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Úvod 

K hlavním úkolům dopravní politiky Kraje patří zajištění kvalitní dopravy osob 
v rámci principů udržitelného rozvoje, zaměřené na efektivitu a ekologické 
dopady. 
Žádoucí je ovlivnění dělby přepravní práce ve prospěch méně škodlivých druhů 
dopravy a zastavení příliš vysokého tempa růstu podílu individuální 
automobilové dopravy. 
Ve veřejném zájmu je nezbytná podpora integrace veřejné dopravy s kvalitní 
infrastrukturou a vozidlovým parkem. 
Organizátor veřejné dopravy musí dávat přednost železnici tam, kde je 
požadavek na vyšší dopravní výkony. Železniční doprava může stěží poskytnout 
ekonomicky výhodnou službu v řídce osídlených územích s rozptýleným 
osídlením. Podpora železnice bude pokračovat, avšak musí být transparentní, 
zdůvodnitelná a nesmí vést k neadekvátně vysokým podílům dotací na krytí 
nákladů. 
Veřejná linková autobusová doprava by měla být zaměřena přednostně na 
obsloužení řídce osídlených území a na oblasti chybějící železniční infrastruktury. 
Musí se vyznačovat vysokým využitím vozidel a vhodnou skladbou moderního 
vozového parku. 
Zavedením integrovaných dopravních systémů se předmět konkurence v rámci 
výběrových řízení musí přesunout z ceny na schopnost vyhovět kvalitativním 
podmínkám objednatele. 
Výsledkem musí být atraktivní služba orientovaná na uživatele za přiměřené 
ceny. Do veřejné dopravy je třeba vnést nejen sociální pohled, ale i zájem 
prostorový, enviromentální a regionálně rozvojový. 
Výše uvedenými principy se řídil organizátor při své činnosti v uplynulém roce. 
Veškerá rozhodnutí byla uplatňována pouze na základě jejich schválení orgány 
kraje. 
 
V roce 2002 zahájil organizátor svoji činnost se třemi zaměstnanci, ale vzhledem 
k úkolům, které bylo potřeba zajistit došlo v průběhu roku k posílení o další 3 
zaměstnance – viz. organizační schéma uvedené v příloze č. 1. Celkově lze říci, 
že činnost v roce 2004 zajišťovalo v přepočtu 5 zaměstnanců.  
Co se týče technického zázemí má organizátor i nadále pronajaty tři kanceláře 
v Nerudově ulici s možností bezplatně využívat zasedací místnost pro cca 10 
osob. 
Kancelářské vybavení se skládá ze tří počítačů, dvou notebooků, dvou tiskáren, 
kopírky a serveru pro zabezpečení a zálohování dat. 
Počítače jsou propojeny do sítě, připojení k internetu je bezdrátové. Dopravní 
prostředky organizátor nevlastní. 
Co se týká vnitřních záležitostí společnosti byly v průběhu roku 2004 
přepracovány a doplněny vnitřní dokumenty společnosti. Dále byly 
vypracovány a schváleny stanovy společnosti, ve kterých došlo zejména 
k posílení pravomocí dozorčí rady a to ve věci schvalování návrhů dopravních 
řešení, což významným způsobem přispělo k operativnímu řešení navrhovaných 
změn. 
 
Vzhledem k velice rozmanité činnosti  organizátora bude pro přehlednost o 
jednotlivých aktivitách projednáno v několika tématických celcích. 
 



Správa a údržba dopravního systému, 
vylepšení pro cestující 
 
Správa a údržba dopravního systému a všechny činnosti s ní spojené jsou 
podstatnou částí práce organizátora dopravy. Tato odborná práce je průběžně 
rozložena po dobu celého roku a vyvrcholí třikrát do roka v období zákonných 
změn jízdních řádů. 
Mezi řešené úkoly patřila v roce 2004 především: 
• Pravidelná měsíční analýza a kontrola vyúčtování 
• Příprava dodatků smluv s dopravci 
• Spolupráce při vývoji vyhodnocovacího programu DHV Bus 
• Posuzování žádostí o licence a kontrola změn JŘ nedotovaných spojů  
     (z hlediska souběhů). 
• Zavedení 115 000 km nových spojů ročně především za účelem pokrytí 

nových požadavků. 
• Časové posuny 347 spojů realizované zpravidla na základě žádostí občanů, 

obcí, škol a zaměstnavatelů. 
• Dořešení a vyhodnocení optimalizace na Broumovsku 

 
Analýza a kontrola vyúčtování – jak probíhá a co přináší 
Každý měsíc je vyhodnocováno vyúčtování dopravní obslužnosti překládané 
jednotlivými dopravci. Je kontrolován počet ujetých km dopravci a současně 
prováděna analýza prokazatelné ztráty. Organizátor tak má neustálý přehled o 
měsíčním i meziročním vývoji tržeb, ztráty a ujetých km a v případě větších 
nesrovnalostí může tuto situaci neprodleně řešit. Touto kontrolou bylo zjištěno 
např. dvojí vykazování dotovaných km na překrývajících se spojích 
zajišťovaných jedním autobusem.  
Návrhy dodatků ke smlouvám o závazku veřejné služby jsou zpracovávány 
nejen k termínům zákonných změn jízdních řádů, ale v průběhu celého roku i při 
zařazení či vyřazení spojů z dotace nebo z důvodu objížděk. 
Jednou za rok při hlavní změně jízdních řádů dopravci předkládají všechny jízdní 
řády s novou platností ke kontrole a schválení. Organizátor provádí kontrolu 
časových poloh všech spojů včetně jejich délky a omezení platnosti. 
Oredo zná přesné údaje o přepravených osobách 
Oredo spolupracovalo při vývoji a následném zprovoznění vyhodnocovacího 
programu DHV Bus, který umožňuje zjištění přesného počtu přepravených osob 
mezi dvěma zastávkami. Tyto výsledky jsou využívány při optimalizačních 
činnostech. 
Čerpání rozpočtu autobusové dopravní obslužnosti v roce 2004 je uvedeno 
v následující tabulce. Rozpočet na rok 2004 je ve výši 175 019 000 Kč. 

Dopravce 

ujeté 
dotované km 
za období I.-
XI. 2004 

náklady v Kč 
za období I.-
XI. 2004 

náklady na 
objízdné 
trasy v Kč 
za období 
I.-XI. 2004 

vyrovnání 
vyúčtování 
za rok 2003 v 
Kč 

Vyplacené 
dotace v Kč 
za období I.-
XI. 2004 

Vyplacené 
zálohy na 
prosinec 
2004 v Kč 

vyplacené 
fin. prostředky 
v roce 2004 v 
Kč 

AP Tour 305 373 8 138 190     3 844 644 310 000 4 154 644 
AUDIS BUS 868 357 23 141 714   -10 733 15 871 366 1 320 000 17 191 366 
CDS Náchod 823 742 21 952 724   120 337 8 898 266 780 000 9 678 266 
CONNEX VČ 1 774 240 47 283 496 249 780   24 721 500 2 030 000 26 751 500 
ČSAD Semily 1 670 808 44 527 033   59 322 21 215 549 1 740 000 22 955 549 



ČSAD ÚO 1 185 834 31 602 476 186 696   13 470 555 1 140 000 14 610 555 
ČSAP 
Nymburk 33 374 889 417    586 519 40 000 626 519 
FASSATI 17 100 455 715   1 327 362 745 30 000 392 745 
KAD Vrchlabí 393 685 10 491 705     4 736 034 390 000 5 126 034 
ORLOBUS 2 385 410 63 571 177 18 840   29 230 732 2 270 000 31 500 732 
OSNADO 2 959 044 78 858 523 275 389 -163 998 29 333 917 2 400 000 31 733 917 
Transcentrum 87 038 2 319 563   13 870 1 066 508 90 000 1 156 508 
P-transport 493 353 8 580 105     4 404 533 390 000 4 794 533 
DpmHK   204 000      204 000   204 000 
celkem 12 997 358 342 015 838   157 946 868 12 930 000 170 876 868 
Upozornění: Tržby v tabulce jsou kalkulovány po započtení náhrady ztráty z poskytování slev žákovského jízdného. 

 
Celkové vyúčtování roku 2004 bude známo k 20.1.2005. Předpokládá se, že 
skončí s přebytkem. 
 
Proces zlepšování nabídky veřejné dopravy: 
Nejčastějším důvodem zavedení nových autobusových spojů byly požadavky 
na pokrytí dopravy žáků do škol, dopravy k lékaři a spojení do zaměstnání. 
Celkem bylo zavedeno 115 000 km nových spojů, a to i přes snahu organizátora 
řešit maximum požadavků bez nárůstu kilometrů.  
Například ZŠ Předměřice nad Labem požadovala zavedení nového spoje po 
patnácté hodině pro zajištění odvozu školáků po změně odpoledního 
vyučování. OREDO požadavek vyhodnotilo jako oprávněný, provedlo průzkum 
využívanosti spojů na lince a zpracovalo řešení spočívající v pouhé změně 
zajíždění autobusových spojů do Předměřic nad Labem. Toto řešení nevedlo 
k nárůstu potřebných dotačních prostředků a funguje k všeobecné spokojenosti.  
 



Vytváření přímých finančních úspor 
Dopravní systém se stále vyvíjí a dopravní potřeby obyvatel se mění. Aktivní 
hledání a vytváření úspor umožnilo pokrýt například náklady spojené se 
zajištěním dopravy žáků ze zrušených škol nebo zaváděním nových spojů 
v reakci na změny na trhu práce. To vše se v roce 2004 podařilo bez navýšení 
celkového množství dotačních prostředků. 
Hlavní zdroje přímých finančních úspor v roce 2004: 
• Optimalizace Třebechovicka 1 220 000 Kč 
• Zrušení zcela nevyužitých spojů (s tržbou pod 1 Kč/km) 660 000 Kč 
• Odstranění případů vícekrát vykazovaných dotovaných 

kilometrů 
354 000 Kč  

• Omezování souběžných a přejezdových km 300 000 Kč 
• Vedlejší finanční přínos optimalizace na Broumovsku  

(tj. rozdíl mezi ztrátou v roce 2003 a ztrátou v roce 2004). 
177 000 Kč 

• Úspory fixních nákladů v železniční dopravě ?1 
• Nový způsob organizace a financování dopravy na 

Policku a Hronovsku 
? 1 

Celkem  min. 2 711 000 Kč  
Upozornění: Úspory jsou přepočteny na jeden kalendářní rok. Finanční efekt s nimi spojený se 
však bude opakovat i v dalších letech. 
 

Vedle přímých finančních úspor vznikají ještě mnohem podstatnější nepřímé 
finanční přínosy a to buď ve formě růstu tržeb z důvodu zkvalitnění dopravního 
systému nebo ve formě úspor v jiných resortech (např. sociálním, zdravotním 
nebo školském). Například po zavedení optimalizace na Broumovsku došlo 
v řadě obcí k poklesu nezaměstnanosti, o čemž informovala i MF Dnes (viz. 
příloha). 
 
Optimalizace Třebechovicka 
Na principu rušení souběhů byla založena optimalizace Třebechovicka. 
Na území mezi Třebechovicemi a Hradcem Králové docházelo k souběhům 
třech různých autobusových dopravců, železniční dopravy a částečně i MHD 
Hradec Králové. Vzájemná koordinace dopravců spolu s využitím dálkové 
autobusové a železniční dopravy vedla v tomto regionu k možnosti zrušit nebo 
nedotovat některé spoje a tím docílit poměrně vysokých úspor a to i přesto, že 
obce na trase jsou obslouženy lépe než před jejím začátkem. 

                                                
1 Výši úspor bude možné přesněji specifikovat až na základě vyúčtování v roce 2005. 



Optimalizační práce 
Optimalizační práce zahrnuje rozsáhlejší změny než jen úpravy nebo zavedení 
několika málo spojů. Největší změny spojené s obrovským nárůstem nabídky 
počtu spojů proběhly bezpochyby v severní polovině Náchodského okresu. 
Rozsáhlé změny zaznamenal i železniční jízdní řád a některé autobusové linky 
byly přepracovány tak, aby navazovaly na vlak. 
 
Mezi řešené úkoly patřila v roce 2004 především: 
• Příprava a projednání vlakového jízdního řádu. Zavedení pravidelné dopravy 

na některých železničních tratích a rozšíření celkového objemu dopravy bez 
nárůstu počtu dotačních prostředků.  

• Vypracování objednávky vlakové dopravy (KHK předal jako 
pravděpodobně zatím jediný kraj v ČR). 

• Prosazování zájmů KHK v dálkové železniční dopravě. Jednání se zástupci 
objednatele MD ČR a dopravce GŘ ČD. 

• Nahrazení vlakové dopravy na nevyužívané trati Hněvčeves - Smiřice 
autobusy 

• Optimalizace některých autobusových linek za účelem větší pravidelnosti 
dopravy a lepších návazností mezi vlaky a autobusy (Malé Svatoňovice - 
Úpice, Třebechovicko). 

• Optimalizace Policka a Hronovska (viz projekt IREDO). 



Vlakový jízdní řád a objednávka vlakové dopravy 
V první polovině roku 2004 začala příprava a projednávání vlakového jízdního 
řádu 2004-05.  
Královéhradecký kraj má pouze jednokolejné železniční tratě. Každá změna 
jízdního řádu na jednokolejných tratích vyvolá řadu dalších úprav z důvodu 
nutnosti křižování protijedoucích vlaků. Jízdní řád bylo nutno zpracovat prakticky 
znovu i z důvodu rozsáhlých změn v dálkové dopravě, které si u Českých drah 
objednalo ministerstvo dopravy ČR. Např. na trati Hradec Králové - Liberec, kde 
ještě před několika málo lety jezdily jen dva vlaky denně, je dnes provozováno 
celých sedm párů. To vedle zřejmého zvýšení nabídky cestujícím vede i 
k omezeným možnostem provážení vlaků osobních. 
Přesto se dlouhodobě, zvláště na hlavních tratích v okolí větších měst, daří 
udržet zájem také o regionální železniční dopravu. Daří se toho dosáhnout 
promyšleným zvyšováním nabídky v místech, kde je železniční doprava 
konkurenceschopná.  
Tvorba vlakového jízdního řádu 2004-2005 dále vycházela z předpokladu zajistit 
lepší využití vozidel a personálu ČD. To se podařilo a uspořené prostředky byly 
použity na 8% nárůst v regionální dopravě. Zvýšený rozsah dopravy je tedy 
realizován za stejných finančních prostředků, jako tomu bylo v roce 2004. 
Na některých hlavních tratích (Hradec Králové – Pardubice, Hradec Králové – 
Jaroměř, Hradec králové – Jičín, Jaroměř – Náchod) přitom byla zavedena 
pravidelná doprava v intervalu 30 nebo 60 minut. 
 
Naopak na nejméně využité železniční trati v KHK mezi Hněvčevsí a Smiřicemi 
kraj vlakovou dopravu neobjednal vůbec a České dráhy zde proto od 
12. 12. 2004 zastavily provoz. Doprava na trati Hněvčeves - Smiřice byla 
nahrazena autobusy a ušetřený motorový vůz byl převeden na trať Broumov – 
Náchod – Nové Město nad Metují. Například jen nový školní spoj z Broumova do 
Náchoda, který mohl být díky novému vozidlu zaveden vezl již v prvních dnech 
téměř šedesát cestujících, což bylo celodenní vyžití trati Hněvčeves - Smiřice. 
Náhradní autobusová doprava si vyžádala náklady cca 200 000 Kč, které byly 
získány při optimalizaci Třebechovicka. Protože celá záležitost byla dobře 
projednána se všemi zúčastněnými, vyzněla ve většině mediálních ohlasů 
pozitivně. 
Na internetových stránkách společnosti OREDO byl již 17.5. 2004 umístěn návrh 
vlakového jízdního řádu 2004-05. Všechny obce v  KHK byly o této skutečnosti 
informovány prostřednictvím e-mailu nebo dopisu a dostaly tak možnost 
připomínkování jako první z obcí v ČR. Oredo dále uspořádalo společné 
koordinační porady se zástupci obcí na deseti tratích s nejrozsáhlejšími změnami. 
 



Koncepční činnost 
Práce na koncepci ve veřejné dopravě osob byla jednou z hlavních činností 
organizátora. Přestože nebyl dosud vypracován a schválen globální materiál 
„Koncepce veřejné dopravy v KHK“, byly orgány Kraje průběžně přijímány dílčí 
principy této koncepce, které umožnily připravovat stávající dopravní systém na 
její přijetí. 
Jedná se zejména o zavádění taktu do veřejné dopravy, nový způsob 
financování, integrace a optimalizace veřejné dopravy, ale také např. podpora 
investic do infrastruktury, která umožní tyto principy realizovat. 
V roce 2004 se v tomto smyslu jednalo o následující činnosti: 
• Vypracování hlavní části studie „Posouzení významu stávajících železničních 

tratí v Královéhradeckém kraji“. 
• Vypracování návrhu hlavních investičních priorit Kraje v železniční dopravě a 

spolupráce na vypracování jejich studií 
• Zavedení pilotního integrovaného dopravního systému na Náchodsku – viz. 

samostatná stať IREDO 
• Vypracování studie řazení odjezdových stání autobusového nádraží 

v Náchodě podle jednotlivých směrů. 
• Vypracování doporučeného minimálního a maximálního ceníku pro 

autobusové dopravce a tlak na postupné sbližování tarifů v pásmech  
1 – 50 km. 

• Činnost vedoucí k zavedení jednotných standardů bezkontaktních 
odbavovacích zařízení ve veřejné dopravě s cílem maximálního využití 
stávajících zařízení. 

 
Kategorizace tratí 
Posouzení významu stávajících železničních tratí z hlediska jejich využití v osobní 
přepravě má zásadní význam při rozhodování o objednávce vlakové dopravy a 
při plánování investic do infrastruktury.  
Na základě šesti základních hledisek (přepravní proudy stávající, přepravní 
potenciál trati – výhled, technický stav trati, trasování tratě, ekonomické 
hledisko a externí hledisko) budou tratě transparentně rozděleny do čtyř 
kategorií: 

I. Základní páteřní síť regionální dopravy 

II. Rozšířená páteřní síť regionální dopravy 

III. Tratě místního významu 
IV. Tratě malého přepravního významu 

Tím se dopředu předejde různým spekulacím o tzv. „rušení tratí“. Pro tratě 
zařazené do „páteřní sítě“ pak bude existovat transparentní zdůvodnění. 
 
Investiční priority na železnici 
Stávající stav železniční infrastruktury v některých případech znemožňuje 
zavedení pravidelné dopravy nebo výrazně prodlužuje jízdní doby, což 
znehodnocuje jinak nesporné výhody železniční dopravy.  
Z těchto důvodů vypracoval organizátor spolu s pracovníky ČD a.s. návrh na 
priority v oblasti investic do železniční infrastruktury. V současnosti se na území 
KHK jeví jako nejdůležitější dvě investice. 



• Rekonstrukce zabezpečovacího zařízení Stará Paka 
• Vybudování „Vysokovské spojky“ mezi Českou Skalicí a Náchodem. 

O obou investičních akcích je blíže pojednáno v příloze č. 2. 
 



IREDO – pilotní projekt integrované dopravy 
 
Pilotní projekt IREDO (Integrovaná REgionální DOprava) je bezpochyby 
vrcholem optimalizační a koncepční práce organizátora. Projekt realizovaný na 
Broumovsku, Policku, Hronovsku a severu Náchodska znamenal v průměru cca 
padesátiprocentní nárůst počtu spojů na regionálních linkách. Přestože byl 
vypracován tak, aby si nevyžádal žádné finanční prostředky navíc, má ambici 
pozitivním způsobem změnit život podstatné části z 65 000 obyvatel žijících 
v tomto příhraničním regionu. 
Projekt IREDO přinesl především: 
• Úsporu tří velkých autobusů v dopravním systému a další úsporu náhradou 

dvou dalších malými autobusy s kapacitou cca 20 míst. 
• Pro kraj i dopravce výhodný způsob financování dopravy. 
• Vzniklé úspory byly využity na nárůst celkem 190 000 km autobusových spojů 

ročně (tj. nárůst cca 500 km každý pracovní den i o víkendu). 
• Zoptimalizovanou dopravu s koordinovanými jízdními řády čtyřech 

dopravců. 
• Lepší návaznosti autobusů na vlakovou dopravu. 
• Vzájemné vyčkávání autobusů a v některých případech i vlaků na ostatní 

spoje (bez ohledu na dopravce). 
• Pravidelnou dopravu v hodinovém taktu v přepravní špičce i do menších 

obcí. Téměř všechny obce v regionu získaly spojení z odpolední směny a 
další nové spoje sedm dní v týdnu. 

• Jeden sešitový jízdní řád s vlakovými a autobusovými spoji. S vyznačením 
vzájemných vazeb.  

• Jednoduchý výhodný přestupní tarif umožňující libovolně kombinovat spoje 
obou hlavních dopravců nebo jet oklikou bez doplácení. 

 
V nejbližším období se připravuje: 
• Postupné vyhodnocování a dopracování systému 
• Rozšíření integrace o vlaky Českých drah (předpoklad 1.3.2005). 
• Rozšíření systému IREDO do dalších okresů a výhledově do celého kraje 

 

Pokud by se zvýšení rozsahu dopravy realizované k 12.12. 2004 
v regionu IREDO mělo financovat bez provedené optimalizace, 
znamenalo by nárůst potřebných dotací o cca 4 500 000 Kč.  



Řešení mimořádných úkolů 
Kromě plánovaných koncepčních úkolů je organizátor z titulu svého pověření 
nucen řešit momentální potřeby kraje, nebo přijímá zakázky, které pak snižují 
náklady na jeho provoz.  
 
V roce 2004 se jednalo především o řešení následujících mimořádných úkolů: 
• Kompromisní vyřešení situace udělení zdvojených licencí dopravcům ČSAD 

Ústí nad Orlicí a Orlobus. 
• Zajištění doplňkové dopravy zaměstnanců a pacientů vyvolané sloučením 

zdravotnických zařízení v Jičíně, Novém Bydžově a v Nové Pace. 
• Znovuzavedení slev žákovského jízdného od 1.9.2004. 
• Analýza počtu přepravených osob na Náchodsku (zakázka Sudop za 

55 000,- Kč) 
• Kontrola vyúčtování projektu „Doprava turistů do Orlických hor“ ( zakázka 

Královéhradeckého kraje za 2 100,- Kč) 
 
Fúze nemocnic 
Usnesením Zastupitelstva Královéhradeckého kraje o sloučení některých 
zdravotnických zařízení byla vyvolána potřeba zajištění dopravní obslužnosti 
umožňující toto sloučení. Po projednání s vedením nemocnic byla zvolena 
varianta kombinace stávající vlakové a autobusové dopravy s doplněním 
některých nových spojů.  
Zvýšené náklady byly uhrazeny z kapitoly zdravotnictví ve výši 320 000,-Kč. 
Přičemž náklady původně navrhovaného řešení, které spočívalo v zavedení 
zcela nových spojů byly cca 4x vyšší. 
 
Žákovské jízdné 
Na základě pokynu Ministerstva dopravy vypracoval organizátor informační 
leták „Základní informace o znovuzavedení žákovského jízdného“, ve kterém 
podrobně vysvětluje výši poskytované slevy a postup žáků, studentů, zástupců 
škol a dopravců při vyplňování potřebných tiskopisů. Tento leták byl rozeslán  
všem obcím a školám v Královéhradeckém kraji. Dále byl ve spolupráci 
s odborem dopravy Krajského úřadu a firmou CHAPS Brno zpracován způsob 
evidence a vyúčtování žákovských slev včetně návrhů smluv s dopravci. 
 



Spolupráce s jinými subjekty 
Produktem veřejné dopravy je nabídka přepravy osob. Ta však přináší užitek jen 
tehdy, pokud ji někdo využije a uspokojí tím některou ze svých jiných potřeb.  
Veřejnou dopravu tedy nelze vymýšlet tzv. „od stolu“, ale je třeba ji trvale 
koordinovat s řadou jiných subjektů jako jsou obce, úřady, školy, 
zaměstnavatelé, dopravci. 
OREDO také rozvíjí s dalšími subjekty působícími v oblasti dopravy. Například 
v oblasti vývoje nových dopravních řešení, kompatibility dopravních systémů a 
prosazování zájmů Královéhradeckého kraje v oblastech souvisejících s veřejnou 
osobní dopravou. 
Vnější vztahy společnosti OREDO v roce 2004: 
• Podepsání a naplňování smlouvy o spolupráci s Univerzitou Pardubice. 
• Spolupráce s městem Hradec Králové na zpracování Akčního plánu města 

2005-2006 v rámci Expertní pracovní skupiny Doprava. 
• Vypracování zadání a spolupráce při sběru podkladů pro vypracování studie 

„Analýza přizpůsobení regionální dopravy Královéhradeckého kraje vstupu 
do EU“. 

• Ve spolupráci s ostatními organizátory v rámci České asociace organizátorů 
veřejné dopravy – ČAOVD se Oredo podílelo na vypracování tezí nového 
zákona o veřejné dopravě. 

• Spolupráce na projektu RIDS.  
• Spolupráce se samosprávami obcí. Obeslání všech obcí v KHK se žádostí o 

připomínkování návrhu jízdního řádu ČD. Uspořádání deseti výjezdních 
koordinačních porad se zástupci samosprávy. Projednávání změn 
v autobusové dopravě. 

• Spolupráce se zaměstnavateli, školami a dalšími institucemi. 
• Spolupráce s autobusovými, drážními a městskými dopravci. 
• Setkání přátel dopravy – schůzka se zástupci dopravních sdružení, spolků a 

železničních fandů. 
• Spolupráce na přípravě Česko - Polské studie obnovy železničního spojení 

Náchod - Kudowa Zdroj, která byla hrazena z fondů EU. 
 
Spolupráce na projektu RIDS.  
Ve spolupráci s Centrem evropského projektování, firmou Výrek KID s.r.o. a 
městem Rychnov nad Kněžnou se organizátor podílel na podání žádosti o 
dotaci na vypracování projektové dokumentace akce „Regionální integrovaný 
dopravní systém v příhraniční oblasti Královéhradeckého kraje“. Dotace byla 
přiznána v celkové výši 2 858 tis.Kč. Z toho vlastní zdroje činí 858 tis.Kč. 
Spolupráce s Univerzitou Pardubice.  
Oredo navázalo spolupráci s Dopravní fakultou Jana Pernera při Univerzitě 
Pardubice. Spolupráce byla stvrzena „Smlouvou o vzájemné spolupráci“, která 
upravuje oblasti společné ho působení v oblastech: 

• vědecko výzkumná činnost 

• vzdělávací činnost 

• propagační činnost. 

Oredo připravilo zadání témat několika diplomových a bakalářských prací. 
Podílelo se také na konzultacích a oponentuře dalších diplomantů z katedry 
technologie a řízení dopravy Dopravní fakulty. Dále se zástupci organizátora 



aktivně zúčastnili dvou společných seminářů a připravili výběrovou přednášku 
pro studenty a seminář pro pedagogický sbor. 
 



Propagační a publikační činnost 
Veřejná doprava jako většina produktů potřebuje reklamu. Organizátor dopravy 
pracoval v roce 2004 na prezentaci nabídek ve veřejné dopravě a informoval o 
konkrétních zlepšeních, která pro cestující zrealizoval. Řadu věcí se podařilo 
úspěšně propagovat i přesto, že OREDO nemělo v roce 2004 na propagaci 
vyčleněny žádné zvláštní finanční prostředky. 
 
Propagace veřejné dopravy v KHK v roce 2004: 
• Představení výsledků optimalizační práce OREDA ministru dopravy  

p.Šimonovskému při jeho návštěvě Královéhradeckého kraje. Ten poté 
pochválil optimalizační výsledky organizátora v Českém rozhlase. 

• Spuštění WWW stránek OREDO s aktuálními informacemi o novinkách a 
záměrech ve veřejné dopravě. 

• Zpracování pěti tiskových zpráv a další propagace produktů veřejné 
dopravy v médiích. 

 
Spolupráce organizátora s médii 
Práce s hromadnými sdělovacími prostředky je velmi důležitá. Přímá komunikace 
dopravních odborníků s novináři totiž může nejen pomoci při propagaci 
některých produktů veřejné dopravy, ale také předejít možným problémům a 
nepochopení při realizaci některých optimalizačních kroků. 
Organizátor se začal mediální práci systematičtěji věnovat v průběhu roku 2004. 
Výsledkem bylo například mediálně dobře zvládnuté zastavení provozu na trati 
Hněvčeves – Smiřice. 
Některé příklady článků jsou uvedeny v příloze č. 3. 



Závěr 
 
Závěrem je nutné připomenout, že veškeré koncepční a optimalizační práce 
jsou prováděny souběžně se zajišťováním běžného servisu pro KHK, starosty obcí, 
dopravce a občany, jejichž požadavky a připomínky jsou vyřizovány 
neprodleně.  
Zatím nelze vyčlenit ani jednoho pracovníka, který by se zabýval pouze jedním 
okruhem problémů. V této souvislosti si organizátor uvědomuje stále rostoucí 
množství úkolů (viz. plán práce na rok 2005), které je potřeba řešit a na něž už 
současná kapacita nestačí.  
Dále je potřebné si uvědomit, že oba pilotní projekty „Broumovsko“ a „IREDO“ 
byly kompletně financovány z prostředků na činnost organizátora. Náklady na 
zavedení takovéhoto systému (propagace, informační systém, tvorba JŘ, 
úprava odbavovacího zařízení) budou muset být do budoucna hrazeny ze 
zvláštních prostředků. 
Návrh na účelné rozšíření organizátora a na úpravu jeho rozpočtu bude 
předložen valné hromadě v prvních měsících roku 2005. 
Závěrem bychom chtěli poděkovat členům dozorčí rady za konstruktivní a 
operativní přístup k řešení předkládaných  návrhů, dále členům dopravního 
výboru za podporu návrhů předkládaných  zastupitelstvu a odborům dopravy, 
právnímu, ekonomickému a tiskovému za nezištnou spolupráci.  

 



Příloha 1   
Organizační struktura  a zaměstnanci OREDO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Ing.Vladimír Záleský 

jednatel 
zalesky@oredo.cz 
tel. 495 538 524 

Ing. Pavel Matouš 
hlavní technolog 
veřejné dopravy 

matous@oredo.cz 
tel.: 495 521 838 

Ing. Alena Peitnerová 
analytik 

veřejné dopravy 
peitnerova@oredo.cz 

tel.: 495 521 838 

Ing. Radka Strašilová 
technolog asistent 

strasilova@oredo.cz 
zaměstnána od 18.2. 04 do 

30.11. 04 
 

Ing. Tomáš Jurček 
technolog asistent 
jurcek@oredo.cz 

zaměstnán od 3.5. 04 

Iva Matějíčková 
administrativní pracovník 

bus@oredo.cz 
zaměstnána od 16.3.04  

 

Denis Sitora 
externí pracovník 
sitora@oredo.cz 

zaměstnán od 1.2. 04 
v rozsahu cca 60 hod 

měsíčně 
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Příloha 2   
Prioritní investice do železniční infrastruktury 
 
Železniční stanice Stará Paka 
V současnosti se na území Královéhradeckého kraje jeví jako nejdůležitější dva 
úkoly. Tím nejpalčivějším je zabezpečení stanice Stará Paka. Přestože je Stará 
Paka křižovatkou pěti železničních tratí významných pro Královéhradecký i 
Liberecký kraj, neexistuje v této stanici v současném době potřebné 
zabezpečovací zařízení. Například přestavování výhybek tak stále provádějí 
čety výhybkářů, kteří se pohybují v kolejišti, klíči odemykají a zamykají výhybky a 
ručně přestavují tzv. vlakové cesty. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Průjezd celé skupiny vlaků ze všech směrů tak trvá cca dvacet minut. To 
znamená nejen velmi nepříjemné čekání pro cestující, ale často není možné 
uvedené přípoje vůbec vytvořit aniž by došlo k rozvázání přípojů jinde na síti. 
Ve Staré Pace je třeba vybudovat zabezpečovací zařízení umožňující současné 
vjezdy vlaků. Doprava by se tak výrazně zrychlila, bylo by možno zapřípojovat 
všechny vlaky a zahustit a zkvalitnit dopravní nabídku v regionu. 
Vybudování zabezpečovacího zařízení ve stanici a dálkové řízení dopravy 
v úseku Jaroměř – Stará Paka by si sice vyžádalo zhruba stopadesátimiliónovou 
investici (z toho v 1. etapě cca 100 mil. Kč samotný uzel Stará Paka), přesto je 
však jeho návratnost velmi rychlá. Investice by se na personálních úsporách a 
zvýšených tržbách vrátila již zhruba za pět let, což je u dopravních investic 
mimořádně krátká doba. 
 
V současnosti již existuje předstupeň studie s přibližnou kalkulací nákladů a 
návratnosti akce. Královéhradecký kraj podporuje tuto akci a ČD a.s. jako 
dopravce uplatňují požadavek na zařazení do plánu investic Správy železniční 
dopravní cesty s.o. (vlastník a správce infrastruktury), resp.   Státního fondu 
dopravní infrastruktury. 
Náchod – Jaroměř 
Druhou důležitou investicí, která by mohla výrazně zkvalitnit dopravu v kraji, je 
stavba spojky mezi Českou Skalicí a Náchodem. Realizována by měla být 
v rámci modernizace a elektrizace traťového úseku Jaroměř – Náchod. 
Nejdražší částí akce je výstavba 1000 – 1500 metrů dlouhého tunelu pod 
Vysokovem. Cena 1 km jednokolejného tunelu s elektrizací je cca tři čtvrtě 
miliardy korun, což zhruba odpovídá nákladům na právě probíhající výstavbu 
silničního obchvatu České Skalice. 

Stará Paka 

 

Semily, 
Turnov, 
Liberec 

Jilemnice, 
Vrchlabí, 
Trutnov 

Dvůr Králové , 
Hradec Králové 

Lomnice n. Popelkou N. Paka,  
N. Bydžov,  
Lázně Bělohrad 
Chlumec n. C. 



Dnes je přeprava z Hradce Králové možná buď delší trasou s jednou úvratí přes 
Týniště nad Orlicí nebo kratší trasou přes Jaroměř, ale se dvěma úvratěmi. Na 
úvratích se mění směr jízdy a celková doba přepravy se tím zvětšuje. 
Modernizace trati by zkrátila cestovní dobu mezi Hradcem Králové a 
Náchodem na cca 35 minut pro rychlíky a cca 50 minut pro zastávkové vlaky. 
Odpadla by nutnost přesedání a doba jízdy expresním vlakem z Náchoda do 
Prahy by klesla pod dvě hodiny, což je nejen daleko rychleji, než jezdí autobusy, 
ale jedná se o dobu velmi konkurenceschopnou i vůči automobilové dopravě. 
V současnosti je již dokončena územně-technická studie modernizace trati, jejíž 
vypracování zadal Královehradecký kraj, na základě které budou moci být 
vedena další jednání. Město Náchod, které celou akci výrazně podporuje, 
iniciovalo rovněž vytvoření studie obnovy návazného traťového úseku 
z Náchoda do polské Kudowy Zdroje. 
 
Další projekty 
V různé fázi připadají v úvahu i další projekty. Je jím především vybudování 
dvoukolejného úseku na trati Hradec – Pardubice v úseku Stéblová – 
Opatovice. Přestože se celá stavba nachází v Pardubickém kraji, je význam 
spojení obou krajských měst a potřeba napojení Královéhradeckého kraje 
na první železniční koridor zřejmá. 
Modernizace trati navíc umožní taktovou, rychlejší a spolehlivější dopravu s 
traťovou rychlostí až 160 km/h a jízdní dobou mezi oběma městy 15 minut pro 
rychlé vlaky a 23 minut pro zastávkové spoje. 
Potřebné by byly i další stavby jako třeba výhybna v Blešně, která by umožnila 
taktovou dopravu na vytížené trati mezi Hradcem Králové – Týništěm nad Orlicí 
nebo modernizace zabezpečovacího zařízení v Bohuslavicích, která by 
umožnila zavedení dopravy na trati Týniště nad Orlicí – Náchod v hodinovém 
taktu. 



Příloha 3   
Výběr článků o veřejné dopravě v KHK a o činnosti 
organizátora 
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