldi mosty jsou ocelové tramové,
s nytovanymi nebo svafovanymi nosniky s opérami z kamenného zdiva, které maji rozpé&ti 4 az
6 m. Zvlastni pozornost zasluhuje most o ctyfech polich nad mistni komunikaci a tadolim ptes
stanici Hrob v km 142,494. Jedno pole je kamenné klenuté z roku 1890, dalsi tfi pole jsou
ocelové plnosténné nosniky s vrchni mostovkou na kamennych pilitich a opérach. Zcela
mimotadny je most nad idolim Hrob — Mlyny, s ocelovou ptihradovou konstrukci, ktery je také
zapsany v seznamu kulturnich pamatek a dalsi ktery se nachédzi v tseku Dubi — Moldava se
dvéma poli taktéz s ocelovou ptihradovou konstrukci.

V tseku Louka — Dubi je celkem 40 propustkil. Jedna se prevazné o kamenné klenbové
konstrukce, z ¢asti o deskové kamenné, ptipadné ocelové tramové na opérach z kamenného
zdiva. Jedna se o konstrukce piesypané, s riznou vySkou nasypu. V useku Dubi — Moldava je
celkem 28 propustki, prevazné s kamennou klenbovou konstrukei. Témét ve vSech piipadech

je nutné procistit zanesené dno, zejména v oblasti vtokd a vytoku.
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Obrizek 4 Kfizanovsky viadukt, (KPKZ, 2017)

V useku Dubi Moldava v Krusnych horéch jsou na trati dva tunely:
e  Mikulovsky v km 153,336-153,670.
e Novoméstsky v km 154,600-154,811.

Oba tunely jsou v havarijnim stavu. Kamenné osténi jsou uvolnéné nebo zvétralé, pojivo
spar vydrolené nebo vyluhované. Rovnéz zdivo tunelovych portali vykazuje fadu zavad.
Vnitrozemsky portdl Novoméstského tunelu byl v roce 1945 vcetné né€kolika metri tunelové
trouby znicen odstfelem a znovu vybudovan v letech 1946—1948.

Technicky stav tuneld se postupné natolik zhorsil, ze musely byt v letech 1977-1980
sanovany vloZenim skruZzi z ohybanych kolejnic s dfevénym pazenim. Do obou tuneld, zvlasté
do Novoméstského tunelu, siln¢ zatékd, z divodi zaneseni odvodiiovaciho systému, proto zde
dochazi v zimnim obdobi k silnému zaledilovani. Pro udrzeni provozu je nutné led opakované

odstraniovat. Rychlost jizdy musela byt z téchto diivodl snizena na 10 km/h.

2.2 Historicky vyvoj regionalni traté Most — Moldava v KruSnych horach
Podle Sadka (1999b) industrializace spole¢nosti v 19. stoleti by nemohla probihat bez
zelezni¢ni dopravy, kterd vyznamné ptispivala k rozvoji primyslu. Okolo 70. let 19. stoleti uz
byla vybudovana zékladni Zelezni¢ni sit’, avSak stdle tu byla mista bez Zelezni¢niho spojeni.
S tim byl spojen mensi hospodarsky rozkvét téchto oblasti. Proto se zacaly budovat traté

mistniho vyznamu, které tomuto zaostavani mély predchazet.
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V této dobé byla odstartovana éra vystavby mistnich drah, na které se podilela jak
spousta velkych ZelezniCnich spolecnosti, tak i fada malych mistnich podnikateld a zajemcti
o vystavbu. Z ekonomickych divodi bylo nutné co nejvice zlevnit vystavbu i1 provoz. Tyto
drahy se proto Casto stav€ly napt. s izkym rozchodem, nebot’ umoziuji leh¢i zelezni¢ni svrsek

1 vozidlo a diky men$imu zaboru piidy a mensim polomértim obloukt snazsi trasovani drahy.

2.2.1 Pocatky budovani Zeleznice v severozapadnich Cechach

Neustale se zvysujici spotieba hnédého uhli, poukazala na to, Ze je nezbytné propojeni
mezi hlavnim méstem Prahou a stiednimi Cechy se severoGeskou hnédouhelnou panvi v oblasti
Duchcova a Mostu. Touto stavbou byla povétena, na zdkladé zdkona €. 97 z 25. ¢ervna 1870,
spole¢nost Hrabéte Bediicha Thun-Hohensteina. Jednalo se o zelezni¢ni trat’ z Duchcova do
Prahy, vedenou ptes mésta Louny, Slany az do Prahy Smichova.

Pocatkem roku 1871, konkrétné 25. Ginora, vznika po schvaleni ministerstvem vnitra
C. a K. privilegovana spole¢nost Prazsko-duchcovské drahy, se sidlem v Praze a v jejimz cele
stanul Hrabé Bedfich Thun-Hohenstein. V témze obdobi také dochéazi k prvnim myslenkam

prodlouZeni trati dale pfes Krusné hory do odbytist’ v Némecku, zejména piihrani¢nim Sasku.

2.2.2 Vystavba trati Most — Moldava v KruSnych horach

T¢leso Moldavské drahy navazovalo na trat’ Prazsko-duchcovské drahy a jeji stavbou
byla povéfena v roce 1873 firma Novak a Teirich z Prahy jako generalni dodavatel.

Samotnad vystavba byla zapocata v roce 1875. Prvni isek z Mostu do Oseku byl
zprovoznén 18. prosince 1876 a navazujici Usek z Oseku do Hrobu byl dan do provozu
15. kvétna 1877. Vystavba ttetiho useku z Hrobu ptes Dubi do Moldavy se od pocatku potykala
s nedostatkem finan¢nich prostiedkil i nevili Saské strany k pozdé€jsimu napojent trati na saskou
Zelezni¢ni sit. Nova koncese pro stavbu byla udélena az v roce 1882 po souhlasu akcionafi
k zestatnéni spoleCnosti Prazsko-duchcovské drahy. A tak 1. dubna 1883 byla zapocata prace
na nejtéz§im Gseku trati (Sadek, Urban a Zaba, 1999).

Vzhledem ke zdejSim horskym podminkdm se jednalo o stavbu velice ndro¢nou jak
stavebn¢, tak finan¢n€. Bylo zde nutno vybudovat fadu skalnich zatrezli, vysokych néspti, dva
tunely, viz obrazek 5, nékolik mostti a viaduktii. Prace na tomto tseku byly ukonceny v zavéru
roku 1884 a do pravidelného provozu byla toto ¢ast ddna dne 6. prosince 1884. V té dob¢ bylo

na trati celkem deset stanic a zastavek.
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Sadek, Urban a Zaba (1999). uvadéji, Ze po druhé svétové valce piisla trat’ o hraniéni
pfechod. Poskozeny byly také mosty. Strzeny most mezi Mikulovem a Novym Méstem branil
obnoveni provozu do Moldavy a po velkém tsili byl opraven v fijnu 1946. Na némeckém tzemi
byla trat’ provozovana do tinora 1972 do Hermsdorf-Rehefeldu, poté jen do Holzhau. V obdobi
let 1952—1962 slouzila jako pfisunova cesta pii stavbé Flajské piehrady na pitnou vodu. Od
Sedesatych let se datuje zfetelny narist rekreacni dopravy, kterd se z divodu horského terénu
arozmar krusnohorské ptirody neda uspokojivé kapacitné a ekologicky zvladnout jinym

zpusobem nez prave po zeleznici.

Obrazek 5 Stavba Mikulovského tunelu, (KPKZ, 2017)

2.2.3 Kriticky technicky stav traté v soucasnosti

Cernym rokem pro trat’ byl zcela jednoznaéné rok 1996. Piedchozi obdobi, b&hem
kterého se na trati neprovadély nutné udrzovaci a opravné prace, vyvrcholilo kritickou situaci
v usecich Lom u Mostu zastavka, Hrob, Dubi a Moldava. Pocinaje 1. bfeznem 1996 doslo ke
sniZzeni napravového tlaku na 14 tun, ¢imZ mél byt znemoznén silny rekreacni provoz a tim
snaze se nechal provoz prohlasit za neefektivni. Podle piedstav vedeni Ceskych drah se mélo
neprovadénim udrzby a oprav usetfit, avSak opak byl pravdou. Ve stiedu 28. srpna 1996 projel
po trati mé¥ici viiz, ktery pod zatizenim kontroluje viechny traté Ceskych drah. Vysledkem
bylo zjisténi 21 hrubych zavad, a tak byl jesté téhoz dne s okamzitou platnosti pferusen provoz.

Za této situace prob&hlo 11. za¥i 1996 jednani mezi zastupci Ceskych drah, Okresnich

ufadii v Most¢ a Teplicich a SeveroCeského sdruzeni mést a obci 0 znovu zprovoznéni trati.
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Zastupci obci a obou okresnich uradi se proto sesli 13. zaii 1996 na jednani v Hrobu, kde
v§ichni za¢astnéni vyjadiili viili zabezpedit potiebné finanéni prostiedky, Ceské drahy s. o. vyse
uvedenou snahu akceptovaly 25. zaii 1996, kdyz jiz 11. zati 1996 byl dan SDC v Mosté souhlas

k zah4jeni opravnych praci, které ovSem neuspokojily kriticky technicky stav této trati tipIné.

2.2.4 Regionalni trat’, Kulturni pamatka CR

Na zéklad¢ tak Spatného technického stavu a hrozby o celkovém uzavieni traté vznika
po piedlozeni nalezitosti dne 19. biezna 1996 obcanské sdruzeni pod nazvem Klub pratel
krusnohorské Zeleznice Most — Dubi — Moldava o. s. (KPKZ), které je zaregistrovano
Ministerstvem vnitra CR.

Cinnosti klubu bylo docileno obnovy provozu a zlepseni technického stavu trati. S touto
zachranou ¢innosti je spojen, dnes uz témér tradi¢ni pochod na podporu mistni trati. Mezi dalsi
¢innosti klubu patii propagace mistni dréhy a brigddy, na kterych dochazi k odstranovéani
naletovych dfevin a celkové revitalizaci draZnich objektli. Snaha zlepS$it informovanost
vetejnosti pomoci riznych sdélovacich prostiedkt a v neposledni fadé provoz zvlastnich
historickych vlaki a nostalgickych jizd, které ob¢asné potrada také Spolek Krusnohorsky expres
Most, zaloZen 5. bfezna 1997 a zapsén na seznamu obcanskych sdruZeni Ministerstva vnitra
CR, jenz spravuje n&kolik historickych vozidel.

Na navrh KPKZ (2017) byla dne 15. ervence 1998 prohlasena trat’ v tiseku Louka
u Litvinova — Moldava v Krusnych horach, za kulturni pamatku CR pod &islem rejstiiku
50874/5-5841, viz Ptiloha A. Soucasti kulturni pamatky je kromé¢ traté samotné, fada mosti,
propustkil, naspll a tunelti. Velmi zajimavy je také soubor draZznich budov, které jsou feSeny
podle jednotného zdméru, respektujici jen odliSnost terénniho usazeni a velikosti provozu
stanic. Jde o velmi hodnotny doklad hospodaiského a technického rozvoje oblasti Krusnych
hor z posledni ¢tvrtiny 19. stoleti.

Soupis draznich budov zapsanych v kulturni technické pamatce:

e Zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova.
e Zelezniéni stanice Osek-mésto.

e Zelezni¢ni stanice Hrob.

e Zelezni¢ni stanice Dubi.

e Zelezniéni stanice Nové mésto.

e Zelezni¢ni stanice Moldava v krugnych horach.
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2.3 Geograficka poloha regionalni traté Most — Moldava v Kr. hr.

Cela trat’ se nachazi v Usteckém kraji a konkrétné spojuje mostecky a teplicky region,
které jsou jeho soucdsti, viz obrazek 6. Trat’ se nachdzi na upati Krusnych hor a ¢ast vede
v horském pasmu téchto hor. Horské pasmo Krugnych hor tvoii piirozenou hranici mezi Ceskou
kotlinou a Saskem. Na hiebeni pohoii se rozklada zvinénd nahorni planina, lezici zhruba na
urovni mezi 750 a 850 m. n. m.

Trat’ Most — Moldava v Krusnych horach prochéazi vychodni ¢asti Krusnych hor. Od
zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova do stanice Hrob prochazi trat’ po relativné plochém upati
jihovychodniho uboc¢i KruSnych hor, zhruba na rozhrani zalesnéného uzemi a pomérné€ husté
osidlené pramyslové zemédelské krajiny, znacné devastované v disledku dilni ¢innosti
(zejména povrchové t&zby uhli) i v dasledku ptisobeni exhalati z chemického pramyslu (Sadek,
2001).

Ustecky kraj ma diilezitou dopravni polohu danou vazbou na Evropskou Unii. Hlavnim
7elezni¢nim tahem je mezinarodni trat’ ze Spolkové republiky Némecko pies Usti nad Labem
do Prahy. Dale pak jsou zde trat¢ spojujici Liberecky Karlovarsky a Stredocesky kraj,
viz Piiloha B. V blizkosti regionalni traté¢ 135 (dle &islovani CD a. s.) Most — Moldava
v Krusnych horach se nachézi jeste nekolik dalsich Zelezni¢nich trati, které na trat’ navazuji:

e 097 (Teplice v Cechach — Lovosice).

e 113 (Most — Lovosice — Cizkovice — Obrnice).
e 123 (Most — Zatec zapad).

e 126 (Most — Rakovnik).

e 130 (Usti nad Labem — Chomutov).

e 132 (Décin — Oldtichov u Duchcova).

e 134 (Teplice v Cechach — Litvinov).
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Obrizek 6 Regionalni trat Most — Moldava v Krusnych horach, (Ustecky kraj, 2017)

2.4 Dopravni prostiedky pouzZivané na regionalni trati

Na zdejsi trati se behem let vystfidalo n€kolik typd parnich a pozdéji motorovych
hnacich vozidel. VétSina parnich lokomotiv byla dodéna rakouskou lokomotivkou ve
Floridsdorfu.

Na pifelomu 18. a 19. stoleti byla sestrojena némeckym konstruktérem Ing. Carlem
Golsdorfem novéa fada parnich lokomotiv. Ta byla specialn€ upravena pro provoz na Moldavské
horské trati a jeji délka byla podtizena délce tocny ve stanici Dubi. Piivodni oznaceni fady bylo
180, po rekonstrukei ve 20. a 30. letech 20. stoleti pfepsana na fadu 524.2. Ta na zdejsi trati
slouZzila spolu s jinymi typy az do ukonceni provozu parnich lokomotiv v roce 1967.

V t¢ dob¢ uz byly pozvolna nahrazeny lokomotivami motorovymi s oznacenim fad
T 444.0 (dnes fada 725), T 435.0 (dnes tada 720), T 466.0 (dnes fada 735), T 466.2 (dnes fada
742), fada 704 a 714. Typickym v osobni pfepravé méné frekventovanych spojl se pro mistni
trat’ stalo zejména vyuzivani motorovych vozl fad typu M 120.4, M 130.2, M 131.1, M 262.0
(dnes fada 830), M 240.0 (dnes tada 820) a M 152.0, které jsou vyuzivany dodnes pod
oznaéenim fady 810 (Sadek, 1999a).

2.4.1 Soucasny vozovy park
V soucasnosti jsou na této regionalni trati pouzivany nejcastéji motorové vlaky fady

810, které pojmou az 55 lidi k sezeni a 40 lidi k stani. Pfipojenim pfipojného vozu 012, ktery
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slouzi v zimni sezoné pro zvySenou piepravu lyzait a v letni sezoné€ je tento viiz nahrazen fadou
015, ktery slouzi k zvySené ptepravé kol, se zdvojnasobi kapacita na 111 mist k sezeni a na
82 mist ke stani.

Motorové vozy fady 810 jsou nejrozsifencjSimi Ceskymi Zelezni¢nimi motorovymi
vozy. Jsou vyuzivany jako hnaci vozy na regionalnich tratich s mensim poc¢tem cestujicich.

V dnesni dobé je provadéna inovace motorovych regiondlnich voza. Ptikladem je
motorovy viz Regionova je to motorovy viz fady 814. Mnohem castéjsi je jeho vyuziti
s fidicim pfipojnym nizkopodlaznim vozem 914 a spole¢né tvoii sestavu s kapacitou
135 lidi k sezeni, jejiz nazev je Regionova-Duo, ktery v soucasné dob¢ jezdi v useku Most —

Osek-mésto (SZDC s. o., 2017¢).

2.4.2 Motorovy viz rady 844 RegioShark

V poslednich letech investuji Ceské dréhy a. s. znacné prosttedky do obnovy pomérné
zastaralého vozového parku, vedle modernizace starSich vozidel jde ve vétsi mite také o nakup
novych vlakli moderni konstrukce. Pro regiondlni dopravu v Karlovarském, Plzenském,
Usteckém a Zlinském kraji bylo vroce 2011 nazakladé vysledkii vybérového fizeni
rozhodnuto zakoupit za spolufinancovani z fondli Regionédlnich operac¢nich programi 31
dvou-vozovych motorovych vlaki od polského vyrobce PESA Bydgoszcz. Jde o model PESA
Link II, pro ktery Ceské drahy a. s. zvolily nazev RegioShark, viz obrazek 7.

|

Obrizek 7 RegioShark fady 844, (KPKZ, 2017)
Souprava mé dvoje dvouktidlé dveie na kazdé stran€ (v kazdém dile jedny), celkem je
v jednotce 120 mist k sezeni, z toho 9 v oddile 1. tfidy za jednou z kabin strojviidce. 15 sedadel

ve druhé tfid¢€ je sklopnych. Prostorna kabina toalety je pfistupna i pro cestujici na invalidnim

39



voziku, samoziejmosti moderniho vlaku je rovnéz klimatizace a audiovizualni informacni
systém. Celkova délka je 43,7 m., viz tabulka 1 (Ceské drahy a. s., 2017).

Na objednani Dopravy Usteckého kraje ve spolupréci s Ceskymi drahami za¢ala od roku
2016 jezdit o jarnich prazdnindich ve vybrané dny tato souprava v trati
Usti nad Labem — Moldava v Krusnych horéch, pres Teplice v Cechach a Louku u Litvinova.
Tyto jizdy vzbudily zna¢ny zajem u cestujici vetejnosti, predevsim pro sviij komfort a pohodli

z jizdy (Ustecky kraj, 2017a).

Tabulka 1 Technické parametry RegioShark 844

OZNACENI RADY 844
Vyrobce PESA Bydgoszcz
Rok vyroby 2011-2013
Pocet voziu 2

Mist k sezeni/stani

120/120 z toho k sezeni v 1. tridé: 9

Délka pres narazniky 43 730 mm
Max. rychlost 120 km/h
Hmotnost 84,4t
Rozchod koleje 1 435 mm

Vykon 2 x 390 kW
Pienos vykonu hydromechanicky
Obchodni nazev RegioShark

Zdroj: Ceské Drahy a. s. (2017a), upraveno autorem

2.5 Soucasny ekonomicky provoz traté Most — Moldava v KrusSnych horach

V soucasné dobé€ je na trati Most — Moldava v Kru$nych horach provozovana pouze
osobni doprava, kterou zde zajistuji CD a. s. v rannich a odpolednich &asech v hodinovych
intervalech, ale pouze v iseku Most — Osek mésto. O vikendech, svatcich, jarnich a letnich
prazdninach a v obdobi Skolnich vyletd v mésici Cervnu, jezdi v Giseku Most — Moldava
v Krusnych, pét parti vlaki, dle ¢islovani Usteckého kraje je tato linka oznadena jako turisticka
TS5, viz Ptiloha G. V tiseku Most — Osek mésto je zajisStovana doprava i v pracovni dny linkou

U12 (dle oznageni DUK) Osek mésto — Most — Louny — Domousice — Rakovnik.
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Vyhodné ptipoje jsou zajistény ve stanici Most, kde na linku navazuji vlaky linek

regionalni dopravy:

U1 Dé&¢in — Usti nad Labem — Most — Chomutov.

U2 Most — Chomutov — Klasterec nad Ohii — Karlovy Vary.
U12 Osek mésto — Most — Louny — Domousice — Rakovnik.
U13 Most — Postoloprty — Zatec zapad.

U51 Usti nad Labem — Chomutov.

R5 Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb.

R16 Plzen — Zatec — Chomutov — Most.

U24 Teplice v Cechach — Litvinov.

Objednavatel dopravni obsluznosti, v tomto piipadé Ustecky kraj vyplaci dopravci

(CD a. s.), ktery zde provozuje osobni dopravu, kompenzaci za usly zisk. Vyse této kompenzace

za jeden vlakokilometr v obdobi 2010-2015 je patrna, viz obrazek 8, Kompenzace je v celém

Usteckém kraji pro regiondlni trat& stejna.

2015

2014

2013

2012

2011

2010

Vyse kompenzace

I— 105,88 K&
I‘— 105,46 K&
I— 104,00 K&
I'_ 100,68 K&

I— 98,44 KE

I— 98,79 K&

94,00 K& 96,00 K& 98,00 K& 100,00 K& 102,00 K& 104,00 K& 106,00 K& 108,00 K&

Obrizek 8 Vyie kompenzace za ugly zisk, obdobi 2010-2015, (Ustecky kraj, 2017)

2.5.1

Dopravni obsluznost Usteckého kraje

Ustecky kraj ma zajem na kvalitnim fungovéani vefejné dopravy. Veiejna doprava

v tomto pojeti pfedstavuje vice nez jen socialni sluzbu pro ty, ktefi nemaji jinou volbu, ale cilem

je dosazeni celkové dopravni dostupnosti kraje tak, aby vefejna doprava piedstavovala

atraktivni alternativu k doprave individualni.

Pokud je pojetim dopravni obsluznosti kraje naplnéno znéni Zakona 194/2010 Sb.

o verejnych sluzbach v ptepravé cestujicich zalezi pak vyhradné na konkrétnim piistupu

objednatele verejnych sluzeb, jak jednotlivé parametry téchto sluzeb v konkrétni rovin€ uchopi.
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Je zfejmé, Zze vetejna doprava nemuze pokryt vSechny piepravni vztahy Uzemi, ani
vSechny piepravni potfeby jednotlivcl. Verejna doprava s ohledem na potiebu vyrovnavacich
plateb (vynosy z jizdného nepokryvaji naklady na jeji zajiStovani) musi vykazovat prvky
hromadnosti. Vyse objednanych dopravnich vykonii za obdobi 2010-2015 jsou patrny z grafu,
viz obrazek 9.

Pokud se v konkrétnim misté a ¢ase sdruzuji piepravni potieby jednotliveld v urcity
prepravni proud, pak ho Ize podchytit vefejnou dopravou organizovanou na hromadném
principu. S ohledem na racionalni planovani vefejné dopravy a kone¢ny objem financnich
prostiedkil ur€enych na vyrovnavaci platby (kompenzace) nelze na jedné strané tyto prostifedky
neucelné vynalozit na ptepravu jednotlivcl a na stran¢ druhé pak nedisponovat prostiedky pro

zajisténi preprav v relacich s mnohonasobné vyssi poptavkou (Ustecky kraj, 2017a).
Objem vykonu ve vlakokilometrech

140 000,00
124 407,90
117091,90

120 000,00 '
100 000,00 . .

" 78695,50 77012,40
80 000,00 71159,80 :

60 000,00 - "
40 000,00
20000,00

0,00

Obrazek 9 Vyse objednanych dopravnich vykona, (Ustecky kraj, 2017)

2.5.2 Niaklady na provoz regionalni traté Most — Moldava v KruSnych horach
Ztratovost regionalni traté je znaéné ovlivnéna poétem spojil a kapacitou. Cim delsi
intervaly mezi spoji a nizkym vyuzitim kapacity poctu pfepravenych cestujicich, tim ziskovost
klesa. Je tieba neustale hledat cesty na zvySeni naplnéni kapacit piepravy a tim i zvySovat poCty
spojii na dané trati.
Z tabulky, viz tabulka 2, je patrné, ze od roku 2012 dochézi k znacnému poklesu

Mrwe

Ustecky kraj objednava pouze vikendové spoje a spoje o letnich a zimnich prazdninach, protoze
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kapacitné jsou tyto spoje daleko vice vyuzivané nez zna¢né ztratové spoje v pracovnich dnech.

Timto dochézi k znaéné uspoie nakladi, pro CD a. s. i pro Ustecky kraj.

Tabulka 2 Vyse kompenzace za obdobi 2010-2015

2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Objednané vykony (vlkm) 124 407 | 117091 | 71 159 | 82012 | 78 659 | 77 012
VySe kompenzace v K¢/km 98,79 98,44 100,68 | 104,00 | 105,46 | 105,88
Celkova vySe kompenzace v tis. | 12290 | 11526 | 7164 | 8529 | 8299 | 8 154

Zdroj: Ustecky kraj (2017), upraveno autorem

2.5.3 Vynosy a naklady dopravce
Podle Ceskych drah (2017b) se do skuteénych vynosti zahrnuji trzby z jizdného, trzby

za dalsi sluzby, které jsou pfedmétem zavazku ze smlouvy, trzby z prepravy zavazadel, ptirazky
a pokuty za nedodrZzovani piepravniho fadu a jiné vynosy uskuteénéné v souvislosti
s poskytovanim vykont dopravce na zakladé smlouvy o vefejnych sluzbéch s vyjimkou vynosu
z prodeje dlouhodobého majetku.
Lze tedy fici, Ze mezi zakladni vynosy z pohledu dopravce patii:
e Jizdné, dovozné, ptepravné od piepravenych cestujicich a za pfepravené zbozi.
e Kompenzace za veifejné sluzby v ptepravé cestujicich od objednatele pravidelné dalkové
osobni Zelezni¢ni dopravy (MD CR).
e Kompenzace za vefejné sluzby v prepravé cestujicich od objednateld pravidelné
regionalni osobni dopravy.
e Dopliikkové vynosy (napf. z pronajmu reklamnich ploch ve vlacich, za provozovani
mimotadnych vlaki apod.).

Néklady spojené s regionalni trati spo&ivaji pro CD a. s. v nakladech na vystavbu
dopravni infrastruktury (cesty, terminaly atd.), ndklady na potizeni vozidel, ndklady na vlastni
pfepravu osob a nakladu, pohonné hmoty, pracovni sila, udrzba komunikaci a dopravnich
prostiedkd apod. (Ceské drahy a. s., 2017b).

Mezi nejzésadnéjsi ndklady dopravcee, ktery ma v rdmci provozu této traté patfi:

e  Mazdy obsluhy vlaku (vlakvedouci, strojvedouct).

e Naklady na pohonné hmoty dopravnich prostredkd.
e Naklady na bézné opravy dopravnich prostredka.

e Poplatky za pouziti dopravni cesty.

e Naklady souvisejici s obnovou dopravnich prostredk.

43



2.5.4 Vynosy a naklady provozovatele drahy

Dle vyhlasky o vymezeni nékladl provozovatele drahy, pfiméfeny zisk provozovatele
drahy pro ¢innosti provozovani zelezni¢ni dopravni cesty a zajiStovani jeji provozuschopnosti
se stanovi ve vysi maximalné 7,5 % z ndkladi, které jsou realizovany vlastni kapacitou
provozovatele drahy (Cesko, 2005). Vi zisku stanovi pro jednotlivé roky smlouva mezi

vlastnikem drahy a provozovatelem drahy.
Do vynost provozovatele drahy mizeme zahrnout tyto polozky:

e Trzby za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.

e  Trzby za piidélenou kapacitu ZDC.

e Dotace na dopravni cestu nehrazena ze SFDI.
e Dotace ze SFDI na opravy a tdrzbu.

e Dotace ze SFDI spolufinancovana z OPD.

e Ostatni dotace, tvoii zejména dotace z OPD (refundace mezd — odd¢€leni fondl EU).

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty nese z ekonomického pohledu naklady na modernizaci
a nadklady na rozvoj Zeleznicni dopravni cesty a stejné tak hradi i1 naklady spojené
s provozovanim Zelezni¢ni dopravni cesty a ndklady spojené se zajiSténim jeji
provozuschopnosti ve vetfejném zdjmu. V souCasné dobé je provoz na této regiondlni trati

vikendovy v Giseku Osek-mésto — Moldava v Kru$nych horach, dochézi ptesto k nakladtm.
Mezi nédklady miizeme zahrnout tyto polozky:

e  Mzdy dopravnich zamé&stnanct.
e  Mzdy udrzujicich zamé&stnanct.
e UdrZeni provozuschopného stavu.

e Naklady na bézné opravy.

Za obdobi 2010-2015 byly na useku Most — Louka u Litvinova celkové naklady ve vysi
65 789 963 K&, viz tabulka 3. Tyto naklady hradila SZDC s. o., jakozto vlastnik této regionalni

traté. Patfi sem veSkeré ndklady vynalozené na obnovu a spravu trati.
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Tabulka 3 Néklady useku Most — Louka v (tis. K¢)

TRATOVY USEK, STANICE 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Most — Most Nové nadrazi 498 185 1620 1121 15126 540
Stanice Most Nové nadrazi. os. 2801 1286 1807 849 | 3430 540
Stanice Most nové n. nakl. 2417 2254 1 900 341 6243 9 743
Most nové n. — Herkules 271 75 134 61 152 82
Odboc¢ka Herkules 4 1 6 12 11 12
Herkules — Louka u Lit. 7 946 94 117 374 1080 576
Celkem 13940 | 3898 5587 4824 26045 11495

NAKLADY CELKEM ZA OBDOBI 20102015 CINILY 65 789 KC

Zdroj: SZDC s. 0. (2017), upraveno autorem

V tseku Louka u Litvinova — Dubi byly celkové naklady na obnovu a provozuschopnost

trati celkem 21 273 243 K¢&., viz tabulka 4, v obdobi 2010-2015. Jak je patrno z tabulky dochazi

vrwe

je z hlavnich diivodii pro€ je soucasny stav této traté v tak Spatném technickém stavu.

Tabulka 4 Naklady useku Louka u Litvinova — Dubi v (tis. K<)

TRATOVY USEK, STANICE 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014 2015
Stanice Louka u Litvinova 1384 5522 368 259 1318 1587
Louka u Litvinova — Osek mésto 79 130 284 376 1 568 348
Stanice Osek mésto 113 61 47 89 60 30
Osek mésto — Hrob 1261 793 | 1695 243 1131 393
Stanice Hrob 151 162 347 379 43 63
Hrob — Dubi 164 98 224 204 189 110
Celkem 3152 6766 2965| 1550 4309 2531

NAKLADY CELKEM ZA OBDOBI 20102015 CINILY 21 273 243 KC

Zdroj: SZDC s. 0. (2017), upraveno autorem
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V poslednim useku regiondlni trati Dubi — Moldava v Krusnych horach ¢inily ndklady
SZDC s. 0. v obdobi 2010-2015 nejméné, pouze jen 7 292 561 K¢&., viz tabulka 5. Zde je pokles
nakladt do obnovy nejvétsi. Celkové naklady na investice a provozuschopnost traté za uvedené

tfi useky tedy jsou 94 357 767 K¢.

Tabulka 5 Naklady useku Dubi — Moldava v Kr. hr. v (tis. K<)

TRATOVY USEK, STANICE 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Stanice Dubi 273 180 151 129 129 110
Dubi — Mikulov Nové m. s70 1272 1212 621 297 596
Mikulov — Nové mésto 6 4 129 6 39 14
Mikulov Nové m. — Moldava 120 60 155 80 80 99
Moldava v Kru$nych horach 279 90 171 57 207 156
Celkem 1248 1606| 1818 893 752 975

NAKLADY CELKEM ZA OBDOBI 2010-2015 CINILY 7 292 561 KC

Zdroj: SZDC s. 0. (2017), upraveno autorem

Vzhledem k obtizné dostupnosti dat k ekonomické analyze bylo velmi t€zké zhodnotit
a vy¢&islit ekonomickou ztratovost trati Most — Moldava v Krugnych horach. Ceské drahy a. s.
odmitly poskytnout data s celkovym vy¢€islenim néklada s odlivodnénim, ze se jedna o interni
zaleZitost a obchodni tajemstvi. Proto byla ekonomicka analyza provedena pouze s daty, které
poskytl Ustecky kraj (celkova vyse kompenzace) a SZDC s. o. (celkové naklady na
provozuschopnost). Pies absenci dat poskytnutymi CD a. s., je ale zcela ziejmé, Ze regionalni
trat” Most — Moldava v Krusnych horach ztratova je, proto je tieba ptistoupit k SWOT analyze,
aby bylo mozno definovat, nejvétsi pfi¢iny vzniku ztratovosti, najit ptilezitosti pro zvyseni

efektivnosti, vyuzit silné a potlacit slabé stranky této trati.

2.6 SWOT analyza

Podle Sedlackové a Buchty (2006) je SWOT analyza vhodnym néstrojem pro celkovou
analyzu vnitinich 1 vngj$ich Ciniteld a v podstaté zahrnuje postupy technik strategické analyzy.
Jadro metody spociva v klasifikaci a ohodnoceni jednotlivych faktor, které jsou rozdéleny do
Ctyt zakladnich skupin (tj. faktory vyjadiujici silné nebo slabé vnitini stranky systému a faktory

vyjadiujici ptilezitosti a hrozby jako vlastnosti vnéjsiho prostiedi).
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SWOT je zkratkou slov z anglictiny:

e Strengths (pfednosti = silné stranky).

e  Weaknesses (nedostatky = slab¢ stranky).
e  Opportunities (ptilezitosti).

e Threats (hrozby).

SWOT analyza ptedstavuje kombinaci dvou analyz: O-T a S—-W SWOT analyza
vychéazi z predpokladu, Ze subjekt (systém) dosahne strategického uspéchu maximalizaci
prednosti a ptilezitosti a minimalizaci nedostatkl a hrozeb.

Moznosti kombinace lze vidét, viz tabulka 6, kde O-T analyza umoznuje rozlisit
atraktivni ptileZitosti, které mohou trati pfinést vyhody. Soucasné téZ nabada k zamysleni nad
problémy, kterym trat’ ¢eli. Ptilezitosti by mély byt posuzovany z hlediska jejich atraktivnosti
a pravdépodobnosti uspéchu. Naopak rizika z hlediska vaznosti a pravdépodobnosti nastani
rizikové udélosti. Pii hodnoceni silnych a slabych stranek (S — W), je potitebné kazdy faktor
odstupiiovat podle dulezitosti (vahy).

Tabulka 6 Schéma SWOT analyzy

S—SILNE STANKY W-SLABE STRANKY
O-PRILEZITOSTI Strategie SO Strategie WO
T-HROZBY Strategie SW Strategie WT

Zdroj: Sedlackova a Buchta, (2006)

Legenda:
e SO — vyuzit silné stranky k ziskani vyhody.
e WO — pfekonat slabiny vyuzitim ptileZitosti.
e  SW —vyuZit silné stranky k Celeni hrozbam.

e  WT — minimalizovat naklady a ¢elit hrozbam.

2.6.1 SWOT analyza regionalni traté Most — Moldava v KruSnych horach

Dle poznatkli této cCasti bakalarské prace lze analyzovala silné a slabé stranky
soucasného provozu regiondlni trat¢ Most — Moldava v KruSnych horach. Pro vyuziti
potenciondlnich pfilezitosti na zefektivnéni provozu a odstranéni hrozeb pro dalsi vyvoj byla
sestavena SWOT analyza, viz tabulka 7, a rozesldna k ohodnoceni vybranym respondentiim

z fad zastupctt SZDC s. 0., CD a. s., Usteckého kraje a KPKZ. Celkem jich bylo vybrano 12.
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Respondenti byli pozadani o vyhodnoceni SWOT analyzy pomoci nasledujici

klasifika¢ni stupnice.

Silné stranky a pftilezitosti v kladné hodnot¢:
4 - vyznamna piednost.
3 - stfedn¢ vyznamna ptednost.
2 - malo vyznamna pfednost.

1 - bezvyznamna piednost.

Slabé stranky a hrozby v zaporné hodnot¢:
-5 - nejvyznamnéjsi problém.
-4 - vyznamny problém.
-3 - stftedné vyznamny problém.
-2 - mélo vyznamny problém.

-1 - bezvyznamny problém.

2.6.2 Vysledky SWOT analyzy

Vyhodnoceni vyznamnosti jednotlivych bodi SWOT analyzy bylo provedeno na
zakladé medianu. Medidn je hodnota, jenZ déli fadu podle velikosti sefazenych vysledkli na dvé
stejné pocetné poloviny. V ptfipad€¢, Ze se median nerovnal celému Ccislu byl upraven

s ptihlédnutim k hodnot¢ aritmetického priméru (od X,5 nahoru).

Bodové hodnocenit:

e Nejvyznamnéjsi body (median = 5).
e Velmi vyznamné body (median = 4).
e  Vyznamné body (median = 3).
e  Mén¢ vyznamné boby (median = 2).
e Bezvyznamné body (median = 1).

Jednotlivé body SWOT analyzy jsou sefazeny podle vyznamnosti od nejvyznamnéjSich
k bezvyznamnym. U zadného z hodnocenych bodii nebyla vyslednd hodnota medianu nizsi
nez 3 (-3), coz odkazuje na relativné vysoky vyznam vSech bodil z hlediska hodnoceni

respondenttl, viz Ptiloha C, Ptiloha D, Ptiloha E, Ptiloha F.

48



Tabulka 7 Bodové hodnoceni SWOT analyzy

SILNE STRANKY SLABE STRANKY
Historicka jedinecnost 5 Spatny technicky stav trati -5
Provoz pri Spatnych
o~ 5 Vysoké naklady na opravy -5
a povétrnostnich podminkach
a2
= | &
8 Setrnost k Zivotnimu prostiedi 4 Ztratovy provoz -4
x
5 Preprava jizdnich kol 4 Nizka provozni rychlost -3
= x , ,
E Bezpecnost dopravy 3 Zastaraly vozovy park -3
SniZena kongesce silniéni
3 Odlehlost zastavek od obci -3
dopravy
PRILEZITOSTI HROZBY
Dostupnost Kru$nohorské 5 Konkurence silni¢ni a 5
magistraly individualni pFepravy
Spatna dostupnost pro obnovu
— Velka €etnost turistickych cila 5 -5
5 trati
= Mala konkurence dopravci
8 Vyuziti fondi EU 4 -3
& v Zelezni¢ni dopravé
A
N
’Z || Sblizovani prihraniénich oblasti | 4 Horsky terén -3
=
Z
> Narocnost cestujicich na kvalitu
Rozvoj turismu 3 -3
prepravy
Rozvoj regionu 3 Nizka propagace regionu -3

Zdroj: Hodnoceni respondentt (2017), upraveno autorem

Déle bylo tieba urcit vahu jednotlivych bodu, kde je vyjadiena dilezitost jednotlivych
polozek v dané kategorii (Silné stranky, Slabé stranky, Ptilezitosti a Hrozby). Hodnota vahy

urcuje, jaky vyznam maji jednotlivé body ve SWOT analyze pro tuto regionalni trat’.

Véhy se tidi témito pravidly:
e Soucet vah v dané kategorii musi byt roven 1.

vvvvv

o Cim vyssi ¢islo (napt. 0,99) tim vétsi dilezitost polozky v dané kategorii a naopak.
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Tabulka 8 Vysledky SWOT analyzy vnitiniho prostfedi

VNITRNI PROSTRED{ VAHA | HODNOCENI | VYSLEDEK
SILNE STRANKY
Historicka jedinecnost 0,25 5 1,25
Provoz pri §patny,ch Povétrnostnich 0,25 5 125
podminkach
Setrnost k Zivotnimu prosti-edi 0,15 4 0,6
Pieprava jizdnich kol 0,15 4 0,6
Bezpecnost dopravy 0,1 3 0,3
SniZena kongesce silni¢ni dopravy 0,1 3 0,3
CELKEM 4,3
SLABE STRANKY
Spatny technicky stav trati 0,25 -5 -1,25
Vysoké naklady na opravy 0,25 -5 -1,25
Ztratovy provoz 0,2 -4 -0,8
Nizka provozni rychlost 0,1 -3 -0,3
Zastaraly vozovy park 0,1 -3 -0,3
Odlehlost zastavek od obci 0,1 -3 -0,3
CELKEM -4,2

Zdroj: Autor (2017)

Velice dulezité je vénovat pozornost nejvys$im negativnim vliviim a snaZit se o jejich
odstranéni. V tomto pifipad¢é se jedna o Spatny technicky stav, vysoké naklady na opravy,
viz tabulka 8, a konkurence se silni¢ni a individualni dopravou, viz tabulka 9, témito problémy
se budeme zabyvat v dalSich kapitolach. S problémem se Spatnou dostupnosti pro obnovu trati

v soucasnosti nic udélat nelze, je to dana vlastnost celé trati.
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Tabulka 9 Vysledky SWOT analyzy vnéjs$iho prostiedi

VNEJSi PROSTRED] VAHA | HODNOCENI | VYSLEDEK
PRILEZITOSTI
Dostupnost Krusnohorské magistraly 0,25 5 1,25
Velka Cetnost turistickych cili 0,25 5 1,25
Vyuziti fondi EU 0,15 4 0,6
Sblizovani piihrani¢nich oblasti 0,15 4 0,6
Rozvoj turismu 0,1 3 0,3
Rozvoj regionu 0,1 3 0,3
CELKEM 4,3
HROZBY
Konkurence silni¢ni a individualni dopravy 0,3 -5 -1,5
Spatna dostupnost pro obnovu trati 0,3 -5 -1,5
Mala konkurence dopravcei v Zelezni¢ni 0,1 -3 -0,3
dopravé
Horsky terén 0,1 -3 -0,3
Naro¢nost cestujicich na kvalitu prepravy 0,1 -3 -0,3
Nizka propagace regionu 0,1 -3 -0,3
CELKEM -4,2

Zdroj: Autor (2017)

Véha jednotlivé polozky se vyndsobi vyslednou hodnotou medianu (hodnota dle

respondentl) a odecist slabé stranky od silnych stanek, to samé je tfeba ud¢€lat s externimi vlivy

(hrozby a pftilezitosti), nakonec je potfeba secCist externi a interni ¢asti. Vysledek vysel kladny,

viz tabulka 10, z toho vysledku lIze fici, Ze silné stranky a ptileZitosti maji ptevahu nad slabymi

strankami a hrozbami.

Tabulka 10 Kone¢ny vysledek SWOT analyzy

SWOT ANALYZA
SILNE STRANKY-SLABE STANKY 4,3 -4,2 0,1
PRILEZITOSTI-HROZBY 4,3 -4,2 0,1
CELKOVA BILANCE 8,6 -8,4 0,2

Zdroj: Autor (2017)
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2.7 Shrnuti analyzy soucasného stavu trati Most — Moldava v Kr. hr.

Po celkovém shrnuti souc¢asného stavu regiondlni trati Most — Moldava v Krusnych
horach je zcela patrné, Ze tato trat’ se nachazi ve velmi Spatném technickém stavu, a to
predevdim diky nizkym investicim do jeji obnovy. Pies veskerou snahu Usteckého kraje
o zachovani provozu z hlediska obsluznosti a alespon jako turistické linky je zfejmé, Ze provoz
je ztratovy, jelikoz trzby z vikendového provozu nemohou pokryt celkové néklady dopravce.

Z vysledki SWOT analyzy vyplyva kladny vysledek jak u vné&jsiho, tak i u vnitiniho
prostfedi, viz tabulka 10, coZ znamend, Ze u vngjSiho prostfedi pfileZitosti prevladaji nad
hrozbami a u vnitiniho prosttedi, silné stranky maji pfevahu na strankami slabymi. Podle tohoto
vysledku lze proto usoudit, ze zefektivnéni regionalni traté¢ Most — Moldava v Kru$nych horach
ma potencial, proto aby mohlo dojit k naplnéni cile této bakalarské prace a najit feSeni, kterd
by pomohla zefektivnit tuto trat’ a jeji provoz, a to predevSim zvySenim objemu piepravy.
stav traté, vysoké naklady na opravy a jako nejvétsi problém u hrozeb, viz tabulka 9, to jsou
konkurence silni¢ni a individualni dopravy a $patnéd dostupnost pro obnovu trati. Je tfeba najit
pomoci silnych stranek a ptileZitosti takova feSeni, které by napomohla sniZeni jeji ztratovosti
a celkové zlepSeni jejiho technického stavu. Dale je zde problém s financovanim obnovy a je
nutné najit dalsi spolufinancovani, ptipadné dal§i mozZnosti investic. Tyto ndvrhy se budou fesit

v dalsi ¢ast této bakalarské prace.
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dobé se nachazeji na regionalni trati Most — Moldava v Kru$nych horéach. Proto Ize nyni
pristoupit k navrhim na jejich odstranéni a najit takova feSeni, kterd by naplnila cile této
bakalarské prace a zefektivnila provoz této traté.

Podle vysledki SWOT analyzy, viz tabulka 8, jejednim ze zdvaznych problémi
ztratovost, proto je tieba zvysit efektivnost regiondlni trat¢ Most — Moldavy v Kru$nych horach
a prvni z moznosti, je opétovné propojeni trat¢ Most — Moldava v Krusnych horach s trati
Freiberg — Holzhau. Propojenim téchto trati, by mohlo dojit ke zvySeni poctu cestujicich, jak
na Ceské, tak ina strané némecké. Ve vSedni dny, by mohlo dochazet k zvySené preprave
cestujicich do zamé&stnani, a k vét§Simu objemu piepravy v letni a zimni sezoné predevsim ve

vikendovém provozu.

3.1 Opétovné propojeni se sousedni trati Freiberg — Holzhau

Pocatek traté Freiberg — Holzhau je v Zelezni¢ni stanici Freiberg, ktera je spolecna s DB
a konec trat¢ v zastadvce Holzhau, délka trasy je 30,7 km. VyznamnéjSi dopravny jsou
Berthelsdorf, Mulda a Bienenmiihle. Maximalni délka vlakd ¢inni 250 m. Dovolena tratova
rychlost je 80 km/h. Mistni omezeni je v prostoru zastavky Rechenberg na 65 km/h. V misté
Zelezni¢nich ptejezdl a ve stanici Mulda je rychlost omezena na 40 km/h. Pfipustné napravové
zatizeni 18 az 21 t. Smérové a sklonové poméry na trati jsou diky terénnim podminkam vyrazné
piiznivéjsi nez na Ceské stran€. Smérove oblouky maji poloméry 300 m a vétsi, polomér 260 m
se vyskytuji jen vyjimecné. Maximalni podélné sklony v provozovaném useku nepiekracuji
25 %o.

Koncem 60. let byla trat’ pomérné rozsahle opravena, prakticky v celé délce je svrSek
z kolejnic S49 na betonovych prazcich. Dalsi oprava traté probehla pii pfevzeti traté spolecnosti
Freiberger Eisenbahngesellschaft GmbH, kdy probéhla oprava vySkové rektifikace koleje
a doplnéni $térkového loze. Dale byly opraveny nastupité a ziizeny staniéni piistiesky (Ceské

drahy s. 0., 2003).

3.1.1 Soucasna a historicka charakteristika traté Freiberg — Holzhau
Trat’ Freiberg — Holzhau je jednokolejna a bez elektrifikace. Trat’ se dé€li na tfi provozni

useky. Veskera technickd zabezpeCovaci zafizeni byla v roce 2000 obnovena. Na trati jsou

53



v trvalém provozu nasazeny dvé soupravy RegioShuttle, viz obrazek 10, tfeti slouzi jako
provozni zaloha. Trat’ je provozovana osobnimi vlaky od cca 5:00 do cca 21:00 hodin. Provoz
je intervalovy, v taktu jedné hodiny, viz Ptiloha H.

Névaznost na Zelezni¢ni sit' DB je ve stanici Freiberg, kde navazuji dalkové spoje do
Drazd’an, Berlina, Lipska a ddle do Norimberka. Dopoledne pfevlada zatizeni smérem Freiberg,
odpoledne opacnym smérem. Podle udaji zastupce Freiberger EB Cini zatizeni trat€ v pracovni
den cca 650 cestujicich, kde ptevladaji cesty do zamé&stnani a Skol. Vikendové zatiZeni traté se
podle pocasi pohybuje mezi 150—-1 000 cestujicimi. Nakladni doprava zde probihd na vlecku
papiren Weisenbom a lisovny a kovarny Brand — Eirbisdorf ve stanici Berthelsdorf (Freiberger

Eisenbahn, 2017).

Obrazek 10 Motorova jednotka RegioShuttle, (Freiberger Eisenbahn 2017)

Trat" Freiberg — Holzhau — Moldava v KruSnych horach byla vybudovana v letech
1873—1885 spolecné s trati Most — Moldava v Krusnych horéch.

Usek mezi Saskym Freibergem a Bienenmiihle byl déan do pravidelného provozu dne
15. srpna 1876. Navazujici ¢ast z Bienenmiihle pfes Holzhau az do Moldavy byla, stejné jako
na Ceské strané, oteviena 6. prosince 1884 pro nakladni dopravu, pro osobni o ptl roku pozdéji
dne 18. kvétna 1885. Néakladni provoz na trati byl velmi ¢ily, osobni doprava byla provozovéana
v navaznosti jednotlivych spojit mezi ¢eskou a némeckou stranou.

Meznik v pfeshrani¢nim spojeni nastal dne 7. kvétna 1945, kdy byl zastaven provoz do
Némecka. Do roku 1949 jesté existovala moznost znovu obnoveni ptechodu, ovsem v disledku

povalecného rozdéleni sfér a vlivu mezi vit€éznymi mocnostmi, doslo zahy k rozebrani nékolika
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metrd kolejového svrsku za hranicemi CR. Na némecké strané provozoval tehdejsi dopravce

Deutsche Reichsbahn vlaky do koncové stanice Hermsdorf-Rehefeld, kterd je vzdalena

piiblizn¢ 3 km od Moldavské nadrazni budovy. Poc¢inaje dnem 7. inora 1972 byly jednotlivé

spoje ukoncovany jiz v Holzhau a veskery kolejovy svrSek az po hranice zadniho zhlavi nadrazi
v Holzhau mezi km 55,100 az 63,099 byl snesen (Sédek, 1999b).

V roce 2000 pfevzala trat’ v ramci privatizace nerentabilnich trati od DB spole¢nost

Freiberger Eisenbahngesellschaft GmbH, trat’ byla opravena a od roku 2001 je provozovana

pro osobni i nakladni dopravu.

Obrazek 11 Chybé¢jici usek traté, (Mapy.cz, 2017)
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V soucasné dob¢ je snesen kolejovy svrSek piiblizné v 8 km dlouhém tuseku,

viz obrazek 11. Byvalé drdzni téleso je udrZzovano a zbaveno naletovych dfevin. Plocha se

udrzuje nezastavéna, tak aby bylo mozné opétné propojeni do CR. Vstup je povolen pouze

v zimnich mésicich, kdy se zde nachazi upravovana bézeckd trasa. Pro ostatni piipady je

postavena cesta, kterd vesmés kopiruje trasu byvalé trati. V piipad¢ opravy trati by mimo

polozeni kolejového svrsku bylo nutné opravit mensi mostek mezi stanicemi Hermsdorf-

Rehefeld a Holzhau a nékolik mensich kamennych propustkd.
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Na cCeském uzemi je poté nutno investovat do oprav viaduktd, obou tunelll a casti
kolejového svrsku, ¢imz by bylo umoznéno zvysit tratovou rychlost a tim padem zkratit dobu

cestovani a pispét tak ke zvyseni atraktivity trati (Ustecky kraj, 2017b).

3.1.2 Budouci potencial traté Most — Freiberg

Opétovné spojeni trati Most — Moldava v Krusnych horach a Freiberg — Holzhau ma
z hlediska rozvoje turismu a cykloturismu obrovsky potencidl. Je tieba brat v uvahu, také jaké
moznosti by to pfineslo pro mistni obyvatele, a pfedev§im pro mistni ekonomiku. A co je
zasadni, doslo by k naplnéni cild, které ma ve svém programu Program Spoluprace 2014-2020,
soucasn¢ se jedna i o jeden z hlavnich cilti Euroregionu Krusnohoti a v neposledni fadé se to
shoduje s dopravni politikou Usteckého kraje.

Jednou z dalSich ptilezitosti, kde 1ze spatfit a rozvijet budouci potencial této regiondlni
traté, je priblizit obyvatelim zdejSiho regionu moznost cestovani za nakupy do sousedniho
Némecka, coz je v dnesni dob¢ velice Castym trendem, a nejen za nakupy, ale i historii
a kulturou. A prévé spojenim piimim vlakem z Mostu do Freibergu a déle pak do Drazd’an,
nebo do Chemnitz je velkou pfilezitosti tyto cesty podnikat. V tomto Useku by bylo mozno
vyuZiti sitové jizdenky Labe-Elbe.

Podle Ceskych drah (2017a) sitové jizdenka Labe-Elbe nabizi vyhody integrované
jizdenky vhodné pro celodenni cestovani v Usteckém kraji nebo pfi cesté do Drazd’an a okoli.
Na jednu jizdenku je moZnost cestovat viemi vlaky Ceskych drah (neplati ve vlacich kategorie
EC, EN,), vlaky Trilex spolecnosti Vogtlandbahn (ve vybrané trase) a linkami smluvnich
autobusovych dopravcei, véetnd méstské hromadné dopravy v Biling, D&¢ing, Usti nad Labem,
Teplicich, Mosté, Litvinové, Chomutove, Jirkové. Je idedlni pro skupinové turistické vylety
1 pro bézné cestovani, protoze neni omezena na urcité dny, ale lze ji zakoupit a pouzit kazdy
den v tydnu. Ceny jizdného, viz tabulka 11.

Jizdenka Labe-Elbe plati v Cechach:

e Ve viech vlacich mistni dopravy (Os, Sp) CD a. s. v Usteckém kraji.

e Ve vétsing méstskych a regionalnich autobusech v Usteckém kraji.

e  Pii jizdé lodi mezi Usti n. L.-Vaiiov a Horni Polaply ziskavaji cestujici s platnou
jizdenkou Labe-Elbe 10% slevu z obvyklého jizdného v mistnich dopravnich
prostiedcich celé oblasti systému integrované dopravy.

Jizdenka Labe-Elbe plati v Sasku:

e V mistnich dopravnich prostfedcich celé oblasti systému integrované dopravy VVO

v souladu s tarifem VVO (pfi jizdé drdzd’anskymi lanovkami, historickou tramvaji
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Kirnitzschtalbahn v Bad-Schandau nebo City-Busem v Misni je zapotiebi zakoupit jesté
zlevnénou jizdenku. Jizdenka neplati na uzkokolejnych zeleznicich a ve vytahu
v Bad-Schandau.).

e Ve vSech mistnich dopravnich prostfedcich (kromé zvlastnich dopravnich prosttedk)

v systému integrované dopravy VVO (Ceské drahy a. s., 2017a).

Tabulka 11 Cenik jizdného Labe-Elbe

Jizdenka pro 1 osobu 250,- K¢
Jizdenka pro malou skupinu aZ 5 osob bez vékového omezeni 550,- K¢
Doplatkova jizdenka pro prepravu jizdniho kola 90,- K¢

Zdroj: Ustecky kraj (2017)

Trat' zpristupiiuje nejvyznamnéjsi lyzaiské aredly vychodniho KrusSnohoti Bouinak
a Vitisku, kruSnohorské hiebeny s bézeckymi lyzarskymi a cyklistickymi tratémi,

viz obrazek 12. V ramci aktivit Euroregionu Krusnohoii trat’ propoji oblasti mést Mostu, Teplic

a Usti na Labem se saskym Holzhau a Freibergem.

o > 'r{ ‘ 1
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Obriazek 12 Ski areal Bouitiak, (Ceské hory, 2017)
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S vytvotenim Euroregionu Krusnohoii vyznam pro sportovni vyziti, turistiku i pro
ostatni aktivity volného &asu nadale vzristd jak pro obyvatele CR, tak ipro obyvatele
sousedniho Saska (Ustecky kraj, 2017b).

Zelezni¢ni trat z Mostu na Moldavu je ziejmé nejatraktivnéj§i Zelezni¢ni trati
v Usteckém kraji. Je to piedeviim zasluhou zajimavého vedeni trati odvazn& $plhajici
z mostecké panve po uboc¢i Krusnych hor az do jejich hifebenovych partii. Mezi nejvyznamné;jsi

turistické cile patii, viz tabulka 12.

Tabulka 12 Seznam turistickych cilt

TURISTICKE CILE MISTO

Dékansky kostel Nanebevzeti Panny Marie Most

Barokni kostel sv. Ducha Most

Oblastni muzeum Most, Planetarium Most Most

Hrad Hnévin s vyhlidkovou vézi a hvézdarnou Most
Autodrom-hipodrom Most Most

Naucna stezka NapousSténi Jezera Most Most

Kostel sv. Michaela archandéla Litvinov

Kostel Nejsvétéjsiho Srdce Pané Litvinov
Cisterciacky klaster Osek

Kaple sv. Kateriny a sv. Barbory Osek

Zricenina hradu Ryzmburk Osek

Hornické muzeum Hrob Hrob

Evangelicky kostel VzkriSeni Hrob

Diim porcelianu s modrou krvi Dubi

Kostel Panny Marie Dubi

Kostel sv. Mikulase Mikulov v Kr. hr.
Bourniak — horska chata a lyZarské stiedisko Mikulov-Nové Mésto
Vrchol Pramenac-rozhledna Mikulov-Nové Mésto
Bézecky lyzarsky areal Nové Mésto Mikulov-Nové Mésto
Kostel Navstiveni Panny Marie Moldava

LyZatské stiedisko Rehefeld-Zaunhaus Moldava

Zdroj: Ustecky kraj (2017), upraveno autorem
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3.1.3 KrusSnohorska magistrala a cykloregion Krus$né hory

Trat’ Most — Moldava v Krusnych horach volné navazuje na cyklistickou a bézeckou
Kru$nohorskou magistralu, kterd se v celé své délce vine po Sirokych lesnich cestach
s upravenym povrchem a nabizi bezpocet odbocek k ptirodnim i kulturnim zajimavostem,
obcim a méstim Krusnych hor a také do ptilehlého Saska. V zimé slouZi tato prekrasna vyletni
trasa bézkarim. Pfedevsim v blizkosti lyzaiskych stfedisek se nabizeji navstévnikim
upravované trasy jak na klasické lyZovani, tak 1 na volnou techniku, které plynule ptechazeji
1 do sousedniho Némecka.

Magistrala, kterd méti celkem 250 km, zac¢ind u vodni nadrze Skalka v Chebu a pies
znamé FrantiSkovy Lazné a Kraslice vede do KruSnych hor s nejvyssim vrcholem Klinovec
a dale pokracuje po jejich hiebenech z Médénce az do Décina. Novy piihranicni cykloregion
Krusné hory, jehoz soucésti je KruSnohorskd magistrala, tvofi, sit’ témet 600 kilometra
okruznich cyklotras, viz obrazek 13, spojenych novymi, dobfe vyznacenymi propojkami.

Na ceské stran¢ se nachdzeji prirodni, ale i technické zajimavosti jako jsou napt. Sfingy
u Médénce, Flajska piehrada s Flajskym plavebnim kanalem nebo nékolik prohlidkovych Stol
upominajici na bohatou hornickou minulost Krusnych hor, napt. Lehnschafter v Mikulové.
Z rozhleden a rozhledovych mist se nabizi piekrasné vyhledy na hifebeny Krusnych hor i do
Podkru$nohoti. Na némecké stran¢ Krusnych hor lezi piirodni park Erzgebirge-Vogtland, ktery
je svou délkou 120 kilometrii nejdelSim a nejvice zalesnénym ptirodnim parkem v Némecku.
Uzemim také vedou stovky kilometrii nauénych stezek, diky nimz se Ize seznamit s mistni

faunou a flérou (Ustecky kraj, 2017b).

1 Legenda / — Zeichenerkliru
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3.1.4 Naklady na opétovné propojeni a rekonstrukci

V roce 2003 byl na zadost SZDC s. o. (v té dobé jesté CD s. 0.) zpracovan projekt, ktery
dosud nebyl realizovan a fe§i moZnost propojeni obou trati. V té dobé jesté CR nebyla soudasti
EU a téma propojeni obou trati nebylo tak aktudlni. V ramci tohoto projektu byly vypracovany
3 varianty na opravu useku Louka u Litvinova — Moldava v Kru$nych horéach, tak aby splioval
podminky pro pieshrani¢ni provoz.

Rozsah uprav stavebné-technického a provozniho feSeni trat¢ je do znacné miry
podminén objemem financ¢nich prostiedk, které mohou byt pro tento tcel uvolnény z rozpoctu
SZDC s. o., ale piedevsim je potfeba vyuzit viechny mozné dostupné fondy EU, které pravé
slouzi pro rozvoj prihrani¢nich oblasti a jejich infrastruktury. Varianty jsou vypracované podle
objemu provadénych oprav a praci, cemuz odpovida vySe nakladi na jednotlivé investice.

Névrhy variant na rekonstrukci a opravy trate:

Varianta & 1 — Uplna rekonstrukcee trati, kde by mélo byt docileno takového stavu
svrsku, aby byl bez omezeni mozny provoz vozidel s napravovym zatizenim 16 t a takova
geometrickd poloha koleje, kterda by pribézné umoznovala tratovou rychlost 50 km/h,
poptipadé 60 km/h v Siré trati. Dale by mélo dojit k rekonstrukci opérnych zdi, které jsou
v havarijnim stavu, vycisténi Stérkového loze, sanace naruSenych svahti a odvodnéni,
rekonstrukce obou tunell v plném rozsahu, rekonstrukce nastupist’ a pristreskii. Celkova ¢astka
na rekonstrukci byla vy¢islena, viz tabulka 13 (Ceské drahy s. o., 2003).

Varianta ¢. 2 — Optimalizovana rekonstrukce, kde by mélo byt docileno takového
stavu svrsku, aby byl bez omezeni mozny provoz vozidel s napravovym zatizenim 16 t a takova
geometrie koleje, ktera by pribézné umozinovala tratovou rychlost 50 km/h v $iré trati. Oprava
opérnych zdi v havarijnim stavu a odvodnéni télesa traté. Rekonstrukce obou tunelli v plném
rozsahu, obnova nastupist’ a pfistfeskll, vycisténi od naletové vegetace. Celkova Céstka na
rekonstrukci byla vyéislena, viz tabulka 13 (Ceské drahy s. o., 2003).

Varianta ¢. 3 — Minimalni oprava, kde by mélo byt docileno takového stavu svrsku,
aby byl za stanovenych podminek mozny ob&asny provoz vozidel s napravovym zatizenim 16
t a takova geometrie koleje, kterd by pribézn€ umoznovala tratovou rychlost 50 km/h v Siré
trati v useku Louka — Hrob a 30 az 50 km/h v iseku Hrob — Moldava. Dale oprava zahrnuje
sanace opérnych zdi v havarijnim stavu a odvodnéni télesa traté, rekonstrukce tunel v plném
rozsahu, oprava nastupist. Celkova &astka na opravu byla vygislena, viz tabulka 13 (Ceské

drahy s. 0., 2003).
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Tabulka 13 Naklady na rekonstrukei traté (v tis. K<)

Varianta ¢. 1 Varianta ¢. 2 Varianta ¢. 3
Néklady na rekonstrukcei rok
313 479,4 K¢ 265 457,6 K¢ 217 657,9 K¢
2003 (v tis.)
Naklady na rekonstrukci
408 122,5 K¢ 345 602,4 K¢ 283 371,3 K¢
v soucasnych cenach (v tis.)

Zdroj: Ceské drahy s. o. (2003), upraveno autorem

Prestoze od zpracovani projektu ubéhlo 14 let, nebyly Zzadné vétsi investice do
rekonstrukce traté realizovany, viz tabulka 4 a tabulka 5, kromé& nutnych oprav, proto je
rekonstrukce traté pro dal$i provoz nutnosti, je jen otazka ¢asu, kdy diky tak nizkym investicim
a Spatnému technickému stavu trat¢ dojde k jejimu uzavieni. Ceny, viz tabulka 13, jsou

prepocitany na soucasné ceny za pripocteni miry inflace v jednotlivych letech, viz obrazek 14.

Rocni mira inflace

6,3

0,1
0
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Obrazek 14 Piehled roéni miry inflace v letech 2003—2016, (CSU, 2017. upraveno autorem)

3.2 Parkovisté typu P+R

Parkovisté typu P+R (park and ride = zaparkuj a jed’), viz obrazek 15, jsou v modernim
pojeti integrace hromadné a individudlni automobilové dopravy nezbytnou podminkou. P+R
parkovisté se bézné uplatiuji zejména pii pravidelné dopravé do zaméstnani z ptimeéstskych
oblasti. V podminkach moldavské traté se silnym vyznamem, pfedevsim pro rekreacni dopravu
to ovSem budou spiSe parkoviste typu (park and relax = zaparkuj a odpocivej = jed Zeleznici za

sportem zabavou a relaxaci).
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Obrazek 15 Dopravni znacka parkovisté typu P+R, (autor, 2017)

3.2.1 Vyuziti parkovist’ typu P+R

Rozhodujici dopravny na trati Most — Moldava v Kru$nych horach by mély byt
vybaveny dostatec¢n¢ kapacitnimi parkovisti umoziujicimi bezpe¢né¢ odstavit motorové vozidlo
a pokracovat za rekreaci ¢i sportem do oblasti Krusnych hor Zeleznici. Kromé posileni
atraktivity traté by toto pojeti vyznamné prispélo ke zlepseni ekologické situace v rekreacnich
aredlech snizenim emisi a ubytkem parkujicich automobilii. Oc¢ekavat se d& i nezanedbatelné
sniZzeni nehodovosti v silni¢ni rekreacni dopravé, zvlasté v obdobi se zhorSenou sjizdnosti silnic

v zimnim obdobi.

3.2.2 ZruSené ¢asti kolejisté pro stavbu parkovist’ P+R

Pro vybudovani parkovist’ by se daly vyuzit plochy po zrusenych ¢astech kolejiste.
V zeleznicni stanici Louka u Litvinova je vyhodna plocha po zruseni koleje €. 9 a to bez vétSich
investi¢nich nékladi by se zde dalo zbudovat parkovisté o kapacité cca 20—30 stani, dostupné
z ptijezdové komunikace k vypravni budové, viz Pfiloha I.

V dopravné Osek-mésto se pro parkovani typu P+R dé bez vétSich investi¢nich naroka
vyuzit plocha po ¢astecné zrusené koleji €. 4 a plocha u stani¢ni budovy, obé s kapacitou cca
15 stani, viz Ptiloha J. V dopravné Hrob l1ze obdobné pro ziizeni parkovisté vyuzit ¢ast ploch
po zrusené koleji ¢. 9 i po zkracené koleji €. 7, scelkovou kapacitou cca 20 stani,

viz Pfiloha K.
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Zelezni¢ni stanice Dubi je nejvice odlehla stanice od pomérné velkého centra osidleni
(Teplice v Cechach), pfesto se zde nachazi vyznamna statni silnice E55 a je tedy dostupna
1z vetsi vzdalenosti. D4 se zde zbudovat velkokapacitni parkovisté zkracenim severniho zhlavi
stanice, kde by vzniklo cca 115 stani a dale stani pro 10 zdjezdnich autobusii, s moznosti
zbudovani autobusové smycky umoznujici autobusim MHD DP Teplice zajizdét blize ke

stanici, viz Pfiloha L.

3.3 Obnova vozového parku

Jednou z dalSich z moznosti, jak zefektivnit provoz a zaroven zmirnit uskali, které dle
SWOT analyzy, viz tabulka 9, je konkurovani autobusové a individudlni pfeprava, coZ by mohla
byt obnova vozového parku.

Vétsinou se prichdzi s navrhy zavedeni historickych vozidel na regionalnich tratich, coz
vSak fesi jen obCasné jizdy k urcitému vyroci dané trati, nebot” investice do oprav a provozu
historickych vozidel mnohdy pfevysuji investice na koupi novych vozidel, kde lze vyuZit dotace
z Evropskych fondi. Je tfeba zvysit pocet cestujicich pro kazdodenni ptepravu, nebo alespon
co nejvice cestujicich o vikendovém a sezOnnim provozu, coz netes$i nostalgické jizdy
v historickych vozidlech, o kter¢ je sice zdjem, ale je tfeba se zaméfit na potencionalni cestujici,
kteti budou vyuzivat pfepravy k daleko CastéjSim jizdam, jako je cykloturistika, cestujici do
zameéstnani nebo za nadkupy do sousedniho Némecka. Dnesni cestujici preferuji bezbariérovou,

ekologickou, a predev§im komfortni prepravu s moznosti piipojeni k Wi-Fi a k elektrické siti.

3.3.1 Motorovy viiz fady 840 RegioSpaider

V roce 2010 si Ceské drahy a. s. objednaly u firmy Stadler celkem 33 kusti dvou verzi
motorového vozu fady 841 a 840 RegioShuttle RS1, ktery v soucasné dob¢ nese ¢esky nazev
RegioSpaider, 16 vozl bylo nakonec dodéno pro Liberecky kraj, 13 vozl fady 841 do Kraje
Vysoc€ina a zbyvajici 4 vozy jezdi v Pardubickém kraji. Ob€ verze maji podobné parametry
1 komfort (napf. klimatizaci, bezbariérovost, prostory pro umisténi jizdnich kol a kocarka).
Verze 840 pro Liberecky kraj je navic uzpusobena pro provoz na sklonové narocnych tratich.
Velkou vyhodu predstavuje nizkd hmotnost a vysoky mérny vykon, relativné nizkou
obsaditelnost vyvazuje variabilita, dohromady je mozné spiahnout az 7 vozii (Ceské drahy a. s.,

2017a).
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Z hlediska obnovy vozového parku na regiondlni trati Most — Moldava v KruSnych
horach, by bylo vhodné vyzit motorové vozy fady 840 RegioSpaider, viz obrazek 16, které se
osvédcily na vysokohorské trati Tanvald — Harrachov. Komfort pfepravy spliuje podminky
soucasného trendu o zvySovani kvality pfepravy. Svymi parametry, viz tabulka 14, jsou daleko
vhodnéjsi, nez soucasné nasazované motorové vozy fady 844 RegioShark, jelikoz maji vétsi

variabilitu pro moznosti ptepravy jizdnich kol, ale predevsim svou vahou daleko méné zatézuji

zelezni¢ni svrsek, a predevsim Zelezni¢ni spodek, ktery je ve zna¢né Spatném stavu.

Obrazek 16 Motorovy viiz fady 840 RegiSpaider, (BlueTrains, 2017)

Také jsou vykonnostn¢€ lepSi nez motorové vozy 914 Regionova-Duo, které maji
problém v horskych podminkach s piekonanim znacného prevyseni a s tim spojené stoupani,
zvlasté v nepfiznivych povétrnostnich podminkach. Motorové vozy fady 810 v dne$ni dobé
absolutné nespliiuji podminky na komfort cestovani a tim nemohou konkurovat autobusové
a individualni pfepravé. Stejné motoroveé vozy fady RegioShuttle RS1 (RegioSpaider, cesky
nazev) se pouzivaji na sousedni trati Freiberg — Holzhau, coz by zna¢né ptispelo k propojeni
obou trati s moznosti zavést dopravu Freiberg — Most, aniz by cestujici ze sousedniho Saska

zaznamenali zmény v komfortu piepravy (Ceské drahy a. s., 2017a).
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Tabulka 14 Technické parametry RegioSpaider fady 840

OZNACENI 840 REGIOSPAIDER
Max. rychlost 120 km/h
Vykon/tazna sila 2x 265 kW/29 kN
Indikovany vykon 810 kW
Mist k sezeni/stani 51+20 sklopnych/97
Rok vyroby 2011-2012
Motor 2x Iveco Cursor 8
Délka pres narazniky 25 500 mm
Hmotnost 48,5t

Zdroj: Ceské drahy a. s. (2017a), upraveno autorem

3.3.2 Kapacita prepravy jizdnich kol

Z hlediska piepravy jizdnich kol, coz je na této trati velice podstatné, jsou moznosti
RegioSpideru podstatné lepsi neZ u RegioSharku. Nejvyse 10 kol 1ze piepravit v jednom vozidle
RegioSpider, 5 kol v jednotce RegioShark, 8 kol v RegioNové€, kterd ovSem nevyhovuje
vykonnostné¢ a neni schopna provozu na této trati stak velkym pifevySenim v Useku
Osek-mésto — Moldava v Krusnych horéch.

Nejvétsi kapacitu stale nabizi specidln€ upraveny viiz fady 015, ktery v soucasné dobé
obstarava ptepravu jizdnich kol spolu s motorovymi vozy fady 810, ten uveze az 20 jizdnich
kol, tady ovSem dochdzi k potlaceni komfortu pfepravy a kvalita je zde nahrazena kvantitou,
nehled¢ na to, ze spojenim vice jednotek RegioSpideru dojde k navySeni kapacity jak pro

pfepravu cestujicich, tak pro pfepravu jizdnich kol.

3.4 Navrh na financovani obnovy regionalni traté

Poslednim tkolem této bakalarské prace je najit financni prostfedky na navrzené feSeni
problémii, a jelikoZ se jedna a opravdu vysoké &astky, je zcela zfejmé, ze SZDC s. o. jako
provozovatel této trati nemuze nést celé nadklady na obnovu a propojeni tati Moldava
v Krusnych horach — Holzhau sdm. Je tfeba najit takové fondy, ze kterych by se dalo Cerpat,
a které by se spolupodilely na ptipadnych opravach a znovu zprovoznéni traté se sousednim

Saskem.
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3.4.1 Statni fond dopravni infrastruktury

Jednim z hlavnich investorti do obnovy regiondlni trat¢ Most — Moldava v Krusnych
horach by mél byt Statni fond dopravni infrastruktury, c¢elem tohoto fondu je zabezpecit
financovani rozvoje, vystavby, udrzby a modernizace zelezni¢nich dopravnich cest.

Vlada odsouhlasila rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) na rok 2017
a stfednédoby vyhled na roky 2018 a 2019 ve vysi 82,1 miliardy korun. Prosttedky by se mély

vyuzit na opravy a modernizaci silnic, dalnic a zeleznic (SFDI, 2017).

3.4.2 Evropsky fond pro regionalni rozvoj

Dal$im moznych fonda, které by se daly vyuzit na spolufinancovani je Evropsky fond
pro regionalni rozvoj (EFRR), je to jeden z Evropskych strukturalnich a investi¢nich fondd,
ktery ptispiva k zajisténi inteligentniho, udrzitelného a inkluzivniho ristu, a pomaha také
rozvijet ekonomickou, socialni a uzemni soudrznost regionli a mést EU. Rozpocet EFRR pro
obdobi 2014-2020 obsahuje téméf 200 miliard EUR uréenych na podporu hospodaiského rastu.
Podporu z EFRR lze poskytovat prostfednictvim grantti a stale vice také s pomoci finan¢nich
nastroji. K jednim zjeho hlavnim cilim patfi rozvoj a obnova dopravni infrastruktury

(Ministerstvo pro mistni rozvoj, 2017).

3.4.3 Euroregion KruSnohori

Euroregion Krus$nohoti, ktery by také mohl spolufinancovat obnovu traté
Most — Moldava v Kru$nych horach vznikl, stejn€ jako ostatni euroregiony, s cilem vytvofit
z periferniho postaveni piihrani¢nich oblasti spolecné hospodatiské 1 kulturni centrum se
zapojenim do celé Evropy a pusobi ve prospéch prohloubeni a rozvijeni pratelskych vztaht
mezi sousednimi regiony a staty. K naplnéni té€chto cili se euroregion zamétuje pfedevsim na
iniciovani a podporu vSech forem spoluprace mezi mésty, obcemi, institucemi, organizacemi

1 jednotlivei v piihraniénim regionu Cech a Saska.

3.4.4 Operacni program Doprava 11 2014-2020

Podle Evropské komise (2017) je hlavnim cilem Operaéniho programu Doprava II
(OPD) zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury v celé CR véetng postupného vyrovnavani
kvality dopravni sité CR. Sektor dopravy je jednou z dilleZitych oblasti narodniho hospodafstvi,
ktera ovliviiuje prakticky vSechny oblasti vefejného i soukromého zivota a podnikatelské sféry.
Kwvalitni dopravni infrastruktura je nutnou podminkou pro zvySovani konkurenceschopnosti
celého statu i regiontl. Jeji nerovnomérna kvalita je jednou z pfic¢in tzemnich rozdili. Proto by

se dala ¢ast financnich prostfedkli vyuzit i pravé z tohoto programu.
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Struktura OPD 2014+ zahrnuje tii vécné prioritni osy:
e Infrastruktura pro Zelezni¢ni a dalsi udrzitelnou dopravu.
e  Silni¢ni infrastruktura na siti TEN-T a vefejna infrastruktura pro ¢istou mobilitu.
e  Silni¢ni infrastruktura mimo sit TEN-T.
V prvni prioritni ose jsou obsazeny specifické cile. ZlepSeni infrastruktury pro vyssi
konkurenceschopnost a vétsi vyuziti Zeleznicni dopravy. ZlepSeni fizeni dopravniho provozu
a zvySovani bezpecnosti dopravniho provozu ve méstech a vytvoreni podminek pro $irsi vyuziti

zelezni¢ni dopravy prostiednictvim modernizace dopravniho parku.

3.4.5 Program Spoluprace 2014-2020

Dal$im moznym zdrojem financi a podpory obnovy traté¢ Most — Moldava v Kru$nych
horach je Program Spoluprace na podporu pieshraniéni spoluprace mezi Ceskou republikou
a Svobodnym statem Sasko 2014-2020 v ramci cile ,,Evropska tizemni spoluprace* schvalen
Evropskou komisi dne 11. Cervna 2015.

Jedna se o rozvoj v oblasti Setrného cestovniho ruchu (agroturistika, cyklistika a pesi
turistika) s doprovodnymi infrastrukturnimi opatifenimi. Pro dal$i rozvoj cestovniho ruchu
v programovém Uzemi je navic nezbytna dopravné-technicka dostupnost turistickych atrakei.
Opatieni na podporu ekologického a pfirodniho cestovniho ruchu povede ke zlepSeni podminek
pro ochranu Zivotniho prostiedi a k nartstu pfeshrani¢nich rekreacnich aktivit. Pé€e o kulturni
dédictvi a jeho zachovani posili potencial cestovniho ruchu a vytvofi nové impulzy pro
hospodatsky rozvoj programoveého tizemi.

Podle Usteckého kraje (2017a.) k dosazeni specifického cile navic vyznamné piispiva
také zajiSténi lepSi dopravné-technické dostupnosti pohrani¢i. V zdjmu odstrafiovani
existujicich prekdzek v dostupnosti a podpoteni lepSiho dopravniho napojeni piirodniho
a kulturniho bohatstvi v pohranic¢i je tfeba podporovat takové projekty, které by tyto cile
naplnovaly. Za timto i€elem se podporuji pouze opatieni dopravni infrastruktury vedouci pres
hranice, kterd vedou k existujicim ¢i v rdmci jinych projektti podpofenych ¢i podporovanym
pfirodnim a kulturnim statkiim nebo je navzdjem spojuji. Pro tento ucel jsou definovana
odpovidajici kritéria pro vybér projekti. Pomoci téchto opatieni dojde k dalSimu zhodnoceni
programového Uzemi jakoZto spole¢ného turistického regionu. Z toho plyne, Ze obnova
a propojeni trati Most — Moldava v Krusnych horach — Holzhau — Freiberg do tohoto programu

pravem patfi.
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ZAVER

Trat Most —Moldava v Krusnych horach je jiz dnes znamou a vyhled4avanou turistickou,
zelezni¢ni a kulturni pamatkou. ZkuSenosti z jinych trati ukazuji, ze obliba téchto regionalnich
trati neustdle vzrista. Podminkou je udrzeni celkové aktivity traté, napiiklad upravenym
okolim, dobrym vzhledem okolnich staveb na trati, nabidkou dopliikovych sluzeb a programii,
zptistupnéni vyhlidkovych mist s vyhledem na trat’. Zde se dava velka ptilezitost ke spolupraci
s riznymi muzejnimi a zajmovymi organizacemi a sdruzenimi, pro jizdy historickych vozidel
k danému vyro¢i trati, nebo jinym vyro¢im, kdy si je mozné piipomenout jeji nezameénitelnou
historii, a také jinym aktivitdm pro podporu trati. Déle je zde nezbytny i aktivni pfistup obci
lezici podél traté, které by se mély také spolupodilet ze svych rozpocti na obnovu a provoz této
kulturni pamatky. V ramci turistického rozvoje je potieba neustalé propagace dané trati, nebot’
obliba turistickych ciléi v ramci Ceské republiky se neustale zvysuje.

Ohromny potencial traté spatiuji praveé s propojenim trati Most — Freiberg, kde v ramci
sblizovani regiont a piihrani¢nich oblasti, by doslo ke zna¢nému zefektivnéni traté a dané
oblasti, a to nejen v rozvoji turismu, ale 1 zvySeni poctu cestujicich dojizdéjici za praci v ramci
EU do ptihrani¢niho Saska. Déle se zde nachazeji moznosti cestovani za ndkupy do nedalekych
Drazd’an, kam mifi opravdu mnoho nakupujicich z Ceské republiky. Nejsou to viak jen
obchodni centra, ale i mnohé kulturni pamatky.

S nakladni dopravou zde v budoucnu nelze pocitat, diky opravdu Spatnému
technickému stavu traté¢ a nizkému zatizeni na nédpravu, piesto vSak kdyby piece jen doslo
k obnové traté v takové mife, Ze by se zvysila rychlost 1 ndpravové zatiZeni, bylo by mozné
zacCit uvaZovat o tom, Ze v blizkosti traté lezi obec Cinovec, kde se nachdzi podle provedenych
vyzkumnych vrta spole¢nosti European Metals témét 6 % svétovych zasob lithia. Poptavka po
lithiu celosvétove neustéle roste, jelikoz je hojn€ vyuzivano pro vyrobu baterii do mobilnich
telefonli a elektromobili. Neni tu ovSem jen lithium, ale v blizkosti jsou 1 velk4 loZiska
wolframu, cinu, rubidia a cesia, které by se pfi tézb¢ také zpracovavaly.

Nezanedbatelnym argumentem pro zachovani a obnovu traté je, i pfes provoz
nezavislou trakci, vyrazné niz§i zatiZzeni Zivotniho prostiedi hlukem a exhalacemi ze Zelezni¢ni
dopravy ve srovnani s automobilovou dopravou, zejména dopravou individudlni. Proto je
nezbytné budovani a existence dostatecné mnozstvi kapacitnich parkovist, kde by mohli
potenciondlni cestujici odstavit sva vozidla a dale pokracovat vlakem.

Nejvetsi problém celkové rekonstrukce a propojeni obou trati vSak vidim v opravdu

Spatném technickém stavu, ve kterém se v soucasné dob¢ tato trat’ nachazi, a také v nedostatku
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financi pro jeji obnovu, proto je nutné, neustale hledat a nachazet nové financni zdroje, jak
v ramci Ceské republiky, tak predevsim v Evropské unii. Fondy Evropské unie zahrnuji Sirokou
Skalu finan¢nich néstroji slouzici k podpote hospodaiského riustu ¢lenskych zemi, z tohoto
divodu, je potieba vytvorit takovy projekt, se kterym by se dalo vyuzit téchto prostiedkt
a pomoci propojit tuto trat’ se sousednim Saskem, tak jak to kdysi udélali nasi predci.

Vse se opravdu neda vycislit v penézich, a proto jsem nazoru, ze musime zanechat svym

potomkum historické, kulturni a technické dédictvi, coz tato trat’ bezesporu je.
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Priloha A Prohlédseni trat¢ Most — Moldava v Krusnych horéach za kulturni pamatku

| Ministerstvo kultury Ceské republiky’

Milady Horakoveé 139 Telefon 570 B5 111
160 41 Praha 6 Fax 2431 8155
P.B.214

adregy vliast

o
i
2]
b
o
W

L jsou uvedeny v pPflozs

V4§ dopis znatky Nade znacka Vyfizuje { linka V Praze dne

9740/97 Vajtner 15. 7 1998

Zelezniéni trat Most-Dubi-Moldava,
obce-vymezeno k..,

fisek Louka-Moldava,

¢.parc. viz. pifloha,k.4. viz. pifloha,
okres Most, Teplice

Prohlaseni za kulturni paméatku

Ministerstvo kaltury | CR za]:éjdo na zéklad€ ndvrhu, ktcry podal dne 16.6.1997 Michal Svec,Pohrani®nf strize
476/35,417 01 Dubd, fzeal o ermabé'ﬂ vici - zelezmidnf tral Mosi-Dubi-Moldava,obce-vymezeno k. ek
Louka- Moldava &.parc. viz. pifloha, k.u. viz. pifloha,okres Most, Teplice, za kulturni pamétku,

V Hzeni si vyZzddalo stanoviska vech pHsluingch orgént a organizact stitf pamdtkové péle. Ministerstvo kultury
Ceské republiky nivrh posoudilo, zhodnotilo divody v ném uvedené, vzalo v ivahu vyzidang stanoviska a podie § 3
zékona ¢, 20/1987 Sb., o stétni pamétkové péci,

prohlafuje

Zelezniénd traf Most-Dubi-Moldava,obce-vymezeno k.., dsek Louka-Moldava,C.parc. viz. pifloha,k.d. viz.
priloha,okres Most, Teplice, za kulturnf pamétku,

Zeleznitni trat Most - Dubi - Moldava byla vybudovéna v letech 1877 az 1884 v souvislosti s rozvojem &2by ubli
v Podkru$nohof{. Kromé toho se vyuZivala také k dopravé produktl z rudnych dol v ckoli Moldavy, vytéZengho
dieva z kruSnohorskych lest a v neposledni fadé k piepravé osob, Trasa trati byla vytyena v horském terénu se
znatné proménnou a prudee stoupajici niveletou, Z ¢¥chto ditvodt bylo nutno vybudovat fadu mostl, mostkd a
propustkil, ndsypi a tuneld, kreré jsou v souasné dobg vyznamnymi doklady technické vyspélosti fedent trati. Velmi
zajimyvy je také soubor drfznich budov, které jsou vesmés feleny podle jednotného zdméru s vyuZitim opakujicich
se charakteristickych architektonickych prvki klasicizujicich tvart, respektujic jen odlidnosti teréunibo osazenf a
velikosti provozu jednotlivych stanic. Také doprovodné hospodafské objekty maji obdobné typové feSeni a jsou
nedilnou souCdsti nidraznich aredld.

Jde o velini hodnotny dokiad hospoddfského a technickéhe rozvoje oblasti z poslednf &tvrtiny 19. stoleti.

Tote rozhodnut! nabyva déinnosti dnem dorudent a nevztahuji se na néj obecné ptedpisy o spravnim fizend (§ 44
L . < Xy fo-
zdkona Cislo 20/1987 Sb., o stdtni pamitkové péci). }% S ~

Ing. Jaroslava Stécklovd
vedouci oddélenf ochrany kulturnich pamatek
Ministerstva kultury CR
V opise:
SUPP
Pamitkovy dstav
Okresn fifad
Viastni

Zdroj: KPKZ (2017)



Piiloha B Mapa Zelezni¢nich trati v Usteckém kraji
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Priloha C Hodnoceni respondentti, Silné stranky

HODNOCENI RESPONDENTU — VNITRNI PROSTREDI
RO T0E Setrnost
SILNE Historicka nepriznivych v . Preprava jizdnich Bezpecnost SniZena kongesce
{ N = . k Zivotnimu TG
STRANKY jedinecnost povétrnostnich " 1 kol dopravy silnicni dopravy
gy prostredi
podminkiach

| SZDC s. o.

A 5 5 4 4 3 3

B 5 5 5 3 3 3

C 5 4 4 4 4 4
I Ustecky kraj

A 4 5 4 4 3 3

B 5 3 4 5 4 4

C 5 4 5 4 4 3
| Ceské drahy a. s.

A 5 4 4 3 3 3

B 4 4 3 4 2 2

C 5 5 4 4 3 2
| KPKZ

A 5 5 4 5 4 3

B 5 4 4 4 3 4

C 5 5 5 4 3 3

Zdroj: Autor (2017)




Priloha D Hodnoceni respondentti, Slabé stranky

HODNOCENI RESPONDENTU — VNITRNI PROSTREDI
SLABE Spatny technicky Vysoké naklady Ziratovy Drovoz Nizka provozni Zastaraly vozovy | Odlehlost zastavek
STRANKY stav trati na opravy yp rychlost park od obci
SZDCs. o.
A -5 -5 -4 -4 -3 -3
B -5 -5 -4 -5 -3 -3
C -5 -5 -5 -4 -4 -4
Ustecky kraj
A -5 -4 -4 -3 -3 -4
B -4 -4 -3 -3 -3 -4
C -5 -5 -4 -3 -2 -3
Ceské drahy a. s.
A -4 -5 -5 -4 -3 -4
B -5 -4 -4 -4 -2 -3
C -5 -5 -5 -3 -3 -3
KPKZ
A -5 -4 -4 -3 -3 -2
B -5 -5 -3 -3 -2 -2
C -5 -5 -4 -2 -2 -3

Zdroj: Autor (2017)



Priloha E Hodnoceni respondentt, Prilezitosti

HODNOCENI RESPONDENTU — VNEJSI PROSTREDI
Dostupnost Velké cetnost Sblizovani
PRILEZITOSTI Krus$nohorské N e Vyuziti fondu EU prihrani¢nich Rozvoj turismu Rozvoj regionu
. . turistickych cili o
magistraly oblasti
| SZDC s. o.
A 5 5 4 3 3 3
B 3 4 4 3 3 4
C 4 5 5 4 4 3
| Ustecky kraj
A 5 5 4 4 4 4
B 5 4 5 4 4 3
C 5 4 4 5 3 3
I Ceské drahy a. s
A 4 5 4 4 3 3
B 5 5 5 3 2 2
C 4 4 4 4 4 3
| KPKZ
A 4 4 3 4 3 4
B 5 5 4 5 4 3
C 5 5 4 4 3 4

Zdroj: Autor (2017)




Piiloha F Hodnoceni respondentti, Hrozby

HODNOCENI RESPONDENTU — VNEJSI PROSTREDI

Konkurence Mala konkurence P
silni¢ni a Spatna dostupnost dopravcu Narocnost Nizka propagace
HROZBY B SR Eed : - gy Horsky terén cestujicich na .
individualni pro obnovu trati v Zeleznicni : - regionu
. kvalitu prepravy
dopravy dopravé

| SZDC s. o.

A -5 -5 -3 -3 -2 -2

B -5 -5 -3 -3 -3 -3

C -4 -5 -2 -4 -3 -3
| Ustecky kraj

A -3 -5 -3 -3 -3 -3

B -4 -4 -2 -3 -2 -4

C -4 -4 -3 -2 -3 -3
I Ceské drihy a. s.

A -5 -4 -2 -3 -2 -3

B -4 -3 -2 -2 -1 -3

C -5 -5 -3 -3 -3 -2
| KPKZ

A -5 -5 -3 -3 -3 -3

B -5 -5 -3 -3 -3 -4

C -4 -4 -2 -4 -2 -3

Zdroj: Autor (2017)




Priloha G Jizdni fad trat¢ Most — Moldava v Krus. hor. platny od 11. 12. 2016

- - - ~ "
135 Most - Moldava v Krusnych horach a zpét <> DUK
km|S2DC, staini organizace /CD, a.s. Viak 6780 6851 6700 6702 26800 26850 26802 6706 26804 6710 6712 6786 26806 6518 6716
& db| 1.2.&d% & b & db k| 1.2.4 36 ] & 36 3B & 3k & 3k & db & 3k & 38
(DL (DL
Ze stanice |Louny Rakownik |Rakownik Usti n.L. Rakownik Rakovnik |Rakowvnik |Louny Zatec Rakownik
mésto hi.n. mésto zapad
0|Most 123,126,130 <>201 ¥ 5003 520X 6 00X 7 00 721 8 57|% 11 00 13 36 (3¢ 14 00|32 15 00 |¢ 15 59 16 41 |% 17 19| 19 00
7 |Most-Kopisty «»212 x 506 x 526 x 6 06 x 7 06 x11 06 x14 06 x15 06 x16 05 x17 25
10 |Most-Minerva <»>211 x 508 x 530 x 6 08 x 708 »x11 09 x14 09 x15 09 x16 08 x17 28 § x18 09
14 |Litvinov m#sto <>221 x 515 x 535 x 615 x 715 10 10 *x11 15 13 49 x14 15 *x15 15 *x16 14 ®16 56 *x17 34 %19 14
15|Louka u Litvinova 134 €271 Q 517 537 617 717 8 04 1012 1117 13 51 1417 1517 @16 16 16 58 17 36 19 16
Louka u Litvinova 134 <»271 % 518 R 5 39 g 619 i 718 910 10 13 % 1118 13 52 § 14 19 g 1518 % 16 18 16 58 g 17 38 % 1917
16 |Lom u Mostu zastivka <»273 x 520 x 621 x 720 x 812 1015 x11 20 13 54 x14 21 x15 20 x16 20 x17 01 x17 40 x10 19
20 |Osek m&sto «>443 5% 525 S 6 26 % 725 923 1021 1125 14003 1426|R 1525|% 1625 1707|% 1745 1926
22 |Homi Héj <»>442 | 10 25 14 D4 x17 11
25 |Hrob <»>441 8 30 10 28 14 08 17 15
27 | 8tifelné v KruSnych horach <>447 | 10 33 14 12 x17 19
31 |Dubf «»421 0 46 10 47 14 26 17 33
36 |Mikulov v KruSnych horfich <>444 x 953 10 55 14 34 x17 41
38 | Mikulov-Nové Mésto <>445 x10 00 é 11 02 14 41 x17 48
40 |Moldava v KruSnych hordich <>446 [»] 10 05 11 07 14 46 17 53
Do stanice Usti n.L.
hl.n.
km|[8ZDC, stétni organizace /€D, a.s. Viak 6741 6703 6781 26801 6709 26803 6711 6713 26805 6715 26851 26827 6858 26807 6787
& 3B & 3B & 36 0] & 3B 35 & 36 & 36 3b &db| 1.2.4.96 &d3b| 1.2.4 38 & 36
(TL ] (L )
Ze stanice Ustin.L.
hl.n.
0 |Meoldava v KruSnych hordch <>446 838 @ 1217 @ 1524 1557 18 05
2 |Mikulov-Nové Mésto <>445 842 1221 1528 =16 01 =18 09
4 |Mikulov v KruSnych horfich <>444 8 49 12 28 15 35 x16 08 x18 16
6 |Dubf <»421 9 03 12 42 15 48 16 22 18 30
13 | Stielna v KruSnych horfich <»>447 910 12 49 15 55 | x18 37
15 |Hrob <>441 913 12 52 15 59 16 33 18 40
18 |Homi Héj <>442 917 12 56 16 02 | =18 44
20 |Osek mésio <»443 5 5 305 6 303 730 a 225 12 31 13 00| 14 31| 15 31 16 07 (R 16 30 16 41 | 17 54 18 49 | 19 30
24 |Lom u Mostu zastévka <»273 x 535 x 635 § x 735 928 x12 36 13 06 x14 36 *15 36 16 13 x16 35 x16 47 § x17 59 x18 54 % *x19 35
25 |Louka u Litvinova 134 <271 [+] 537 6 37 737 9 30 12 38 13 08 14 38 1538 16 15 16 37 16 49 18 01 18 14 18 56 19 37
Louka u Litvinova 134 <271 539 6 39 740 9 31 12 39 13 09 14 39 15 40 16 17 16 38 16 55 18 02 18 17 18 57 19 40
26 |Litvinov misto <5221 x 541 x 641 x 742 9 33 =12 41 13 11 x14 41 x15 42 16 19 x16 40 x18 04 x18 19 x18 59 x19 42
30 |Most-Minerva <»211 x 547 x 647 x 748 x12 47 ] x14 47 *x15 48 | x16 46 x18 10 ‘ x19 48
33 |Most-Kopisty <»>212 x 550 x 6 50 x 751 x12 50 x14 50 x15 51 x16 49 x18 13 x19 51
40 |Most 123,126,130 <»201 o] 5 55 6 56| 757 9 46 1256@ 13 24 |R 14 56 |R% 1557 Eﬂ 16 32 |® 16 55 18 18 |X 18 33 1912 19 57
Do stanice |Domousdice |Rakownik |Louny Rakownik Rakovnik [Rakownik Rakowvnik |Ustin.L Louny
mesto hi.n. mesto

jedev@®afdo20.,0d25 doa.v aod
9.1X. a 23.XIl. = 3.1.
10.VI. do 3.1X. jede denné&

od 3.11. do 19.11l. a od

Zdroj: Ceské drahy a. s. (2017)

jede 3., 4., 27., 28.1I.
nenl pfipoj mezi viaky 6786 a 16843
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Priloha H Jizdni fad trat¢ Freiberg — Holzhau, platny od 11. 12. 2016

Freiberger

Elsenbahn

Montag — Freitag

5 14 Freibe."‘g =P HOIZhGU gliltig ab 11. Dezember 2016

bahn. ge

510 aus Chemnitz 6.30 7.30 8.30 9.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30
510 aus Dresden 5. 25 6.25 7.25 8.25 9.25 11.25 12.25 13.25 14.25 15.25 16.25 17.25 18.25 19.25
FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG
81210 81212 81214 81216 81218 81220 81224 81226 81228 81230 81232 81234 81236 81238 81240
0,0 Freiberg (Sachs) 4.40 5.40 6.40 7.40 8.40 9.40 11.40 12.40 13.48 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40 19.40
5,0 Berthelsdorf (Erzgeb) 4.46 5.46 6.46 7.46 8.46 9.46 11.46 12.46 13.54 14.46 15.46 16.46 17.46 18.46 19.46
6,5 Berthelsdorf-Ort x4.48 x5.48 x6.48 x7.48 x8.48 x9.48 x11.48 x12.48 x13.56 x14.48 x1548 x16.48 x17.48 x18.48 x19.48
10,2 Lichtenberg (Erzgeb) 4.52 5.52 6.52 7.52 8.52 9.52 11.52 12.52 14.00 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52
0 4.58 5.58 6.58 7.58 8.58 9.58 11.58 12.58 14.06 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58

14,3 Mulda (Sachs)
4.59 5.59 6.59 7.59 8.59 9.59 11.59 12.59 14.07 14.59 15.59 16.59 17.59 18.59 19.59
21,5 Nassau (Erzgeb) 5.06 6.06 7.06 8.06 9.06 10.06 12.06 13.06 14.14 15.06 16.06 17.06 18.06 19.06 20.06
23,3 Clausnitz 5.09 6.09 7.09 8.09 9.09 10.09 12.09 13.09 14.17 15.09 16.09 17.09 18.09 19.09 20.09
26,2 Bienenmtihle 2:13 6.13 7.13 8.13 9.13 10.13 12.13 13.13 14.21 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 20.13
28,5 Rechenberg 5.16 6.16 7.16 8.16 9.16 10.16 12.16 13.16 14.24 15.16 16.16 17.16 18.16 19.16 20.16
29,8 Holzhau-Skilift x5.18 x6.18 x7.18 x8.18 x9.18 x10.18 x12.18 x13.18 x14.26 x15.18 x16.18 x17.18 x18.18 x19.18 x20.18
30,7 Holzhau o 5.20 6.20 7.20 8.20 9.20 10.20 12.20 13.20 14.28 15.20 16.20 17.20 18.20 19.20 20.20
FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG FEG
81211 81213 81215 81217 81219 81221 81225 81227 81229 81231 81233 81235 81237 81239 81241
0,0 Holzhau 5.35 6.35 7.35 8.35 9.35 10.35 12.35 13.43 14.35 15.35 16.35 17.35 18.35 19.35  20.35
0,9 Holzhau-Skilift x5.37 x6.37 x7.37 x837 x9.37 x10.37 x12.37 x13.45 x14.37 x15.37 x16.37 x17.37 x1837 x19.37 x20.37
2,3 Rechenberg 5.39 6.39 7.39 8.39 9.39 10.39 12.39 13.47 14.39 15.39 16.39 17.39 18.39 19.39 20.39
4,6 Bienenmiihle 5.42 6.42 7.42 8.42 9.42 10.42 12.42 13.50 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.42 20.42
7.5 Clausnitz 5.46 6.46 7.46 8.46 9.46 10.46 12.46 13.54 14.46 15.46 16.46 17.46 18.46 19.46 20.46
9,2 Nassau (Erzgeb) 5.48 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48 12.48 13.56 14.48 15.48 16.48 17.48 18.48 19.48 20.48
o 5.55 6.55 7.55 8.55 9.55 10.55 12.55 14.03 14.55 15.55 16.55 17.55 18.55 19.55 20.55

16,5 Mulda (Sachs)
5.58 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58 12.58 14.06 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58
20,5 Lichtenberg (Erzgeb) 6.03 7.03 8.03 9.03 10.03 11.03 13.03 14.11 15.03 16.03 17.03 18.03 19.03 20.03 21.03
24,2 Berthelsdorf-Ort x6.07 x7.07 x8.07 X9.07 x10.07 x11.07 x13.07 x14.15 x15.07 x16.07 x17.07 x18.07 x19.07 x20.07 x21.07
25,7 Berthelsdorf (Erzgeb) 6.10 7.10 8.10 9.10 10.10 11.10 13.10 14.18 15.10 16.10 17.10 18.10 19.10 20.10 21.10
30,7 Freiberg (Sachs) ] 6.15 7.15 8.15 9.15 10.15 11.15 13.15 14.23 15.15 16.15 17.15 18.15 19.15 20.15 21.15
510 nach Chemnitz 6.25 7.25 8.25 9.25 10.25 11.25 13.25 14.50 15.25 16.25 172.25 18.25 19.25 20.25 21.25
510 nach Dresden 6.37 Z.at 831 9.31 10.31 11.31 13.31 14.31 15.31 16.31 17.31 18.31 19.31 20.31 21.39

x = Bedarfshalt Montag bis Freitag, gilt nicht an gesetzlichen Feiertagen in Sachsen und nicht in den Ferien in Sachsen

Zdroj: Freiberger Eisenbahn (2017)



Priloha I Planek Zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova

Louka u Litvinova  plati od-23.8.2004
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Zdroj: SZDC s. 0. (2016), upraveno autorem



Priloha J Planek Zelezni¢ni stanice Osek-Mésto

OSEK MESTO

T i g :
ol ™
g El ElEl 5 A
5 e gl
]
3 Ja—g ! l
138.0 . :
<> | = * :Pt :ﬁsz H_‘:
oos.2_| | "Loos.3 - D ik
pY 1Y 4o’ B8 ® T
BT s 38
| I | 0 ovl. skrinka [ R |5 =8
o I ey : ] 2%
3 §.I Rl 3 @ PZS "LDOS" i) 18| gﬁ
X o o = v km 137,686 ol EE
] Bl E| Bl EIEI Eﬂ
= = 5| Parkovisté pro 15 stani ’///_’i

Zdroj: SZDC s. 0. (2016), upraveno autorem



Priloha K Planek Zelezni¢ni stanice Hrob
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Zdroj: SZDC s. 0. (2016), upraveno autorem



Priloha L Planek Zelezni¢ni stanice Dubi

Parkovisté pro 115 stani + 10 autobust
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Zdroj: SZDC s. 0. (2016), upraveno autorem



