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Abstrakt

Problematika pfetizenych silnic a stim souvisejici pfesun piepravy nakladu
Z dynamicky se rozvijejici silniéni dopravy na zeleznici je v soucasnosti casto
diskutované téma. V této praci jsme se proto zamétili na zhodnoceni vyznamu nakladni
zelezni¢ni dopravy na piikladu Kralovéhradeckého kraje. V praci budeme hodnotit, zda
pres slabnouci pozici zelezni¢ni dopravy na piepravé nakladu bude jeji vyznam rist
v sidlech s horsi silni¢ni polohou. Pozornost bude zaroven zaméfena na pozici nakladni
Zelezni¢ni pfepravy s rostoucim popula¢nim vyznamem strediska dle sidelni hierarchie.
Dal§im cilem prace je zhodnoceni vyznamu ndkladni Zelezni¢ni dopravy
S naruistajicim mnozstvim  a odvétvovou  strukturou  podnikatelskych  subjektt

s diskutovanim dalSich faktort, které mohou vyznam Zelezni¢ni piepravy ovliviiovat.

Kliéova slova: doprava, Zeleznice, pieprava nakladu

ABSTRACT

To move freight transport from overloaded roads to railway is a frequently discussed
topic. In this paper we focused on the evaluation of the importance of rail freight,
our example was the Kralovéhradecky region. In the paper we judge if the evaluation of
the rail freight will be higher in regions with worse road locations and conditions.
Attention will be also focused on position of the rail freight with the growing size of
regions. Another view of this paper is the evaluation of importance of the rail freight
with growing guantilies and structures of companies with discussing other factors which

may affect importance of rail freigh.
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1 Uvod

Po roce 1989 nastal vyrazny pokles piepravy zbozi po zeleznici. V disledku
transformace narodniho hospodafstvi, ktery byl pied rozpadem ,,Vychodniho bloku*
zaméfen na tézky primysl, dochazi ke snizeni poptavky po surovindch. Preprava
hromadnych substratd vak tvofila jeji hlavni pfepravni artikl. Zeleznice neni schopna
konkurovat ostatnim druhtim dopravy z divodu nizké flexibility a zastaralé dopravni
infrastruktury. Nejvétsim konkurentem Zeleznice je na narodni urovni silni¢ni doprava,
jejiz nejvetsi vyhodou je pravé flexibilita a hustota silnicni sité, ktera umoziuje dopravit
naklad az ,,do domu®. | ztoho divodu je Vliv Zeleznice na narodni hospodaftstvi
Vv soucasnosti nizky. Proto jsme se pokusili zjistit jakou roli zaujima nakladni zelezni¢ni
doprava v sidlech Kralovéhradeckého kraje.

Ukolem prace je analyzovat a popsat postaveni nakladni Zelezniéni dopravy
v Kralovéhradeckém kraji. Zhodnotit zda i pies sldbnouci pozici zelezni¢ni dopravy
bude jeji vyznam rust v sidlech s horsi silnicni polohou a diskutovat, jaké dalsi faktory
se na tom mohou podilet.

Préaci budeme hodnotit ve dvou rovindch. Abychom méli pfedstavu o vyznamu
Kralovéhradeckého kraje z pohledu nakladni Zelezni¢ni dopravy, budeme pied jeho
samotnou analyzou hodnotit jeho postaveni na ndrodni Urovni S Ostatnimi kraji
Ceské republiky.

Po zhodnoceni pozice ndkladni Zelezni¢ni dopravy ve sledovaném kraji
a oznaCenim faktord, které ovlivituji jeho pozici, se VvdalSim kroku zaméfime
na stézejni ¢ast této prace, coz piedstavuje zhodnoceni vztahu mezi nakladni Zelezni¢ni
dopravou, silnicni nakladni dopravou a geografickou polohou sidel. Zamérem prace
je provéfit konkurenci Zelezni¢ni a silniéni dopravy Vsidlech zvoleného kraje
a zhodnotit, jak odpovidd vyznam ndkladni Zelezni¢ni dopravy popula¢nimu vyznamu
stiediska dle sidelni hierarchie a jaké faktory to mohou ovliviiovat. V ptipadé faktoru
bude pozornost zaméfena zejména na mnozstvi a strukturu podnikatelskych subjekta

daného sidla.



1.1 Cile prace a hypotézy

Obecnym cilem prace je hodnoceni vyznamu nakladni Zelezni¢ni dopravy v kontextu
dynamicky se rozvijejici silnicni dopravy a jejiho vztahu Kk sidelni hierarchii
a geografické poloze na ptikladu Kralovéhradeckého kraje.

Dil¢i cile prace:

1. Zhodnotit konkurenci Zelezni¢ni a silnicni dopravy ve vybranych sttediscich
ve vztahu k dopravni poloze obci.

2. Zhodnotit, zda vyznam nakladni Zelezniéni dopravy souvisi lokalizaci
podnikatelskych subjekti (dle jejich vyznamu a typu) a diskutovat dalsi

podminujici faktory ovliviiujici nakladni Zelezni¢ni dopravu v Kraji.

Resené hypotézy v ramci prace:

1. Vzhledem k historickému vyvoji Zeleznice a k jeji lokalizaci lze pfedpokladat,
ze zeleznicni doprava je lokalizovana v hierarchicky vyznamnéjSich stiediscich
osidleni a soucasné, ze velké pramyslové zavody budou lokalizovany v blizkosti
Zelezni¢ni traté.

2. Objektivné existujici konkurence ndakladni Zelezni¢ni a silnicni dopravy
pravdépodobné bude mit vliv na rozdé€leni ulohy obou typi dopravy. Lze proto
uvazovat vyznamny vliv dopravni polohy sidla, kdy lze pfedpokladat, ze obce
situované na silnicich 1. tfidy budou primarn¢ obsluhované silni¢ni dopravou
a nakladni Zelezni¢ni doprava se bude uplatiiovat zejména v obcich situovanych

na silnicich niz8ich tfid (pokud zde je lokalizovana Zeleznice).



2 Diskuze s literaturou

,Zelezni¢ni doprava je se svoji vice neZ stofedesatiletou historii nejstar§im plng
mechanizovanym dopravnim odvétvim v ¢eskych zemich. Pro sviij spolecensky
a ekonomicky vyznam, dlouholetou tradici, ¢etnost zmén a problému, které musela
Vv priibé¢hu své existence fesit, se stala vyznamnym fenoménem své doby a pfispéla

k hospodaiskému a spole¢enskému rozvoji statu (Kunc, Krylova 2005, s. 33).

2.1 Historie zelezniéni dopravy v CR

Prvopocatky rozvoje Zeleznice v Ceskych zemich zacaly prvni konéspiezni Zeleznici
na kontinent& spojujici Ceské Budg&jovice a Linec, ktera byla uvedena do provozu
v letech 1827-1832 a slouzila predevsim k piepravé soli z Rakouska do Cech. Inspiraci
Cerpali tvlirci nasi prvni zZeleznice v Anglii, kterd je oznacovana jako kolébka Zeleznic,
kde od 16. stoleti vyuzivali systém kolo-kolejnice ve zdejsich dolech.

Konésptezka byla navrZzena FrantiSkem Josefem Gerstnerem namisto pivodné
planovaného kanalu, ktery mél spojit Vltavu s Dunajem, o ¢emz se uvazovalo uz za dob
Karla IV., ale az primyslova revoluce vytvotila dostatecné technické a hospodaiské
podminky pro jeji realizaci. F. J. Gestner zamyslel vyuzivat koiikku jak pro ucely
nakladni pfepravy, tak pro pfepravu osob, coz bylo na tehdej$i dobu neobvyklé. Projekt
nakonec realizoval Gestnerav syn Josef Antonin Gesrner, profesor praktické geometrie
na videniské polytechnice. Stavba zapocala 28. 7. 1825 a pravidelny provoz na celém
128 km dlouhém tuseku byl zahajen 1. 8. 1832. Druha konéspiezka spojovala Prahu
s Lany, kdy se nepodafilo dostavét koleje podle pavodnich pldnt az do Plzné
(Schreier 2005).

Diky rozSifeni parniho stroje v obdobi primyslové revoluce doslo
v 1. pol. 19. stoleti k vystavbé prvnich parostrojnich drah. Prvni draha na nasem tzemi
(Severni draha cisafe Ferdinanda) vedla z Vidné k polskym solnym dolim do Halice.
V Ceské republice protinala mésta Bfeclav, Prerov, Lipnik nad Be¢vou a Bohumin.
Na trati se nachazeli dvé odbocky do Brna, do Olomouce a do Opavy. Odbo¢na trat
do Brna dostala dokonce ptednost pied stavbou hlavni trati a byla dokoncena o osm let
diive nez trat’ do Halice. Prvni parni vlaky na trati z Vidn€¢ do Brna vyjely 7. 8. 1839,

celd stavba byla dokoncena az v roce 1847. V nasledujicich letech vznikaly dalsi trat¢,



které dodnes tvofi patet Zelezni¢ni sit¢ v CR. Jednou znich byla trat’ z Olomouce
do Prahy, vybudovana vroce 1845, ktera ptfinesla velky hospodaisky rozvoj
v oblastech®, kterymi prochazela. Do, do té doby, malo vyznamnych obci se zadal
soustiedit primysl a také mésta zaznamenavala znac¢ny pfiliv obyvatel. Po dokonceni
Olomoucko-prazské drahy se zacalo se stavbou trat¢ do Drazdan, kterd navazovala
na Olomoucko prazskou drahu, ¢imZz byl program vybudovani Severni statni drahy
spinén. Do roku 1875 bylo na uzemi Ceské republiky vybudovano
4655 km zelezni¢nich cest. V nich jsou zapodéitany také tzv. uhelné drahy, které slouzily
Kk piepravé surovin, na které uz silni¢ni doprava kapacitné nestacila. Jednalo se o kratsi
trat€ budované s cilem napojit loziska uhli na jiZ existujici nebo vznikajici Zelezni¢ni
sit. Tato preprava byla vyuZivdna hlavné ve velkych méstech Praze, Brné,
Usti nad Labem, Liberci aPlzni adosahovala uhrnné délky 675 km. Dalich
6330 km mistnich a vedlejSich Zelezni¢nich trati bylo vybudovano do roku 1918
(Hlavacka 1990, Pavlicek 2002). Obdobi do dvacatych let 20. stoleti bylo
nejvyznamnéj$im obdobim Zelezni¢ni dopravy v Ceskych zemich, tzv. ,zlaty vek
zeleznice®. Od té doby ji zacala vnikat konkurence jak v dopravé silni¢ni, tak na
nadregionalni Grovni Vv dopravé letecké. Zelezniéni dopravu znevyhodiiuje linearni
charakter jeji sité, ktery neumoziuje snazsi obsluhu vétsiho tzemi.

Po vzniku samostatného Ceskoslovenska dochazelo k postupné reorganizaci
drah, stat se snazil prevadét Zeleznici ze soukromych rukou do statnich. V tomto obdobi
dochazelo k dobudovani zelezni¢ni sité, rekonstrukci a na nékterych usecich k vystavbé
vicekolejnych trati. Béhem 2. svétové valky utrpéla Zeleznicni sit’ na naSem Uzemi
znacnych skod, které byly hned po valce odstranény a vSechny traté opét zprovoznény.

Obdobi 50. a 60. let 20. stoleti je spojeno s elektrizaci znané Casti strategicky
trat’ byla na tuzemi Ceské republiky vybudovana jiz vroce 1903 a vedla z Tabora
do Bechyn¢). Od zacatku druhé poloviny 20. stoleti tak dochazelo k ptechodu
od parnich lokomotiv k naftovym a elektrickym. Parni lokomotivy uz nebyly schopny
uspéSné plnit pozadavky kladené na Zeleznicni dopravu, hlavnimi nedostatky byly
vysoka energetickd naro¢nost, omezena vykonnost a znacny dopad na Zivotni prostiedi.

Pravidelny parni provoz byl na ¢eskych drahach ukoncen v roce 1980 (Hlavacka 1990).

! Trasa vedla pres mesta Litovel, Mohelnice, Zabteh, Ceskou Tiebovou, Usti nad Orlici, Choceti,
Pardubice, Prelou¢, Kolin, Cesky Brod, Uvaly, Béchovice a Kyje.
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Po roce 1989 dochazi z diivodu transformace narodniho hospodatstvi Kk atlumu
pfedevSim nékladni Zelezni¢ni dopravy a zaroven ruseni nerentabilnich mistnich trati.
Po rozpadu Ceskoslovenska vznika statni podnik Ceské drahy. Z divodi lepsi
flexibility a zvyseni konkuren¢niho prostifedi reaguje stat privatizaci a transformaci
Ceskych drah. K 1. 1. 2003 vznikly akciova spole¢nost Ceské drahy a. s. a statni
organizace Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC) s. 0. Ceské drahy a. s. SZDC plni
roli vlastnika drahy, zajiStuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci a rozvoj
Zelezniéni dopravni cesty. Ceské drahy a. s. provozuje samotnou Zelezniéni dopravu
a zajiStuje zakladni dopravni obsluznost Gizemi. 1. 12. 2007 vznikd dcefina spolecnost
Ceskych drah a. s. s nazvem CD Cargo a. s., do které byla pievedena nakladni doprava.
Tato zména byla provedena hlavné¢ z divodu prihlednéjSiho financovani drah. Jedna
se predevsim eliminovani kiizového financovani ztratové osobni dopravy ze ziski
nakladni.

V  soucasnosti je kladen diraz na modernizaci a spolehlivé napojeni
na Zelezni¢ni sit€¢ sousednich statl. K tomuto ucelu byly definovany ctyfi hlavni
tranzitni Zelezni¢ni koridory? pies Ceskou republiku. Hlavni cile modernizace

zelezni¢nich koridora jsou:

a. napojeni vybrané sité CD na hlavni evropské magistraly,

b. naplnéni podminek integrace CR do evropskych struktur (EU, NATO),
C. sniZzovani zatéze zivotniho prosttedi,

d. zvySeni bezpecnosti provozu dokonalejSimi technickymi zafizenimi,

e. zvySovani cestovni rychlosti,

f. zvySovani spolehlivosti a pravidelnosti v nakladni dopravé.

Délka Zelezniéni sité Ceské republiky ¢ini v soucasné dobé vice jak 9500 km,
z nichz je 2977 elektrizovano. Zelezniéni sit’ je v CR charakteristicka 80,5 procentnim

podilem jednokolejnych trati.

2 1. zelezniéni koridor (2004) protina CR severojiznim smérem od Dé&¢ina do Bieclavi, 2. koridor (2004)
vede z Petrovic u Karviné do Bieclavi s odbo¢nou trati z Pierova do Ceské Tiebové, 3. koridor

(ve vystavbe€) vede pi‘es nase tizemi zdpadovychodnim smérem z Chebu do Mostti u Jablunkova,

4. koridor propojuje Décin s Hornim Dvoristém
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2.2 Nastin vyvoje zelezni€ni sité v Kralovéhradeckém kraji

Rozvoj Zelezni¢ni sit¢ v Kralovéhradeckém kraji probihal nejprve v jihozapadni ¢asti
regionu v Polabské niziné. Hradec Kralové sice lezi piiblizn¢ 20 km od Pardubic, kudy
vedla prvni Zeleznice jiz v roce 1845, ale na prvni zelezni¢ni trat’ si musel pockat az do
roku 1859, kdy byla oteviena Jiho-severonémecka spojovaci draha z Pardubic pies
Hradec Kralové a Jaromét do Liberce.

Dalsi traté, které vyvolaly rozvoj zejména textilniho primyslu v horskych
oblastech, byly budovany koncem 19. a na zacatku 20. stoleti. Tradicnim regionem
textilntho primyslu kraje bylo Broumovsko, kde klicovym faktorem nejvétsiho
hospodatského a stavebniho rozmachu byla pravé vystavba zeleznice. Dokonéenim tzv.
choceiniské drahy roku 1875 doslo k dostavbé 103 km dlouhé trat¢ Chocen-Broumov-
-Mezimésti-Otovice. Na ni  pak navazalo Zelezni¢ni propojeni Trutnova
(Hlavacka 1995).

Od poloviny 19. stoleti se hlavni komoditou pfepravovanou po Zeleznici stava
uhli. V této dobé€ proto vznikd mnozstvi kratkych drah, které propojuji uhelné regiony
S jiz existujicimi zelezni¢nimi tahy. V Kralovéhradeckém kraji doSlo v tomto obdobi
(1859) k vystavbé 35 km dlouhé odbo¢né trati Jaroméf-Svatonovice, diky které
se zeleznice dostala do svatoniovického uhelného reviru, kde podnik Vychodoceské
uhelné doly nakladal uhli ve tfech lokalitach: v Malych Svatoniovicich, Radvanicich a v
Lamperticich. Uhli z téchto lokalit bylo ur¢eno pro elektrarnu Pofici, vybudovanou
vroce 1957. Vroce 1868 doslo k prodlouzeni odbo¢né traté do Trutnova-Pofici
a Kralovce (Hendrych 1987, Schreier 2004).

V letech 1870 — 1875 doslo k dostavéni velkého mnozstvi trati spole¢nosti
Rakouska severozapadni draha. V Kralovéhradeckém kraji se jednalo o traté:
Velky Osek-Chlumec nad Cidlinou-Hradec Kralové-Tynisté nad Orlici-Letohrad, dale
odbo¢na trat’ Chlumec nad Cidlinou-Stara Paka-Trutnov s odbo¢kami do Ji¢ina,
Vrchlabi a Svobody nad Upou (Pavli¢ek 2002).

12



2.3 Zelezniéni doprava a regionalni rozvoj

Zelezniéni doprava v celé své historii ovlivitovala lokalni a regionalni rozvoj v mistech,
kterymi prochazela. Jak uvadéji autoti Kunc a Krylova (2005) vyznam dopravy (od
padesatych let 19. stoleti do dvacatych let 20. stoleti pfedevsim Zelezni¢ni dopravy) ve
svych pracich zohlednili také tvirci prvnich teorii regionalniho rozvoje (von Thiinen,
Weber, Christaller, Losch). Jedna se predevsim 0 lokaliza¢ni teorie, které stavi vyznam
dopravy a dopravnich nakladi na Celni pticky tzv. lokaliza¢nich faktort, dalezitych pro
umisténi daného ekonomického, zejména vyrobné podnikatelského subjektu. Modely
téchto autort vsak platily v dobé jejich vzniku a ve specifickych geografickych
podminkach, z dneSniho pohledu je lze povazovat za piekonané. Dalsi teorie, které
povazuji dopravu za vyznamny prvek regionalniho rozvoje, jsou teorie jadro-periferie,
kdy jadro je charakteristické centralni polohou a dobrou dopravni dostupnosti, periferie
je typickd nedostatecnou dopravni dostupnosti a vzdalenosti od jadra. Jednim
zZ predstavitelti teorie jadro-periferie byl ekonom Albert Hirschmana. Podle n¢j vsak
ne vzdy dochazi k rozvoji regionu po vystavbé dopravni infrastruktury. Hirschman
ve své teorii feSi otdzku, zda nejprve investovat do vyroby 1 bez dostatecné
infrastruktury, nebo nejdfive =zajistit dostateCnou infrastrukturu, ktera vytvori
piedpoklady pro rast vyroby. A. Hirschman je pfesvédCen, Ze investice
do infrastruktury automaticky rozvoj vyroby nevyvolaji, zatimco opacné rozvoj vyroby
vyvola silny tlak na rozvoj infrastruktury (Blazek, Uhlit 2002). Jako ptiklad mizeme
uvést rozdilny pristup v Irsku a Portugalsku. V Portugalsku doslo nejdiive k vystavbé
dalnic z Lisabonu do perifernich oblasti, k oekdvanému rozvoji vSak nedoslo. Zatimco
v Irsku nejdiive investovalo do lidskych zdroji, které si pozdé€ji vynutily rozvoj
infrastruktury.

Jak jsme zminili, Zelezni¢ni doprava sehréla dalezitou roli pfedevsim v obdobi
pramyslové revoluce, v té dobé méla vyznamny vliv na rozvoj izemi. Vystavba novych
ZelezniCnich trati plsobila na sidla jako katalyzator ekonomického rozvoje, postupné
zakladani primyslovych podnika podél trati a pobliz nadrazi, tim vytvafeni vhodnych
pracovnich podminek pftildkalo do oblasti mnoho novych pracovnich sil a tak obce
lezici natrati rostly vtomto obdobi mnohem rychleji nez obce v regionech bez
Zelezni¢ni sité. Z toho je patrné, Ze rozvoj zeleznice prispél k utvafeni vyraznych
regionalnich rozdili a prohlubovani nerovnomérného vyvoje regiontl. Zeleznice méla

(dle Kunce a Krylové 2005) kromé primyslu také pozitivni vliv na rozvoj zemédélstvi.

13



Pted ptfichodem zeleznice musel kazdy region péstovat vSechny plodiny potiebné
k uspokojeni odbératelil. Zeleznice tento zplisob péstovani zménila, zemédélci se mohli
soustiedit na péstovani vynosnéjSich plodin, na kterych nebylo obyvatelstvo regionu
bezprosttedné¢ zavislé. V soucasnosti ma zeleznicni doprava v regiondlnim rozvoji
mensi roli nez silni¢ni nebo letecka sit’.

,»V soucasné dob¢ se spiSe nez s preceniovanim role dopravni infrastruktury
VvV regionalnim rozvoji lze setkavat s prevazujicim kritickym pohledem na tuto
problematiku* (dle Marady a kol. 2006, s. 52), a to zejména v anglosaské literatufe.
Vliv dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj je mozné délit n€kolika riznymi
zpusoby. NejCastéji  piijimanou (pf. Marada, Kvéton, Vondrackova 2006)
je kategorizace podle Bruinsmi a Rietvelda vydanou vroce 1998. Vyvoj nové
umisténych aktivit, je jedno z hledisek, podle kterého lze dopady dopravnich siti
roz€lenovat. Autoii v praci vymezuji efekty generativni a distribu¢ni. Generativni efekt
obsahuje aktivity, které vznikaji nové a nejsou tedy pouhou relokaci subjekt z jiné
oblasti do uzemi ptiléhajici k dopravni komunikaci. Naopak distribu¢ni efekt znamena,
kdyz se v oblasti se zlepSenou infrastrukturou objevi ¢innost, ktera vznikne pfemisténim
Z oblasti jiné, které tak zlepSeni infrastruktury v piivodnim regionu zpusobilo ztratu.
V takto postizeném regionu pak lze hovoiit o tzv. odsdvacim efektu, jenz byl
v minulosti charakteristicky napf. u mést Pardubice a Chrudim, kdy Pardubice, lezici
na hlavnim koridoru, neziskaly vyhody pouze vyznamnéjSim ekonomickym
postavenim, ale také spolecensko-kulturni prestizi a vV neposledni fadé administrativné-

spravnim postavenim.

2.4  Konkurenéni pozice nakladni zelezni€¢ni dopravy

Do 20. let 20. stoleti méla Zeleznice na poli dopravy neotfesitelnou pozici. V té dobé
se vlaky pouzivaly hlavné k primyslovym ucelim, byly spojeny napiiklad s tézbou
surovin nebo s dopravou tézkych materialti ur¢enych do vyroby pramyslovych zavodi.
V té dobé¢ byly Zeleznice ziskovym podnikem. Od prvni poloviny 20. stoleti ji pribyvali
konkurenti v podob¢ silni¢ni a letecké dopravy. Nejvétsi upadek nakladni zelezni¢ni
dopravy v Ceské republice nastal v 90. letech 20. stoleti, kdy doslo z divodu
transformace ndrodniho hospodafstvi k velkému pfesunu zékaznikil k silni¢ni nakladni

dopravé. Tuto problematiku detailnéji popisuje ve své praci Marada (1995).
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Vysoké fixni naklady® anepruZnost Zelezni¢ni dopravy, na druhé strang
flexibilita a rychlost automobilové dopravy byly jedny z divodi odlivu. Podle Céapa
a Drahotského (2006, s. 4) uvedenou situaci ovliviiuji mimo jiné nasledujici faktory:
»zména struktury vyroby, likvidace nékterych vyrob (v oblasti primyslu, vyuzivajici
zejména nakladni dopravu s charakterem hromadnych pteprav) a v neposledni fad¢
intenzivni rozmach silni¢ni ndkladni dopravy*.

Kvizda (2008) ve své praci uvadi, ze hustota provozu je faktorem, ktery dava
zeleznici konkuren¢éni vyhodu pied jinymi druhy dopravy, tzn. moznost vypravovat
tézkopadni soupravy na velké vzdalenosti. ,,Z toho pohledu je pro efektivitu zelezni¢ni
dopravy rozhodujici, zda sit’ dopravnich cest svym tvarem odpovida smértiim, v nichz
se koncentruji nejvétsi objemy poptavky po piepravé (Kvizda 2008, s. 4). Kvizda
(2006) rovnéz uvadi, ze faktor snizujici hustotu dopravy je duplicita dopravnich tras a
zaroven nevhodné vedeni dopravnich siti. Skutecnost, Ze nyn¢jsi Zeleznicni sit’ vEetné
alokace jednotlivych trati vznikla od 30. let 19. stoleti do poloviny 20. stoleti, vSak
nemusi odpovidat soucasnym piepravnim proudim. Tato sit’ je nadale limitujici svou
hustotou a strukturou prostorového rozlozeni. Zna¢né limitujicim faktorem vystavby
Zelezni¢nich cest jsou piirodni podminky. Zelezni¢ni doprava je na nich kvili svému
technickému feSeni zavisla v daleko vetsi mife, nez naptiklad doprava silni¢ni, u které
tato zavislost témét neexistuje. Z toho vyplyva, ze zelezni¢ni doprava neni Casto
schopna obslouzit mista, kde pfepravni proudy vznikaji a zanikaji. V tomto ohledu
nemiize konkurovat husté silni¢ni siti, ktera je navic dostupna vSem.

»Podil silnicni dopravy na celkovych dopravnich vykonech neustdle roste,
nebot’ nabizenym sluzbam v silni¢ni ndkladni dopravé nejsou ostatni dopravni mody
schopny konkurovat kvalitou ani cenou poskytovanych sluzeb* (Pospisil 2006, s. 2).
Kromé¢ husté silni¢ni sité je jeji nejveétsi vyhodou rychlost a pieprava zasilek od
,,domu K domu*.

Jak se shoduji autoti (Cap, Drahotsky 2006; Pospisil 2006) pro budoucnost
nakladni zelezni¢ni dopravy je potiebna ne rivalita mezi silnici a Zeleznici, ale jejich
vzajemna spoluprace. Jedna z moznych kooperaci mezi témito dvéma typy piepravy

je kombinovana doprava® a sni vytvofeni logistickych center, kterd by méla byt

® Kromé dopravnich prostiedkil jsou fixni naklady tvofeny piedeviim dopravni cestou se zabezpe€ovacim
zafizenim a dale technologickym a logistickym zdzemim (dilny, depa, sklady, prekladisté, atd.),

které je pevné vazano na dopravni cestu.

* Kombinovana doprava je systém piepravy zbozi v jedné a téze piepravni jednotce (velkém kontejneru,
vyménné nastavbé, odvalovacim kontejneru) nebo silni¢nim vozidle, ktera pfi jedné jizde vyuzije
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napojena na pateini komunikace zelezni¢ni i silni¢ni dopravy. Timto systémem by se
dosahlo toho, Ze by se ¢ast zasilek, kterd ma stejny dopravni proud, pfesunula ze silni¢ni
na zelezni¢ni dopravu.

Nezbytnost podpofeni a zavedeni kombinované dopravy je rovnéz uvedena
Vv Bil¢ knize evropské dopravni politiky do roku 2010. Kombinovana doprava je jednou
Z jejich hlavnich myslenek, kterda ma prioritni vyznam pro vytvareni rovnovahy mezi
druhy dopravy a rozvijeni alternativ k individudlni silni¢ni dopravé. Z tohoto divodu
vznikl program Marco Polo, ktery ma za cil omezit negativni dopady stale rostouci
silniéni nakladni dopravy pfevodem Ccasti jejich objemi na Zeleznici, vnitrozemskeé

vodni cesty a ndmotni pobifezni plavbu (Novak 2007).

téz zeleznicni nebo vodni dopravu, piicemz se preklada pouze nakladova jednotka kombinované
pfepravy, nikoliv samotné zbozi
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3 Metodika

Z metodického pohledu budeme hodnoceni provadét ve dvou rovinach. Na narodni
urovni budeme sledovat postaveni Kralovéhradeckého kraje z hlediska intenzity
prepravy ato z pohledu vykladky a nakladky. Déle porovname hustotu pokryti
zelezni¢ni a silniéni siti kazdého kraje s mnozstvim prepravovaného nakladu.
Pro srovnani kraji jsme ziskali data ukazujici mnozstvi piepravovaného nakladu
vV tundch zpohledu nakladky a vykladky a strukturu pfepravovanych komodit
Kralovéhradeckého kraje.

V nasledujicim kroku ptistoupime ke stézejni ¢asti prace. Zde budeme hodnotit
postaveni nékladni Zelezni¢ni dopravy v obcich Kralovéhradeckého kraje v zavislosti
na jejich geografické a dopravni poloze®. Déle budeme analyzovat, zda lokalizace
podnikatelskych subjektii nebo populacni velikost sidla ovlivituje intenzitu ndkladni
zelezni¢ni dopravy Vv daném sidle, popiipadé diskutovat, které dalsi faktory mohou mit
vliv na jeji velikost. Zavislost téchto faktorti na intenzité dopravy budeme hodnotit
Spearmanovym korelatnim koeficientem, nebot’ na rozdil od Pearsonova koeficientu
koreluje potadi hodnot jednotlivych proménnych a je resistentni vici odlehlym
hodnotdm. Zavislost bude testovdna na hladiné vyznamnosti 1 %. Veskeré statistické
vypocty a grafy budou provadény v programu Excel. Mapové piilohy budou tvoieny

v programu ArcGis 9.

3.1 Datova zakladna

Sidelni statistické udaje

Udaje za obce zkoumané v nasi praci jsme ziskali z Ceského statistického tufadu
Z méstské a obecnti statistiky z roku 2008. Jedna se o data o poctu ekonomicky aktivniho

obyvatelstva a mnozstvi podnikatelskych subjekti ve sledovanych obcich.

® Dopravni polohu uréuje postaveni sidla v dopravni siti, ktera se odviji od hierarchické arovné
prochézejicich komunikaci a jednak jejich druhem.
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Zelezniéni doprava

Vybér stiedisek, ktera jsou v Kralovéhradeckém kraji hodnocena, vychazi z lokalizace
sidel na Zeleznici, resp. sidel, které vykazuji prepravu komodit po Zeleznici. Udaje
zarok 2008 o prepravni kapacité¢ stfedisek Kralovéhradeckého kraje lezicich
na zelezni¢ni trati ataké twdaje porovnavajici viechny kraje CR jsme ziskali
od spoleénosti CD Cargo, a. s., jez je dominantnim piepravcem nakladu po Zeleznici
v Ceské republice. Jeji podil na celkovém objemu nakladni pfepravy &ini vice nez 90 %.
Jedna se o data dfive nepublikovana a nehodnocena, ktera jsou cennd pro nas dopravné-
-geograficky vyzkum. Za obce naSeho kraje jsme ziskali udaje znazornujici prepravni
kapacitu Zelezni¢ni dopravy obci lezicich na zeleznici z pohledu vykladky a nakladky
vyjadienou poctem vozi. Z poskytnutych tdaji nam vysSlo 60 stiedisek, se kterymi
jsme dale pracovali. Seznam vSech hodnocenych stiedisek je uveden v piiloze spolu

s dalsimi ukazateli za tato stfediska.

Silniéni doprava

Udaje potiebné k vypoéitani intenzity silniéni dopravy jsme ziskali z Reditelstvi silnic
a dalnic CR z celostatniho sé¢itani dopravy na silni¢ni a dalni¢ni siti v roce 2005.

Pouzita data jsou ze s¢itani dopravy z roku 2005, ale data, ktera jsme obdrzeli
0 zelezni¢ni doprave, jsou z roku 2008. Mezi zminénymi lety doslo v naSem kraji pouze
k vystavbé dalnice D11 ve sméru z Prahy do HK (Hradce Kralové). Jsme si védomi,
ze dostavba dalnice je vyznamna zména, ktera mohla scitani dopravy ovlivnit,
ale na silnici I/11, ktera diky vysoké intenzité dopravy podnitila vystavbu dalnice D11,
lezi pouze jediné sledované mésto Chlumec nad Cidlinou. Timto miZe byt dopravni

poloha tohoto mésta castecné zkreslena.

3.2 Intenzita silni¢ni dopravy

Pro stfediska, kterd nam vyplynula zposkytnutych udajii, jsme jako protivahu
zelezni¢ni dopravé zvolili intenzitu silnicni dopravy danych sidel. Ze sc¢itani dopravy
vroce 2005 jsme spocitali intenzitu dopravy sectenim poctu vSech vozidel
vjizdéjicich/vyjizdgjicich do/ze sidla na veSkerych dostupnych komunikacich.
Vzhledem Kk tomu, Ze pracujeme s nakladni Zelezni¢ni dopravou, tak jsme v intenzité
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silniéni  dopravy nepocitaly s osobnimi, ale pouze sndkladnimi vozidly
vjizdgjicich/vyjizdéjicich  do/ze sidla. Jisty problém nastal u tfi obci
(Dobra Voda u Hotic, Hnév¢eves, Malé Svatonovice), které lezi na silnici tfeti stfidy,
k nimz nejsou dostupné tdaje, vzhledem ke znalosti prostfedi jsme vSak schopni
odhadnout ocekavanou intenzitu. Jsme si védomi, ze sCitdni silnicni dopravy
je nepiesné, neni mozné zjistit kolik nakladnich vozidel v piislusné obci zastavi
a naklad vylozi a kolik jich projede, nicméné pfi znalosti mistniho regionu Ize provést

odborny odhad, ze kterého vyplynou data, ktera jsou pro nase ucely dostacujici.

3.3 Koeficient dopravni polohy

Dal§im ukazatelem, ktery ndm umoZni porovnat konkurenci silni€ni a Zzelezni¢ni
dopravy v daném sidle, bude ukazatel KDP (koeficient dopravni polohy). Pomoci KDP
jsme ohodnotili sidla podle vyznamnosti komunikaci, které jimi prochazi. V této praci
jsme vychazeli z prace Jansy (2004), ktery pouzil stupnici, kde hierarchicky obodoval
komunikace podle jejich vyznamu. Silnicim I. tfidy pfifadil 3 body, silnicim II. tfidy
2 body, silnicim III. tfidy 1 bod a mistnim komunikaci 0,5 bodu. Na rozdil od Jansy
(2004) jsme ptihlédli k vzdalenosti sidla od nejbliz§i silnice 1. tfidy. Abychom
zohlednili sidla, ktera sice nelezi na hlavni komunikaci, ale nachazi se v jeji blizkosti,
vzali jsme vuvahu jejich vzdalenost pravé od silnice I. tfidy a obodovali jsme
je nasledovngé:

8 bodii jsme ptiradili obcim lezicim pfimo na silnici I. tfidy

6 bodi obcim vzdalenym 0,1 — 5 km od silnice I. tfidy

4 body obcim vzdalenym 5,1 — 10 km od silnice I. tiidy

2body obcim vzdalenym 10,1 — 15 km od silnice I. t¥idy

0 bodl obcim vzdalenym vice nez 15 km od silnice 1. tfidy.
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4  Charakteristika a vymezeni sledovaného uzemi

Kralovéhradecky kraj lezici v severovychodni ¢asti Ceska tvoii z vice jak jedné tietiny
hranici s Polskem, dale sousedi s Libereckym, Pardubickym a Stfedo¢eskym krajem.

Pti hranicich s Polskem se rozklddaji pohoii KrkonoSe, Orlické hory
a Broumovska vrchovina, zapadnim smérem se krajina postupné snizuje, az prechazi
Vv Polabské niziny. Pro Kralovéhradecky kraj je typické velké prevyseni, vyskovy rozdil
je ze viech krajii Ceské republiky a ¢ini 1400 metrt. Je to dano pFitomnosti nejvyssiho
pohofi pti hranicich s Polskem, smérem k jihozapadu se povrch snizuje a napt. vyskovy
rozdil v okrese Hradec Kralové neni vyssi nez 300 metrd.

Kralovéhradecky kraj se srozlohou 4 758 km® fadi na devaté misto
v Ceské republice, jeho uzemi je tvofeno péti okresy (Hradec Kralové, Ji¢in, Nachod,
Rychnov nad KnéZznou, Trutnov). S vice jak 550 000 obyvateli tvoii Kralovéhradecky
kraj 5,3 % celkového podtu obyvatel Ceské republiky. V hustoté zalidnéni
116 osoby/km? je za primérem Ceské republiky, coZ je zpisobeno vysokou hornatosti
krajiny v ptihrani¢ni oblasti. Na tizemi kraje je 448 obci, z nichz ma 44 status mésta.
Pfirozenym centrem je krajské mésto Hradec Kralové, které¢ je zaroven
S 94 252 nejvétsim  sidlem  kraje, za nim nasleduje Trutnov s30993 a Nachod
s 20898 obyvateli. Kraj miizeme charakterizovat jako zemédélsko-primyslovy. Primysl

je soustfedén do velkych mést, zeméde€lstvi hlavné v zapadni ¢asti kraje v povodi Labe.

4.1 Dopravni charakteristika regionu

Silniéni infrastruktura

Silni¢ni sit’ je tvofena tahy smétujicimi do krajského mésta Hradec Kralové, nechybi
v8ak ani trasy vedouci K perifernim oblastem pfi hranicich s Polskem. Krajem prochazi
hlavni silni¢ni tah mezi Ostravou a Prahou (dalnice D11), jeZ je soucasti mezinarodniho
tahu E67 smétujiciho do Polska. Dal§i vyznamnou silni¢ni komunikaci je rychlostni
silnice. R35 protinajici kraj v severojiznim sméru. Primérnad hustota silni¢nich
komunikaci v regionu je 78,9 km/100 km?, coz je lehce nad primérem Ceské republiky.

Nejhustsi sit’ silnic najdeme v okrese Ji¢in, coz je ovlivnéné nejvyssim poctem sidel

cvwvr
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vychodni hranici s Polskem, kde lezi Sest hrani¢nich pfechodd, z nichZ nejvyznamné;jsi

je hrani¢ni pfechod Béloves U Nachodu, lezici na silnici E67 (Kucerova a kol. 2005).

Zelezniéni infrastruktura

Zelezniéni sit' Kralovéhradeckého je charakteristickd velkym mmnoZstvim regiondlnich
trati v celkové provozni délce 715 km, z ¢ehoz je elektrifikovanych pouze necelych
90 km soustiedénych kolem Hradce Kralové. U Zelezni¢ni dopravy je patrnd vyrazna
regionalni diferenciace ve vybaveni dopravnimi sitémi, kterd je ddna nevhodnymi
pfirodnimi  podminkami a Stim souvisejici niz§i  hustotou  zalidnéni
Vv severovychodni ¢asti regionu anaopak vyhodnymi pfirodnimi podminkami
Vv jihozapadni ¢asti. Nejdulezit€jSimi Zelezni¢nimi uzly jsou Hradec Kralové, Jaromét
a Tynisté nad Orlici, pfes které vedou regiondlné€ nejvyznamnéjsi traté¢ ze smért Praha,
Liberec a Letohrad. Hustota Zeleznic v kraji je 15 km/100 km?, coZ odpovida priméru
v Ceské republice. Pro Kralovéhradecky kraj je velmi dalezitd blizkost a snadna
navaznost na mezinarodni zelezni¢ni magistralu E40 sméfujici z Prahy na Olomouc,
dale na Ostravu a Brno, kterd probiha pfes sousedni Pardubicky kraj. Jedinym
piechodem vyuzivajicim nékladni Zeleznicni dopravu je hrani¢ni piechod Mezilesi

sméfujici do Polska (Kucerova a kol. 2005).
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Mapa 1: Lokalizaze sledovanych sidel v dopravni siti Kralovehradeckého kraje

Pocet podnik. subjektt
nad 200 zaméstnancu

o1l
73%6% 92

Dopravni sit’

=== 7eleznice

silnice |. tridy

silnice II. tfidy

Pocet obyvatel v obcich
@ <2000
. 2001 - 10000

. 10001 - 50000
‘ >50000

Zdroj: ESRI databaze ArcCR, CSU
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5 Porovnani nakladni zelezniéni dopravy

Kralovéhradeckého kraje s ostatnimi kraji CR

Pfed samotnou analyzou dopravni situace VKraji porovname postaveni
Kralovéhradeckého kraje mezi ostatnimi regiony Ceské republiky. Stiedocesky kraj
a Hl.m.Praha jsme vtabulce 1 zamérné pocitali jako jeden region, nebot’ ukazatele

za Prahu by v tomto pfipadé byly zkreslené a zavadéjici.

Tab. 1: Porovnani hustoty Zelezniéni sité a prepravy nakladu mezi kraji CR 2008

Pteprava nakladu
Hustota pokryti po zeleznici

Kraj zeleznicemi [m/km?] | Poradi | [tun/km Zel.] Pofadi
HIl.m.Praha + Stied 132 5. 6227 5.
JihoCesky 95 11. 2150 11.
Plzensky 94 12. 4703 8.
Karlovarsky 149 4. 16403 3.
Ustecky 192 1. 24484 2.
Liberecky 175 2. 843 13.
Kralovéhradecky 150 3. 2718 10.
Pardubicky 120 7. 12196 4.
Vysoéina 96 10. 1805 12,
Jihomoravsky 111 9. 4035 9.
Olomoucky 114 8. 5558 7.
Zlinsky 90 13. 5648 6.
Moravskoslezsky 124 6. 32363 1
Celkem CR 122 9297

Zdroj: MDCR, CSU

Kralovéhradecky kraj patii s hustotou 150 m/km? ke krajim s nejvyssi hustotou
zelezni¢ni sité. Tabulka 1 nam v8ak ukazuje, Ze pofadi kraje v hustoté pokryti zelezni¢ni
siti neodpovida potfadi v mnozstvi pfepraveného nakladu na km zeleznice vV porovnani
S ostatnimi kraji. Zatimco hustota zelezni¢ni sité je v Kralovéhradeckém kraji tieti
nejvyssi zkraji CR, v mnozstvi piepraveného nakladu zaujima az desité misto.
Nemizeme potvrdit, Ze by na to mél vliv vyssi podil osobni ptepravy, ktery by ubiral
kapacitu zelezni¢ni sité. Sice je Kralovéhradecky kraje osmy v pfepravé osob na km
Zeleznice (posun o dvé mista oproti pfepravé nakladu), ale naptiklad Moravskoslezsky
kraj je prvni jak v pfepravé nakladu, tak i v osobni ptepravé mezi kraji. Mizeme se
domnivat, ze faktor, ktery se na tom mize podilet, je pfitomnost pouze jednokolejnych
trati, které znaéné omezuji kapacitu zelezni¢ni sité. Spolu s Kralovéhradeckym krajem
je nejvétsi rozdil patrny v Libereckém kraji, ktery ma jesté vyssi hustotu zelezni¢ni sité,

R4
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Sever Cech byl znam jako region textilek a sklaren, které musely byt
z konkuren¢nich divodii zavirany, dale byla po roce 1989 zastavena tézba uranu
v Libereckém kraji ve Strazi pod Ralskem. V Kralovéhradeckém kraji se jednalo
pfedevS§im o zastaveni tézby cerného uhli ve Svatonovickém uhelném reviru.
V soucasné¢ dob¢ tvofi uhli hlavni dovozni komoditu Kralovéhradeckého kraje
(vice viz kapitola Struktura nakladni zelezni¢ni dopravy Kralovéhradeckého kraje).
Dalsi nevyhodou kraje je jeho postaveni v siti zelezni¢ni dopravy stranou od hlavnich
tranzitnich koridort.

Zdaleka nejvysSsi pfepravu na km Zeleznice vykazuji kraje Moravskoslezsky
a Ustecky, ptitom Ustecky kraj se hustotou Zelezniéni sité vyrazné nelisi od sousedniho
Libereckého kraje. Dosazené hodnoty ovliviluje pfedevSim struktura prevazenych
komodit. Moravskoslezsky a Ustecky kraj jsou hlavnimi regiony t&Zby pevnych paliv,
nagrafu 1, pravé tyto dva regiony vykazuji nevétsi nakladku v Ceské republice
(Moravskoslezsky kraj 38 % a Ustecky 26 %), coz je dano pravé t&Zbou &erného, resp.
hnédého uhli. Spole¢né se Stfedoeskym a Zlinskym krajem (u nich vSak rozdil mezi
nakladkou a vykladkou neni tak markantni) jsou to také jediné regiony vykazujici vyssi
podil nakladky nez vykladky, coz ukazuje na prvotfidni postaveni pevnych paliv
ve struktufe prepravy. Mnozstvi piepravovaného nakladu v Usteckém kraji tvofi vice

nez 28 % zelezni¢ni piepravy v CR, zatimco v Kralovéhradeckém jsou to pouze 2,5 %.

Graf 1: Srovnani kraji CR dle vykladky a nakladky v roce 2008

B Nakladka
B Vykladka

Objem (mil. tun)

Zdroj: CD Cargo
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Hodnoty uvedené v grafu 1 nejsou nikterak piekvapivé, odpovidaji intuitivnim
predpokladiim. Nejvetsi mnozstvi nakladky je situovanych v krajich s nejvyssi tézbou
fosilnich paliv, které jsou transportovany do ostatnich regionti v Ceské republice. Tomu
odpovida i fakt, Ze u deseti kraji ptevlada dovoz nad vyvozem.

Nejvyssi vykladku vykazuje Hlavni mésto Praha, coz je dano vysokou
koncentraci velkych podnikatelskych subjektti a tim vysokou poptavkou po dopravé
nakladu. Zdalsich kraji vykazuji nejvySsi objem nakladky kraje JihocCesky
a Jihomoravsky. V obou ptipadech se jedna o vyznamné zemédé€lské regiony, které
nejsou bohaté na nerostné suroviny, tudiZz se vétSina téchto komodit musi dovazet.
V Kralovéhradeckém kraji dovoz nakladu zna¢né dominuje nad vyvozem, nakladka
tvoii témet 80 % piepravy v Kraji.

Kvizda (2005) ve své praci uvadi, ze piepravni kapacita mize byt ovliviiovana
faktory, jako jsou geografickd poloha vyrobnich distributort, optimalni Zelezni¢ni sit,
duplicita dopravnich tras, vyrabéné a spotfebované komodity aj. Jak ovliviiuji vySe
uvedené faktory prepravni kapacitu Kralovéhradeckého kraje feSime v dalsi ¢asti prace

zamétené na zkoumany region.
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6  Struktura nakladni zelezni€ni dopravy

Kralovéhradeckého kraje

Po porovnani nakladni Zelezni¢ni dopravy v krajich Ceské republiky jsme piistoupili
k detailni analyze Kralovéhradeckého kraje. Nejdiive jsme se zaméfili na zhodnoceni
vykladky a nakladky nejvyznamnéjsich komodit v kraji. V nasledujicich kapitolach
jsme zjistovali, jaké faktory mohou mit vliv na mnozstvi zelezniéni piepravy ve
sledovanych obci.

Jak jiz bylo zminéno vySe, hlavni pfepravovanou komoditou po Zeleznici tvori
hromadné substraty, coZ je patrné 1 na struktufe vyklddky a nakladky
Kralovéhradeckého kraje, kde jejich pieprava hraje nejvyznamnéjsi roli. V pripadé
nakladky se jednd hlavné€ o stavebniny (kromé materialu spojeného se stavebnictvim
zahrnuji rovnéZz strusky a popely, vapence na odsifeni aj.), které se na jeji struktuie
podileji témét z jedné tietiny.

Graf 2: Struktura nakladky kralovéhradeckého kraje v roce 2008

4% 3% Estavebniny
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Zdroj: CD Cargo

Hlavnim spole¢nosti podilici se na nakladce Vv kraji je spolecnost Sklopisek
Stiele€ a. s. sidlici 12 km severozdpadné od Ji¢ina. S piepravou pies 400 tisic tun za rok
2008 se jedna o nejvyznamngj$iho vyvozce V Kraji. Vyznamnym ,0desilatelem*
z oblasti stavebnin jsou také Krkonosské vapenky Kunéice a. s. orientujici se na vyrobu
a prodej stavebnich hmot. Dalsi dileZité odvétvi podilici se na struktufe nakladky
je pteprava dieva a papirenskych vyrobku (17 %) a také chemickych vyrobka (25 %)
Z oblasti chemickych vyrobki se jedna predevsim o spole¢nosti AGRO CS a.s. sidlici

v Ceské Skalici, kterd se zaméfuje na vyrobu zahradnickych hnojiv a spoleénost
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Cepro a.s., orientujici se na prepravu, skladovani a prodej ropnych produkt, ktera sidli
Vv obci Cerekvice nad Bystfici.

Regionem  vykazujicim  nejvy$§i  pfijem  nakladu po  zeleznici
z Kralovéhradeckého kraje je Ustecky kraj, kam je odesldno téméf 60 % nakladu.

Vyznamné jsou rovnéz piepravni proudy do Karlovarského a Moravskoslezského kraje.

Graf 3: Struktura vykladky Kralovehradeckého kraje v roce 2008
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Na struktufe vykladky se nejvy$Sim procentem podili rovnéz pireprava
hromadnych substrati. V piipadé dovozu se jedna o hnédé¢ uhli, které tvofi vice nez
tfetinu dovdzenych komodit. Proto nepifekvapi, Ze nejvyssi procento nakladu
je odeslano z Usteckého kraje, ktery je v Ceské republice nejvyznamngj§im regionem
tézby hnédého uhli. Nejvétsim mérou se na jeho piijmu podili uhelnd elektrarna
Pofici v Trutnové, mezi dal§i vyznamné piijemce hnédého uhli patii teplarny
ve Dvote Kralové, Nachod¢ a Smificich. Druhé nejvyznamnéjs$i odvetvi predstavuji
vozy, pod ¢imz CD Cargo definuje piepravu soukromych, ochrannych a Zelezni¢nich
vozi. Dal§imi vyznamnymi piepravovanymi komoditami jsou Zzelezo a strojirenské
vyrobky a chemické vyrobky.

Zanedbatelné procento v podilu piepravy ndkladu zaujima pfeprava automobill
a automobilovych pfisluSenstvi, pficemz v intenzité Zelezni¢ni pifepravy je Solnice
(kde je lokalizovan zavod Skody Auto) na tfetim misté ve sledovanych obcich kraje
asamotny zavod Skody Auto je jednim z nejvyznamngj$ich zakaznikdi piepravy
nakladu po zeleznici (viz ptiloha).

Kromé jiz zminéného Usteckého kraje, ktery se podili na dovozu 67 %, jsou
vyznamné prepravni proudy z Moravskoslezského, Stfedoceského a Pardubického

kraje.
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7 Konkurence silniéni a Zzelezniéni nakladni dopravy

v Kralovéhradeckém kraji

V Kralovéhradeckém kraji je podle udaji obdrzenych od CD Cargo nékladni Zelezni¢ni
dopravou obsluhovano pouze 60 z celkového mnozstvi 448 obci, ale zaroven 36 ze 44
obci kraje, jez maji status mésta. Polohu vSech 60 obci v dopravni siti nam ukazuje
mapa 1. Zeleznice je na jednu stranu vedena viemi vyznamn&j$imi misty a sidly kraje,
ale ve velké vétsiné se jedna o traté regionalniho vyznamu s nejbliz§im napojenim
na l. Zelezni¢ni koridor 20 km od Hradce Kralové v Pardubicich.

Hustota silniéni sit& (0,79 km/km?) mirn& pievysuje celostatni primar. Na silnici
1. tridy v8ak lezi pouze 34 z nami sledovanych obci kraje, z kterych 27 ma status mésta,
coZ je 0 9 mén¢, nez v pripad¢ zelezniCni site.

Z vySe uvedeného vyplyva nezbytnost komparace obou dopravnich systému ve
sledovanych sidlech kraje. Cilem je zhodnotit zda ma rozdilné postaveni obci

Vv dopravni siti vliv na konkurenci uvedenych druhii dopravy.

7.1 Hodnoceni silniéni a zelezniéni dopravy k dopravni poloze

obci

Dopravni polohu obci jsme hodnotili pomoci koeficientu dopravni polohy,
jehoz konstrukci jsme popsali v metodice prace. KDP jsme sestrojili pouze pro silni¢ni
sit, nebot’ chceme zjistit, zda znevyhodnéna poloha sidla v silnicni siti zvySuje
dopravni obsluznost obci ndkladni Zelezni¢ni dopravou. Obce jsme rozd¢lili do péti
skupin podle hodnoty KDP, abychom mohli porovnat, jak se méni primérny pocet

zelezni¢nich vozl na dopravni poloze obce.

Tab. 2: Intenzita silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy v obcich Kralovéhradeckého kraje

Primérny pocet Pramérny pocet silnicnich
KDP zelezni¢nich vozi | vozidel
20 a vice 2584 11054
15-19,9 2804 6240
10-14,9 374 2520
5-9,9 296 762
mén¢ nez 5 1027 341

Zdroj: MDCR, CD Cargo, Mapy.cz
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V tabulce 2 si miizeme vSimnout, Ze u silnicni dopravy dochazi k postupnému
narustani dopravni intenzity s vy$§imi hodnotami KDP, coz neni nikterak ptekvapivé,
nebot’ koeficient jsme vytvofili pravé pro silni¢ni sit. Tomu odpovida i korelacni
koeficient zavislosti intenzity silni¢ni dopravy na KDP (tab. 3), ktery nam vysel 0,818,
coz znaci silnou zavislost.

V piipadé Zelezni¢ni dopravy tato uméra zcela neplati, obce s hodnotou KDP
15,1-20 vykazuji vyssi pramérny pocet zelezni¢nich vozidel, nez obce s KDP nad 20,
kde je patrny zna¢ny rozdil mezi Zzeleznici a silnici. U obci S nejvys$si hodnotou
KDP vykazuje nejvysSi prepravu po Zzeleznici krajské meésto Hradec Kralové, kde
je zaroven lokalizovan nejvétsi  pocet  velkych  podnikatelskych — subjektu.
Nejvyznamnégj$im zakaznikem je zde spolecnost Ferona a. s. specializujici se na prodej
hutniho materidlu. Naopak velice slabou pifepravu po Zeleznici registrujeme u obci
Hofice v Podkrkonosi, Ji¢in a Novém Mésto nad Metuji.

Velikost ptepravy v obcich s KDP 15-19,9 ovliviiuje hlavné mésto Trutnov,
které¢ vykazuje ptepravu 12291 vozl za rok, kde hlavnim subjektem, ktery vyuziva
sluZzeb nakladni Zelezni€ni dopravy je uhelna elektrarna Pofici, pattici pod skupinu
CEZ. Tato elektrarna byla soucasné nevétsim piijemcem nakladu po Zeleznici
v Kralovéhradeckém kraji v roce 2008, kdy sem bylo dopraveno 514 508 tun nakladu.
Dalsimi obcemi s KDP 15-19,9, které maji vysokou piepravu nakladu jsou Vrchlabi
(6700 vozi/rok), Solnice (6939 vozl/rok) a Vamberk (2398 vozl/rok). VSechny tyto
obce lezi na silnici 1. tfidy, tudiz se nedéa predpokladat, ze velikost Zelezni¢ni dopravy
by v téchto obcich byla ovlivnéna jejich horsi silnicni dopravni polohou. V Solnici
(Kvasinach) a ve Vrchlabi je takto velké mmnozstvi piepravy ovlivnéno lokalizaci
vyznamnych automobilovych zavodi Skody Auto. Do zavodu v Kvasinach, ktery je
na hlavni Zelezni¢ni sit’ napojen prostiednictvim 180 m dlouhé vlecky, bylo v roce 2008
dopraveno 67 420 tun nakladu. Ve Vamberku je hlavni odbératelem ESAB Vamberk,
specializujici se na vyrobu svafovacich materiali, kam bylo v roce 2008 dopraveno
74 610 tun nakladu. Dalsi obci, ktera vykazuje velké mnozstvi piepraveného nakladu
je Libun. Jak uz bylo zminéno v piedchozi kapitole, Zelezni¢ni doprava je zde
vyuzivana spolecnosti Sklopisek Stiele¢, ktera lezi ptiblizné 3 km od obce Libut.
Pro dopravu piimo do Hrdotovic, kde spolecnost sidli, je vyuZivana tfikilometrova
vlecka, kterou provozuje dopravni spole¢nost Viamont. Sklopisky Stiele¢ jsou

se 115 875 tunami druhym nejvétsim piijemcem nakladu po Zeleznici v Kraji a zaroven
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S 441 835 tunami nejveétSim odesilatelem, tzn. spolecnosti nejvice vyuzivajici zeleznici
pro pievoz nakladu v Kraji.

V piipad€ obci, u kterych dosahuje KDP maximalné 5, je vysoka primeérna
Mezimésti, kde intenzita piepravy 2747 vozu za rok je Sesta nejvyssi v celém kraji.
Takto velkd intenzita prepravy neni dana lokalizaci vyznamného zavodu, ale tim
ze vétSina Zelezni¢nich vozu je zde piekladana a dale dopravovana do Polska. Obce
s nejhor§i dopravni dostupnosti, v nasem piipadé se jednd predevSim o obce
vV Broumovském vybé&zku, ptfes svou Spatnou dostupnost silnicni dopravou nevykazuji
vyssi podil pfepravy po zeleznici. Mlzeme se proto domnivat, ze spiSe nez horsi
dopravni dostupnost budou intenzitu ndkladni Zelezni¢ni dopravy ovliviiovat jiné

faktory, napt. lokalizace velkych podnikatelskych subjektl a jejich odvétvova struktura.

Z vySe uvedeného komentaie vyplyva, Ze intenzita silni¢ni dopravy odpovida
poloze danych sidel Vv silni¢ni siti, tzn. Ze se zvySujicim se vyznamem nebo poctem
silnicnich komunikaci se rovnomérné zvySuje rovnéz intenzita silnicni dopravy.
V piipadé zeleznice jsme ptedpokladali, ze obce shorsi silni¢ni dopravni polohou
budou vykazovat vys$si podil Zelezni¢ni piepravy, nez obce s dobrou dopravni polohou.
Tento fakt se nam potvrdil pouze u obci, kde je lokalizovan velky podnikatelsky
subjekt nebo podnik vyuzivajici pfepravu hromadnych substrati (Hnévcéeves,
Kunc¢ice nad Labem). Proto se mizeme domnivat, ze spiSe nez dopravni poloha bude

mit vétsi vliv rozlozeni podnikatelskych subjektii, coz feSime v dalsi Casti prace.

7.2 Prostorové rozlozeni podnikatelskych subjektd v kraji

Ptedpokladali jsme, Ze lokalizace velkych podnikatelskych subjekti v blizkosti
Zeleznini traté bude dilezitym faktorem pro mnoZstvi pifepravy po zeleznici.
Proto jsme se pokusili zhodnotit polohu velkych pramyslovych podnikt v Kraji
K Zelezni¢ni siti. Vzhledem ke struktufe zelezni¢ni piepravy jsme hodnotili postaveni
pouze velkych podnikatelskych subjektd a podniky orientujici se na tézbu a zpracovani
nerostnych surovin.

Jak je vidét z mapy 1, vétsSina velkych pramyslovych podniki je lokalizovana
Vv hierarchicky vyznamnégjSich sidlech, kde je situovdna Zelezni¢ni infrastruktura.
Vyjimku tvofi podnikatelské subjekty zaméfené na vyvoz hromadnych substratt, které
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jsou spojeny s tézbou nerostnych surovin vétSinou v hierarchicky nizSich sidlech,
zaroven se vSak jednd o sidla, ve kterych je vysokd intenzita nakladni zelezni¢ni
dopravy. Napi. obce Libun, Kunéice nad Labem a HnévCeves. Z velkych podniki
v Kralovéhradeckém kraji disponuje 12 vlastni vleckou. VétSina téchto podnikt
vznikala v dobg, kdy zeleznice méla lep$i pozici na piepravé nakladu nez dnes, kdy je
vétSina nakladu prepravovana po silnici.

Vzhledem ke skutecnosti, ze zelezni¢ni sit' prochazi téméf vSemi populacné
nejvétsimi sidly (vyjimku tvoii obce Upice s téméF 6 000 obyvateli a Nechanice s vice
nez 2 000 obyvateli) jsou zaroven témet vSechny podnikatelské subjekty lokalizovany
Vv téchto obcich.

Velké mnozstvi podnikatelskych subjektti v Kralovéhradeckém kraji je ptimo
navazano na automobilovy primysl, ktery je lokalizovan v obcich Kvasiny a Vrchlabi.
VétSinu téchto subjektli predstavuji spolenosti se zahrani¢nim kapitalem, které byly
vystavény v poslednich patnacti letech, proto jejich poloha je spiSe ovlivnéna napojenim
na hlavni silnicni sit. Pfestoze se nachdzeji v obci, kterou prochédzi zelezni¢ni sit,

nejsou lokalizovany v jeji t€sné blizkosti.

7.3 Hodnoceni intenzity zelezni¢ni a silniéni dopravy podle poétu

podnikatelskych subjektt

V této kapitole jsme zjiStovali zavislost intenzity Zeleznicni a silni¢ni nakladni dopravy
na mnozstvi podnikatelskych subjektii pomoci Spearmanova korela¢niho koeficientu.
Zavislost jsme nejprve testovali se zahrnutim vSech ekonomickych subjekti ve
sledovanych obcich. Vzhledem ke struktufe pfepravy nakladni Zelezni¢ni dopravy jsme
zavislost testovali rovnéz pouze s velkymi podniky, u kterych jsme piepokladali
vyznamnéj$i poptavku po zelezni¢ni prepraveé. Piedpokladali jsme, ze intenzita silnic¢ni
dopravy bude vice zavisla na mnozstvi podnikti a Zelezni¢ni doprava spiSe na jejich

velikosti.
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Graf 4: Zavislost intenzity ndkladni zeleznicni dopravy na poctu velkych

podnikatelskych subjektti obce
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Zdroj: CD Cargo, CSU

V tabulce 3 vidime relativné nizkou pozitivni korelaci mezi intenzitou zelezni¢ni
dopravy a poctem velkych podnikatelskych subjektti v obci. Korelaéni koeficient vySel
0,465, coz je pouze lehce vyraznéjsi korelace nez v piipadé zavislosti zelezni¢ni
dopravy na vSech podnikatelskych subjektech, kde koeficient vysel 0,430. Z toho
muzeme soudit, ze velké spole¢nosti jsou lokalizovany hlavné v hierarchicky
vyznamnéjSich stfediscich, kde je zarovenn nejvétsi koncentrace podnikatelskych
subjekti bez rozdilu velikosti.

Vysledek testovani vyrazné ovlivituji obce Trutnov a zejména Libun (viz graf 4),
kde sidli pouze jeden velky podnikatelsky subjekt, ale zaroven se zde nachazi
Do jisté miry vSak miize byt poloha obce ovlivnéna jeji geografickou polohou, nebot’
lezi na Zelezni¢ni ,kiizovatce™, kde mize byt urcitd cast ndkladu pouze pielozena.
V Trutnové se sice nachazi 45 velkych podnikatelskych subjektii, ale intenzita
Zelezniéni piepravy je zde vyrazné nadpriimérni, cozje dano lokalizaci uhelné
elektrarny Pofici.

Kromé dvou zminénych obci a krajského mésta Hradec Kralové, které se svym
vyznamem od ostatnich vyrazné odliSuje, miZeme sledované obce rozdélit do Ctyr
skupin. Velké mnozstvi pfepravy nakladu po zeleznici najdeme v obcich Solnice
a Vrchlabi, kde jsou lokalizovany vyrobni zavody Skody Auto (viz kapitola Hodnoceni
silniéni a zelezni¢ni dopravy k dopravni poloze obci). U téchto obci je témét stejna
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intenzita zelezni¢ni dopravy, ale pocet podnikatelskych subjektii je vyssi v hierarchicky
vyznamnéj$im Vrchlabi.

Opaénym pripadem jsou obce Nachod, Dvur Kralové nad Labem a Ji¢in
(vyznagené Cervenym kruhem). Ve vSech tfech ptipadech se jedna o obce s vysokou
koncentraci podnikatelskych subjektti, ale pfeprava po zeleznici nedosahuje vysokych
hodnot. Nejvice toto tvrzeni plati pro obec Ji¢in, kde mé pieprava nakladu po zeleznici
minimalni vyznam.

Dalsi skupinu tvofi obce (vyznacené zelenym kruhem) s lehce nadprimérnou
intenzitou Zelezni¢ni pfepravy, ale zaroven malym pocétem podnikatelskych subjektu,
kde se jen lehce vymyka popula¢né nejvétsi Vamberk s deseti subjekty.

Nejpocetnéjsi ¢ast tvofi obce s nizkou intenzitou piepravy a zaroveil malym
poctem podnikatelskych subjektd. Ani jeden velky podnikatelsky subjekt nesidli
Vv jedendcti sledovanych obcich kraje. Zaroven se jedna o popula¢né nejmensi obce, kde
je intenzita Zelezni¢ni dopravy minimalni. Vyjimku zde ptedstavuje obec Hnévceves,
ktera s ptepravou 936 Zelezninich vozl za rok 2008 zaujima 13. misto v intenzité
zelezni¢ni prepravy kraje. Na takto vysoké intenzité se podili spole¢nost Cepro a.s.

sidlici v obci Cerekvice nad Bysttici, odkud je vedena vlecka pravé do obce Hnévceves.

Hodnoceni nakladni silni€ni dopravy

U silni¢ni dopravy nam vysla silnéjSi korelace, nez u zelezni¢ni dopravy. V piipadé
testovani zavislosti intenzity silni¢ni nakladni dopravy na poctu vSech podnikatelskych
subjektii nam vysel koeficient 0,710, coz je na rozdil od zelezni¢ni pfepravy lehce vyssi
nez pii testovani v§ech podnikatelskych subjektt, kde ndm koeficient vysel 0,676.

| v tomto ptipad¢ se jednoznacné vyc€lenuje krajské mésto Hradec Kralové, které
je dominantnim sidlem S velkym mnoZstvim podnikatelskych subjektti a zaroven
vysokou intenzitou Zelezni¢ni dopravy.

Na rozdil od Zelezni¢ni pfepravy vykazuje silnice rovnomérné;jsi rozlozeni bez
tak vyraznych krajnich ptfipadd. Pfesto tu nalezneme obce, které se znacné
vyclenuji. Jedna se piedev§im o obce Ji¢in, Jaromét, kde se kiizi dvé silnice 1. tfidy
a Chlumec nad Cidlinou, ktery vroce 2008 (pfed vystavbou dalnice D11
do Hradce Kralové) lezel na hlavnim silni¢nim tahu z Prahy do Hradce Kralové, tudiz

intenzitu silni¢ni dopravy zde mohla ovlivnit jeji tranzitni poloha.
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Graf 5: Zavislost intenzity nakladni silni¢ni dopravy na poctu velkych podnikatelskych

subjektti obce
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V porovnani s zelezni¢ni dopravou je patrny nejvétsi rozdil u obci Jicin, Libun

a také Trutnov. V Ji¢in€é hraje zelezni¢ni doprava marginalni roli, zatimco intenzita

silnicni dopravy je zde tfeti nejvyssi mezi sledovanymi sidly. Libuin a Trutnov

predstavuji opacny piipad, kde je 1 diky lokalizaci podnikli Sklopisek Stielec,

resp. Elektrarny Pofi¢i vysoka intenzita zelezni¢ni dopravy, ale naopak slabsi intenzita

dopravy silni¢ni.

Jak vyplyva z vyse uvedeného, Zelezni¢ni doprava nebude zavisla na mnoZstvi

podnikatelskych subjektti, ale spiSe na lokalizaci jednoho vyrazného podnikatelského

subjektu. V pfipadé malych firem je vyhodnéj$i vyuzit pfepravu po silnici, ktera

je flexibiln¢jsi a v piepravé malého mnoZstvi nakladu na malé vzdalenosti

vvvvvv

ekonomictéjsi.

Tab. 3: Korelace vybranych charakteristik obci kraje

Intenzita silni¢ni dopravy | Intenzita zelezni¢ni dopravy
EAO 0,694 0,440
KDP 0,818 0,340
Vsechny podniky 0,710 0,430
Velké podniky 0,676 0,465

Poznamky: Zavislost byla testovana na hladin€ vyznamnosti 1%

Zdroj: vypocty autora
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K podobnym vysledkiim jsme dospéli také pii zjiStovani zdvislosti intenzity
silni¢ni/Zelezni¢ni dopravy na poctu ekonomicky aktivnich obyvatelich obce (Viz
tab. 3). V ptipad¢ zelezni¢ni dopravy koeficient vysel 0,440, coz znaci ptiblizné stejné
silnou zavislost jako v ptipadé velkych podnikatelskych subjekti. U silni¢ni dopravy
vysla opét silna zavislost 0,694, coz je logické, nebot’ ve vétsing pripadli jsou velké
podniky lokalizované v mistech s velkou koncentraci ekonomicky aktivniho

obyvatelstva.
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8 ZAVER

Nejvetsi cast ZelezniCni sit€é vznikala na konci 19. a na zacatku 20. stoleti, ale
od dvacatych let minulého stoleti zacala Zzelezni¢ni doprava ztracet Svoji pozicCi
ve prospéch dopravy silni¢ni. Proto jsme se VnaSi praci zaméfili na konkurenci
nakladni Zelezni¢ni dopravy a dynamicky se rozvijejici nakladni silni¢ni dopravu
v obcich Kralovéhradeckého kraje s diskutovanim faktort, které se na jejim vyznamu
mohou v soucasné dobé podilet.

Zelezniéni sit je v Kralovéhradeckém kraji vedena vSemi hierarchicky
vyznamnymi sidly, ve kterych je zaroven lokalizovano nejvét§si mnozstvi velkych
podnikatelskych subjektt. V tésné blizkosti zelezni¢ni traté vSak registrujeme prevazné
podniky zaloZené v dobé, kdy méla Zeleznice vétsi vyznam na prepravé nakladu. Poloha
novych podnikli, Vv Kralovéhradeckém kraji spojenych zejména s automobilovym
prumyslem, je ovlivnéna napojenim spiSe na silnicni sit. To dokazuje i1 vyrazné
pozitivni korelace mezi intenzitou nakladni silni¢ni dopravy a poc¢tem podnikatelskych
subjektii, zatimco v piipadé intenzity nakladni Zeleznicni dopravy vySla pouze slaba
zavislost. Ta se vyrazné nezmeénila ani v pfipadé testovani pouze s velkymi
podnikatelskymi subjekty. Z toho mizeme soudit, ze intenzita nakladni ZelezniCni
dopravy nebude zavisld na mnozstvi podnikatelskych subjektli, ale spiSe na lokalizaci
jednoho vyznamného podniku a jeho odvétvové struktufe. Tomu odpovida i fakt, ze
populacné malé obce (napt. Libun, Hnévceves, Kuncice nad Labem) S malym poctem
podnikatelskych subjekti vykazuji velkou intenzitu zelezni¢ni dopravy diky jednomu
velkému podniku.

Dale jsme v praci feSili vyznam obou druhi dopravy z hlediska dopravni polohy
sidla, pfiCemz jsme piedpokladali, Ze pozice Zelezni¢ni piepravy Se bude zvySovat
vV obcich s hor$i silniéni dopravni polohou. Postaveni nakladni silni¢ni dopravy
nabyvalo podle oc¢ekavani vyznamu s kvantitou i vyssi tiidou pozemnich komunikaci
vV obcich, ¢emuz odpovida 1 pozitivni korelace mezi intenzitou silnicni dopravy
a koeficientem dopravni polohy. U Zelezni¢ni dopravy se ndm nepodaftilo potvrdit na§
predpoklad, Ze s horsi dopravni polohou obce se bude jeji pozice zvySovat. Zelezniéni
pfeprava se uplatiiuje zejména v obcich s lokalizaci velkych podnikatelskych subjektti

nebo subjekti orientujicich se na ptepravu hromadnych substrati. I ptes Spatnou silni¢ni
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dopravni polohu obci (zejména obce Broumovska) se podil intenzity nakladni silni¢ni
dopravy viceméné nezvétsuje.

Kapacita zelezni¢ni sit¢ Kralovéhradeckého kraje je znaén¢ omezena lokalizaci
pouze jednokolejnych trati na celém tzemi. Tento problém nastinil Soukup (2008),
ktery naznadil, Ze v ptipadé zvyseni prepravy po Zeleznici ve Skodé Auto v Kvasinch
by byla kapacita zelezni¢ni trat€¢ omezujicim prvkem, nebot’ ta je témét vyCerpana vlaky
osobni piepravy. Pro zvySeni konkurenceschopnosti ndkladni zelezni¢ni dopravy by

mimo jiné mohlo pomoci zdvoukolejnéni nejvytizenéjsich tsekd.
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Ptiloha 3: Vybrané charakteristiky obci Kralovéhradeckého kraje v roce 2008

Ptiloha 1: Podniky s nejvy$sim dovozem po zeleznici v Kralovéhradeckém kraj v roce 2008

Pfijemce Obec Pocet tun/rok

CEZ, a.s. Trutnov 514 508
Sklopisek Strelec, a. s. Miladg&jov v Cechach 115 875
Ferona, a.s. Hradec Kralové 100 959
SKODA AUTO a.s. Mladé Boleslav 88 019
KA Contracting CR s.r.o. Nachod 74 642
ESAB VAMBERK, s.r.0. Vamberk 74 610
SKODA AUTO a.s. Kvasiny 67 420
AGRO CS as. Ceska Skalice 63 519

Zdroj: CD Cargo

Ptiloha 2: Podniky s nejvy$$im vyvozem po Zeleznici v Kralovéhradeckém kraji v roce 2008

Odesilatel Obec Pocet tun/rok
Sklopisek Stieleg, a. s. Mladéjov v Cechach 441 835
Krkonos§ské vapenky Kuncice, | Kuncice nad Labem 59 062
a.s.

AGRO CS ass. Ceska Skalice 49 402

Zdroj: CD Cargo
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Ptiloha 2: Vybrané charakteristiky obci Kralovéhradeckého kraje v roce 2008

y y Intenzita Intenzita silni¢ni
Pocet Pocet' Pocet zelezniéni dopravy [pocet
Obec EAO |podnikatelskych velkych y . , KDP
obyvatel subjektii podniki dopravy [pocet nakladmc;h
vozu/rok] automobilt/rok]

Bila Tfemes$na 1330 635 9 0 26 516 7
Bohuslavice nad Metuji 1005 462 8 0 151 2140 10
Borohradek 2131 984 11 1 1872 2255 16
Broumov 8064 4207 40 1 823 2026 6
Butoves 195 78 0 0 168 393 9
Castolovice 1662 837 9 1 93 6625 14
Cermna nad Orlici 1039 486 2 0 102 288 10
Cerveny Kostelec 8462 4160 61 2 120 1870 13
Ceska Metuje 281 154 0 0 23 297 3
Ceska Skalice 5417 2791 27 1 875 9295 15
Détenice 686 361 3 0 59 562 9
Dobra Voda u Hofic 574 273 2 0 24 10,5
Dobruska 6971 3782 47 1 142 4428 17,5
Dobtenice 601 298 0 0 254 158 9,5
Doudleby nad Orlici 1915 932 8 0 709 2294 13,5
Dvur Krélové nad 16191 | 8521 103 2 1037 4171 14
Labem

Hnévceves 158 82 2 0 936 8
Hoftice v Podkrkonosi 9227 4675 57 1 162 8720 21
Hostinné 4750 2605 22 1 844 1520 11
Hradec Kralové 94252 | 50630 736 27 10 442 20252 23,5
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) Pocet Pocet Ivntenzitfsl ’ Intenzita silnviéni

Obec lc:g;\e/;tel EAO pod_nikettelskych Velk}’{clg 32155;53?11 ggﬁ{;&%gﬁocet KDP
subjektl podniki [pocet vozi/rok] |automobili/rok]

Hronov 6438 3215 34 2 510 4081 11
Chlumec nad Cidlinou 5353 2707 38 0 796 17665 17
Jaromér 12814 6499 71 2 854 11833 15
Ji¢in 16448 8855 123 6 352 13688 22
Kalnd Voda (Mlad¢ 2269 | 1081 13 0 613 2976 155
Buky)
Kopidlno 2238 1093 5 0 118 3372 14
Kostelec nad Orlici 6220 3166 38 1 254 5684 17
Kralovec 183 91 0 0 61 189 11,5
Kuncéice nad Labem 261 296 3 1 2 164 1011 10,5
Lazné Bélohrad 3756 1951 22 3 676 1703 9
Libun 811 403 5 0 15 358 1964 15
Malé Svatonovice 1522 728 11 0 210 9
Mezimésti 2762 1433 7 0 32 340 319 45
Mostek 1384 717 3 0 39 582 9
Nachod 20898 10720 134 6 1 696 8625 20,5
Nova Paka 9272 4660 58 3 307 5867 18
Nové Mésto nad Metuji 9996 5141 79 1 268 3987 20,5
Novy Bydzov 7167 3530 52 2 514 3455 10,5
Opocno pod Orlickymi | 3147 | 14g9 22 0 215 2133 12
horami
Ostromer 1379 691 4 0 216 3711 14
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y y Intenzita Intenzita silni¢ni
Pocet Pocet' , Poce,t zelezni¢ni dopravy [pocet
Obec obyvatel EAO pod_mkettelskych Velk}{clg dopravy nakladmich KDP
subjektl podniki [pocet vozi/rok] |automobili/rok]
Pilnikov 1179 519 6 0 70 859 12,5
Police nad Metuji 4268 2210 25 0 161 2302 8
Potstejn 891 475 8 0 5 1326 12,5
Predmétice nad Labem 1826 842 16 0 358 5578 13
Radvanice 1084 572 6 0 25 253 5
Rokytnice v Orlickych | o306 | 1519 9 0 419 427 9
horéach
Rychnov nad Knéznou 11587 6184 95 2 358 4375 19
Sadova 324 180 2 0 230 5529 14
Skiivany 1057 434 9 1 58 593 55
Smifice 3067 1609 17 0 438 6296 15,5
Sobotka 2440 1159 13 0 22 7103 17,5
Solnice 2273 1039 15 0 6 939 3223 18
Stara Paka 2045 1005 11 0 60 401 10
Staré Misto u Jicina 342 179 2 0 260 2187 13
Teplice nad Metuji 1775 884 11 0 310 409 2,5
Trutnov 30993 | 16705 181 7 12 291 5124 17,5
Trebechovice pod 5870 | 2715 27 0 65 6232 17
Orebem
Tynisté nad Orlici 6316 3191 32 1 199 5788 16
Vamberk 4699 2393 27 2 2 398 7358 16
Vrchlabi 13056 6873 97 4 6 700 4869 15,5

Zdroj: CSU, Ministerstvo dopravy CR, CD Cargo
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