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Souhrn

Zvyseni podilu vefejné hromadné dopravy na piepravnich vykonech je mozné jeji
organizaci nabidkovou formou pomoci pevné stanovenych linek uspoifddanych do
integrovaného taktového jizdniho fadu (ITJR). Tento zptisob je pouZivéan v fadé zemi z4padni
1 stfedni Evropy, na Slovensku vSak zatim nikoliv. Po stru¢né analyze pfepravnich potieb a
Zelezniéni sité Slovenska a vysvétleni principu tvorby ITJR nésleduje vlastni ndvrh feSeni
ITJR pro celé tizemi Slovenska zndzornény pomoci sitové grafiky. V zdvéreéné ¢sti je navrh

vyhodnocen z hlediska kvality i potfebnych finan¢nich prostfedki.

Kli¢ova slova
integrované taktové jizdni fady, osobni doprava, Zelezni¢ni doprava, Slovensko, sitova

grafika, vyuziti vozidlového parku

Title

Project of integrated period timetable in Slovakia for year 2012

Abstract

The increasing share of public transport on the transport operations is possible by the
organization offer form with the fixed lines organized into an integrated period timetable
(IPT). This method is used in many countries of western and central Europe, in Slovakia,
however, so far not. After a brief analysis of Slovak transport needs and railway network and
an explanation principle of the creation IPT follows proper project of solution IPT for the
whole territory of Slovakia, illustrated by the network graphics. In the final part of this work

is this project evaluated in terms of quality and necessary means.

Keywords
integrated period timetable, personal transport, railway transport, Slovakia, network graphics,

use of the rolling stock
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Uvod

Jak vyplyva z mnohaletych zkuSenosti 1 statistik, vefejna doprava v takové podobg, v jaké
ji na Slovensku dnes zndme, neni schopna dlouhodob¢ zvySovat sviij podil na prepravnich
vykonech, spiSe je rdda za udrZeni alespon podilu stavajiciho. (1) Pfiiny spoc¢ivaji predevsim
v celkové neuspotadanosti jednotlivych spoji mezi sebou, absenci pravidelnych ndvaznosti
mezi spoji a konkurenci mezi jednotlivymi dopravnimi odvétvimi vefejné hromadné dopravy.
Pfitom jak ukazuji nejen Svycarské, némecké, ale uz tieba i Ceské zkuSenosti, jenom pouhé
uspotadani a optimalizace dopravnich vykoni spolu s elementarni Cetnosti (tj. alesponl jednim
spojem za dv¢ hodiny) pfinasi rast poptavky ze strany cestujicich. (2)

Z uvedeného je tedy zfejmé, Ze pii vytvareni systému dopravni obsluhy tzemi by
v dnes$ni dobé neméla byt cilem tvorba Casovych usekil s hustou nabidkou a jinych dsekt
témet bez nabidky spoji. V takovém piipadé totiz i drobné zdrzeni mulZe znamenat
nckolikahodinové ¢ekani na dalsi spoj/ptipoj, ¢i dokonce nemoznost se v dany den do cile své
cesty dostat, coZ v 21. stoleti cestujici samoziejmé neoslovi. Nasledkem toho se ptfikldni mezi
vyhradni uZivatele individudlni automobilové dopravy a jak bylo uvedeno vyse, podil vefejné
dopravy na pfepravnich vykonech se snizuje. Ukdzkovym piikladem takové dopravni obsluhy

muiZe byt soudasna nabidka na trati Sala — Neded. (3)

PoZzadavek na uspotfddanost neni mozné naplnit bez taktového rezimu dopravni nabidky
jednotlivych dopravnich odvétvi. Prosttedek, ktery splituje jak poZadavek na uspotddanost,
tak na provazanost, je tzv. Integrovany taktovy jizdni ¥4d (ITJR). Cilem této prace tedy je
poskytnout ndvrh kvalitni Zelezni¢ni dopravy jako pravidelné a piehledné moZnosti cestovani
vét$ing obyvatel Slovenska. V souladu se zdsadami ITJR jsou spoje na vech tratich navrZzeny
jako linkové (tj. cely den se stejnou pocatecni i cilovou stanici, po stejné trase a se stejnymi
zastavkami), vSechny linky jsou vedeny v hodinovém nebo dvouhodinovém taktu, pficemz
v nékterych tdsecich se linky vzdjemné dopliuji. Jednim z hlavnich cili priace pak je
za podminek uvedenych v kapitole 4 maximalizovat pocet ndvaznosti v jednotlivych

piestupnich uzlech.

Dalsim cilem préce je také u zelezni¢ni dopravy posilit funkci pétefe systému hromadné
dopravy zaméfenim se na piepravu silnych prepravnich proudii mezi velkymi mésty a v okoli
velkych aglomeraci. U jeji obsluzné funkce je z divodu realizovatelnosti za dneSnich
technickych a politicko-ekonomickych podminek v ndvrhu snaha nenavySovat zdsadnim

zpusobem Spickovou nabidku. V lokalitich, kde nejsou piepravni proudy dostatecné silné
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a ani zastdvky nejsou vii¢i obcim vhodné umistény, je predpoklddano prenechdni dopravni
obsluhy kompletn¢ autobusiim, které jsou pii ptepravach kolem 50 cestujicich a méné levnéjsi
zaleZitosti.

Poslednim a nemén¢ dulezitym cilem priace je koncipovani nabidky jako tzv.
,stavebnicové®, coZ znamend, Ze na vetSing linek je ptipadné mozno redukovat nabidku bez
zésadniho dopadu na ndvaznosti jednotlivych linek a celistvost systému. V praxi to znamena,
Ze na veétsin€ linek je zaveden zdkladni dvouhodinovy takt s predpokladem posileni alespon
ve Spickdch pracovnich dnil na hodinovy s tim, Ze v pfestupnich uzlech na sebe obvykle
navazuji vZdy spoje zdkladniho taktu navzdjem a ,,posilové‘ spoje navzdjem.

Je tfeba samozifejm¢ podotknout, Ze navrhovand koncepce je do znacné miry pouze
obecnd, nestanovuje striktné presné pocty spoji na jednotlivych linkdch (predevsim délku
Spicek) a jejich omezeni jizdy béhem tydne a roku. Nefesi ani patecné-nedélni ¢i prazdninové
posilové spoje vedené nad ramec ITJR. I pii uplatiiovani ITIR je také mo7né ve zvlast
odiivodnénych piipadech jako je zacatek Skolniho vyuCovani, ¢i zaCatek a konec pracovni
doby v nejvétSich priimyslovych podnicich v zemi, vést nékteré vybrané spoje mimo taktovou
polohu tak, aby Iépe vyhovovaly zminénym poZadavkim. Za dobry piiklad takového
kompromisniho feSeni miiZe poslouZit tieba trat’ 071 SZDC Nymburk hl.n. — Mlad4 Boleslav
hl.n. uzptsobend potiebam Skody Mladd Boleslav. (4) Obdobné lze vést mimo taktovou

polohu i prvni nebo posledni spoje, které jesté/uz nemaji dal$i ndvaznosti.
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1 Prepravni vazby

Znalost spravniho rozd¢€leni, struktury osidleni a spolecensko-ekonomickych vazeb mezi
jednotlivymi obcemi, mésty a regiony a z toho plynoucich vazeb pfepravnich je nezbytnou

podminkou pfi tvorb¢ kvalitniho systému dopravni obsluhy tzemi.

1.1 Zakladni idaje o Slovensku

Rozloha: 49 035 km®

Pocet obyvatel: 5398 657 (k 31.12.2008)

Hlavni mésto: Bratislava (428 791 obyvatel)

Dalsi mésta: Kosice (233 659 obyvatel), PreSov (91 273 obyvatel), Zilina (85 327

obyvatel), Nitra (84 070 obyvatel), Banska Bystrica (80 106 obyvatel),
Trnava (67 726 obyvatel), Martin (58 433 obyvatel), Trencin (56 826
obyvatel), Poprad (54 621 obyvatel) (5), (6)

1.2 Spravni rozdéleni a piepravni vazby

S T § % DA ST o & PREE A o 2N | 2 P

Krétce po rozdéleni CSFR doslo k detailngjsimu rozdéleni tizemi Slovenska. Z difvéjsich
ti{ kraji a 38 okrest vzniklo dneSnich celkem sedm kraji a 78 okrest. Na zdpadé Slovenska
jsou to kraje Bratislavsky, Trnavsky, Nitransky a Trendiansky. Na severu kraj Zilinsky,
sttedni Slovensko pokryva z vétsi Casti kraj Banskobystricky a vychod Slovenska je rozdé€len
mezi kraje KoSicky a PreSovsky. BliZ$i ¢lenéni zndzornuji mapy v ptilohach A a B.

Z hlediska ptirozené spadovosti, podloZené napiiklad i skute¢nou dojizd’kou obyvatel (7)
neodpovida toto rozdéleni zcela realité¢. Pravdépodobné nejproblematictéjSim prvkem je cely
kraj Trnavsky, pro jehoz obyvatele je navzdory sprdvnimu clenéni pfirozenym centrem
Bratislava (paralela s krajem Stfedogeskym v CR). Tomuto faktu odpovidd i sméfovani nejen
Zeleznicni, ale 1 silnicni infrastruktury. Kupfikladu okresni mésto Dunajskd Streda nema

vubec piimé Zelezni¢ni napojeni na své krajské mésto. Excentrické umisténi krajského mésta

vvvvv

Vev s

Bebravy a Nitry, pfirozen¢ spadujici spiSe k Nitfe. Ponékud problematické je i vedeni krajské

hranice mezi navzdjem blizkymi mésty SpiSskd Nova Ves a Poprad, resp. Levoca.
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1.3 Nezaméstnanost

Dilezitou statistikou o obyvatelstvu je urcit¢ nezaméstnanost. Jeji vySe na jedné strané
bezesporu ovliviiuje poptavku po dopravé, na druhé strané kvalitni nabidka dopravy se muze
stat dilezitym prvkem podpory zaméstnanosti, a to ani ne tak piimym zaméstndnim lidi
v dopravé jako umoznénim dojizdéni na delsi vzdélenosti a do vice smérii nez bylo doposud
mozné. Tim se pro dotCené obyvatelstvo otvira Sir§i nabidka moZznych zaméstnani. Zejména
v krizovém obdobi je to jisté¢ nezanedbatelny moment pti rozhodovani o koncepci dopravy.

Jak vyplyvd 1 z mapy v pfiloze B, nezaméstnanost viceméné roste od zapadu na vychod
Slovenska. Nejniz§i nezaméstnanost byla k poslednimu lednu 2010 v Bratislavé a jejim
bezprostfednim okoli, o néco hors$i je situace v kraji Nitranském nebo Trencianském.
Na vychodé Slovenska pak krom okresu Poprad nejde pod 15-ti procentni hranici, v pfipadé
okresti Rimavskd Sobota, Revica, Roznava, Kezmarok a Sabinov je dokonce vysSsi nez 25%.

Vyjimky tvoii vzdy okresy kolem krajského mésta jako Banskd Bystrica a Zvolen, Zilina

nebo Kosice s vyrazné nizs§i nezaméstnanosti nez ve zbytku daného kraje. (8)

1.4 Struktura osidleni

Obsluha uzemi se také odviji od reliéfu krajiny a typu sidel. D4 se fict, Ze na Slovensku
existuji zhruba Ctyfi zdkladni formy osidleni, z nichz kazd4 vyZaduje trosku jiny piistup
pfi navrhovani dopravni obsluhy. Prvnim takovym typem jsou relativné velkd kompaktni sidla
s jednim az ¢tyfmi tisici obyvateli, které se nachazeji pfedevSim v jihozdpadni ¢4sti Slovenska
v Podunajské a Zghorské niziné. V CR miZeme najit obdobu na jizni Moravé. Zde je velky
prostor pro obsluhu klasickymi zastivkovymi vlaky, ¢asto v podobé klasické soupravy
s lokomotivou ¢i kapacitni jednotky.

Druhou formou osidleni jsou obce s rozptylenou zastavbou. Tento typ sidel se vyskytuje
predev§im na severnim Slovensku v okoli Ziliny a Cadce, v CR pak na severni Moravé, a je
typicky domy rozptylenymi rtizné¢ po krajin¢, prevazné kolem vodnich tokli. Neni jasné
zietelné, kde jedna obec kon¢i a druhd zacind. Pfi dostatecné vysoké hustoté obyvatel, je i zde
mozné praktikovat obsluhu zastdvkovymi vlaky, ale pro kvalitni dopravni obsluznost s nizkou
dochdzkovou vzdalenosti to vyzaduje dosti vysokou Cetnost zastavek, a proto by zde vice nez
kde jinde m¢l byt tlak na odstranéni souprav s tézkou lokomotivou v ¢ele. Ty je mozné vyuZit,
stejné jako i v predchozim piipad¢, u zrychlenych vlaka spojujicich vyznamnd, pfedevSim
okresni mésta.

V hornaté oblasti stfedniho a z¢4sti i vychodniho Slovenska se 1ze setkat s tfeti podobou

osidleni. Ta se vyznaCuje vice ¢i méné Sirokymi tudolimi, v nichZ lezi postupné fada
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oddélenych mengich, &i vétdich obci nebo i mensi mésto. Udolim prochazi jedna pateini
silnicni komunikace a piipadné¢ vedle ni paraleln¢ i Zelezni¢ni trat. Z nékterych udoli
odbocuji jesté uzsi ddolicka s mensich osadou, dlouhd i nékolik kilometr. V tomto ptipad¢ je
nejlepsi se rozhodnout pro jeden druh dopravy (dle poctu potencidlnich cestujicich) a ten
zcela upfednostnit. Na rozdil od piedchozich piipadli zde maji obvykle oba druhy dopravy
(vlak i autobus) zastavky témeét totozné a je zbyteCné kvuli projeti nékolika Zelezni¢nich
zastavek u mensSich sidel zavadét paralelni autobus. Velmi problematicka je obsluha bo¢nich
udolicek, nebot” jeden piimy autobus se zdvleky ma netinosné dlouhou jizdni dobu a pro svoz
z kazdého udolicka zvlast postacuje vozidlo o zcela minimdlni obsaditelnosti.

Posledni forma osidleni se nachdzi na zbylém uzemi Slovenska a je charakteristickd spiSe
mensimi, jasnéji ohrani¢enymi obcemi. Nékteré obce maji i pfes 1 000 obyvatel, jiné jen
n¢kolik stovek, ¢i dokonce desitek obyvatel. V tomto piipad¢ je vhodné koncipovat zZelezni¢ni
dopravu jako skute¢né pateini, zastavujici jen ve vétSich obcich a vétSinu mistni obsluhy
provadét autobusy, které zajisti kvalitni nabidku Cetného a pravidelného spojeni za piiznivejsi

ceny. (9)

Souhrn

Soucésti tvorby dopravni obsluhy je i znalost spradvniho rozdé€leni, pfepravnich vazeb,
nezameéstnanosti a struktury osidleni. Slovensko se ¢leni na 7 kraji a 78 okrest, z ¢ehoz
Trnava neni zcela pfirozenym centrem ,,svého** kraje. Nezaméstnanost je nejnizsi na zapadé
republiky, nejvyssi na vychodé, kde Splhda az nad 25%. Osidleni se vyznacuje Ctyimi
zékladnimi formami: velka kompaktni sidla; sidla rozptylend po krajin€; za sebou fazend sidla

v udolich a uzemi s pfevahou mensich kompaktnich sidel.
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2 Analyza stavu infrastruktury

2.1 Struény popis sité ZSR

Sit" slovenskych Zeleznic je proti té Ceské pon€kud jednodussi. Pétefi Zeleznic celé
Slovenské republiky je bezpochyby hlavni elektrifikovana dvoukolejnd magistrala Bratislava
— Trenéin — Zilina — Poprad — Kogice — Cierna nad Tisou propojujici od zdpadu k vychodu
celé Slovensko. Druhy, tzv. ,,jizni*, hlavni tah Bratislava — Levice — Zvolen — Lucenec —
Kosice uz zdaleka tak kvalitni a vykonnou magistrdlou neni. Elektrifikovan je pouze v useku
Bratislava — Zvolen a pak kraticky usek pfed KoSicemi, dvoukolejnych dsektli je krom casti
spolecné s hlavni trasou na Budapest' také poskrovnu. Maximdlni povolend rychlost uz
za Paldrikovem nepiesahuje 100 km/h, ¢asto zlstava i docela hluboko pod touto hodnotou.

Krom téchto hlavnich trati stoji za zminku jeSté spojnice Vritky — Banskd Bystrica —
Zvolen, kterd v sedle mezi Velkou Fatrou a Kremnickymi vrchy prochéazi sérii tuneld, véetné
nejdelsiho v SR — Cremos$nianského (4 697 m) (10). Dalsi traté, které Ize skute¢né nazvat
hlavnimi, pak pfedev§im napojuji slovenskou sit’ na okolni staty: na jihu je to dvoukolejna
elektrifikovand trat’ Bfeclav (CR) — Kty — Bratislava — Nové Zamky — Szob (Mad’arsko), &i
kratké spojnice v bratislavském uzlu smérem na Videnn (Rakousko) a Rajku (Madarsko).
V severni &dsti republiky to jsou zejména traté Pichov — Horni Lide& (CR) a Zilina — Cadca —
Mosty u Jablunkova (CR) / Zwardofi (Polsko), na vychodnim Slovensku potom jesté Kogice —
Hidasnémeti (Mad’arsko) a Kysak — PreSov (- Plave¢ — Muszyna (Polsko)). Zbylé traté je

mozné podle jejich vyznamu a velmi Casto také podle technickych parametrii a zabezpeceni

povazovat za trat¢ ,,druhé* nebo ,tieti* kategorie.
Tab. 1 Zakladni ddaje o siti ZSR
Sit’ ZSR celkem | 3 623 km
Pocet koleji jednokolejné [km] dvou- a vice-kolejné [km]
2 608 (72 %) 1015 (28%)
Rozchod uzkorozchodné [km] | normalné rozchodné [km] | Sirokorozchodné [km]
50 (1%) 3473 (96%) 99 (3%)
Elektrifikace celkem [km]
1 577 (43%)
z toho DC [km)] z toho AC [km]
816 (52%) 761 (48%)
TZZ telefon [km] poloautoblok [km] | AHr [km] AB [km]
1620 (45%) 762 (21%) 512 (14%) 670 (18%)
Tunely 75 | 43,229 km (1,2%) ‘ & 580 m
Prejezdy 2265 | 1 ptejezd na 1,5 km traté

Zdroj: www.zsr.sk (11)
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2.2 Elektrizace

Pti pohledu na vySe uvedenou tabulku je mozné tvrdit, Ze podstatna ¢ast sit¢ slovenskych
Zeleznic je jiz elektrizovana (téméft polovina), presto zde stile jesSt€ nachazi uplatnéni az ptili§
dieselovych lokomotiv v €ele rychlikt i ndkladnich vlakd. Jak jsem jiz uvedl, elektrizace
jizniho tahu je ukoncena ve Zvolenu. Pro mnozstvi tunelil, jeZ by bylo tfeba pfestavét, neni
elektrizovan ani usek Martin — Banskd Bystrica na spojnici Vritky — Zvolen. Nejen
,okuliarnici* si naddle uZivaji vykont i v celém udoli Nitry, na piimé&stské trati Bratislava —
Dunajska Streda — Komdarno nebo ze stanice Bdnovce nad Ondavou do Humenného v Cele
vlakl z Kosic.

Elektrizovand ¢ast sit¢ je pfiblizné z poloviny elektrizovdna stejnosmérnym proudem
o napéti 3 000 V (severni ¢ast Slovenska) a polovina stfidavym proudem o napéti 25 000 V,
frekvenci 50 Hz. Jediné dva styky téchto soustav jsou v Pichové smérem na Bratislavu
na hlavnim tahu a pak na hranicich s Mad’arskem mezi KoSicemi a Hidasnémeti. Je proto
trochu s podivem, Ze se obcCas ozyvaji hlasy vyzyvajici k reelektrizaci severni Casti sité
na jednotny stfidavy proud. V takovém piipad¢ by totiz vznikly styky Ctyfi: u Horni Lidce,
Mostli u Jablunkova, Zwardoné¢ a Muszyny, coZ je vice neZ pii soucasném stavu, a to
i pti zapocteni piipadného dokonceni elektrizace jizniho tahu. Tato skutecnost by samoziejmé
kladla vyssi ndroky na pocet vicesystémovych hnacich vozidel — pfedevSim u sousednich

zeleznic.

2.3 Zabezpecovaci zaFizeni

Vivodu kapitoly jsem se zminil mj. o zabezpeceni trati. V tomto piipadé udaje
zuvedené tabulky odpovidaji redlu daleko vice nez v pripad€ elektrizace. Autoblokem
areléovym, Ci elektronickym SZZ je vybavena trasa z Breclavi pfes Bratislavu do Novych
Z4amku, nebo dseky Horni Lide¢/Cadca — Zilina — Vritky. Reléové SZZ se také nachdzi
v prevazné vétsing stanic na jiznim tahu. Severni tah z Vritek na KoSice je sice vybaven
autoblokem, ale zhruba polovina stanic m4 jest¢ elektromechanické SZZ. Elektromechanické
SZZ a k tomu poloautomaticky blok (obvykle bez oddilovych navéstidel) se bohuzel stale
naléza i v dosti zatizeném tuseku Nové Mesto nad Vahom — Puchov, kde za¢ala modernizace
v ramci stavby tzv. ,.koridoru* (viz kapitola 2.4) teprve v letoSnim roce.

Regiondlni traté, na nichZ je v soucasnosti jeSt¢ provozovana osobni doprava, jsou
obvykle vybaveny pro 21.stoleti uz vpravdé prehistorickym zabezpecenim v podobé
telefonického dorozumivani a ru¢né stavénymi vyménami. Jen né¢kolik madlo trati je vybaveno

alespon vyhybkami se samovratnym pfestavnikem, popt. 1 déilkové ovlddanym

-16 -



zabezpecovacim zafizenim. Jsou to kupiikladu Bratislava — Dunajskd Streda — Komérno nebo
Nové Mesto nad Vdhom — Myjava. BohuZel celkem sedm stanic vybavenych vyhybkami se
samovratnym piestavnikem se naléza na tratich bez pravidelné osobni dopravy, tedy naprosto
bez odpovidajictho vyuziti. (12) V relativné malé mife je v siti ZSR uplatiiovan predpis
pro zjednodugené ¥izeni dopravy (uSZDC je to predpis D3), mj. i proto, e na fadé
regiondlnich trati byla vroce 2003 osobni doprava zastavena a ndkladni se provozuje
maximaln¢ jednim parem manipulac¢nich vlak. Na nékterych tratich (napf. Zvolen os.st. —

Sahy) viak presto ve viech stanicich nadale slouZ{ vypravéi se signalisty.

2.4 Koridor

Usek Bratislava-Raga — Trnava — Nové Mesto n.V. na hlavnim tahu Bratislava — Zilina
byl v minulych letech zrekonstruovan v rdmci vystavby tzv. ,koridoru®. Provedeni a vysledny
efekt této rekonstrukce je ale velmi rozporuplny. Pfi porovnani s ¢eskymi koridory je zcela
jisté velmi piinosné odstranéni vétSiny urovinovych kiizeni s pozemnimi komunikacemi.
Pozitivni je také uptednostnéni Stihlych vyhybek na zhlavich jednotlivych stanic, mén¢ uz, ze
ve veétsiné piipadld doslo k redukci poctu vyhybek na téchto zhlavich a na kazdém se tedy
obvykle nalézd pouze jednoduchd spojka, coz zejména pii vylukdch sniZuje pocet
pouzitelnych stani¢nich koleji. V ramci zvySeni bezpecnosti byly také ziizeny mimouroviiove
pristupnd ndstupisté, odsunutd ve stanicich od prijezdnych koleji. To pifi pouziti vyse
zminénych Stihlych vyhybek neni problém z hlediska rychlosti, ale bohuzel je toto opatfeni
doprovézeno sniZenim poctu ndstupistnich hran ve vétSin€ stanic. Poslednim spornym bodem
je zabezpeCovaci zafizeni. Zfizovano je sice ETCS, level 1, ovSem jelikoZ je momentdlné
instalovano jen na jediné lokomotivé, je de facto stdle k dispozici pouze automatické hradlo,
kterym je trat’ téZ ,,provizorné¢* vybavena. Toto znamend jednak maximdalni povolenou
rychlost jen 120 km/h, jednak znac¢né prodlouzeni nédsledného mezidobi v nékterych
mezistani¢nich dsecich (z principu zabezpeceni jsou u automatického hradla mozné pouze dva

tratové oddily oproti neomezenému poctu oddilit na AB).

2.5 Peronizace

Problematickym prvkem slovenské Zelezni¢ni sité je rovnéZ peronizace stanic. Krom
uvedeného modernizovaného dseku je naprostd vétSina stanic, a to i na dvoukolejnych tratich,
vybavena pouze ndstupiSti mezi jednotlivymi kolejemi s droviiovym pirichodem, coZ
samoziejmé mj. pii zastaveni vlaku osobni dopravy zna¢n€ omezuje provoz po vSech kolejich

bliz§ich stani¢ni budové. Zuzlovych stanic jsou ostrovnimi ndstupiSti vybaveny napf.
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Bratislava hl.st., Zvolen, Zilina, Cadca, Poprad-Tatry nebo PreSov. KoSice maji
peronizovanou jen Cast stanice, napiiklad Kity, RuZomberok, Liptovsky Mikulds, SpiSska

Nova Ves, Kysak nebo Humenné nejsou peronizovany vibec.

Souhrn

Komplikovanost slovenské sité neni piili§ vysokd, krom dvou hlavnich tahi vychod-
zépad a jedné spojovaci traté tvoii patet sit€é uz jen napojeni na okolni stity. Prestoze je
elektrifikovana témét polovina sité, stdle nalézaji Siroké uplatnéni i dieselové lokomotivy.
Nékteré hlavni traté¢ jsou vybaveny novéjSim typem ZZ, zejména regiondlni drdhy ale stile
Casto prezivaji témef na urovni svého vzniku. Sporny efekt pfinesla vystavba ¢asti
slovenského ,koridoru®, problémy pii tvorbé JR piedstavuje i nizky pocet peronizovanych

stanic, v¢etné uzlovych.
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3 Vyhody a princip tvorby ITJR

3.1 Podstata ITJR

Moderni systémy dopravni obsluhy izemi pouZivané v zahrani¢i obvykle zahrnuji patetni
linky vychazejici ze spadovych mést do vSech sméri a vzdjemné tyto meésta propojujici.
Zpravidla je zajisStuje kapacitnéjsi doprava zelezni¢ni a na né navazujici svozovo-rozvozové
(obsluzné) linky vlakové nebo autobusové, jeZ obsluhuji mensi sidla. popt. sidla, kterd
na Zeleznic¢nich tratich nelezi. Timto zplsobem je moZno za piimétené financni prostiedky

nabidnout pravidelné a cetné dopravni spojeni do vétSiny poptdvanych destinaci

z jednotlivych obci.

Podstata ITJR spodiva v koordinaci taktovych (periodickych) jizdnich ¥add na linkdch
dalkové, patetni i regiondlni obsluzné dopravy (viz téZ nize) do piepravnich fetézct. Timto
propojenim jsou vSechny oblasti obslouZeny v pevnych a lehce zapamatovatelnych taktech
(intervalech) s optimdlnimi pfipoji v tzv. ,,uzlech® (pfestupnich stanicich). Toto je dosaZeno
prostfednictvim casové téméi shodnych piijezdl a odjezdl vSech spojl v prestupnich uzlech.

(13)

3.2 Zakonitosti ITJR

Pii konstrukci a modelovéni ITJR se nabizi moZnost uplatnéni teorie grafil. Sit’ je tvofena
vrcholy a hranami, kde vrcholy odpovidaji prestupnim uzlim a hrany dsekiim mezi uzly.
Kazda hrana se ohodnocuje tzv. ,hranovym* Casem, ktery v sobé zahrnuje celkovou jizdni
dobu (véetn¢ pobytl v nicestnych stanicich) mezi dvéma uzly a polovinu pfestupni doby
v kazdém zuzli. Mezi jednotlivymi hranovymi c¢asy a délkou taktu jakoZto i mezi
jednotlivymi hranovymi ¢asy navzdjem se uplatiiuji nasledujici zdkonitosti charakteristické
pro ITIR:

e Cas na hran¢ musi byt celo¢iselnym ndsobkem poloviny taktu,

e uzaviené plné ob¢chy (kruZnice na grafu) trvaji vZdy celoCiselny ndsobek taktu,

e hranové Casy opacnych smérti kazdé hrany jsou totozné nebo nepatrné odliSné,
tudiz jizdni fad je symetricky podle Casové osy,

e k prestupu mezi dopravnimi prostfedky dochézi v ptestupnich uzlech,

e pro optimdlni ndvaznost dilkové a regiondlni dopravy se doporucuje volit uzly
tak, aby mezi dvéma uzly trval hranovy cas zastivkového vlaku pravé

dvojnasobek hranového ¢asu dilkového vlaku jedouciho po téze trati. (13)
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Na nésledujicim schématickém obrazku tzv. prestupniho pavouku je ndzorné vidét jak

moznost prestupu ze vSech vlakil na vSechny vlaky, tak i symetrické usporadéni.

NV
7TV

Obr. 1 Schéma piestupniho pavouku v ITJIR
Zdroj: VONKA J,, et al.. Osobni doprava (13)

3.3 Vyhody ITJR

v

AN NN N SR

pravidelna a ptehlednd nabidka spojeni pro cestujici

zajisténi pravidelnych piipoji v uzlovych stanicich

symetrie spojeni — co funguje jednim smérem, funguje i opacné

zkraceni primérnych cestovnich dob mezi vychozim a cilovym mistem

opakovéani technologickych tikonti

omezeni manipulaci se soupravami a soupravovych jizd

optimalni vyuZziti vozidel

moznost cilené racionalizace infrastruktury (i za nizké prostiedky lze dosdhnout

velkych dspor) (13)

3.4 Konstrukce ITJR

Prvnim bodem pii tvorbé ITJR je rdmcové navrzeni poétu vrstev obsluhy na jednotlivych

tratich.

1y

2)

3)

D34 se fict, Ze se obecné pouZivaji tfi vrstvy obsluhy:
statu/izemdi, zpravidla vlaky EC, IC, Ex
rychld regiondlni/patetni/,,sttedni* — spoje této vrstvy zastavuji ve vyznamnych
centrech regiont a dilleZitych pfestupnich uzlech, zpravidla vlaky R, Zr, REx
regiondlni obsluzna(/patetni)/,,pomald* — spoje té€to vrstvy zastavuji ve vét§iné nebo

vSech stanicich a zastdvkach, zpravidla vlaky Os

Vv s

Vsechny tii vrstvy se wuplatni pouze na téch nejdalezitéjSich tratich spojujici

Vv s

nejvyznamnéjsi sidla, kterd vlaky vSech vrstev naplni. Na vétSin¢ ostatnich hlavnich tratich

pak prevlada tzv. ,,dvojvrstva* obsluha, kdy dochazi k vypusténi nejvyssi vrstvy obsluhy a jeji

funkci pfebira rychld regiondlni vrstva. Jednovrstva obsluha vznikld vypusténim prvnich dvou

vrstev se pak vyskytuje na vSech mistnich tratich, kde je tranzitni doprava zanedbatelnd. Mlze

ale vzniknout také vypusSténim prvni a posledni vrstvy, a to v piipadé, kdy trat’ je sice
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dostate¢né rychld, aby dokdzala konkurovat silnicnimu spojeni mezi mésty, ale vyhyba
se obcim, resp. zastdvky na trati jsou vi¢i obcim nevhodné umisténé. V takovém piipade
se zde vyskytuje pouze ,stfedni* vrstva a veskerd mistni obsluha je ponechdna autobusové
dopravé.

Dal§im bodem pii tvorbé ITJR by mélo byt stanoveni etnosti spojil, tedy délka taktu.
Ta miiZe byt na jednotlivych tratich nebo v riznych ¢asovych obdobich odlisnd, coz zavisi
zejména na poctu cestujicich nebo na kapacité¢ dopravnich prostfedkil a trati. Pro zachovani
zapamatovatelnosti by mél byt zakladni takt navrhovan tak, aby bylo mozné jej ve Spickovych
casech snadno pulit, pfipadné ctvrtit. V tomto ndvrhu je z ekonomicko-infrastrukturnich
divodl zvolen jako zdkladni takt 120 minut, plleny na 60 minut. Na nejsilnéjSich
piiméstskych relacich pak je zdkladni takt 60 minut, pileny ve Spickdch na 30 minut.
Ptfi vzniku situace, kdy neni moZno dodrzet dislednou pravidelnost napiiklad z divodu
naruSeni trasy piiméstského vlaku vlakem dédlkovym, lze jeho trasu castecné odchylit
o n€kolik minut, v tomto piipad¢ se jednd o tzv. quasi intervalovou dopravu. (13)

Dle stanoveného zdkladniho taktu na konstruované siti a navrhu vrstev obsluhy je potom
mozno urcit zdkladni pfestupni uzly v siti a délky hranovych ¢asti mezi nimi pro jednotlivé
vrstvy. Z vySe zminénych zakonitosti plyne, Ze napiiklad pii taktu 2 h se spoje jedné linky
potkavaji kazdou hodinu, ¢ili vzdélenost mezi t€mito uzly (hranovy cas) je jedna hodina.
Pti aplikaci v Evropé vSeobecné pouZivané symetrie v nulté minuté to znamena, Ze se vlaky
potkaji vzdy pfiblizn¢ v ¢ase X:00. Pfi zahuSténi na 60 minut (tfeba i vedenim dvou
paralelnich linek) pak nastdvaji uzly v X:00 a v X:30. Z tohoto je zfejmé, Ze uzly v takovém
pojeti, jak byly vysvétleny, tj. se vSestrannymi ndvaznostmi, neni mozné umistit do vSech
ptrestupnich stanic. S umistovanim uzli je tedy potieba zacit v mistech, kde jsou vSestranné
navaznosti z hlediska dojizd’ky cestujicich bezpodmine¢n¢ potieba.

V zahrani¢i je zvykem umistovat piestupni uzly ptedevSim do nejvétSich meést. Ja
povazuji za lepSi se kromé nckolika nejdulezitéjSich mést zaméfit predevSim na prestupy
v malych sidlech, tj. ve stanicich, kde drtivé procento cestujicich pouze prestupuje z jedné
linky na druhou a pocet cestujicich opoustéjicich systém nebo vstupujicich do systému je
zanedbatelny. V takovém piipad¢ je velmi zadouci zkratit pfestup na nezbytné minimum
a nezatéZovat prestupujici zbytenym casem na cesté, ktery nemaji jak vyuZzit. Naopak
ve vétSich méstech je moZno akceptovat Cas na prestup i v délce 20 minut, mezi dvéma
dalkovymi linkami i vice, a to ze Ctyf divodi: jednak podil cestujicich vyuZivajicich prestup
je ve vétSich méstech znateln¢ mensi — vétSina (zejména denné dojizdejici) ma ve mésté cil

své cesty; jednak je zde mozno lépe travit Cas pii Cekdni na ptipoj (napf. v restauraci,
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obchodech apod.); jednak je tieba vzpomenout i na vyssi nespolehlivost ddlkovych spojit
ajednak je to také strach cestujicich z velkych a nezndmych pfestupnich stanic a z toho
plynouciho rizika v€asného nalezeni ptipojného spoje za kratky piestupni Cas.

Pfi znalosti uzli a hranovych €asti uz zbyva posledni krok, a to propojeni jednotlivych
dil¢ich dsekt (hran) do tras jednotlivych linek tak, aby tyto linky co nejvice respektovaly
pfepravni vazby, minimalizovaly pocty prestupujicich v uzlech a zdroven optimalizovaly
ob¢hy vozidel a pokud mozno zamezily zbyte¢cnym manipulacim se soupravami.

MiiZze se samoziejm¢ stat, Zze uvodni hrubd pfedstava o poctu vrstev a délce intervalu
bude v rozporu se zajiSténim vSech potfebnych ndvaznosti. Pak je jen na feSiteli, zda
uptfednostni tfeba krat$i interval nebo vice vrstev a ndvaznosti zajisti, nebo se bude drZet

puvodni predstavy i za cenu nékterych nepiipojt.

3.5 Znazornéni ITJR - sitova grafika

Pii praktickém vyuZiti ITJR se kromé klasickych kniZnich jizdnich ¥adu (viz piiloha J),
nakresnych jizdnich fadu — listdi GVD (viz piiloha K), popf. seSitovych jizdnich ada pro lepsi
znazornéni pouzivd i tzv. ,sitovd grafika®“. Ta je pro vypracovany ndvrh uvedena jako
ptiloha I a je stéZejnim vystupem této prace. Na tomto praktickém schématu — grafu lze velmi
snadno a rychle zjistit dulezité informace o jizdnim fddu dané oblasti (v tomto piipadé
Slovenska). Zobrazuje predevsim piijezdy a odjezdy jednotlivych linek do uzlovych stanic
aje tak moZné jednodusSe ziskat prehled o piipojich v téchto stanicich. Déle zachycuje
trasovani jednotlivych linek, Cetnost jejich zastavek, popf. téz zdkladni omezeni jejich jizdy
vramci dne a tydne. JelikoZ jsou zachyceny piijezdy a odjezdy i ve vSech vyznamnych
nepfestupnich stanicich, je mozné tento graf v fadé piipadii pouZit i misto klasického knizniho

jizdniho tadu, coz piinasi predevsim dsporu mista.
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pf'eStup meZl hl‘lkaml pobyt llnky \Y4 uzlu
v uzlu (zde 9 minut v daném sméru (zde
v uvedeném sméru) 11 minut)
piijezdy do uzlu
(vzdy vpravo ve I odjezdy z uzlu (vidy
sméru jizdy) | vpravo ve smeéru
I | jizdy)
! ]
| n | jedna mezilehla
T | zastavka
I I o
kurziva: ¢as v lichou I | |
hodinu } 08|26 21
standardn{ pismo: ¢as T 47132 37
v sudou hodinu (plati 1 | uzel (stanice)
u vlakd, které jedou 7 linka. kterd uzl
kazdé dvé hodiny) -2 = inka, kterd uzlem
i3d? ! L L2 tranzituje
& jrdb T | o 48
- 47| N 32 , )
5177 I | linka, kterd v uzlu
91 | zagind/kondi
I35 5
2133 5 mezilehlych
zastdvek mezi dvéma
uzly
Vysvétlivky kategorii viaki a jejich dennich a hodinovych omezeni — =———————— Osobnivlak (celodennd celotjdennd)
Euracity/Intercity — g 0bnivak (o vikendy jen ve Spickach)
Rychlik/Zrychleny vlak (celodenns celotjdenng) = Osobnivlak (v pracovni dny celodennd)
RychlikiZrychlent viak (o vikendy jen ve Spickach) e Ozobni viak (jen ve Epickach pracovnich dnu)
RychlikiZrychleny viak (v pracovni dny celodenng) —— vlak jede kaZdou hodinu
RychlikiZrychleny vlak (jen ve $pidkdch pracownich dnu)  — — — — — vlak jede kaZdé dvé hodiny

Obr. 2 Vysvétlivky sitové grafiky
Zdroj: autor, Viriato (14)

Souhrn

Podstata ITJR spoéivd v koordinaci taktovych (periodickych) poloh viech druht vlakd
(vrstev) do piepravnich fetézcl s optimalnimi ndvaznostmi. ITJR m4 fadu vyhod pro cestujici,
dopravce i vlastnika infrastruktury. P konstrukci ITJR se uplatiuje pét dileZitych
zékonitosti, vlastni tvorba méa pak ¢tyfi zdkladni body: rdmcové urceni vrstev obsluhy; uréeni
zékladni délky taktu; umisténi pfestupnich uzll a tvorbu linek. Pro snadné a rychlé zjiSténi

zékladnich informaci o ITJR se k jeho zndzornéni pouziva sitova grafika.
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4 Vstupni podminky

Pti tvorbé kazdého nédvrhu je potieba si stanovit néjaké vychozi podminky nebo vychozi
stav, od n¢hoz se bude celd prace odvijet. Jelikoz Slovensko neni ani zdaleka prvni zemi,
kterd by integrovany taktovy jizdni fdd zavedla, a souCasné¢ nelze v dneSni sjednocované
Evropé ptedpoklddat dopravni izolaci od sousednich stiatl, nezbyvd neZz systém vhodné
napojit na taktové systémy okolnich statu, pfedeviim Ceské republiky, Rakouska a Mad’arska.
Prvni vychozi podminkou tedy jsou polohy mezindrodnich dilkovych vlaki na vstupu
na Slovensko, tj.:

1) dlouhodobé neménnd poloha tzv. ,eurotaktu Drdazdany — Praha — Bfeclav —

Viden/Budapest, tedy poloha vlakli EC (Berlin —) Praha — Budapest’ v Breclavi

2) uzel dalkové dopravy ve Vidni v celou hodinu (X:00)

3) poloha vlaktt EC Praha — Vsetin — Zilina v Horni Lid&i

4) poloha vlakd EC Praha — Ostrava — Zilina v Mostech u Jablunkova

5) poloha vlakti EC Budapest — KoSice v Hidasnémeti
Pro stanoveni téchto Casti byl pouZit ndvrh jizdniho fadu 2009/10 jak byl k dispozici v 1été
roku 2009.

Jelikoz neni cilem se zabyvat uvolilovanim trhu v Zelezni¢ni dopravé, reflektuje prace
v soucasnosti dostupny vozidlovy park ZSSK, coZ je tedy druhd vstupni podminka tohoto
ndvrhu. Neni tedy pocitdno ani se vstupem dalSich dopravcil, ani s ndkupem modernich
jednotek pro délkovou, ¢i regiondlni dopravu, a to i za cenu zvySeni potfeby vozidel.
V takovém piipadé¢ je u jednotlivych linek pouze upozornéni, Ze v piipad¢ adekvatniho
vozidlového parku 1ze dosdhnout lepsich vysledkd.

Névrh také, mimo drobnych udprav, respektuje soucasny stav infrastruktury tak, jak byla
popsana v kapitole 2. Pro realizaci navrhu nejsou tedy piedpokladdny zZadné ptelozky trati,
zdvoukolejiiovani apod.. Mezi zminéné drobné dpravy je pocitdno ziizeni automatického
hradla, zfizeni vyhybek se samovratnym pfestavnikem, zabezpeceni ptejezdii nebo aktivace
v soucasnosti uzaviené dopravny. Vysledny prehled uprav je uveden v piiloze D.

Poslednim ptfedpokladem pro tvorbu je zruseni vlakli s povinnou rezervaci mista k sezeni.
Diivodem je ptfedevSim nizkd propustnost nékterych usekii pro vedeni dvou de facto
paralelnich vlakii — povinné a nepovinné mistenkového. MoZnosti je krom piechodu pouze na
moZnost rezervace jako napiiklad ve Svycarsku i zavedeni povinné rezervace pouze
v nékterych vozech soupravy, kde by tedy byla garantovdna volna ulicka a zbytek vlaku

ponechat i pro piepravu bez mistenky. Piipadné je mozné pro nadstandardni sluzby také vice
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vyuzivat vozy s oddily 1.tfidy. Predev§Sim pfi cestdich na kratS$i vzdalenosti by povinna
rezervace svymi dodateCnymi ndklady tvofila bariéru v pouZitelnosti dotéeného vlaku a tim

i celého systému.

Souhrn
Vychozi podminky ndvrhu jsou ctyfi: ¢asové polohy vlaka kategorie EC v pohrani¢nich
bodech plus uzel dilkové dopravy v celou hodinu ve Vidni, souc¢asny vozidlovy park ZSSK,

krom drobnych dprav i soucasnd podoba infrastruktury a odstranéni povinnych rezervaci.
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5 Navrh dalkové dopravy

Jak jiz bylo uvedeno, déilkovd doprava v pravém slova smyslu se uplatni pouze
jen madlo, je pro ucely této kapitoly za ddlkovou brdna i stiedni vrstva obsluhy, tj. rychla
regiondlni doprava. Ta také castecné plni tlohu dalkové dopravy, ale piedevSim kvili
dostatecnému vytiZzeni souprav vykondva souCasné 1 funkci pétefe regiondlni dopravy
a zastavuje tak ve vSech dilezZitych méstech a prestupnich uzlech na trase.

Vlaky délkové dopravy jsou navrZeny piedevs§im jako spojnice vSech krajskych mést
Slovenska, piipadné téz dilezitych prestupnich uzlii ve méstech okresnich. Z toho uz alespon
casteCné plyne, Ze nedochdzi k zdsadnim zméndm v trasovdni oproti dne$nim vlakim
kategorii EC, R, Zr a REx. V souladu s cili price jsou ale upraveny jejich ¢asové polohy,
sjednoceny mista zastaveni a zejména v nékterych piipadech i razantné zvyseny poctu spoju
vedenych celodenn¢ celotydenné, aby nabidka odpovidala pozadavkiim cestujicich

v 21. stoleti.

5.1 Mezinarodni vlaky

5.1.1 EC (Berlin -) Breclav — Bratislava hl.st. — Budapest Keleti pu.

Jak bylo uvedeno v kapitole 4, casové polohy mezindrodnich spoji jsou jednou
z vychozich podminek ndvrhu. Z tohoto divodu nedochdzi u této linky k podstatnym
zménam, pouze v Bratislavé hl.st. dochdzi, pfedevSim z prepravnich divodi, k prodlouzeni
pobytu na 4 minuty. Druhou zménou je pak prodlouZeni viech spoji z Ceské republiky az
do Mad’arska, aby byl vytvofen celodenni dvouhodinovy takt i na trati 130 mezi Bratislavou
a Stirovem, resp. Budapesti. Mista zastaveni jsou sjednocena na Kiity, Bratislavu hl.st., Nové

Zamky a Stdrovo.

5.1.2 EC Praha — Vsetin/Bohumin — Zilina

I v ptipadé téchto dvou linek jsou dodrZeny €asy na statni hranici uvedené v navrhu GVD
2009/10. Linka ptes Valassko je kvuli dodrzeni naslednych mezidobi pii pfijezdu do uzlu
Zilina, resp. pii odjezdu z n&j, mirné uspiSena pii pobytech v Pichové a Povazské Bystrici,
kde ji je zachovano zastavovani dle soucasnych zvyklosti. Linka pfes Bohumin a Cadcu pak
je z obdobnych diivodti naopak ve sméru do Ziliny o 3 minuty pozdrzena v Cadci, resp.

o minutu uspiSena ze Ziliny, aby pak o tuto minutu opét prodlouZila pobyt v Cadci. Zejména
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kvali zkraceni nutnych pobytt v Cadci je u viech vlakil uplatnéno zastavovani nejen v Cadci,
ale rovnéz i v Kysuckém Novém Meste.

Obe¢ linky jsou rovnéz posileny o nékteré spoje tak, aby bylo vytvofeno souvislé ¢asové
obdobi s dvouhodinovym taktem, oviem tento ndvrh zavisi také na postoji MDCR. Ani
ujedné linky neni uvazovano prodlouzeni ddle do KoSic, nebot piednost z frekven¢nich
divodii dostalo pravidelné pifmé spojeni z Bratislavy. Od viech vlakt z CR je v Ziliné mozny

prestup jak na vlaky do Kosic, tak i do Zvolena (viz niZe).

5.1.3 EC (Budapest —) Hidasnémeti — KoSice

Jedinou zmeénou této linky je zvySeni poctu spojii za ucelem vzniku pravidelného
dvouhodinového taktu, jiné zmény a tupravy se této linky nedotykaji. Stejné jako u linky
z Ceské republiky pies Bratislavu a Stirovo je i v tomto piipadé potieba navrh projednat

s mad’arskou stranou.

5.2 Koncepce dopravy na hlavnim tahu (traté 120 a 180)

Jednim ze zdkladnich kamenti ITJR na Slovensku, od kterého se do znaéné miry odvijeji
i Casové polohy ostatnich spoji, je koncepce dopravy na severnim hlavnim tahu, ktery
vzdjemn& propojuje krajskd mésta Bratislavu, Trnavu, Trenéin, Zilinu a Kogice, pii prestupu
v Kysaku i krajské mésto PreSov a mimo to také velké okresni mésto a dilezity uzel Poprad.
Vzhledem k této dileZitosti se hlavni tah jiz nyni vyznacuje velmi silnou poptdvkou po rychlé
pfepravé (pfiCemzZ prevazujici smér je v ned€li a pondéli do Bratislavy a ve Ctvrtek a patek
do Kosic).

Toto bylo jednim z diivodti pro navrzeni nésledujiciho feSeni: v trase Viden — Bratislava
— Zilina — Kogice je navrzen dvouhodinovy takt vlakii EC, které na tizemi Slovenska zastavi
v Bratislavé hl.st., Bratislavé-Vinohradech, Trnavé, Tren&ing, Ziling, Liptovském Mikul4si,
Popradu, Spisské Nové Vsi, Kysaku a KoSicich. Tyto vlaky maji za tkol pfedevSim rychlé
spojeni vSech krajskych, pfipadné dalSich vyznamnych mést na trase. K nim je navrZen
dvouhodinovy takt rychlikii Viden — Bratislava — Zilina — Kogice, které jsou v tseku Videfi —
Zilina o hodinu posunuty vii&i vlakim EC a spole¢né s nimi tedy tvofi v uvedeném tseku
hodinovy takt. Ze Ziliny pak tyto rychliky pokraduji uz s ,klasickymi“ rychlikovymi
zastavkami Vritky, Kralovany, Ruzomberok, Liptovsky Mikulas, Liptovsky Hradok, Strba,
Poprad-Tatry, SpiSska Novd Ves, Margecany a Kysak do KoSic. Cilem téchto vlakl je
predevS§im umoZnit rychlejs$i a pohodIngjsi dopravu z Bratislavy do vSech duleZitych stanic

na trati 180 a navazujicich bez nutnosti absolvovat vSechna zastaveni v Povazi a také spolu
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s vlaky EC odleh¢it rychlikiim v nejzatiZenéj$im tseku slovenské ddlkové dopravy Bratislava
— Zilina.

Kromé t&chto vlakd jsou v dseku Bratislava — Zilina vedeny jestd rychliky s b&Znymi
zastavenimi v ddoli Vahu (Bratislava-Vinohrady, Trnava, Leopoldov, Piestany, Nové Mesto
nad Vdhom, Trencin, Trencianskd Tepld, Pichov a Povazska Bystrica), které zajist'uji jednak
spojeni Bratislavy s uvedenymi mésty, ale zdroven je v Ziliné umoZnén pfestup mezi témito
rychliky a rychliky zminénymi v predeslém odstavci. Diky tomu zUstdva i naddle zachovana
moznost dostat se bez problému kupiikladu z Trenc¢ianske Teplé do RuzZomberka apod.. Tyto
rychliky jsou vedeny ve dvouhodinovém taktu zahuSténém v pracovnich dnech na hodinovy.
Mezi Bratislavou a Tren¢inem jsou vedeny po hodiné celodenné celotydenné, jelikoZ zde
¢aste¢né nahrazuji stavajici regiondlni dopravu (viz kapitola 6.8).

Dal$im divodem pro zvoleni této koncepce byly kromé poctu cestujicich casové polohy
vlakl. Vlaky EC a R jsou z Vidn¢ do Bratislavy vedeny ptes Marchegg a Devinskou Novou
poloha zavisi na definitivni podobé& noveé budovaného hlavniho nadraZzi i na poctu zastaveni na
rakouském tUzemi. Je to samoziejmé zdlezitost rakouské strany, predpokldddno je ale
zachovani soucasné zastavovaci politiky vlaki REx, které timto mezi Vidni a Bratislavou
nahradi. I pfi zachovani poctu zastdvek jako u vlakii REx je totiz vedeni pies Marchegg stéle
Casové vyhodnéjs$i nez jejich vedeni pres Kitsee a Bratislavu-Petrzalku, kde je mj. nutny
i dalsi prepfah v Petrzalce, nemluvé o ekonomickych prednostech kratsi trasy.

Po preptahu v Bratislavé hl.st. pokracuji tyto vlaky ptfes Trnavu a Trencin, kde ptiblizné
vytvafeji uzel ve 30. minutu, do Ziliny. Ta je jednim z preferovanych uzlti ve velkych
meéstech (viz kapitola 3.4), a to z divodu, Ze se zde potkdvd celkem pét linek dalkové
dopravy. Casova poloha uzlu ve 30. minutu je do zna¢né miry determinovana linkami z Ceské
republiky. Protoze ale v uzlu pfevlddaji smérové vazby zdpad-vychod, navic ve smeéru
Bratislava je navrZzen hodinovy takt, Ost:ava

Zadny potencidlni smér prestupu neni I
|

zanedban. Jak je  znazornéno g 40
. I
na obrazku 3, v S:18 pfijizdi do Zilin N 2 28 _ . .
o Yo MM T T ATAL o83 DD D Kosie
vlak EC od Bohumina, v X:19 rychlik  Bratislava 40 29 24 32 Zvolen
19 36
z Bratislavy, v S:24  vlak EC Zilina

Obr. 3 Taktovy uzel ddlkové dopravy Zilina
Zdroj: autor

(EC/R) od Bratislavy. Po piestupu cestujicich pak pokracuje v X:32 vlak do KoSic a za nim

od Vsetina, a v X:29 rychly vlak

v S:36 vlak do Zvolena, v opaéném sméru symetricky. Je tedy zachovén piestup jak z Cadce
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vSemi smeéry, tak ze Vsetina a Bratislavy smérem na Cadcu, KoSice i Zvolen. (U vazeb vlaki
z/do Ceské republiky a Zvolena jsou v Zilin& upfednostnény rychliky pfed vlaky EC jednak
z davodu $irsi nabidky cilt cest a jednak i pro ptipad zachovéni povinnych rezervaci u vlakt
EC.) Pravé odjezd z Vidné po celé hoding a zdroven stihnuti uzlu v Zilin& bylo tim dal§im
divodem pro navrzeny zpusob vedeni ddlkové dopravy na trati 120.

Vlaky EC pokraduji z Ziliny déle pfes Liptovsky Mikul4s, Poprad a Spisskou Novou Ves
do Kysaku a Kosic. Ani v jednom piipadé bohuZzel nevytvéreji taktovy uzel. V Liptovském
Mikulasi a Spisské Nové Vsi jsou pfiblizné ve 30. minutu, coz ovSem pii dvouhodinovém
taktu uzel samo o sobé netvoii. V Popradu jsou potom v L:08 ve sméru z Vidng&, resp. S:46
ve sméru z KosSic, tedy zcela mimo jakykoliv uzel.

Vlaky R jezdi naopak piiblizn¢ do uzli v 00. minutu v Kralovanech i Spisské Nové Vsi.
Do Popradu pfijizdéji na uzel ve 30. minutu, coz ma sice své zminéné nevyhody, ale
pfi hodinovém taktu piipojné linky lze z této linky ptestupovat vZdy alesponi jednim smérem.
V tomto pifpadé se jednd zejména o linku Poprad — Strbské Pleso (viz kapitola 6.21).
Do Kosic, druhého velkého mésta kde byl uzel piednostné stanoven, poté piijizdéji na uzel
v S:00, konkrétné¢ v L:47. Protoze na stejné¢ casové poloZeny uzel piijizdi i vlaky EC
z Budapesti (viz kapitola 5.1.3), dostdvé se tim celému Casovému harmonogramu hlavniho
tahu dalsi podplirny argument.

Vlaky EC, které vyjizdi z Vidné o hodinu pozdéji proti rychlikiim, bohuZel tento uzel
v KoSicich nestihaji, protoze sem pfijizdéji az v S:22. Pfedpokladdm vsak, Ze pfi provedeni
nékterych stavebnich dprav a pielozek mezi Zilinou a KoSicemi a odstrandni pobytu
ve SpiSské Nové Vsi (kde dnes tyto vlaky beztak nezastavuji) je dosazeni uzlu v 00. minutu
do budoucna moZné, byt tfeba malinko ,pfetaZzené”. Rozhodné je potencidl na zrychleni
vlaku EC pfi zachovani jizdnich dob vlaka R vySsi neZ opacné€. V hypotetickém piipad¢ uzlu
Zilina v 00. minutu by totiZ piijizdél vlak EC do Kogic sice v X:52, ale vlak R v X:17, &ili by
bylo tfeba zrychlovat rychliky pfi cca stejnych jizdnich dobach vlakli EC s tim, Ze rychliky
by stejné pfijely do uzlu o hodinu jinak a v pfipadé dvouhodinového taktu na piipojnych
linkach (cozZ lze v sedlech a o vikendech pfedpoklddat) by zlstaly naddle bez piipoju. Uzel
v S:00 v Kogicich, stejné jako v X:30 v Ziling jsou tak tedy krom jiz uvedenych divodd
voleny i s ohledem na minimum budoucich zmén v celé oblasti.

Pro lepsi pochopeni vyznamu piijezdu rychlikii do uzlu KoSice je potieba pfipomenout,
Ze jimi na vychod nepfijizdéji jen lidé z Bratislavy a zadpadniho Slovenska, ale zdroven zde

také plni funkci rychlé regiondlni dopravy mezi KoSicemi, SpiSskou Novou Vsi, Popradem
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amisty na pfipojnych tratich (Gelnica, Levo¢a, Vysoké Tatry, ...) a pro zachovéani vazeb
uvniti regionu je tedy vhodné mit od nich pfipoje na ostatni regionalni vlaky v okoli KoSic.
Pti popisu linek Viden — KoSice jsem se dostal aZ na vychod Slovenska a chci-li se zminit
i 0 Gasovych polohdch rychlikt Bratislava — Zilina, musim se vrtit zpét do Bratislavy. Odtud
jsou zminéné rychliky vedeny v pilhodinovém odstupu od vlaki z Vidné€, a to z diivodu
moznosti trasovani tficetiminutového intervalu regiondlni dopravy v okoli Bratislavy bez
nutnosti predjizdéni vlakem vyss$i vrstvy. I jejich dal$i poloha je tedy urCena taktovou
piiméstskou dopravou kolem Bratislavy. V Trnavé spolu s vlaky ,,ddlkové* vrstvy vytvareji
uzel ,,15/45%, v dalSich mistech vytvéreji uzly povétSinou aZ po doplnéni regiondlni dopravou
(viz kapitoly 6.8 a 6.9). Bohuzel ndvaznosti v Pichové v relaci Bratislava — Vsetin nejsou
optimalni, nebot’ dochdzi k ptilhodinovym ¢ekdnim. Pozd¢jsi vedeni téchto vlaka vSak neni
by pro zménu znemoznilo jejich navaznosti v Ziling. Alespon &asteénou ndhradou jsou tedy
piipoje regiondlnimi vlaky (viz kapitola 6.9). Z pohledu frekvence cestujicich by stdlo
zauvahu zastavit tyto rychliky také v Dubnici nad Vahom, Ilavé a BytCe, ovSem
pii zachovani ptulhodinového odstupu od dédlkovych vlakt v Bratislavé a soucasné piijezdem

do Ziliny jesté pred t&mito vlaky toto nelze v soucasné dobé realizovat.

5.3 Zilina — Bansk4 Bystrica — Zvolen

Jak uz je naznaCeno vySe, krom¢ linek na hlavnim tahu Bratislava — KoSice a linek
z Ceské republiky je do uzlu Zilina zapojena i linka rychlé regiondlni dopravy Zilina — Martin
— Banskd Bystrica — Zvolen. Tato linka vzdjemné propojuje jak obé zminénd krajskd mésta
Zilinského a Banskobystrického kraje, tak i daleZity uzel ve Zvolenu a vyznamné okresni
mésto Martin.

Linka vychdzi z dnes jiZ provozovanych vlaki kategorie Zr mezi témito mésty, ale proti
dnesku je na této lince navrZen pravidelny dvouhodinovy takt, vSechny vlaky bez vyjimek
jsou vedeny z Ziliny bez ptestupu v Banské Bystrici aZ do Zvolena a samoziejmé jsou také
sjednocena mista zastaveni. Nov¢ jiz nebudou tyto vlaky suplovat mistni obsluhu mezi
Zilinou a Vritkami, ¢i mezi Banskou Bystricou a Zvolenem a ze Ziliny zastavi pouze
ve Vritkach, Marting, Tur¢ianskych Teplicich, Banské Bystrici, Banské Bystrici mesté, Sliaci
kipelich, Zvolenu mest¢ a jizdu ukonci ve Zvolenu os.st..
pfiblizné v celou lichou hodinu se potkaji v Martin¢ a posléze pftijizd€ji na uzel v S:00

v Banské Bystrici. Zde maji ponckud delsi prostoj (6, resp. 5 minut) vyvolany propustnosti
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trat€¢ do Zvolena. Ta vzhledem ke své jednokolejnosti neni pro Cetnou dopravou mezi
Banskou Bystricou a Zvolenem, kterou si tyto dvé mésta v dneSni dobé vyzZaduji, zcela
optimdlni. Do Zvolena potom pftijizdéji rychliky na uzel ve 30. minutu, ktery bude vice
rozebran v nasledujici kapitole.

Na jakémsi rozhrani mezi linkami trat€¢ 170 a 180 se pohybuji jest€ rychliky z Bratislavy
pokradujici ze Ziliny do Martina. Vzhledem k vyznamnosti, velikosti a sougasné blizkosti
mést Zilina a Martin, z nichZ plyne i silnd pfepravni poptivka, byl shledin dvouhodinovy takt
rychlikit do Zvolena a Spickoveé hodinovy takt osobnich vlakii s prestupem ve Vritkach (viz
kapitoly 6.11 a 6.12) ve Spi¢kach jako nedostacujici. Z toho divodu jsou ve Spickovych
casech pracovnich dnli kaZdou druhou hodinu prodlouzZeny rychliky z Bratislavy pies Vritky
az do Martina. Aby nedoslo ke zbytecnému navySeni potieby souprav, nedoplituji zvolenské
rychliky na pfesny hodinovy takt, ale jsou proti nim vedeny o deset minut diive s tim,
7e navaznost od vlaku EC obstard a7 ndsledujici osobni vlak (od Cadce i Rajce je ¢as
na prestup dostacujici). Jak plyne z predchoziho popisu, v takovém ptipadé by se soupravy
potkdvaly n¢kde na zhlavi stanice Martin a nédsledné tam absolvovaly takika dvouhodinovy

prostoj, coZ se mi jevi jako neefektivni.

5.4 Koncepce dopravy na ,,jiznim tahu* (traté 130, 150, 160)

Druhou dulezitou trasou, ovliviiujici polohy regiondlnich spoju pfedevSim v jiznich
oblastech Slovenska, je spojnice Bratislava — Levice — Zvolen — Lucenec — KoSice. Celkové
pojeti dopravy zde do znaéné miry ovliviiuje existence a Casové polohy vlakid
EC do Budapesti, které jedou az do Paldrikova, ptipadn€ Novych Zamk, po stejné trati. Ta je
navic v bezprostiedni blizkosti Bratislavy zatizena i pfedpoklddanym tficetiminutovym
intervalem regiondlni dopravy, ktery je jest€ ke vSemu komplikovdn chybéjici peronizaci
stanic.

Z téchto diivoda zde zGstavaji vlastn€ volné jen tii ,,rychlé” trasy za dvé hodiny (Ctvrtd je
obsazena vlakem EC do Budapesti), z nichZ u dvou je predpoklad zastaveni v Galanté a Sali.
Tyto dvé trasy byly také pouzity ve vysledném ndvrhu. Prvni znich je vyuZivana
dvouhodinovym taktem rychlikli do Banské Bystrice, které tak spojuji Bratislavu s timto
krajskym méstem. Zastdvky zistdvaji viceméné totoZné se soucCasnymi: Bratislava-
Vinohrady, Galanta, Sala, §urany, Podhdjska, Levice, Kozarovce, Nova Bana, Zarovnica,
Ziar nad Hronom, Hronskd Dibrava a Zvolen os.st., odkud pokra¢uji v hodinovém prokladu

s zilinskou linkou do Banské Bystrice se stejnymi zastdvkami jako ma tato linka.
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vzdjemné potkdvaji mezi Galantou a Salou, &mZ je vobou méstech moZno poéitat
s pfibliznym uzlem v 00. minutu. Dalsi kfiZovani bohuzel neni moZzné stihat v Levicich, ale
uskutecnuje se uz v Kalné nad Hronom, kde tedy ve sméru do Banské Bystrice zastavi
rychliky z dopravnich diivodd. V Levicich je tak opét uzel v 00. minutu jen piiblizng. Dals{
potkdvéni pak probihd na dvoukolejném tseku pred Ziarem nad Hronom. Kvili dodrZeni &asti
na piestup od vlaki Os z Ludence (viz kapitola 6.18) a ¢ekéni na protijedouci vlaky ze Ziliny
jsou ve Zvolenu os.st. planovany pobyty 9 minut.

Vratim-li se ke kiizovani v Kalné nad Hronom, tak jeho pfesun do Levic by byl moZny,
z Bratislavy ihned za vlakem EC (resp. o hodinu pozd¢ji) a je vhodné s nimi dojet pred
rychliky az do Galanty, kde tyto rychliky zastavuji a je tudiZ mozny i vzajemny piestup mezi
t&mito vlaky (viz i paty bod zdkonitosti ITJR, kapitola 3.2).

V hodinovém prokladu srychliky do Banské Bystrice jsou navrzeny rychliky
do Komdrna. Ty =zastavuji v Bratislavé-Vinohradech, Galant¢, Sali, Novych Zamcich,
Hurbanovu a Komarnu. Jejich ucelem je jednak zajiSténi jednoho rychlého vlaku za hodinu
do Galanty a Sale (spolu s R do Banské Bystrice) a Novych Zamku (spolu s EC do Budapesti)
a také nabidnout rychlé spojeni do Komarna, které je tudy, i ptes 20 km dels{ trasu, rychlejsi
nez pies Dunajskou Stredu.

Uvazovano bylo také vyuziti posledni ,rychlé* trasy na trati 130 pro expresni vlaky
z Bratislavy do Banské Bystrice. Od realizace tohoto ndpadu vSak bylo upusténo ze dvou
diivodii — zaprvé tato trat’ neni zdaleka tak konkurenceschopna vii¢i nové budované rychlostni
silnici R1 jako ,,povazska trat’ viici D1 a je tedy obava z jejich obsazenosti a zadruhé by

vznikal problém s jejich napojenim do uzlu ve Zvolenu (viz obr. 4). Tam by piijizdély

------

Banska .
Banska Bystrica, do Ziliny a bylo by tedy nutné bud’ tyto
Bystrica Zilina
I vlaky ukonéit uz ve Zvolenu nebo
[

I31|31 zilinské jiz v Banské Bystrici. Stejny
121

33 29)291 2% problém s kolizi linky od Bratislavy
Bratislava = — —="= = o ¢ F=sr--- Kosice . S L v iy
22 34 slinkou do Ziliny je i v ptipadé

Zvolen os.st.

) o prohozeni dvouhodinovych takt
Obr. 4 Taktovy uzel ddlkové dopravy Zvolen
Zdroj: autor rychlikd na trati 130. Bohuzel nasledkem
toho je, ze vrelaci CR — Banskd Bystrica se v Bratislavé &ekd 1,5 hodiny. Jak ale

z pfedchoziho plyne, jedinymi dalSimi alternativami je bud’ vytvofit podobnou situaci pro
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zménu v Ziling (pfi posunu vlaki R Bratislava-Bansk4 Bystrica i Zilina — Zvolen o hodinu
proti ndvrhu), pfipadné ob¢ linky propojit, coZ zde ale postrddd smysl z hlediska kapacity
souprav a zpusobovalo by to jen zbytecné prendseni piipadného zpozdéni. Krom¢ toho by
vznikal problém se zausténim rychliki Zvolen — Kosice do koSického uzlu (viz obr. 5).

Protoze rychliky od Bratislavy jsou sméfovany vyhradné do Banské Bystrice a Casu
na piipadné spojovani nebo rozpojovani ve Zvolenu se nedostavé, je linka Zvolen — KoSice
vedena samostatn¢, rovnéZ ve dvouhodinovém taktu. Budou-li k dispozici v budoucnu
adekvatni motorové jednotky, bude mozné po vykondni rychlé uvrati propojit tuto linku
s linkou z/do Ziliny; zatim je k dispozici ,,jen* piestup.

Ukolem téchto rychliki je zaprvé propojit Banskou Bystrici, resp. Zvolen s Kogicemi,
coz je ze Zvolena ptres LucCenec rychlejsi nez po trati o 40 km krats$i pfes Brezno a Telgart.
Zadruhé obslouzit i nékolik vyznamnych meést (Lucenec, Tornala, RoZnava, Rimavska
Sobota) a vytvéfet pateini dopravu pro celou zdejsi oblast jizniho Slovenska. Udoli Hronu
a Hnilce jsou daleko fidCeji osidlend a pro obsluhu dalSich oblasti je vzdy nutné prekonat

n¢jaké horské sedlo.

------

Vv,

do Lucence obslouzi sidla snejvyssi frekvenci a regiondlni vlaky stac¢i tudiz vést jen
ve dvouhoding (viz kapitola 6.18). DalSimi stanicemi jsou poté Lucenec s predpoklddanou
smérovou vazbou od Zvolena na Poltdr, Filakovo a Jesenské, kam pfijizdi na uzel
v 00. minutu.

Mezi Jesenskym a Tornalou zastavuje dnesnich nékolik rychlikdi razné. Udaje
o frekvenci necini prdvo na zastaveni u Zddné ze stanic, nicméné pro alesponi né¢jakou obsluhu
oblasti (viz kapitola 6.20) bylo i z divodu piitomnosti 14zni navrzeno zastaveni v CiZi
kipelich. Dale nasleduji zastaveni v Tornale, PleSivci, Roznaveé (odkud je od kazdého spoje
navrZen piipoj do Roznavy mesta), Moldavé nad Bodvou a KoSicich, kam pfijizdéji na diive
zminény uzel v S:00. Tim je tedy zpetné podpoiena ¢asova poloha rychlikt jak na tratich 130
a 150, tak i na tratich 120 a 180.

Prekvapiveé vySla vSechna kiiZovani jako letmd na dil¢i dvoukolejné useky: Krivan —
Mytna, vyhybna Lika - Jesenské a Roznava — Lipovnik. Pravé z divodu kiiZovani
u Jesenského uz nebylo mozné realizovat zastaveni ve Filakové zastdvce, stejn¢ tak kvuli
dodrZeni ptestupnich dob v KoSicich jiZ nevybyl Cas na zastaveni v Turni nad Bodvou —
konec¢né stanici pravidelnych regiondlnich vlaki z KoSic (viz kapitola 6.20). Je vhodné také
jesté upozornit, Zze z divodu odchylky zminénych regiondlnich vlaki Turia nad Bodvou —

KoSice a tim ndsledné¢ i vlakil Cierna nad Tisou — KoSice od symetrie v 00. minutu (viz
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kapitola 6.20) jsou ve sméru do KoSic vedeny rychliky mezi Barcou a KoSicemi pravidelné
po tratové koleji proti spravnému sméru. V opa¢ném piipadé by v dot¢eném udseku nebylo
zajisténo dostate¢né nasledné mezidobi.

5.5 Kosice - Humenné Zilina, Presov,
Bratislava Humenné

Podobné jako Zilina jsou i Kogice : : !

I
dalezitym uzlem, nebot se zde setkava : 33:08:12
“ : . . . 22,47 @4
celkem Sest linek dalkové, resp. rychlé - 09 1 00 Trebigov,
VOIEN = = = == - ——— .
regiondlni dopravy. Jak je ziejmé 49 : 59 Humenne
.. 4
z obrazku 5, krom¢ jiz uvedenych rychlika Kosice 13:
zVidné¢ a Zvolena a vlaki EC z Vidné !
v .. . . M Miskolc,
a Budapesti jsou do néj zapojeny i1 dvé Budapest
rychlikové linky do Humenného. To sice Obr. 5 Taktovy uzel ddlkové dopravy KoSice

Zdroj: autor
neni krajskym meéstem, ale je dileZitym uzlem regiondlni dopravy vychodniho Slovenska

a krom né&j napojuji uvedené linky i dalsi okresni mésta a mistni trat¢ na rychlou dopravu.

Prvni linka je vedena po ,tradi¢ni* trase s mezilehlymi zastavenimi KoSice predmestie,
TrebiSov, Banovce nad Ondavou, Michalovce a Strazske, kde jiz dnes jezdi nékolik vlaka
kategorie Zr, ¢i R. Odjezd z KoSic je uz v L:59 proto, aby rychliky stihly dojet na kiiZovani
do Bénovcili nad Ondavou. Zde tak vytvaii uzel v L:00, coz je idedlni pro oboustranné rychlé
piipoje z mistni trati z Velkych KapuSan, nebot’ Bénovce nad Ondavou jsou typickym
predstavitelem uzlu s naprostou pievahou pfestupujicich cestujicich vici cestujicim
vstupujicim do/vystupujicim ze systému VHD. Po piepfahu na nezdvislou trakci pak odtud
rychliky déle pokracuji do Humenného s pifijezdem v L:41.

Druhd linka je trasovdna do Humenného pies Kysak, PreSov, KapuSany pri PresSove,
Vranov nad Topl'ou a Strazske. Na rozdil od ptedchoziho piipadu v této trase dnes v podstaté
Zadné zrychlené vlaky nejezdi. Takto zavedend linka m4 plnit nékolik dkoll — zaprvé ,,rychle*
spojovat Humenné se ,,svym‘ krajskym meéstem PreSovem; zadruhé vytvaiet ndvaznosti
z Humenného na vlaky EC v Kysaku, ¢imZ se spojeni z oblasti Humenného do Ziliny nebo
Bratislavy zkracuje o hodinu (!!) proti klasické trase pies TrebiSov s piestupy na rychliky;
zatfeti vytvaret podobné spojeni do Kosic jako existuje z Michalovcii nebo Vel'kych Kapusan
i pro obyvatele Vranova nad Toplou a Bardejova a zactvrté tvofit rychlou dopravu mezi
sousednimi krajskymi mésty KoSicemi a PreSovem.

Z KoSic vyjizdi vlaky této linky ihned za rychlikem do Bratislavy v S:12. V Kysaku, jak

bylo feceno, maji piipoj od vlakti EC z Vidng€. Ve sméru do Humenného je Cas na ptestup
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15 minut, v opacném sméru 16 minut. Z PreSova pak po pobytu 7,5, resp. 4,5 minuty
pokracuji na kfiZovani do KapuSan pri PreSove, kde tak umoZiuji oboustranné piipoje
z mistni trat¢ z Bardejova (viz kapitola 6.28). Pobyty v PreSové by samoziejm¢ mohly byt
krats$i, ovsem bud’ se tim pro zménu prodlouzi uz tak celkem dlouhd doba na pfestup
v Kysaku, nebo by se prodlouZil ¢as na ptestup v KapuSanech, piipadné by se zde uzel zcela
rozpadl. Z KapuSan pokracuji rychliky se zminénymi zastdvkami do Humenného. Jelikoz je
zde mezi pifijezdem a odjezdem vlaku této linky jen 3,5 minuty, piedpokladdm obraty souprav
od ,,preSovského* rychliku na ,trebiSovsky* a opacné. V idedlnim piipad¢ by pro pokryti
poptdvky ze vSech frekvenéné silnych stanic a zastdvek mély tyto rychliky zastavovat jesté
v HanuSovcich nad Topl'ou mesté a Bystrém. BohuZel toto bude mozZné az po pofizeni vozidel

s potfebnym zrychlenim a nebo po dostate¢nych tdpravach trati, zvySujici tratovou rychlost.

5.6 Bratislava — Holi¢ — Hodonin

Dalsi linky rychlé regionélni dopravy se dle navrhu vyskytuji opét jesté na jihozapadnim
Slovensku, kde je ve Spickach pracovnich dnii navrzen dvouhodinovy takt zrychlenych vlakt
Bratislava hl.st. — Hodonin. Vlaky této linky zastavuji v Bratislavé hl.st., Zohoru, Malackéch,
Kitech, Gbelech, Holi¢i a v ptipadé domluvy s ¢eskou stranou ukonéi jizdu v Hodoning.
Jejich tkolem je jednak zajistit rychlejsi dopravu z Bratislavy pro obyvatele Malacek a lidi
prestupujicich v Zohoru na mistni trat’ do Zihorské Vsi, piipadné¢ do autobusti; jednak
zahustovat takt vlakti EC ve sméru Kity na pfiblizné hodinovy a déle pak napojit na rychlou
dopravu i1 Holi¢ a Skalicu. Optimélni by samoziejmé bylo vést tyto vlaky ptimo do Skalice,
nicméné k tomu schédzi asi 7 km trakéniho vedeni z Holi¢e do Skalice a prestup se jevi
rychlejsi nez preptah.

Ve sméru z Bratislavy odjizdi vlaky této linky piesn¢ v prokladu s vlaky EC, v Zohoru
jsou piiblizné ve 30. minutu, coZ pti dvouhodinovém taktu obndsi, Ze smérem na Malacky
a Kity je pfestup jen na osobni vlak (viz kapitola 6.1). Do stanice Kiity vlaky pfijizd¢ji
v L:52, to znamend, Ze uz nestihaji dojet na kifizovani do Gbel a musi vyckat protijedouci
vlaky zde, tj. mit zde pobyt 7 minut. Do Hodonina nésledné piijizdé€ji v S:31,5. V opacném
sméru jedou oproti symetrii o néco difive, aby ponékud zkritily zminény pobyt vlakl
Cekat na symetrii s vlakem EC, protoZe maji po cesté jest¢ pobyty v Malackdch a Zohoru
a beztak by musely vyjizdét diive a je tedy celkem jedno, o kolik. Pfesny proklad na piijezdu

do Bratislavy hl.st. neni z mého pohledu tolik podstatny.
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5.7 Bratislava — Nitra/Prievidza

Poslednim krajskym meéstem nenapojenym na sit’ ddlkovych, resp. rychlych regiondlnich
vlakii je Nitra. Z Bratislavy (hl.st.) je do Nitry navrZzen dvouhodinovy takt rychlika
s mezilehlymi zastavenimi v Bratislavé-Vinohradech, Trnavé, Leopoldové, Hlohovci,
Zbehach obci, Luziankdch a Nitfe zastidvce. Knim je navrzen jeSt¢ dvouhodinovy takt
rychlikii z Bratislavy (hl.st.) do Prievidze, s nimiZ v tseku Bratislava — Hlohovec dohromady
tvofi dhrnny hodinovy takt. Déle pak tyto rychliky stavi ve Zbehach, Topol'¢anech,
Chynoranech, Partizanskem, Zemianskych Kostol'anech, Novdkach a Prievidzi.

Tato situace je vyvoldna ponc¢kud problematickym stavem infrastruktury v okoli Nitry.
Ta lezi na jednokolejné neelektrifikované trati, na niZ je navic vétSina stanic vybavena pouze
ruéné stavénymi vyménami (vCetné¢ samotné Nitry). Mimo to trat’ ani nesméfuje pifmo
do Bratislavy, a tak je Zelezni¢ni spojeni praktikovano oproti rychlostni silnici oklikou pies
Leopoldov. Odtud navic pokracuji vlaky po nové vybudovaném koridoru s mnoZstvim dalSich
pozadavki na trasy vlakii a soucasné vlivem zabezpeCovaciho zafizeni s dosti nizkou
propustnosti (viz kapitola 2.4). Ackoliv tedy velikost Nitry naprosto opraviiuje k zavedeni
hodinového taktu piimych vlakii z Bratislavy, bylo upiednostnéno stiiddni ptimého vlaku
do Nitry a vlaku do Prievidzi s pfestupem do Nitry ve Zbehach. Rychliky do oblasti Prievidze
nemaji totiZ v silni¢ni dopravé zdaleka takovou konkurenci, pfi¢emz celé horni Ponitii neni
z pohledu poptavky rovnéz zanedbatelné. Tti rychlé vlaky za dvé hodiny, které by uspokojily
jak dvouhodinovy takt do Prievidze, tak hodinovy do Nitry, neni bohuZel mozZné
po jmenovanych tratich provézt.

Casové polohy vlakii jsou odvozeny piedeviim od uzlu prievidzskych rychliki
v Chynoranech a volné trasy na trati 120 z Bratislavy do Leopoldova. Dalsim pozadavkem
byla co nejrychlej§i smérova vazba v Leopoldov€é od Tren¢ina na Nitru (a opacng).
Z Bratislavy vyjizdi rychliky v X:59 tak, aby pfed nimi jedouci osobni vlaky stihly dojet
alespon do Pezinku (viz kapitola 6.2) a zaroven jely dostatecné brzy pied rychlymi vlaky
(EC/R) do Kosic, které vyjizd¢ji z Bratislavy za nimi. Ndasledn¢ vytvatfeji v Trnavé uzel
pfiblizné ve 30.minutu a v Leopoldové maji piipoj od rychlikii ze Ziliny — ve sméru
z Trenéina 23,5 minuty, opaéné 19,5 minuty. Tim, aby piipoj ze Ziliny mély celotydenné
vlaky do Nitry a nikoliv do Prievidze (coZ by byla de facto jizda zpét), je ureno, zZe vlaky
do Nitry vyjizdi z Bratislavy v S:59 a vlaky do Prievidze v L:59. V L:00 tak nasledné probiha
v Hlohovci kiiZovani prievidzskych rychlikti, v S:00 nitranskych. Ty pak pftijizdéji do Nitry
v S:36. Rychliky do Prievidze se déle kiizuji v S:00 ve zminénych Chynoranech a v S:47,5

piijizdeji do Prievidze. Casy opa¢ného sméru jsou v ramci moZnosti symetrické.
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Zminénou linkou je Nitra propojena s Trnavou a Bratislavou. Spojeni do dalSich
krajskych mést je jeSté vice problematické. Smysluplné spojeni je mozZné realizovat jesté
do Trenc¢ina, které ale nardZzi na omezenou kapacitu trat¢ Nitra — Topol'¢any. Zde by
za predpokladu vedeni rychlé regiondlni dopravy =z Bratislavy do Prievidze i z Nitry
do Trencina bylo moZné trasovat regiondlni obsluzné vlaky uZ pouze ve dvouhodinovém
taktu, coz bylo vzhledem k sou€asné poptdvce a poloze zastivek shleddno jako nepfijatelné
a prednost pred rychlym spojenim do Trencina, které je beztak mozné absolvovat s pfestupem
v Leopoldové, dostal Spickové hodinovy takt osobnich vlaki Nitra — Topol'¢any (viz
kapitola 6.6).

Déle je tu jeSt¢ moznost zavedeni rychlych vlakl pies Zlaté Moravce do Zvolena
a Banské Bystrice, to vSak nardzi na rychlostné¢ a délkové nekonkurenceschopnou trat
Luzianky — Kozarovce vuci silnici /65, resp. R1, dvrat’ v LuZiankdch a také na nizkou
propustnost trat¢ Nitra — LuZianky, kterd je uZ vytiZena vlaky z/do Leopoldova a Bratislavy,
resp. Topol'¢an. Zcela nesmyslnd uZ jsou spojeni jako Nitra — Zilina pies Prievidzu, Hornou
Stubiiu a Vritky nebo spojeni Banské Bystrice a Trenéina pres Hornou Stubiiu, Prievidzu

a Banovce nad Bebravou.

5.8 Uzel Bratislava

Na zavér této kapitoly bych se jesté kratce zminil o ndvaznostech v uzlu Bratislava, které
byly prozatim pominuty. Klasicky uzel ITJR neni moZné v Bratislavé pii zachovani poloh
vlakii EC na lince z Ceské republiky do Mad'arska sestavit. JelikoZ vlaky této linky pijizdéji
od Breclavi jiz v L:51, musely by zde mit pobyt kolem deseti minut, aby §lo o uzel v S:00,
takovy pobyt tu ale neni z piepravnich ani technologickych divodi opodstatnény. Krom toho
vstupuje do hry také nepfiliS vysoky pocet nastupisStnich hran na bratislavské hlavné stanici,
takZe vlastné ani neni prakticky mozZzné vést sem vlaky ze vSech sméri na jeden Casovy
okamzik.

Z uvedenych divodl a také z davodi uvedenych v kapitole 3.4 jsou zde ndvaznosti
do jist¢ miry ndhodné — zndzornény jsou na obrdzku 6. NejdulezitéjsSi vazby vypadaji
nasledovné:

— od Breclavi je smér Videnn podruzny, smérem na Budapest jezdi piimé vlaky,
smérem na Galantu je pfestup za cca pil hodiny, na Banskou Bystricu, jak bylo
zminéno, za 1,5 hodiny. Smérem na Zilinu a Kogice je doba na piestup 21 minut.

— od Vidné je krom Bfeclavi nepodstatny i smér Budapest' (na oba sméry jezdi

z Vidng piimé vlaky a neni potieba jezdit pies Bratislavu). Do Ziliny a Kogic jsou
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vedeny vlaky pifimo a ve sméru na Komdrno/Banskou Bystricu je prestup
za 17 minut, zpét za 19 minut.

od Budapesti je krom zminénych vazeb potieba zminit piestup na Zilinu, ktery &ini
8 minut. Pokud by se ukdzal v praxi jako pftili§ kritky, bylo by nutné zastavit
v Bratislavé-Vinohradech krom vlaki EC/R do KoSic i vlaky z/do Budapesti
a prestup uskuteCnit zde. Pifipadné¢ je moZné toto jejich zastaveni feSit rovnéz
operativnim fizenim.

od Banské Bystrice / Komarna je potieba piipojit rovnéZ vazby na Zilinu. Ty jsou
zde zabezpecCeny pomoci rychlikl a jelikoZ doba na piestup na hl.st. by byla jen
2 minuty, je pfestup planovan do Bratislavy-Vinohrad, kde je na ptipoj ¢as 14 minut.
Slusi se ale pfipomenout, Ze pii pouziti regiondlnich vlaki Galanta — Trnava (viz
kapitola 6.3) je mozné od téchto rychlikii stihnout v Trnavé vlaky dalkové vrstvy

(EC/R do Kosic) jedouci z Bratislavy uz o pil hodiny diive.

Praha, Zilina, Nitra /
Breclav Hodonin KOéiCGv Prievidza
Zilina
11
11
11
108,08 18]4s0s
51,45, 41§11]55
Wien 59 ' 47 42
02 1712 1218
I 14059 _ 34051 _ _ __ 1 S S Bystrica
I 40 19 3425 34 26 .
I -OZI;———z—S--————--—36———— Komarno
s R it el bl Budapest
55
Bratislava hl.st. Bratislava-Vinohrady

Obr. 6 Pfestupni uzel ddlkové dopravy Bratislava
Zdroj: autor

Délkova a rychla regiondlni doprava slouzi predevsim k propojeni krajskych a dulezitych

okresnich mést, piipadné¢ dilezitych uzll regiondlni dopravy. Koncepce dalkové a rychlé

regiondlni dopravy vychdazi z mezistatnich vlaki, jejichZz parametry zlistavaji prakticky beze

zmény. Ve vnitrostatni dopravé dochdzi k mnoha zméndm - casové polohy jsou nové

a i pocet vlakli doznal vyznamného nartstu tak, aby spliioval poZadavky na moderni dopravu.

Nejdulezitéjsimi uzly jsou Zilina, Zvolen, KoSice a Humenné a mimo to také odbocné stanice

mimo velkd mésta (Kralovany, Chynorany, Jesenské, Banovce n.O. ad.).
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6 Navrh regionalni dopravy

6.1 Zahorie (traté 110, 113, 114 a 115)

Regiondlni doprava na tratich v oblasti Zihorie je do zna¢né miry ovlivnéna Casovymi
polohami tzv. ,,eurotaktu®, tj. vlaky EC z Berlina a Prahy ptes Kuty do Bratislavy a Budapesti
(viz kapitola 5.1.1). Tim, Ze tyto vlaky nevytvaieji v Kitech taktovy uzel, notné¢ komplikuji
celkové feSeni — predevSim z pohledu zajiSténi vSestrannych ndvaznosti v tomto uzlu mezi
vlaky z jednotlivych smért.

Piimé&stské vlaky na trati Bratislava — Kty jsou v ndvrhu v souladu s posilovanim silné
piiméstské dopravy navrzeny ve Spickdch pracovnich dnii v Sedesdtiminutovém intervalu,
v zahuSténém tseku do Malacek ve tficetiminutovém. O vikendech je v obou usecich interval
dvojndsobny (120 min./60 min.), v sedlech pracovnich dnll je v celém tdseku Bratislava —
Kity navrzen interval 60 minut. Kazdé dvé hodiny pokracuji osobni vlaky z Kuti dale
do Bfeclavi, kam pfijizdéji na uzel vlakiit EC Praha — Wien. Soucasné je jimi zabezpeCovédna
navaznost do Breclavi i od HoliCe a s pon€kud del$im ¢ekdnim 1 od Trnavy a Senice.

Kromé prvnich rannich a poslednich vecernich spoji jsou vSechny vlaky vedeny pies
Bratislavu hl.st. v prijezdném modelu dile do Novych Zamk, resp. Galanty (viz kapitola
6.3), coz je aplikovano ptredevsim kvili omezeni zbytecného obsazovani zhlavi v Bratislavé
hl.st. lokomotivami objizdéjicimi soupravu. Pro cestujici je piinos z prujezdného modelu
sporny, jelikoZ v Bratislavé hlavné stanici dochdzi k piedjiZdéni osobnich vlaka vlaky EC. To
je najednu stranu logické, jelikoz je zde jednoznacné nejvétsi lom frekvence, na druhou
stranu jsou zde z tohoto diivodu zna¢né prodlouzeny pobyty vlaki, ¢imZ jsou pro cesty tieba
v ramci Bratislavy stavaji osobni vlaky jen téZko pouZitelné.

Casové polohy, jak bylo uvedeno, vychazeji z poloh vlaki délkové dopravy. Dile je
ovlivituji také ndstupiStni intervaly ve stanicich a stihdni obratl souprav v Malackéch.
Z Bratislavy hl.st. tedy osobni vlaky odjizdéji ihned za délkovymi vlaky v X:12, dale
zastavuji ve vSech stanicich a zastdvkach, do Malacek piijizdé&ji v X:52,5, do Kiitd v X:21
ado Bfeclavi v L:50. Vopacném sméru neni kvuli mirné nesymetrické poloze vlakil
Zr z Hodonina (viz kapitola 5.6) ani u osobnich vlakli zachovdna symetrie — z Bieclavi
vyjizd&ji v S:10, zZST Kity odjizd&ji ale uz v X:35 a z Malacek poté v X:02. Tato
nesymetrie je vyhodnd i pro zajiSténi zminénych nastupistnich intervall — konkrétné

v Devinske Nové Vsi a Velkych Levdrech. Obrat v Malackidch vychdzi o vikendu
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na 9,5 minuty, ve Spickdch pracovnich dnli na 13,5 minuty, coZ je ddno mizivou frekvenci

Vlaky na pfipojné trati ze Zohoru do Zahorské Vsi jsou vedeny celodenné celotydenné,
¢imZz dochdzi ke znatnému rozSiteni nabidky vac¢i souCasnému stavu, kdy jsou vlaky
v provozu jen ve S$pickach pracovnich dnil. Tyto celodenni celotydenni spoje jsou navrZeny
jako okamzité ptipoje od osobnich vlakl vyjizdéjicich z Bratislavy za vlaky EC, ve $pickach
pracovnich dnli maji okamzity piipoj i od Malacek. Posilové vlaky, vlaky vedené jen
ve Spickéach pracovnich dnti, pak ihned navazuji na zrychlené vlaky Bratislava — Hodonin (viz
kapitola 5.6) a odjizd¢ji tak v L:31. Ve sméru od Malacek maji tyto spoje ptipoj od osobnich
vlakl za 19 minut.

V opacném sméru jsou ve SpiCkach pracovnich dnil vedeny osobni vlaky ze Zahorské Vsi
v S:05 s okamzitym piipojem na zrychleny vlak do Bratislavy a v L:08 s pfipojem na posilové
vlaky z Malacek (za 19 minut). Do Malacek jsou piipoje v prvnim piipad€ na osobni vlak
osobni vlaky ze Zahorské Vsi v L:52 s okamZitymi piipoji na osobni vlak do Bratislavy
a puilhodinovymi piipoji ve sméru na Malacky a Kuity.

Toto ponc¢kud komplikované feseni je vyvoldno dvéma dliivody — jednak snahou zajistit
ve Spickach pracovnich dnil piipoje prednostné na zrychlené vlaky do/z Bratislavy a soucasné
nutnosti vést vlaky zédkladniho dvouhodinového taktu se symetrii ve 30. minutu, jelikoz
pii symetrii v 00. minutu a zachovanych piipojich na Bratislavu by dochézelo k potkavéani
vlakii zhruba ve Vysokém pri Morave zastivce. To je samoziejm¢ nepiipustné. Posun
osobnich vlakli na hlavn{ trati tak, aby vysel obrat motorového vozu a7 do Zahorské Vsi, neni
bohuZel vzhledem k fixnim polohdm vlakit EC a komplikacim s ndstupiStnimi intervaly
a obraty mozny.

Stejné jako v piipad¢ trati do Zahorské Vsi, i u trati Kity — Holi¢ — Skalice je dbéano
ihned po prestupu cestujicich z vlaku EC, ve Gbelech kfiZuji s protijedoucimi vlaky a v L:23
piijizdeji do Skalice, ptfipadné¢ v L:28 do Sudoméfic. PokraCovani této linky ze Skalice
do Sudoméfic zavisi na dohod¢ s organizitorem dopravy v Jihomoravském kraji KORDISem.
Pfi minutovych udpravich by zde ve Spickdch pracovnich dnii mohly byt ndvaznosti dile
smérem na Straznici a Veseli nad Moravou, zatim se v§ak KORDIS stavi k témto vlakum
vlazn¢ a do Skalice uptednostiiuje autobusovou dopravu. (15)

Z téchto diivodu jsou jiz ve Skalici ukonceny vlozené osobni vlaky Hodonin — Holi¢ —

Skalica, jelikoz jejich prodlouzeni do Sudoméfic s pfipoji na Veseli nad Moravou by
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Slovenska je tato linka vedena jako ptipoj do Skalice od zrychlenych vlakii Bratislava —
Hodonin (viz kapitola 5.6) a opacné. Kvuli dodrZeni intervalu kifiZovani s pfedchozimi vlaky
ve Skalici projizdi vlaky této linky zastavku Katov. Pfi souctu zastdvkovych a zrychlenych
vlakt je patrno, Ze rozsah dopravy zlstavd nezménén.

Ptipoje v Kitech v relaci Senica — Holi¢ jsou realizovany jen ve Spi¢kdch pracovnich
dnii, kdy je pfipoj do osobnich vlakii z Trnavy na zrychlené vlaky Bratislava — Hodonin.
Pti ¢ekani osobnich vlaki Kity — Sudoméfice na vlaky od Senice (stejné¢ jako na vlaky
EC z Bteclavi) by dochdzelo k nepfijatelnému prodluzovani ptestupnich dob z Bratislavy
na Holi¢ (cca na 30 minut). Jako ¢4ste€nd ndhrada tohoto piipoje pfipadd v tivahu autobusova

doprava po silnici I/51.

6.2 Traté Bratislava — Leopoldov a Trnava — Kity

Stejné jako v predchozi kapitole zminéné vlaky Bratislava — Kiity jsou i osobni vlaky
z Leopoldova a Trnavy vedeny pies Bratislavu hl.st. v prijezdném modelu. Jelikoz ale
do hlavné stanice usti tfi trat€¢ ze severovychodu a jen jedna ze zdpadu, maji vlaky této linky
v Bratislavé hl.st. dvrat’ a pokracuji odtud dile do Bratislavy-Nového M¢sta a Bratislavy-
Petrzalky. Z tohoto diivodu je také pldnovdno nasadit na tuto linku vSechny zbyvajici
jednotky 560 ZSSK. Zvolena kombinace linek Kity — Nové Zamky a Leopoldov — Bratislava-
Petrzalka prameni z konfigurace zausténi jednotlivych trati do Bratislavy hlavné stanice a
snahy minimalizovat kolizni vlakové cesty na severovychodnim zhlavi a také z poctu
jednotek ve vozidlovém parku ZSSK.

Rovnéz z Bratislavy-Petrzalky do Leopoldova je navrZzeno rozsifeni nabidky
piiméstského spojeni, tj. celodenni celotydenni hodinovy takt, v pracovnich dnech je pak
tento posilen vloZenymi osobnimi vlaky Bratislava-PetrZalka — Pezinok na ptilhodinovy.
Ukonceni téchto posilovych vlakli v Pezinku neni ddno ani tak poCty cestujicich jako spiSe
omezenou kapacitou trat¢ do Trnavy pii potfebé provézt kromé zastavkovych vlaki i tii
,Iychlé“ vlaky za hodinu (viz kapitola 5.2 a 5.7). Miniméln¢ Senkvice by si vzhledem
k frekvenci cestujicich Spickovou putlhodinu zaslouzily, ale po modernizaci zde neni tfeti
nastupiStni hrana, u které by mohly tyto vlaky pfipadné¢ obracet.
absolvuji zminénou dvrat’ (5 min.) a pokracuji na ndsledné mezidobi za rychlym vlakem
na Zilinu. Leopoldovské vlaky piijizd&ji do Trnavy témé& na pifjezdové mezidobi

pfed Zilinskym rychlikem, tudiZ se zde jimi musi nechat ptfedjet a ddle pokracuji
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po 12,5 minutdch a7z za nim a do Leopoldova pfijizd¢ji v X:34,5. Pro cesty z Bratislavy
do Brestovan je samoziejmé pfedpoklddin v Trnavé prestup z rychliku do osobniho vlaku.
maji pobyt 16 minut, dvrat’ v Bratislavé hl.st. 4 minuty a do Bratislavy-Petrzalky pftijizd¢ji
v X:08, resp. X:38. Posilové vlaky piijizd€ji do Pezinku v X:11 a zpét obraceji zde
za 37,5 minuty.

Pokud je zndma poloha vlakti v Trnavé i v Kitech, je mozno se zabyvat koncepci
regiondlni dopravy na transverzalni trati spojujici oba tyto uzly. Vyslednad varianta vedeni
osobnich vlakli po této trati zdvisi na prioritich. Mezi né patii prfedevs§im piiméfené kratké
pfipoje na Bratislavu v Kiitech 1 v Trnavé, déle piipoje v obou uzlech i na dal$i sméry
(Bieclav, Zilina) a piipadné téZ obraty vozidel a celkovd jizdni doba. DilleZitou znalosti pro
tvorbu jizdniho fadu na této trati je také znacny lom frekvence, k némuZz dochdzi v Senici
a Jablonici. Na lince je predpoklddano zachovani pfiblizn€ soucasného rozsahu dopravy,
z ¢ehoz plyne celodenni celotydenni takt 2 h, ktery je ve Spickdch pracovnich dntli zahustény
nal h.

Prvni varianta feSeni vychdzi z tésnych piipoji v Trnavé na rychliky od Bratislavy
kiizuji v Selpicich, vyhybn& Dibrava a Sajdikovych Humencich a do Kutd piijizdgji
v L:52/S:43. Pak existuje rychly prestup na vlaky EC do Bfeclavi a osobni vlaky
do Sudoméfic, ovSem na Bratislavu se ¢ekd pres pil hodiny. Dalsi nevyhodou je znacné
prodluZovani pobytii ve stanicich, kde se kfizuje, z divodu nevychézejicich hranovych casi.

Druhd varianta naopak vychdzi z tésnych piipoji v Kitech na vlaky z/do Bratislavy.
V takovém piipad¢ odjizdi vlaky z Trnavy v X:41, dale vlaky kiiZuji v Bolerdzu, Jablonici
a Sastinu-Strazich a do ZST Kity piijizdi v X:10. V takovém piipadé ale v Trnavé ujizdé&ji jak
vlakim EC z Vidng, tak rychlikim ze Ziliny, piipoj je zde zajiitén jen vlaky linky Bratislava
— Nitra/Prievidza, od/do Ziliny se &ekd témét pil hodiny. Krom toho je pro tuto variantu
potieba i v sedlech a o vikendech ti{ souprav proti dvéma v pfedchozim ptipadé.

Nakonec byla zvolena kompromisni varianta, kterd znamend odjezd vlak z Trnavy
v X:32 spiipoji 20 minut od/do Bratislavy i od/do Ziliny. Poté dochdzi ke k¥iZovani
ve Smolenicich, coz je vhodné misto pro piipadné navdzani autobustl, a v Senici a v X:56
ptijizdi vlaky do Kutl, odkud je za 18 minut piipoj do Bratislavy. Pro urychleni obratu
v Kitech je prfedpoklddano vyuziti druhé lokomotivy, ktera okamzité po piijezdu vlaku najede

na druhy konec soupravy. Do budoucna je zde vhodna pfileZitost pro vyuZiti jednotek.
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Ve vSech variantach je uvaZovan prijezd zastdvek Bukovd, Cerovéa-Lieskové a Borsky
Mikulas, leZicich zcela mimo obce a jejichZ kvalitni obsluhu zajisti jedin¢ autobus. V piipadé
Bukové a Cerové-Lieskového je pifipadné mozné zastaveni pro turistickou frekvenci

u vybranych vlaka ponechat.

6.3 Traté Bratislava — Nové Zamky a Galanta — Trnava

Jak uZz bylo uvedeno v kapitole o ddlkové dopravé, je velmi problematické skloubit

na trati Bratislava — Nové Zamky pozadavky na trasy vsSech vlakl, které jsou potieba pro
kvalitni nabidku odpovidajici pozadavkiim cestujicich (viz téZ kapitola 5.4). Jako regiondlni
obsluznd vrstva je zde vedena jednak linka Bratislava hl.st. — Nové Zamky, kterd je
pokracovanim linky (Bfeclav —) Kty — Bratislava hl.st., jednak posilovd linka Malacky —
Bratislava hl.st. — Galanta (viz i kapitola 6.1). Z toho uz viceméné vyplyva, Ze v useku
Bratislava — Galanta je v pracovnich dnech zfejmé navrZzen uhrnny interval 30 minut,
o vikendu 60 minut a v navazujicim useku Galanta — Nové Zamky dvojndasobny, tedy
60 min./120 min., coZ zejména mezi Bratislavou a Galantou znamend opét rozsiteni nabidky
proti sou¢asnému stavu.
za vlaky EC do Budapesti, resp. o hodinu pozdé&ji. Odtud zastavuji ve vSech stanicich
a zastdvkich vyjma zastivky Pusté Ulany. Ta byla zvolena k projizdéni jako zastivka
s nejnizsi frekvenci cestujicich, jelikoz je tfeba stihnout pfijezd do Galanty pied rychliky
do Banské Bystrice/Komdarna, coZ pii projeti jedné zastavky vychdzi prdvé na piijezdové
mezidobi. Pozd¢jsi odjezd rychlikli z Bratislavy uZz neni moZny (viz kapitola 5.4). V Galant¢
dochazi posléze k piedjeti osobniho vlaku rychlikem a ke vzajemné vymeéné cestujicich. Thned
za rychliky pokraduji osobni vlaky dile pfes Salu do Novych Zamkd, kam piijizd&ji
na piijezdové mezidobi pied vlakem EC v X:42.
UTan projizdgji i podobné mdlo vytizenou zastavku Reca a do Galanty piijizd&ji v X:13. Zde
maji Cas na obrat 32 minut a v X:45 se vraci zpét do Bratislavy, pfipadné¢ Malacek. Stiidavy
interval mezi zastdvkovymi vlaky 25 a 35 minut namisto presnych 30 minut byl zvolen jednak
s ohledem na polohy vlakti EC v Galant¢€, kde by pfi tficetiminutovém intervalu bylo nasledné
mezidobi za vlakem EC jen 1 minuta, a také kvili odstranéni kolize u jednostrannych
nastupist, kterd by vznikla ve Sladkovicovu.

Jedinym menS$im nedostatkem celého feSeni je potkdvéani celotydennich osobnich vlaka

v Senci. Jejich trasa je bohuzel seviena mezi dva ,,rychlé* vlaky, a tak je posun jejich polohy
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moznd pouze na dkor intervall ndslednych jizd v Bratislavé nebo Galanté. Z tohoto diivodu je
Zadouci bud’ tprava néstupist’ tak, aby se nepiekryvala, nebo Iépe — postavit ndstupiste¢ smeér
Nové Zamky na opacné stran¢ kolejist€¢ a pfichod k budové vyznacit pres blizky ptejezd.
Ve stfednédobém horizontu je samoziejmé Zadouci vybudovat ve stanici ostrovni nédstupiste
s mimouroviovym prichodem.

Stejné jako do Kuth k trati 110 sméfuje z Trnavy transverzdlni linka i na druhou stranu
do Galanty k trati 130. PoZadavky na jeji vedeni jsou v podstaté stejné jako u té piedchozi,
tedy priméarné piipoje na Bratislavu, Zilinu a Banskou Bystricu a zaji§téni asu na obrat
soupravy. Stejn¢ jako na trati 116, i zde je zhruba zachovan soucasny rozsah dopravy, nebot’

je tu navrZzen celodenni celotydenni interval 120 minut, ve Spickdch pracovnich dnii ptileny

Trnava na 60 minut.
. L . o
5 |15':'1 R Z uzlu Galanta, jehoz kompletni schéma je
|
JL N I v uvedeno naobrazku 7, odjizdéji vlaky v X:10,
05 33 g 9
. T EE T T [ TE Surany / tj. s pfestupem 16,5 minuty od Bratislavy
Bratislava — — = — — t — = Nové Zamky . : .
08 | __ _ 100 a 5,5 minuty od Banské Bystrice. Ddle zastavuji
454917~ oo . o e
13 T ve vSech stanicich a do Trnavy pftijizdéji v X:39,5.
Galanta Odtud maji ptipoj 5 minut na rychlik do Bratislavy
Obr. 7 Taktovy uzel Galanta a 6 minut na Eurocity/rychlik do Kosic.

Zdroj: autor, Viriato (14) . . .
Ke ktizovani celotydennich a posilovych vlaki

dochdzi v Krizovanech nad Dudvdhom, které je proto potieba vybavit dvéma vyhybkafi
s vysilackami. BohuzZel nevychézi piipoj od Galanty na Kiity. K tomu by ale bylo potieba
odjizdét z Galanty krétce po celé, tedy pro zménu bez piipoje od Banské Bystrice/Komarna.

V tseku Sered’ — Leopoldov je navrZeno zruSeni obsluhy Zelezni¢ni dopravou, jelikoz
soucasné zastavky obsluhuji jen dvé obce, kdezto soub€Zna silnice vede pies dalSich pét obci
pro jejichz obsluhu musi byt tedy tak jako tak vedena soubé&Zna autobusové linka. Tranzitni
dopravu je moZzno uskuteCiiovat pres Trnavu, kde je navrZzeno dostateCné Cetné a rychlé
spojeni s kratkymi piestupnimi ¢asy. TaktéZ nejsou navrZeny osobni vlaky na trati Sala —
Neded, a to zaprvé z diivodu polohy zastdvek pii okrajich obci, zadruhé kvuli faktu, Ze trat
nevede az do vyznamného mésta Koldrovo, a zatfeti proto, Ze jizdni doba po trati ¢ini 26-
29 minut. Pokud by uz na této trati byla doprava zavedena, je zde vzhledem k velikosti obci
miniméln¢ ve Spickach pracovnich dnl zcela opodstatnény hodinovy takt. V takovém ptipadé
ale zbyvd na obraty vkoncovych stanicich v optimistickém piipadé po Ctyfech,

v pesimistickém po dvou minutich, a to je z hlediska stability JR nepiijatelné. V praxi to
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nadto pii poloze rychlikii v Sali znamend odjet ze Sale ,,az* v X:04 a pifjezd v X:55 a obrat

v Nededu tedy vychazi -1 minuta, coZ je jesteé hor$i varianta.

6.4 Podunajska trat’ Bratislava — Komarno

Posledni pfiméstskou trati vychdzejici z Bratislavy je jednokolejnd neelektrifikovana trat’
do Dunajské Stredy a Komdarna. Zjeji charakteristiky plyne, pro¢ nebyla zapojena
do prijezdného modelu, ktery byl zminén u ptedchozich radidl vychazejicich z Bratislavy.
Rovnéz tak je jasné, Ze po jednokolejné trati neni mozZné vést obsluznou vrstvu
ve tficetiminutovém intervalu a soucasné jeSt€ v Sedesdtiminutovém intervalu vrstvu rychlé
regiondlni dopravy.

Jako dopravni koncept pro tuto trat’ bylo zvoleno jakési kompromisni feSeni v podob¢
pasmové dopravy. Na trati je navrZzen hodinovy takt osobnich zastdvkovych vlakl Bratislava
hl.st. — Dunajska Streda, ktery je v sedlech a o vikendech omezen na dvouhodinovy, a dile
hodinovy takt zrychlenych vlaki Bratislava hl.st. — Dunajska Streda — Komarno, které mezi
Podunajskymi Biskupicemi a Dunajskou Stredou vSechny mezilehlé stanice a zastavky
V tomto tseku projizd&ji jen zastivky Dolny Stil, Okoliénd na Ostrove a Komérno zdvody
lezici mimo obydlené izemi. Tyto zrychlené vlaky jsou prozatim navrZeny mezi Bratislavou
a Dunajskou Stredou pouze ve Spickdch pracovnich dni a jejich cilem ma byt rychla
a komfortni (bezzastavkovd) pieprava mezi Dunajskou Stredou a Bratislavou. Ddle
do Komdrna pak maji zrychlené vlaky v sedle a o vikendu interval 120 minut, pfi¢emz
v takovém piipad¢ je v Dunajské Stred€ predpokldddn prestup 26 minut ze zastdvkovych
vlaki z Bratislavy, resp. 23,5 minuty v opacném sméru. Pfipadné je moZné sestavit
alternativni jizdni ¥ad pro vikendy.

Sestavu  jizdntho faddu krom uvedeného také ovliviiuje soubéh s linkou
Leopoldov/Pezinok — Bratislava-Petrzalka na jednokolejné trati mezi bratislavskou hlavnou
v X:20, aby posléze absolvovaly pobyt 12,5 minuty v Bratislavé-Novém Mesté, jelikoz
pozdéji je tratova kolej obsazena jak protijedoucim zrychlenym vlakem z Komdrna, tak
osobnim vlakem z Petrzalky. Poté kiiZuji v Podunajskych Biskupicich s osobnimi vlaky,
v Novych Kosariskdch se sebou vzdjemné, v Lehnicich opét s osobnimi vlaky a v X:26,5
piijizd¢ji do Dunajské Stredy. Zrychlené vlaky do Komadrna kvili vySe uvedené situaci

zastavuji v uvedeném sméru v Novych KoSariskdch z dopravnich diivodl. Osobni zastdvkové

------
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------

Z Dunajské Stredy do Komarna odjizdéji vlaky 2‘9“?(
amky
v X:34, ktizuji se vzajemné ve Velkém Mederu a Zlatné i12 iSD

46 05|

na Ostrove a do Komdrna piijizd€ji v X:44,5. Divodem 7
Dunajska -1 4—44-

pro zvolené Casové polohy jsou pravé piipoje v Komédrnu Streda ¢ 7 Komarno

Obr. 8 Taktovy uzel Komarno
v S:50 (viz kapitola 6.5), v omezené mife také uzel Zdroj: autor, Viriato (14)

v Dunajské Stred¢ pro pifipadné navazani piipojné autobusové dopravy. Pokud do budoucna
pfevazi pozitivni pohled na navrzené zrychlené vlaky, urcité by bylo vhodné zvézit jak jejich
vyssi Cetnost, tak také nahradu vyhybek se samovratnymi piestavniky ve vétsiné mezilehlych
stanic mezi Podunajskymi Biskupicemi a Komadarnem, které omezuji rychlost na zhlavich
na 40 km/h, ,klasickym* dalkov€ ovlddanym ZZ. Stejné tak by stile za zvéazeni dostavba

druhé koleje alespon v tiseku Bratislava hl.st. — Bratislava-Nové Mesto.

6.5 Trojihelnik Nitra-Levice-Komarno; dvojuzel Nové Zamky-Surany

Koncepce regiondlni dopravy v okoli Novych Zamkua pti obsdhnuti vSech piestupnich
vazeb je na Slovensku jedna z nejndrocnéjsich vibec. To je dano jednak polohami vlaki EC
z/do Budapesti, které v Novych Zamcich (stejn¢ jako v Kitech) netvoii taktovy uzel, a jednak
Schéma celého taktového ,,dvojuzlu® je uvedeno na obrazku 9. V celé oblasti je z hlediska
poctu cestujicich i dle soucasného poctu vlakt piedpoklad pro dvouhodinové takty
zastavkovych vlaki Nové Zimky — Komérno, Nové Zamky — Stirovo, Nové Ziamky —
Levice, (Nové Zamky —) Surany — Vrible a Cata — Sahy a $pi¢kové hodinového taktu linek
Nové Zamky — Nitra a Levice — Stirovo. Vétdina by pfitom méla na sebe navzdjem
navazovat, m¢ly by navazovat ina navrzené vlaky vysSich vrstev a v dot€enych smeérech
(z Novych Zdmkt do Komdrna, Stdrova a Levic) je v idedlnim pifpadé dopliiovat na piiblizné
hodinovy takt.

Linka Nové Zamky — Nitra je ve vysledku navrZzena jako pfiblizny proklad dvou
dvouhodinovych taktl s tim, Ze v prvn¢ jmenované Casy jezdi spoje celodenné celotydenné,
druhé jmenované spoje by z hlediska vazeb potiebovaly tuto Cetnost rovnéz, ale predevsim
z ekonomickych divodi je predpokldddana jejich jizda o vikendech jen omezené
(ve Spickach). 1 tak dochdzi k navySeni nabidky spojeni mezi témito mésty. JelikoZ se tedy

jednd o cca hodinovy takt a soucasné je dobré navizat tyto vlaky na spoje z/do Bratislavy,
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jsou obé& linky vedeny tak, aby navazovaly v Novych Zamcich, resp. Suranech na rychliky
z Novych Zamkd v L:26, kde ihned navazuji na rychliky do Komarna. Do Suran piijizd&ji
v L:37 a po prestupu cestujicich z rychliku od Banské Bystrice pokracuji po desetiminutovém
pobytu presné na kfiZzovani s protijedoucimi vlaky v Komjaticich a poté ddle do Nitry. Zde
navazuji na osobni vlaky do Topol'’¢an, popt. i Leopoldova (viz kapitola 6.6).

Kromé¢ téchto vlakli jsou navrZzeny jeSté¢ spoje s odjezdem z Novych Zamka v S:08
(bohuzel bez ndvaznosti). Do Suran piijizdgji tyto vlaky v S:20 tak, aby cestujici z Novych
Zamka stihli prestoupit na rychliky do Levic a Banské Bystrice. Pfestup je zarucen i na Nitru,
tyto vlaky az v S:32,5, aby pfijizd€ly tésné na kiiZovéni s vlaky opacného sméru v Ivance
pri Nitre. Odtud pokracuji do Nitry, kde maji ndvaznost na rychliky do Leopoldova
a Bratislavy.

V ptipadé linky Nové Zamky — Levice byly zvazovany dvé varianty — nejprve byla
sledovdna myslenka ndvaznosti v Novych Zamcich na vlaky EC od Bratislavy a ostrych
obratli tamtéz. Pak by odjizdély z Novych Zamkt v L:05, s ,,banskobystrickymi* rychliky by
kiizovaly v Ulanech nad Zitavou, vzdjemné v Loku a do Levic by piijizdély v S:12.
V takovém piipadé ale nebyl zajistén piipoj jak v Suranech od Nitry, tak v Novych Zamcich
od Budapesti a nakonec t€Z od Komdrna (viz déle). Proto bylo pfistoupeno k druhé varianté,
ato odjezdu z Novych Zamka az v L:21 stim, ze piipoj od rychlikii z Bratislavy bude
proveden pomoci linky do Nitry, kterd odjizdi z Novych Zamkl o 5 minut pozdéji (viz vySe)
a linka do Levic na tyto vlaky v Suranech &ekd. Idedlni by bylo samoziejmé vést obé
soupravy spojené, nicméné pii absenci automatického spfdhla by zejména spojovani
v Suranech pii jizdé opaénym smérem bylo nadmiru ¢asové ndroéné. Na druhou stranu je
potifeba dodat, Ze pro takto kratké nasledné mezidobi mezi obéma linkami je nutné zfidit
automatické hradlo v mezistanicnim tUseku Nové Ziamky - vyhybna Bénov.
Po osmiminutovém pobytu pokraduji vlaky ,levické“ linky z Suran déle do Podh4jské, kde
kiizuji s protijedoucimi. Do Levic pak pftijizdéji v S:31,5.

Uvedenou casovou polohu linky Nové Zamky — Levice si do znacné miry vyZzadala
1 linka do Komdérna. I v jejim pifipadé existovaly dvé mozné trasy, kdy ji vést. Nejprve byl
zvazovén opét piipoj v Novych Zamcich na vlaky EC do Bratislavy. Zde ale vystala potiZ,
Ze tyto nejsou v useku Nové Zamky — Bratislava vedeny alespoil v piibliZném prokladu
s pifimymi rychliky z Komarna, ale tvoii s nimi na odjezdu z Novych Zamku stiidavy interval

36 a 84 minut. Pro dosaZeni pifipoje na vlak EC by navic musely osobni vlaky Komarno —
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Nové Zamky vzdjemné kiizovat v Baj¢i, coz by mélo za nasledek, ze v useku Komérno —
Nové Zamky by jely za sebou dva vlaky v rozmezi kratSim neZ ptl hodiny (cca 25 minut)
a dalSich 95 minut by nejelo nic (anebo by musel byt zaveden dalsi vlak, na ktery zde neni
dostate¢n¢ silnd poptavka). Z tohoto diivodu byla v konecném feSeni vybrana druhd varianta
sodjezdem této linky z Komdrna v S:50 a vzdjemnym kifiZzovanim v Choting, tedy se
sttidavym intervalem 38/82 minut (v opa¢ném sméru 43/77 minut), kterd obnasi prodlouZeni
této linky aZ do Suran jako piipoj na rychliky do Bratislavy z Banské Bystrice. K tomu by
bylo samoziejmé potieba pfijmout piislusné tarifni opatfeni pro jizdu oklikou. Dalsi vyhodou
této varianty je i kratky ptipoj na vlaky do Nitry — 7 minut.

Kromé& uvedeného se potykala linka do Komérna

Nitra
ggiﬁ:ﬁ jesté s jednim problémem. Jak bylo zminéno, v obou
_55_22__:_ _:_ _ _;j_z_ Vréléle variantdch dochézi ke vzdjemnému kiiZovani vlaki
: :20 :ﬂlfs—p evice této linky. PH celkové jzdni dob& kolem pil hodiny
: > :2”|25| Surany a dvouhodinovém intervalu je potieba dvou souprav
: l L i pro obsluhu vlakt této linky ponékud nepiijemna.
: : L Jednak z tohoto dlivodu, jednak pro omezeni poctu
: 4?:22 :;?:;«: vlakii viseku Nové Zamky — Surany a nakonec
] . | | ;lgr\:wiv i z diivodu lepsi ¢asové polohy linky Nové Zamky —
_ i _}_ re Levice byly , komdrenskd* a ,levickd linka spojeny

Galanta &% T | % Stirovo o ) 5 L

5742 : g do jedné a tim doSlo kudspofe jedné soupravy.
: Eg:g‘;i” Z hlediska sméru dojizd’ky by bylo o néco lepsi
Komarno spojeni s ,nitranskou linkou, ovSem v takovém

Obr. 9 Taktovy dvojuzel Nové Zamky- Surany

Zdroj: autor, Viriato (14) pfipadé by musely dieselové lokomotivy zajizdét

,»pod draty* az do Komarna.

Posledni linkou vychdzejici z Novych Zamk je linka do Stdrova. Ta v Novych Zamcich
navazuje na rychliky Bratislava — Komdrno a dé€li tak interval vlakti EC pfibliZné na polovinu.
Jeliko? je vzdalenost stanic Dvory nad Zitavou, Pribeta a MuZla od center dotéenych obci
lince také piredpokladdno nasazeni motorovych vozi piipadné doplnénych vozy piivésnymi.

ProtoZe 1 tyto vlaky se pii relativné kratké jizdni dobé a dvouhodinovém intervalu
potkavaji na trase a vyvstava tudiZ potfeba dvou vozidel k zajiSténi provozu na této lince, byly
spoje alespoii ve 3pickdch pracovnich dnd spojeny s linkou Stirovo — Levice. Jeji spoje
vyjizdi ze Stirova celotydennd v L:35 s ndvaznosti 22 (resp. 21 minut v opaéném sméru)

na vlaky EC z/do Bratislavy. Odtud pokraduji do Caty, kde se kolem S:00 vzdjemné kiiZuji
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a v S:41 ptijizdé€ji do Levic, kde tak maji pfipoj na rychliky do Bratislavy (12 minut) i Banské
Bystrice (28 minut). Posilové spoje ve $pickach pracovnich dnii jedou ze Stirova piesné
0 hodinu pozd&ji — tedy v S:35 — a jsou vedeny pifmo z Novych Zamkd. Az do Zeliezovci
jsou vedeny v pesném prokladu s celotydennimi spoji, véetné kiiZzovani v Caté. Déle vychazi
vzdjemné kiiZzovani celotydennich a posilovych spoji do Tekovskych LuZan. Protoze
Zeliezovce jsou preci jen vyznamnéj$i obec na trase, jsou uz zde posilové vlaky o 8 minut

------

(,,just in time*). Odtud pokracuji ddle do Levic, kam pfijizd&ji v L:54 a maji tak piipoj

na zrychlené vlaky do Zvolena (6 minut). L?vice
KiiZovani vlaki linky Stirovo — Levice v Caté ma kromé 55158 :DD
z toho plynoucich nédvaznosti v obou koncovych stanicich Cata | : -53,3,4- Sahy
i nesporny piinos pro vedeni piipojnych vlakd do stanice Sahy. 0z i?:lgz :59
...... Starovo

tyto vlaky z Caty N
. Obr. 10 Taktovy uzel Cata
v S:04 a z principu ITJR je jasné, Ze maji pfipoj jak od Novych  Zdroj: autor, Viriato (14)
Zamka a Stdrova, tak od Levic, coZ znatné zvySuje jejich atraktivitu. Vlaky zastavuji
ve vSech stanicich a zastavkach a na celé trati pendluje jediny motorovy viiz s ostrym obratem
v Caté (8 minut) a volnym v Sahdch (34,5 minuty). Obnoveni dopravy z Sahti do Dudinci,
Krupiny a Zvolena neni pfedpokldddno. Mezi Sahami a Krupinou vede trat kolmo
k dilezit¢ému sméru dojizdky do Levic a mistni dojizdka mezi témito mésteCky je
na zelezni¢ni dopravu pfiliS slabd a ani zastavky nejsou nejvhodnéji umisténé. V pokracovani
z Krupiny do Zvolena by bylo pro zménu mozné uvazovat jen o zrychlenych vlacich, u nichz
je opét vyvstava otdzka, zda je Krupina sama o sob& naplni. Obsluznou funkci nemutze vlak
obstarat, jelikoZ miji nékteré obce (Babind, Sésa, PlieSovce) a tak jako tak by musel tedy jet
soubézny autobus.

Posledni linkou v celém trojihelniku Nitra-Levice-Komadrno je linka Surany — Vréble.
Jeji samotné zavedeni bylo velmi zvaZovdno a nakonec byla zavedena ve dvouhodinovém
taktu piedeviim pro jeji kvalitni obsluhu mezilehlych obci v iseku Ulany nad Zitavou —
(25 minut) a ddle tvoif v Ulanech nad Zitavou okamzity piipoj od osobnich vlakil z Levic.
Cestou do stanice Vrible zastavuji ve vSech zastdvkdch a do cilové stanice ptijizdi v S:43.
Dalsi pokracovani do Zlatych Moravci neni navrZzeno pro hor$i umisténi mezilehlych
zastavek, naprosto nevhodnou polohu stanice ve Zlatych Moravcich na okraji mésta a potifebu
dalsitho motorového vozu, jehoZ vyuziti by bylo sporné. Z dlouhodobého hlediska smétuje

tato trat’ k ndhrad¢ autobusy.
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6.6 Traté Nitra — Leopoldov a Nitra — Topol’¢any

Tranzitni dopravu mezi Nitrou, Hlohovcem a Leopoldovem potazmo Trnavou
a Bratislavou pfevezmou dle predpokladu rychliky. Pro obsluhu zbyvajicich mezilehlych obci
je navrzen dvouhodinovy takt zastdvkovych vlaka Nitra — Leopoldov. Jejich ¢asova poloha se
vzajemné se kiizuji v LuZiankdach a v L:10 pfijizdéji do Zbeht. Jelikoz Zbehy jsou jednou
ze stanic sruéné stavénymi vyménami, maji zde vlaky pldnovan pobyt 11 minut
(resp. 9 minut v opa¢ném sméru) kvuli Cekdni na protijedouci rychlik z Bratislavy
do Prievidze, na n¢jZ je zde rovnéZ mozné piipadné prestoupit. Ddle pak je navrzen prijezd
frekvenéné velmi slabych zastdvek Anda¢ a Leopoldov zastivka a do Leopoldova tak
piijizdéji vlaky této linky t€sné pfed odjezdem rychliku zpét do Nitry.

Kromé téchto osobnich vlakil jsou zaveden jesté osobni vlaky Nitra — Zbehy, které byly
zminény jiz v kapitole 5.7 o zdejsi rychlé regiondlni dopravé a které tvoii piipoj k rychlikiim
rychlikem a do Zbeh pfijizdéji v S:35,5. V obou smérech maji cestujici na prestup 8 minut.

Jak bylo feceno jiZ v kapitole 5.7, byl na trase Nitra — Topol'¢any upfednostnén Spickovy

piiblizné¢ hodinovy takt regiondlni obsluzné vrstvy pied stiidanim ,,rychlych* a ,,pomalych*
vlakil. Tim zde dochézi k pfibliznému zachovéni dopravni obsluhy. Casové polohy vlaki jsou
do zna¢né miry ovlivnény polohami rychliki z Bratislavy, nebot’ trat’ s pfevahou rucné
stavénych vymeén a dlouhymi mezistani¢nimi useky pfili§ alternativ neumoznuje.
z Novych Zamkul. V Luziankdch je mozny ptestup z rychliki Bratislava — Nitra (27 minut).
Ktizovani s protijedoucimi osobnimi vlaky probihd v JelSovcich a do Topol'¢an piijizdi
v L:37,5, kam je linka sméfovdna na co nejtésnéjSi piipoj na rychliky dale do Prievidze.
Z tohoto diivodu je v mezistani¢énim dseku Ludanice — Topol'¢any pfedpokldddno ziizeni
automatického hradla.

Spickové posilové spoje bohuZel neni mozno vést v piesném hodinovém prokladu.
Ve sméru z Nitry jsou vedeny z LuZianek bud’ jako piipoj od rychliki Nitra — Bratislava,
piipadné je mozZzné je vést v zaveésu na konci soupravy rychliku. V LuZiankdch maji rovnéz
potfebou vzdjemného kifizovani téchto vlakti az v Koniarovcich a naslednému piijezdu
do Ludanic jeSt¢ pfed prijezdem rychliku opacného sméru (Prievidza — Bratislava).

V Ludanicich pak kromé kfiZovani s rychlikem cekaji 1 na ndsledny osobni vlak (zde se
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kladné projevuje ptipadné ziizeni automatického hradla), ¢imZ se zde jejich pobyt prodluzuje

,jen na 12,5 minuty a poté pokracuji ddle do Topol’¢an.

6.7 Horni Ponitii (traté Trenc¢in — Chynorany, Topol’¢any — Prievidza, Prievidza —

Nitrianske Pravno)

Trat” Chynorany — Trenc¢in je dnes typickou ukdzkou trat¢ se silnou nabidkou spoju
ve Spickovych ¢asech a minimalni nabidkou v piepravnich sedlech, coZ uz v dneSni dob¢ fadu
cestujicich nemuze oslovit, zvlast kdyZ se jednd o celkem duleZitou spojnici Ponitii a Povazi.
V ndvrhu je nov€ zavadén pravidelny celodenni celotydenni dvouhodinovy takt regiondlni

obsluzné vrstvy, ktery je ve Spickach pracovnich dna zahustén na hodinovy.

Vlaky zdkladniho taktu odjizdé&ji z taktového uzlu Pri?l\j/iSdlz%
Chynorany, zndzornéném na obrazku 11, v S:06, kde tak UUI ﬂ'Pi
navazuji jak na rychliky z Bratislavy a Topol¢an, tak Tre”é"”ij‘_f__ 11 Chynorany
ina rychliky zPrievidze. Ddle maji plénovéan L 5|5!43_i 3
osmiminutovy pobyt v Badnovcich nad Bebravou ':%Ipﬁéga)l,
z diivodu kiiZovani s protijedoucimi Spickovymi vlaky Obr. 11 Taktovy uzel Chynorany

aposléze pokracuji pres Mnichovu Lehotu, kde se Zdroj: autor, Viriato (14)

vzajemn¢ kiizuji, do Trenc¢ina. Tam piijizd€ji na uzel ve 30. minutu, ¢imZ je zde zajiStén
piipoj na dilkové vlaky (EC/R) do Bratislavy i Ziliny a Kogic. Vlaky smér Bratislava oviem
musi prejizdét na prijezdnou kolej opacného smeéru, aby byl dodrZzen cas na piestup
a soucasn¢ nedochdzelo ke koliznim vlakovym cestam na zhlavi.

Z diwvodu stthani uzlu v Trenéiné je tieba jednak dosadit samovratné piestavniky do ZST
Mnichova Lehota pro zkrdceni intervalu kiizovani, a jednak je navrzen prujezd zastavky
Soblahov, kde je v soucasnosti minimdlni obrat cestujicich a centrum obce se nachdzi
cca2km od zastidvky. Zpodobného divodu stoji za zvdZeni i1 zruSeni zastavovani
v TrenCianske Turné. Naopak lze uvazovat o ziizeni novych zastdvek v Mnichové Lehoté —
obci nebo bliZe centru Svinné.

Spi¢kové posilové spoje jedou z Trenéina do Banovctl nad Bebravou v presném prokladu
s celotydennimi spoji. Odtud ale pokracuji bez zminéného pobytu tak, aby pfijizdély
do Chynoran uz v S:45 a navazovaly tak na osobni vlaky do Prievidze (viz déle). JelikoZ
piipoj do Topol'¢an by byl v takovém piipad¢ az za ptl hodiny, pokracuji tyto spoje piimo
bez zastaveni az do Topol¢an a zde jsou ptredevSim z diivodu nestithdni obratu soupravy

propojeny s posilovymi spoji do LuZianek, resp. Nitry.
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Osobni zastdvkové vlaky z Topol¢an do Prievidze jsou navrZeny ve dvouhodinovém
taktu a pfiblizné¢ puali takt prievidzskych rychliki. Z Topol¢an odjizdéji v S:30,
v Chynoranech maji, jak bylo zminéno, piipoj od Trencina, kolem L:00 se vzdjemn¢ kiiZuji
ve Velkych Bielicich a déle pak pokracuji ptes Partizdnské do Zemianskych Kostolan, kde
se kfizuji s rychliky. Proto nemd ani pfili§ smysl projizdét zastavky Velké Uherce a Oslany,
jejichZ poloha viici centrim dotéenych obci je Spatnd a soucasnd frekvence cestujicich miziva.
Usetieny Cas by bohuzel nestacil na pielozeni kiiZovani az do Novékd, a tak by si usSetieny
¢as jen odstaly v nékteré jiné stanici. Ze Zemianskych Kostol'an pokracuji osobni vlaky témé&r
v pfesném prokladu s rychliky pres Novdky a KoS do Prievidze, kam piijizdéji v L:51,
v opa¢ném sméru je situace pfibliZné symetrickd.

Mistni trat’ Prievidza — Nitrianske Pravno je na tom v soucasnosti podobn¢ jako trat’
Chynorany — Trenc¢in a rovnéz navrh je zde feSen obdobnym zptisobem — tedy celotydennim
dvouhodinovym taktem osobnich vlaki, které jsou ve Spi¢kdch pracovnich dnli doplnény
na vysledny hodinovy takt. Odjezdy téchto vlaki z Prievidze jsou v S:04 (ve Spickdch i L:04),
piijezdy symetricky, coz znamend, Ze piipoje na hlavni trat’ jsou celotydenné¢ na osobni vlaky
(15, resp. 17 minut) a ve Spickach pracovnich dnt i na rychliky (18,5, resp. 21 minut). Tato ne
zcela optimalni situace s pfipoji je vyvoldna osobnimi vlaky z Vratek, Martina a Handlové
(viz kapitola 6.12), které pfijizd€ji do Prievidze na uzel v 00. minutu velmi ostfe, takze
nestihaji obrat a jsou tedy prodlouzeny az do Nitrianskeho Pravna. Jejich omezeni jizdy,
vyvolané pirestupy v Turcianskych Teplicich, se tak pfenasi i na usek Prievidza — Nitranské

Pravno.

6.8 Okoli Nového Mesta nad Vahom (¢ast traté 120 a trat’ 121)

Piimé&stské vlaky v okoli Bratislavy kon¢i v piipadé trati 120 v Leopoldové (viz kapitola
6.2). V navazujicim useku do Nového Mesta nad Vahom, pfipadné¢ Tren¢ina je smysl
regiondlni obsluzné vrstvy v podéni Zelezni¢ni dopravy o poznani jiny. VéEtSina zastivek je
ipo vystavbé koridoru dosti vzdédlend od jednotlivych sidel, ,,pfebornikem* jsou v tomto
sméru Vel'ké Kostolany se vzdalenosti nddrazi od centra obce 4 km, v ptipadé¢ Madunic,
Drahonavcti nebo Brunovct to je ,,jen” 1 km. Celkem logické se pak jevi i idaje ze scitdni
cestujicich v jednotlivych vlacich, které ani ve Spickdch nepifesahuji 50 cestujicich a nadto
minimdlné '3 z nich tvoii frekvence v PieStanech. Z téchto diivodu byla v ndvrhu obsluZzna
vrstva verejné dopravy v tomto tseku pfenechdna autobusiim. Pro zajisténi dostate¢né cetné
obsluhy PieStan a Nového Mesta nad Vihom byly naopak posileny rychliky v dseku

Bratislava — Trencin (viz kapitola 5.2).
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Na navazujici regiondlni trati z Nového Mesta do Myjavy a Vrbovct je zhruba zachovdna
soucasnd Cetnost osobnich vlaktli, pouze jsou zpravidelnény jejich ¢asové polohy a vytvoreny
piipoje na ostatni vlaky. Toto znamend zavedeni taktu 120 minut, ktery je ve Spickach
pracovnich dnit zahu$tén na 60 minut. Pro vedeni téchto vlakli existuje né€kolik variant,
pfi¢emz cilem by mé&lo byt zajiSténi piipoji smér Bratislava i smér Tren¢in. Vyslednd varianta
mezidobi za ddlkovym vlakem (EC/R) z Kosic, od kterého maji tudiZ ptipoj. Dale obsluhuji
vSechny zastdvky do Nového Mésta nad Vahom, odkud pokracuji smérem na Myjavu
a Vrbovce v L:00. Ptipoj od rychliku z Bratislavy je zde tedy béhem 9,5 minut, v opatném
sméru za 11 minut. KfiZovani na mistni trati probihd ve Spi¢kach pracovnich dnii ve Staré
Turé a celodenné celotydenné pak v Myjavé. Do Vrbovct pfijizdéji vlaky v S:16, kde maji
piipoj na vlaky do Veseli nad Moravou a Hodonina odjizdéjici dle sou¢asného jizdniho fadu
ptiblizn¢ v S:32.
co nejtésnéjsi. V takovém piipad¢ by ale jednak nestacilo odjet s osobnim vlakem z Trencina
az za dalkovym vlakem a musel by jim byt nékde na trase zbyte¢né piedjizdén a jednak v této
variant¢ vychazi ktizovani vlakl do Cachtic, odkud nelze stihnout dal3i systémové kiiZzovani
ve vyhybné¢ Paprad a vlaky by tak stejné cekaly ve Staré Turé na totoZny €as jaky je v ndvrhu
a zbytecné& by se tak prodluzovala cestovni doba z Trenc¢ina a Nového Mesta do Myjavy.

Tteti uvazovanou variantou bylo vy&kdni na piipoj na rychlik z Ziliny a Trenéina, tim
i zkraceni regiondlnich vlaka jen na ,klasicky* tsek Nové Mesto nad Vidhom — Vrbovce
atedy i uSetfeni jedné soupravy. V tom piipadé by kiizovani probihalo ve Vadovcich
a Poriadi. Nevyhodou této varianty je ale jednak celkem dlouhd doba na ptestup
z/do Bratislavy (17 minut) a jednak nefeSeni regiondlni dopravy v dseku Trencin — Nové
Mesto nad Vdhom, kde by misto usetiené motorové soupravy stejné musela byt nasazena jina

souprava.

6.9 Stitedni Povazi (trat’ Trenéin — Zilina a navazujici)

Regiondlni doprava mezi Trenéinem a Zilinou je preci jen siln&jf neZ mezi Trenéinem
a Leopoldovem, i kdyZ vynikajici to pfedev§im v dseku na rozhrani krajii rozhodné neni.
Navrzen je zde celodenni celotydenni dvouhodinovy takt osobnich vlakl, ve Spickach
pracovnich dnii zkrdceny na hodinovy, coz vychazi ze soucasné nabidky, ale predevSim

v sedlech je timto nabidka roz$ifena.
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Casové polohy jsou do zna¢né miry ovlivnény polohami dilkovych vlaki, a to nejen
na hlavni trase Bratislava — Zilina, ale rovn&Z také vlaky EC Praha — Zilina pies Vsetin.
Kromé& alespoii rdmcového stthani uzlu v Ziling bylo pravé zajisténi piipoji v Pichové
od Trenéina smérem do Ceské republiky dileZitym poZadavkem na Gasové polohy téchto
vlakt. Dal$im pozadavkem pak bylo vytvofeni uzlu (nebo doplnéni rychliki do uzlu)
v TrenCianske Teplé a také pokud moZno minimalizace pfedjiZdéni vlaky vysSich vrstev.
Z téchto pozadavkl vyplynul odjezd z Trenc¢ina v L:18, tj. 5 minut po rychliku z Bratislavy
do Ziliny. Ztohoto diivodu je v mezistaniénim useku Trenéin — Trendianskd Tepld
pfedpoklddédno ztizeni automatického hradla (1épe vSak autobloku). Vyhodou tohoto Casu je
vytvofeni ndvaznosti od Bratislavy 1 do Dubnice nad Vdhom nebo Ilavy, kde rychlik
vzhledem k dodrZeni systémovych Gast u Bratislavy a Ziliny nestihd zastavovat (viz kapitola
5.2).

V Trencianske Teplé vytvafeji osobni vlaky ve Spickdch pracovnich dnd uzel
ve 30. minutu, v ostatnich obdobich je uzel jen pfiblizny pii vzajemném dopliiovani osobnich
vlaki s rychliky. Schéma vSech ndvaznosti v Trencianske Teplé je uvedeno na obrazku 12.
Z TrenCianske Teplé pokracuji vlaky do Ilavy, kde bohuzel dochdzi k nepiijemnému pobytu
10 minut pfi pfedjizdéni ddlkovym vlakem (EC/R) Bratislava — KoSice. Rovnéz zde by situaci
pomohlo zfizeni oddilovych néavéstidel v prilehlych mezistani¢nich usecich, popt. banalizace
tratovych koleji a peronizace stanic umoZiiujici soubéZznou jizdu, ale neni to bezpodminecné
nutné.

Do Pidchova pftijizdeji osobni vlaky v S:09, tedy piesné na piipoj k vlakim EC smér
Vsetin a Praha. Po dalSich 54 minutich jizdy, béhem nichZ obslouZi vSechny mezilehlé
stanice a zastavky, piijizd&ji do Ziliny v L:06,5, tedy dostateéné véas (12,5 minuty) pied
piijezdem dal$iho rychliku z Bratislavy.

Ob¢ piipojné traté¢ z Trencianske Teplé jsou, alespont co do rozsahu nabidky, feSeny

obdobné. V souladu se soucasnou nabidkou je na ,tramvajce do Trencianskych Teplic

Zilina navrZzen celodenni hodinovy takt, na trati smér
ls1 31| zil= o . . . , . .
26| .?a! 35!3-5| NemSovd je navrzen zdkladni dvouhodinovy
33 oo NIRRT , o S v ixqs
= T. Teplice
Bylnice ;576 | | : | o P takt s posilenim na hodinovy ve Spickdch
26 l | v | | T.Tepla pracovnich dnt. Elektricka do Trencianskych
VR D . _ ' _
an, zel |36, 36 Teplic odjizdi kazdych X:38, pfijezdy jsou
Trendgin

, téméi symetrické — X:18. Témito casy jsou
Obr. 12 Taktovy uzel Trenc¢ianska Tepld

Zdroj: autor, Viriato (14) zajiStény piipoje jak na rychliky do Bratislavy

a Ziliny, tak i na osobni vlaky do Trené¢ina a Ziliny. U osobnich vlakii smé&r Nem3ovi je
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navrzeno prodlouZeni pies Vlirsky prusmyk aZz do uzlu Bylnice. Vzhledem k letoSnimu
posunu taktu na lince smér Staré Mcsto u Uherského HradiSt€ o hodinu zde bohuZel budou
navaznosti pouze ve SpiCkach pracovnich dnti. Odjezdy z Trencianske Teplé jsou u této linky
jiz v X:33, ptijezdy v X:26,5, coZ si vyzaduje stthani obratu motorového vozu v Bylnici.

I v ptipadé osobnich regiondlnich vlakti z Pichova do Horni Lid¢e je navrZen celodenni
celotydenni dvouhodinovy takt, doplnény ve $pickach pracovnich dnli na hodinovy. Vyvstava
zde ale konflikt mezi prepoklddanymi pouZitymi soupravami v souvislosti s jejich
obsaditelnosti a jizdnimi dobami a obraty, které musi tyto soupravy stihat kvili zajiSténi
ptipoju. Z hlediska potfebné kapacity souprav je zbytecné na tuto trat’ nasazovat celotydenné
klasickou soupravu s lokomotivou, na druhou stranu navrzené motorové jednotky 813+913
maji vzhledem k niz§i maximdalni povolené rychlosti i niz§imu vykonu problém se stthanim
potiebnych jizdnich dob pro stihani zminénych piipoju a obratt.
okamzity piipoj od rychlikii ze Ziliny a desetiminutovy pifpoj od zmitiovanych osobnich
vlaki z Trencina, poté zastavuji ve vSech stanicich a zastdvkach a do Horni LidCe pftijizdé&ji
v X:58 a pfi zachovani soucasné koncepce ve Zlinském kraji tak maji piipoj 10 minut
smérem je situace symetrickd, je na prvni pohled zfejm4 otdzka, zda 4 minuty na obrat je i pti
pouziti jednotky dostacujici — predevSim z hlediska spolehlivosti. Pro alesponi Caste¢né
zlepSeni situace jsou v hodindch, kdy jedou vlaky EC na lince Zilina — Vsetin — Praha,
navrzeny odjezdy osobnich vlakt této linky z Pichova jiz S:15 (resp. piijezd aZ v L:43) s tim,
7e piipoj od/do Ziliny zajisti tyto vlaky. V takovém piipadé se doba na obrat prodluZuje na 8,

resp. 12 minut podle toho, zda je posun moZny v jednom nebo obou smérech.

6.10 Regionalni doprava Zilina — Cadca a okoli (traté 126, 127, 128 a 129)

Pokud v okoli Novych Zamk byla tvorba koncepce regiondlni dopravy jednou

v Vv,

relativné stabilni polohy vlakti od Prahy a Ostravy Bolhum"n
15 40
i dalsich vlivl se zde jiz pted n¢kolika lety podafilo 4.?|.?3‘!
. 53 | 25
vytvofit velmi dobry model obsluhy s uzlem v Cadci oy "o 27| | + |75 3% ~2Zwardofs
ve 30. minutu (viz obr. 13). Tento model byl a7 ! d ey =
. . 10 |2'|j 26 Cadea
do tohoto navrhu pouze zpravidelnén v rdmci celého L |;3| 351
1nna
dne a doSlo k minutovym posunim v ¢asovych Obr. 13 Taktovy uzel Cadca

. . o . Zdroj: autor, Viriato (14
polohéach, celkova koncepce ale zlistala zachovéna. roj: autor, Viriato (14)
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Na trase Zilina — Cadca je navrZen dvouhodinovy takt osobnich vlakd, ktery je
mezidobi za vlakem EC smér Ostrava a Praha, obslouZi vSechny ndcestné zastavky a v L:26,
resp. S:26 piijizdéji do Cadce, odkud po pobytu 7,5 minuty a piestupu cestujicich od Makova
a Bohumina pokracuji dale smér Skalité, kde dochdzi k jejich vzdjemnému kfiZovani,
a do Zwardon¢ posléze piijizdéji v X:15.

Obdobné jako na trati Cadca — Zwardofi vypad4 situace i na trati z Cadce do Makova.
Rakova-Zemanov zastavi ve vSech stanicich a zastdvkach. Ke ktizovani dochdzi v Turzovce,
kde maji vlaky do Makova 10 minut prostoj kvili dodrZeni intervall kiiZovani. Do Makova
potom pfijizdé&ji v X:31 a po deseti minutich se vraci zpdt smér Cadca. Od Zwardoné
i Makova je v Cadci zajiiténa ndvaznost kromé sméru na Zilinu i smérem do Ceské republiky,
kam odjizdé€ji osobni vlaky v S:40.

Jedind z trati v této kapitole bez ndznak® pravidelnosti je trat’ Zilina — Rajec. I zde je,
stejné jako na piedchozich tratich, navrzen celodenni celotydenni dvouhodinovy takt,
ve Spicce pracovnich dnil posileny na hodinovy. Tim dochdzi k mirnému zvysSeni nabidky
1 v L:44) a piijizd&ji v S:16 (ve Spickach téz v L:16), z ¢ehoz je patrno, Ze zde je zvolena
symetrie ve 30. minutu. Toto feSeni je moZno uplatnit diky hodinovému intervalu
o vikendech jednu ndleZitost, kterd by jinak byla pfi symetrii v 00. minutu potfeba. Takto
dochdzi ke kiizovani v Lietavské Lucce jen ve Spickach pracovnich dnti. V dseku Lietavska
Licka — Rajec jsou ve Spickovych Casech upraveny odjezdy v jednotlivych smérech tak, aby
desetiminutovy pobyt, ktery je pfi kfizovani v Lietavské Licce vzdy u jednoho z vlaka nutny,
absolvoval vlak proti sméru ptevazujici poptavky, tj. rano vlaky do Rajce a odpoledne vlaky
z Rajce. Podobné opatieni by bylo moZno piipadné uplatnit i u trati Cadca — Makov. Idedlnim
feSenim by ale samoziejmé v obou piipadech bylo dosazeni vyhybek se samovratnym

prestavnikem, které by problém vyteSily definitivné.

6.11 Trat’ Zilina — Liptov
I regiondlni doprava mezi Zilinou, Ruzomberkem a oblasti Liptova je navrzena se stejnou

Cetnosti jako vlaky na tratich v pfedchozi kapitole — tj. zdkladni dvouhodinovy takt ptleny

ve Spickdch pracovniho dne na hodinovy, ¢imZ je zhruba zachovéin soucasny rozsah dopravy.
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rovnéZ v S:43) a je tak na jedné strané zajistén ptipoj od dalkovych vlakli do Varina a Strecna
a na druhé stran¢ je ve Vritkach zajiStén piipoj na regiondlni vlaky smér Martin a Prievidza,
jejichz Gasovd poloha je do zna¢né miry fixovana propustnosti traté Horn Stubiia — Prievidza
zajistén i piipoj od rychlikli ze Zvolena a Banské Bystrice na Liptov.

Déle pokracuji osobni vlaky pies Kralovany, kde jsou piiblizn¢ ve 30. minutu,
do Ruzomberka a Liptovského Mikuldse. Vlaky zdkladniho taktu stihaji pokracovat déle az
do Liptovského Hradku, kde maji za 15 minut pfipoj na rychliky do KoSic. V opa¢ném sméru
je ptipoj za 16,5 minuty a i dale je situace pfibliZzné symetrickd. Posilové vlaky, za nimiz
nejede rychlik ale vlak EC, ktery je diky méné zastavenim rychlejsi, jiz do Liptovského
Hradku dojet nestihaji, jsou proto t€émito vlaky v Liptovském Mikulési predjizdény a déle
do Liptovského Hradku pokracuji aZ za nimi. Tim je na jednu stranu pomoci pfipoje zajiSténa
rychld doprava do Liptovského Hradku kaZdou hodinu. Na druhou stranu ale ve smcéru
do KoSic musi vlak EC v Liptovském Mikuldsi pti piredjizdéni vzhledem k chybéjici
peronizaci a poctu vhodné zabezpecCenych stanicnich koleji prejizdét do prijezdné stanicni
hodinovém prokladu bez potizi az do Liptovského Hradku, neni vzhledem k potiebé

zachovani pfipoji ve Vritkach mozny.

6.12 Regionalni doprava v Turcianske Kkotliné (traté 170, 171 a 145)

Z uzlu regiondlni dopravy v Prievidzi v 00. minutu nevyjizdi vlaky pouze na linkach
podél feky Nitry smérem na Topol'¢any a do Nitrianskeho Pravna, ale, jak jsem jiz naznacil
v kapitole 6.7, i do Handlové a ,pies kopec” ddle do Turcianske kotliny. JelikoZ trat
Prievidza — Handlovd — Hornd Stubfia se vyznaluje v pievazujici mife dlouhymi
mezistanicnimi Useky a Spatné zabezpeCenymi stanicemi s dosti dlouhymi ¢asy na kfiZovénd,
je zde konstrukce taktového jizdniho fadu znacné ztiZena.

Se spoji zdkladniho dvouhodinového taktu je potfeba odjizdét z Prievidze co nejdiive
do Handlové (dle navrhu v S:30,5), aby bylo moZno mezi Prievidzou a Handlovou zajistit
spojeni ve Spicce kazdou hodinu alesponl zrychlenymi spoji. Tyto zrychlené spoje jsou vedeny

z Handlové v S:33,5 jako pfipoje na rychliky do Bratislavy, mezi Handlovou a Prievidzou

------
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s protijedoucim vlakem. Je zfejmé, Ze obrat za dv€ minuty neni myslitelny (v liché hodiny je
situace symetrickd), a proto je tato linka spojena s linkou do Nitrianskeho Pravna.

Jedinou moznosti, jak dosdhnout spojeni Prievidza — Handlova dvakrat za dvé hodiny
pii obsluze vSech mezilehlych stanic a zastdvek vSemi spoji je vyuZzit kiizovani v Chrenovci.
V takovém ptipadé by ale posilovy spoj odjizd¢l z Prievidze aZz kolem L:30. Z toho plyne,
Ze ptipoj od rychliku z Bratislavy, ¢i od regiondlniho vlaku z Nitrianskeho Pravna by
se pohyboval kolem 45 minut a samotny interval mezi Prievidzou a Handlovou by byl
sttidavé cca 30 a 90 minut, coZ je oboje jen pramadlo piijatelné. Do budoucna je ur€ité potieba
trat’ bud’ zrychlit, aby bylo mozno vSemi vlaky zastavovat vSude, nebo rad¢ji ponechat mistni
obsluhu zcela autobustim a vSechny vlaky trasovat jako zrychlené.

Z Handlové pokraduji osobni vlaky zdkladniho taktu dile do Horné Stubni, kde vykonaji
uvrat’ a s protijedoucim vlakem se potkdvaji vzdapéti na dvoukolejné trati mezi Hornou
Stubfiou a Hornou Stubiiou zastavkou. Ani zde tedy neni pili§ velky manévrovaci prostor
pro piipadné posunuti odjezdu vlaku z Prievidzi. Ddle v Turianskych Teplicich je piipoj
11 minut na rychlik do Zvolena. JelikoZ piipoj na rychlik do Ziliny bohuZzel neni mozné
stihnout, pokracuji osobni vlaky pfimo azZ do Martina a Vriatek, kam pfiijizdéji v L:47 a kde
maji diky vhodnym polohdm osobnich vlaka z oblasti Liptova v podstaté okamZity piipoj
smér Zilina.

V useku Turcianske Teplice — Vritky je, stejné jako mezi Prievidzou a Handlovou,
doplnén zdkladni dvouhodinovy takt této linky ve Spickach pracovnich dni na hodinovy. Tyto
posilové osobni vlaky jsou smérem do Vritek vedeny v piresném prokladu a ve Vritkach maji
kromé pifpoje na Zilinu piipoj i na rychlik do Kogic. V opaéném sméru jsou z Vritek vedeny
proti vlakiim do Prievidze o 5 minut pozd¢ji, nebot’ ¢ekaji prave na rychlik z KoSic, ktery ale
vzhledem k dalSim pfipojim na trase nelze posunout na diivéjsi ¢as. Pozd¢jsi odjezd vlaka
do Prievidze rovnéz neni z jiz uvedenych diivodii mozZny.

Dile je ve sledované oblasti navrZena linka Diviaky — Kremnica — Zvolen os.st. vedena
ve dvouhodinovém taktu a je tak pfibliZzn€ zachovana soucasné nabidka spojeni na této trati.
Protoze polohy osobnich vlakid v TurCianske kotlin€ jsou jiz determinovany linkou
z/do Prievidze a vedeni linky pfes Kremnicu jako pitipoj od osobnich vlakti do Prievidze by
zbyteéné prodluZovalo cestovni doby ze Ziliny a Martina do oblasti Kremnice, je navrZen
odjezd této linky z Diviak v L:20, tedy t&sné& za rychliky Zilina — Zvolen. Od nich maji tedy
nasledné¢ v Turcianskych Teplicich osobni vlaky na Kremnicu piipoj. Problémem je pouze
nutnost vyuZit v dseku Diviaky — odb. Dolnd Stubiia jizd po nespravné koleji, protoZe

nevychazi dostate¢né ndsledné mezidobi osobnich vlakl za zminénymi rychliky. (Ve sméru
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do Zvolena jedou po nespravné koleji rychliky, v opacném sméru osobni vlaky.) Takto
brzkym odjezdem za rychliky se ale nejen zkracuje Cas ¢ekdni na piipoj, ale zaroven je mozno
stthat systémové kiizovani v Kremnici. Odtud pak pokracuji osobni vlaky do Hronské
Dubravy, kde je pfipoj na vlaky smér Levice, a do Zvolena os.st., kam pfijizdéji v S:53.
Uvedené Casové polohy krom piipoji v Turcianskych Teplicich a Hronské Dibravé vyhovuji
i optimdlnim obratiim vozidel v obou obratovych stanicich.

Posledni trati v oblasti, o které jest¢ nebyla zminka, je trat’ TurCianske Teplice —
Harmanec — Banskd Bystrica. Na ni je jiZ v soucasné dobé pocet zastdvkovych vlakt
minimdalni a naprostou vétSinu jejich frekvence tvofi tranzitujici cestujici, ktefi spiSe oceni
vice rychlikli, neZ pomalé zastavkové vlaky. Zastavky na této trati jsou proti sidlim umistény
nevhodné a ani obce samotné nejsou nijak velké. Disledkem toho je pfedpoklad obsluhy

dot¢enych obci autobusy a ndvrh na zruSeni obsluzné vrstvy na této trati.

6.13 Trat’ Kral’ovany — Trstena

MozZnosti vedeni vlakl po trati na Oravu se nabizi hned nékolik. Prvni variantou jsou
piipoje od osobnich vlakii Zilina — Liptov. V takovém piipadé by dochdzelo k pravidelnym
kfizovanim v Parnici a DIhé nad Oravou, v ptfipad¢ zavedeni Spickovych posilovych vlak,
tak i v Medzibrodie a Tvrdosin€. Nevyhodou tohoto feseni je piipoj v Kralovanech v sedlech
a o vikendech na osobni vlak jen na jeden smér — bud’ na RuZomberok a Liptovsky Mikulas
nebo na Zilinu. V piipadé preference Liptova je piipoj na Zilinu za pal hodiny pomoci
rychliku. To je ale, vzhledem k tomu, Ze jde o smér prioritni, dost. V piipadé preference
Ziliny je piipoj na Liptov aZ za hodinu osobnim vlakem. PfestoZe je z Dolného Kubina pifmo
do Ruzomberka piima silnice I.tfidy, zda se mi i tento Cas piili§ dlouhy.

Druhou variantou feSeni je vazba na rychliky, které se u Kralovan kolem celé hodiny
potkdvaji. V takovém piipadé dochdzi ke kiizovani v Oravském Podzdmku a relativné
ostrému obratu v Trstené (11 minut). Pfi dvouhodinovém taktu sta¢i pfitomto feSeni
k zajisténi provozu jen dvé€ ndleZitosti proti tfem v pfedchozim piipad¢. Nevyhodou je, Ze 1ze
obtizn¢ aplikovat hodinovy takt ve Spickdch pracovniho dne. Bud je tieba sestrojit
alternativni jizdni ad pro vikendy nebo budou i o vikendu potieba opét tii jednotky, nebot’
dojde k prodlouzeni jizdnich dob a pteloZeni kiiZovani do stanic dle predchozi varianty.
V tomto piipadé¢ navic nemd posilovy spoj piipoj v Kralovanech. To by Slo sice feSit
prodlouzenim t&chto spoji jako zrychlenych do Vritek k rychlikiim Zvolen — Zilina, oviem

za cenu dal$i naleZitosti v obéhu.
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Tteti variantou je kombinace ptfedchozich feSeni, kdy v sedlech a o vikendech by byl
zaveden dvouhodinovy takt s piipoji na rychliky a ve $pickach pracovnich dnt hodinovy takt
s ptipoji na osobni vlaky. Nevyhodou tohoto feSeni je horSi zapamatovatelnost jizdniho fadu
vlivem rtiznych ¢asti odjezdu v pribéhu dne a mnozstvi poznamek v KJR. Problematickymi
budou z tohoto pohledu pfedev§im spoje na pfechodu mezi jednim a druhym systémem
ptipoju.

Posledni cCtvrtou variantou je ponechdni zdkladniho dvouhodinového taktu s pitipoji
na rychliky celodenné celotydenné beze zmén a vedeni posilovych spojit k osobnim vlaktam.
V takovém piipad€ by ale doslo k zavedeni sttidavého intervalu 35/85 minut, coZ také neni
piiliS dobré feSeni.

Ve vysledném ndavrhu byla nakonec zvolena druhd varianta, k ¢emuz dopomohlo
predevSim dost slabé vyuZziti soucasnych vlaki, které nekladlo naroky na zbyte¢né plytvani
vlakokilometry a rozsah dopravy byl mirné sniZen. Problémem trati je pfedev§im ne moc
vhodné umisténi nckterych zastavek a také jeji znacnd pomalost. Jak bylo naznaceno, neni
nefeSitelny problém nabidku spoji rozsitit, bylo by ale dobré spojit toto s investicemi
do zrychleni traté, piipadn¢ vybudovani novych zastdvek nebo vyhyben v potfebnych

mistech.

6.14 Trat’ Levice — Zvolen

Zavedeni klasickych zastdvkovych osobnich vlakii mezi Levicemi a Zvolenem neni
v navrhu predpokladdno. Rada zastdvek na této trati ma totiz nevhodnou polohu, stranou
od pfislusnych obci a frekvence cestujicich na nich je miziva. JelikoZ neni ticelem Zelezni¢ni
dopravy zajistovat dopravy jednotlivci, pficemz desitky az stovky potencidlnich cestujicich
jsou odrazovani dlouhymi cestovnimi cCasy, jsou mezi Levicemi a Zvolenem
ve dvouhodinovém taktu navrzeny misto osobnich vlakd zrychlené vlaky, které dopliiuji
dvouhodinovy takt rychlikt Bratislava — Banska Bystrica ptiblizné na hodinovy.

Ze Zvolena odjizdi tato linka vzdy v S:32, ¢imZ vytvaii ptipoj timto smérem pro rychliky
od Ziliny a osobni vlaky od Lué¢ence. Ndsledné v Hronské Dibravé m4 tato linka piipoj také
od Kremnice. Dile jsou obsluhovdny stanice a zastivky: Jalnd, Ziar nad Hronom, Ziar
nad Hronom zastavka, Hlinik nad Hronom, Zarovnica a Novd Bafia. V Tekovské Breznici
probiha kiiZzovani s protijedoucim rychlikem. Cestou dédle do Levic pak uz projizdi jen Vel'ké
Kozmalovce a Hronské Klacany a do Levic piijizdi v L:58. Zde ma tato linka ve Spickach

pracovniho dne ndvaznosti smér Zeliezovce, Stirovo a Nové Zamky. BohuZzel kviili

-60 -



chybéjicim nckolika minutdm a neexistenci adekvatnich elektrickych jednotek nelze stihat

obrat zpét smér Zvolen a do ob¢hu musi tak byt nasazena tfeti souprava.

6.15 Trat’ Hronska Diibrava — Banska Stiavnica

Na mistnf trati z Hronské Diibravy do Banské Stiavnice je v ndvrhu predpoklddan provoz
regiondlni obsluzné linky ve dvouhodinovém taktu a timto dochdazi ke zpravidelnéni soucasné
nabidky jak v rdmci dne, tak i tydne. VSechny spoje jsou smérovany z Hronské Dubravy
uvrati do Zvolena os.st. a opacng€, ¢imz je zajisténo piimé spojeni bez prestupu az do dulezité
cilové, ptipadné piestupni stanice.

Casové polohy jsou stanoveny tak, aby pro provoz dostadoval jeden motorovy viiz
a soucasné byla zaji§téna ndvaznost v Hronské Dibravé i ve sméru na Ziar nad Hronom.
Ze Zvolena je tedy linka vedena v S:07, ve Spickach pracovnich dnii s piipoji od osobnich
vlakl z Banské Bystrice. Na dvoukolejné trati pfed Hronskou Dubravou se potkava s rychliky
od Bratislavy, od kterych mé tim padem v Hronské Dubravé piipoj a po ¢tyfminutovém

pobytu pak pokracuje do Banské Stiavnice, kam piijizdi v S:50.

6.16 Priméstska doprava Zvolen — Banska Bystrica

Nejsiln€jsi poptavka po dopravé v celém Banskobystrickém kraji je mezi krajskym
meéstem a zhruba 20 km vzdédlenym Zvolenem, na jejichZ spojnici se nalézd jeSt€ vyznamné
lazeniské mésto Slia¢. Tomu je pfizpisoben i navrZzeny rozsah dopravy. Rychlou dopravu mezi
t&mito misty zajistuji rychliky linek Bansk4 Bystrica — Bratislava a Zilina — Zvolen. Kromé
nich jsou zde ale navrZeny i zastivkové osobni vlaky, které jednak zajiSt'uji obsluhu mensich
osobni vlaky jsou navrZeny celodenné celotydenné ve dvouhodinovém taktu, ve Spickdch
pracovnich dnti pak v hodinovém.

Byla snaha navrhnout tyto vlaky pokud mozno v prokladu ke zminénym rychlikiim,
soucasn¢ ale s minimdlnim ndrokem na pocet nélezitosti. JelikoZ se jednd o jednokolejnou
trat’, nebylo piili§ variant feSeni. Ze Zvolena os.st. jsou vlaky vedeny v L:09 (ve Spic¢kach
1v S:09), poté ve Sliaci kupelich kfizuji s protijedoucim rychlikem, dale ve Vlkanové
s osobnim vlakem a do Banské Bystrice piijizd¢ji v L:43,5 (ve SpiCkach rovnéz v S:43.5).
Opacnym smérem je situace samoziejmée symetrickd podle osy v 00. minutu. Z uvedeného
popisu je patrné, Ze ve Spickach pracovnich dnli jsou v obéhu dvé néleZzitosti, jinak jedna.

Vev s

V Banské Bystrici jsou volngjsi navaznosti na rychliky do Ziliny a osobni vlaky smér Brezno,
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ve Zvolenu je ndvaznost na osobni vlaky do Kremnice, ve Spi¢kach pracovnich dnil

1 do Banské Stiavnice.

6.17 Doprava v Horehroni (trat’ 172)

Na silnou dopravu mezi Zvolenem a Banskou Bystricou navazuje rovnéz vytizend linka
tidolim horniho Hronu z Banské Bystrice smérem na Brezno a Cervenou Skalu.
Mezi Banskou Bystricou a Breznem je navrzen opét zdkladni dvouhodinovy takt, posileny
ve Spickach pracovnich dnii na hodinovy. Ddle na vychod, kde se jiZ nenachdzi Zadné
vyznamné sidlo, je ponechdn celodenné celotydenné pouze dvouhodinovy takt. V obou
usecich nedochazi k vyznamnym zménam v rozsahu dopravy proti souc¢asnému stavu.

Casové polohy spojti vychazi z uzlu v celou hodinu v Banské Bystrici, kde linka navazuje
na rychliky Zilina — Zvolen, ve ¥pi¢kdch pracovnich dnii pak i na rychliky Bratislava —
Banska Bystrica. Zde ma linka 10 minut na obrat a pfi pfisn€ nulové symetrii tedy odjizdi
v S:05, resp. v L:05. Aby dale stihala kfizovani ve 30. minutu v Medzibrod¢, projizdi
zastdvku Salkovd, obsluhovanou v dostate¢né mife banskobystrickou MHD. K dalsimu
kfizovéani dochazi poté priblizn€ v 00. minutu v Podbrezové a do Brezna pfijizd¢ji spoje této
linky v L:14, resp. v S:14.

Jelikoz ve Spickach pracovnich dnii cestuje vlaky mezi Breznem a Banskou Bystricou
uzdnes 150 — 300 cestujicich (16), je zde opravnéné nasazeni klasické soupravy
s lokomotivou (kapacitni jednotky nemd ZSSK k dispozici). V navazujicim udseku sice uz
poptavka zdaleka tak silnd neni, aby ale nedochédzelo ke zbyte¢nému prostoji souprav
(vsedlech a o vikendech by to byla 1hodina 33 minut) a soufasné nutnosti nasadit
na navazujici dsek navic motorovy viiz, jsou spoje z Banské Bystrice vedeny bez pfestupu
pies Brezno az do Helpy. Cestou zastavuji v dnes vyuZivanych zastdvkiach a do Helpy
piijizdé€ji v L:53, kde maji na obrat pfiznivych 17 minut. Tim je zdroven obslouzZen i témért
cely zbytek udoli Hronu. Z pohledu frekvence cestujicich by bylo dobré dojet s t€émito spoji
az do nasledujici zastidvky Pohoreld, tam ale neni moZno objet lokomotivou soupravu.
Ptipadné sunuti ve sméru proti ptepravni Spicce s objizdénim v Hel'pé uz neni mozné béhem
zminénych 17-ti minut stihnout.

Frekvence cestujicich od Pohorelé az po Nélepkovo je mimo turistickou sezénu naprosto
minimdlni (maximdlné¢ cca 30 cestujicich/spoj) a v tomto obdobi je tedy piedpokladdno
vedeni pouze ndvazného autobusu, ktery i lépe obslouzi mezilehlé obce, napf. Sumiac.

O letnich prazdninidch je navrZena z Helpy navazujici vlakovd linka smér Nalepkovo —

-62 -



Gelnica — Margecany ve dvouhodinovém taktu. Cas na prestup v Helpé &ini 12, resp.

14 minut, detailngjsi informace o této lince je v kapitole 6.23.

6.18 Linka Zvolen — Luéenec

Posledni linkou regiondlni dopravy vychdzejici ze Zvolena, ¢i Banské Bystrice jsou
osobni vlaky Zvolen — Lucenec. Jak bylo zminéno jiZ v kapitole 5.4 o koncepci dopravy
na ,,jiznim* tahu, nejvyznamnéjsi mista na trase obsluhuji rovnéz rychliky na lince Zvolen —
Kosice a je tedy prakticky moZné vést zde regiondlni obsluZnou vrstvu jen ve dvouhodinovém
taktu. To je vyhodné zejména z diivodu dspory ndlezitosti jak na samotné posilové vlaky, tak
i zrychlenim obratu navrzenych vlak.

Na odjezdu ze Zvolena dopliuji osobni vlaky na této lince rychliky piibliZzn€ na hodinovy
takt. Odjezdem v L:37 maji ndvaznost jednak na rychliky z Banské Bystrice a rovnéz také
na zrychlené vlaky z Levic. Dale zastavuji ve vSech ,tradi€nich® zastdvkach, ve StoZoku se
vzajemné kiiZuji a posléze stihaji dojet na kiiZzovani s rychliky az do TomésSovct. Odtud
pokracuji do konecné stanice Lucenec, kde zbyva na obrat bezproblémové 21,5 minuty.

Pokud by byl piipadné nutny hodinovy takt, muselo by byt kiiZovani osobnich vlakl
pfesunuto ze StoZoku uZ do PstrusSe (popt. ViglaSe, viz déle), aby osobni vlak stihl dojet
do Zvolena jest¢ pied rychlikem. Dale by uz ve StoZoku musely kfiZovat s protijedoucimi
rychliky, tim by dal$i kfiZovani s rychliky muselo misto Tomé&Sovct byt jiz v Lovinobani
a v TomaSovcich by se kiiZovaly osobni vlaky vzdjemné. Obrat v Lucenci by pak c¢inil

cca 50 minut ve Spicce, resp. 110 minut v sedle a o vikendu.

6.19 Regionalni doprava jizniho Slovenska (traté 162, 164, 174, ¢ast traté 160)

Doprava na regionalnich tratich navazujicich na jizni tah mezi Zvolenem a KoSicemi
velmi profituje z casovych poloh rychlikii a zpétné tak potvrzuje jejich spravnost v taktovych
uzlech Zvolen a Kosice.

Prvni linkou ve vymezeném tseku je linka Filakovo — Lucenec — Poltdr navrZzena
ve dvouhodinovém taktu. Ta je vedena z Lucence jako okamZity piipoj do Poltiru od rychlika
ze Zvolena, resp. opacné. Jeji pokraCovani na druhou stranu do Filakova pak vyplyva
ze skutecnosti, Ze rychliky Zvolen — KoSice nejsou ve Lucenci pfesné v celou hodinu, aby byl
piipoj oboustranny a zajist'uji tedy spojeni ve sméru od Poltaru i do druhého dilezitého mésta
luceneckého okresu. Na linku je pfedpokldddno nasazeni jednotek s fidicim vozem, nebot

obrat v Poltaru ¢ini 13 minut, ve Fil'akovu jen 7 minut.
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Je zitejmé, 7e kdyby byly uzly ve Zvolenu a KoSicich zvoleny opacné (Zvolen
v 00. minutu a KoSice ve 30. minutu), budou rychliky do Lucence pfijizdét misto
ve 21. v 51. minutu od Zvolena a v 6. minutu misto 36. minuty od KoSic. V takovém piipadé
by vyvstaly pfi zajistovani piipoje od Zvolena do Poltaru velké obtize. Bud’ by osobni vlaky
odjizdely kratce po celé hodin¢ a ujizdély tak rychlikiim z Kosic nebo by ¢ekaly i na n¢€ a pak
by se prestupni doba od Zvolena pohybovala uZ kolem dvaceti minut.

Ve Spickach pracovnich dnt je na trati 162 navrZen jesté dvouhodinovy takt osobnich
s predchozimi tak nejen tvofi thrnny interval 75/45 minut mezi LuCencem a Poltdrem, ale
také delaji piipoj rychlikim z KoSic. Nédsledné dochdzi k vzdjemnému kiizovani vlaki této
linky v jediné mezilehlé dopravné mezi Lucencem a Poltairem — Breznicce a odtud pokracuji
pies Poltir do Kokavy nad Rimavicou, kam piijizdé€ji v L:48, opacny smér je pfiblizné
symetricky. Pfipoj od osobnich vlakid ze Zvolena neni moZzné v Lucenci zajistit, nebot
pro tento piipad chybi vyhybna mezi Lucencem a Breznickou. Bez této vyhybny by mohly jet
vlaky na této lince z Lucence az kratce po celé liché hodin¢ a v takovém piipad¢ by misto
sttidavého intervalu 75/45 minut nastal stfidavy interval pfiblizné¢ 100/20 minut, coz je
pro mistni frekvenci nepftijatelné.

Rovnéz bylo mozné si v predchozim odstavci povSimnout, Ze v useku Poltar — Kokava
nad Rimavicou je Zelezni¢ni doprava navrZena jen ve Spickdch pracovnich dnii a mezi
Kokavou nad Rimavicou a UtekdCem zcela zastavena. To je zplsobeno nizkou vytiZenosti
soucasnych vlakt, nebot’ za Poltarem jiz trat’ vlastné neobsluhuje Zadné vyznamné sidlo. Snad
jedinou vyjimkou je samotnd Kokava nad Rimavicou, kterd by ale v optimalnim pfipadé méla
byt beztak napojena na transverzdlni autobusovou linku z Krivdné, resp. Detvy do Hnusti,
lezici na trati 174 (viz ddle). Na denni obsluhu mezilehlych obci mezi Poltirem a Kokavou
nad Rimavicou bude bez problémt dosta¢ovat autobus.

Dalsi linkou v uvedené oblasti je linka Fil'akovo — Somoskodjfalu. V jejim piipade€ je
situace o pozndni jednodussi. Navrzen je dvouhodinovy takt zastivkovych vlakl, které
z Rimavské Soboty (viz dédle). V mad’arském Somoskdujfalu je na obrat motorového vozu Cas
5 minut. PrestoZe se jednd o zastdvkovy vlak, je navrZen zejména pro zachovéni spojeni
do Mad’arska i odjinud neZ jen ze Stirova a Kosic. Souasné poéty cestujicich ale bohuZel
moc divodu pro vedeni téchto vlakli neposkytuji.

Zminéna byla navaznost ve Filakovu na osobni vlaky do Rimavské Soboty. Jednd se

o linku Lucenec — Filakovo — Rimavskd Sobota navrZenou opét ve dvouhodinovém taktu.
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Mezi Lucencem a Jesenskym je vedena piiblizn€ v hodinovém prokladu s rychliky Zvolen —
Kosice a jejim cilem je pfedevsim obsluha mezilehlych obci mezi Filakovem a Rimavskou
Sobotou a posileni spojeni téchto dvou meést, jinak realizovaného zminénymi rychliky
s pfestupem v Jesenském. V tomto useku je také vedena denné, mezi Lucencem a Filakovem
jen v pracovni dny. Pro ptimé spojeni LucCence a Rimavské Soboty je uz dnes k dispozici
daleko piim¢jsi silnice I/50, takze nelze pfedpoklddat v tomto sméru vyuZivani zastadvkovych

osobnich vlaka.

Posledni linkou v této cCasti jizniho Slovenska je Eggﬁgt&
spojeni Jesenské — Rimavska Sobota — Tisovec — Brezno. =
Tato linka, navrZend (jak jinak) ve dvouhodinovém taktu, - 2 lSSJ!
navazuje v Jesenském na rychliky ze Zvolena i z KoSic ;‘jﬁ?e”nec’ __53_ ﬁ_;: _ L7 _ Kosice
(viz obr. 14). Odtud pokracuje pfes Rimavskou Sobotu 1 ) :
Jezenske

do Hnusti, kde probihd prvni vzdjemné kiiZovani vlaki Obr. 14 Taktovy uzel Jesenské
na této lince. Dals{ kiizovani pak vychdzi do Pohronské Zdroj: autor, Viriato (14)
Polhory, kdyZ mezitim vlaky projedou mj. i tsek mezi Tisovcem a Zbojskou s dnes jizZ
nevyuzivanou ozubnici. Bohuzel intervaly kiiZovani v Hnust€¢ i Pohronské Polhoie jsou
v soucasnosti pomérné dlouhé a tak, aby se kfiZovani v obou stanicich bez problémi stihalo,
je treba obé dopravny vybavit vyhybkami se samovratnym piestavnikem. Z Pohronské
Polhory pak pokracuji vlaky do Brezna, kde maji ndvaznost 22, resp. 20 minut na osobni
vlaky smér Banskd Bystrica (viz kapitola 6.17). Z divodi naprosto mizivého poctu
nastupujicich a vystupujicich cestujicich a soucasné¢ potiebé stihani potiebnych kiiZovani je
predpokladdno projizdéni zastdvek Kociha, Hnust'a zastdvka a Michalova zastdvka.

Je nutné upozornit, Ze pokud ma byt linka zachovdna vcelku, tedy bez pfestupu
s dlouhym ¢ekdnim né€kde na trase, je tento model kiizovani v podstaté jediny mozny. Pokud
by se nemélo kiizovat v Pohronské Polhote, jsou k dispozici sousedni dopravny az v Brezné,
resp. v Tisovci a jizdni doba mezi nimi je dohromady 60 resp. 60,5 minuty, coZ by ani

vyhybky se samovratnym piestavnikem uz nespravily a vzhledem ke smérovym podminkdm

i znacnym sklontim (viz zminénd ozubnice), neni moc redlné ani zkraceni jizdnich dob.

6.20 Regionalni doprava v okoli Roziavy a priméstska doprava Turia n. B. — KoSice

V ptedchozi kapitole jsme se zminil o dopravé na trati oznacené v jizdnim fadu jako ¢islo
160 pouze v tseku Zvolen os.st. — Jesenské. V navazujicim tseku Jesenské — PleSivec je dle
navrhu regiondlni obsluznd vrstva vedena Zelezni¢ni dopravou zruSena a je predpokladano jeji

nahrazeni dopravou autobusovou. Za timto tcelem je navrZeno zastaveni rychliki nejen
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v Tornale, ale také v Cizi kipelich, kde je predpokldddno navazani zminénych autobusovych
spojti (viz i kapitola 5.4).

Osobni vlaky v tomto tseku jsou velmi slabé vytizeny (do 50 cestujicich/spoj). Pokud se
¢ast frekvence presune do nové navrZzenych rychlikti, bude pro zbyvajici cestujici leckdy stacit
1 mikrobus. Jednd se totiZ o region s velmi vysokou nezaméstnanosti a tedy i s nizkou
mobilitou obyvatel. Pro zlepSeni této situace je sice potieba zlepSit nabidku spojeni a tim
i dostupnosti riznych potencidlnich zaméstnavateld, ale alespont v prvni fazi bude lepsi se
obejit bez zelezni¢ni dopravy, kterd je vzhledem ke své finan¢ni naro¢nosti urcena k dopravé
vysSiho poctu cestujicich.

Regiondlni vlaky na trati 160 jsou ddle navrZeny az z PleSivce, a to jako soucdst linky
Rozinava mesto — PleSivec — Revica — Murén. Ta je navrZena ve dvouhodinovém taktu, ¢imz
dochdzi ke znatnému rozsifeni soucasné nabidky. Rozdil proti predchozimu piipadu je
pfedevS§im v obsluze okresniho mésta Reviica a dal§tho mésta JelSava, pficemz obdobn4 sidla
obsluhuji v predchozim pfipadé rychliky Zvolen — KoSice. Pfipoje na koSické rychliky byly
také prioritou pro navrZzené ¢asové polohy osobnich vlakl na této lince. Z RoZiavy mesta
K vzdjemnému potkdvani vlakd této linky dochdzi na dvoukolejném udseku mezi vyhybnou
Brzotin a stanici Slavec jaskyna. V PleSivci potom vlaky vyckaji na rychliky od KoSic
a po desetiminutovém pobytu a ptestupu cestujicich pokracuji smér Murdn. K dalSimu
kfizovani linky dochézi jesté v Lubeniku, coz je mj. dirigujici stanice pro usek trati Lubenik —
Murén. Obrat v Murdni vychdzi na 59 minut.

Kromé¢ vlakii do Murané je navrZeno zajizdéni do zastdvky RoZiava mesto i u osobnich
vlakll z Roznavy do Kosic. Ty jsou v celém useku vedeny jen ve Spi¢kach pracovnich dnil
ve dvouhodinovém taktu jako doplnéni pro spojeni rychliky, na néz je z mésta prestup prave
lince vzdjemné kiiZuji a do Turni nad Bodvou pftijizd¢ji pied prijezdem rychliku v opa¢ném
sméru. Cestou vlaky projizdé€ji stanici Jablonov nad Turfiou lezici daleko od obce. Ostatné
polohy zastidvek vic¢i obcim spojené s nedostatkem cestujicich ve vlacich jsou hlavnim
divodem pro omezeni poctu spoji v celém tuseku Roznava — Turiia nad Bodovu. Z Turni
nad Bodovou pokracuji tyto vlaky po prijjezdu rychliku piesné na letmé vzdjemné kiiZovani
mezi Cedejovecemi a vyhybnou Chym. S pifméstskou linkou Kosice — Turfia nad Bodvou (viz
niZze) se potom potkavaji na dvoukolejném useku mezi Haniskami pri KoSiciach a Barcou.

Do Kosic pftijizdéji v L:32,5 a maji tak piipoj pouze na posilové osobni vlaky smér Svit (viz
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kapitola 6.22). V opa¢ném sméru maji piipoj rovnéZ od EC vlakl z Vidn¢. Tato rozdilnost je
dana nesymetrif vlakii EC zavinéného rozdilnymi jizdnimi dobami na trati Zilina — Kogice.
Kromé¢ linky RoZznava mesto — KoSice je navrZena jeSt¢ celodenni celotydenni linka
Turna nad Bodvou — KoSice, rovnéZ ve dvouhodinovém taktu. Jeji ¢asové polohy vychazi
jednak z uzlu v 00. minutu v KoSicich a jednak ze snahy zajistit rozsah zminény dopravy jen
jednou naleZitosti. Z toho prameni odjezd v L:09 z KoSic, tedy jako presny proklad
k rychlikim do Zvolena. Déle se mezi Barcou a Haniskami pri KoSiciach potkavaji s vlaky
z Roznavy a ve Velké Id¢ ktizuji s rychliky. Obrat v Turni nad Bodovu je piedpokladan
béhem Ctyf minut. JelikoZ dochazi k mirnému posunu symetrie zhruba na 04. minutu, potkava
se tato linka s rychliky v opaéném sméru na dvoukolejném tseku Cedejovce — vyhybna
Chym. Pfi zarovnani této linky pfesn¢ na nulovou symetrii by bohuZel vychézelo kiiZovani
s rychliky na jednokolejny tsek mezi vyhybnou Chym a Velkou Idou, proto je nutné toto
opatieni. Z divodu posunuti osy symetrie na této lince dochdzi k mirné asymetrii smérii
inalince KoSice — Cierna nad Tisou (viz kapitola 6.26) a rychliky ze Zvolena musi

v uvedeném sméru jet mezi Barcou a KoSicemi po koleji proti spravnému sméru.

6.21 Doprava na TEZ

Linkové vedeni na siti Tatranskych elektrickych Zeleznic je v ndvrhu zachovano
v soucasné podobé. Jsou to tedy jednak spoje Poprad-Tatry — Stary Smokovec — Strbské Pleso
a déle ptipojné vlaky Stary Smokovec — Tatranskd Lomnica, oboje navrzené v hodinovém
taktu. Samostatnou kapitolou jsou potom spoje na ozubnicové trati Strba — Strbské Pleso
vedené v navrhu ve dvouhodinovém taktu.

Linka z Popradu do Strbského Plesa vyuZivé taktového uzlu rychliki Wien — Kogice
poté probihd nejprve kolem 00. minuty ve Starém Smokovci, kde je tak zajiSt€éna oboustranna
ndvaznost vlakil z/do Tatranské Lomnice, a ddle pak kolem 30. minuty ve VySnych Hagach.

Do stanice Strbské Pleso piijizdéji vlaky této linky vzdy

Stary Smokovec .
ve 46. minutu.

Strbske 03 LI Jak bylo jiZ feceno, linka Stary Smokovec — Tatranska
Pleso aa 04 Lomnica
0 i Lomnica navazuje vuzlu vO00.minutu ve Starém
Poprad- Smokovci (viz obr. 15) na spoje od Popradu i Strbského
Tatry  Dlaca  7a Qiardha Qenebmoen 005 %07

Obr. 15 Taktovy uzel Stary Smokovec

Zdroj: autor, Viriato (14) 04. minutu a o 13 minut pozdé&ji pfijizd¢ji do Tatranské

Lomnice. Na této trati neni Zaddnd mezilehld dopravna
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a nedochdzi zde tedy ani k Zddnému kiiZzovani. Pro zajiSténi provozu na této lince dostacuje
jedna ndleZzitost.

tak okamZité ndvaznosti na rychliky od Ziliny. Od Popradu a Kogic je ¢as na prestup bohuzel
31 minut. To samozifejm¢ neni idedlni. LepSim feSenim by bylo vedeni okamZitych piipojli
od rychlikii z obou sméril, bohuZel za 28 minut mezi piijezdem rychliku od KoSic a odjezdem
protijedouciho rychliku tamtéZ nelze stihnout obrat jednotky do Strbského Plesa a zpdt, aby
byly zajistény obousmérné piipoje jak z/do Kogic, tak z/do Ziliny. Pro takovou variantu by
bylo potieba zbudovat na trati vyhybnu. Dnes je moZné druhou jednotku vyuZit jediné tak, Ze
ji budou zajistovany okamZité piipoje v preferovaném sméru (pravdépodobné rano smérem
do Strbského Plesa a odpoledne smérem do Strby) a v opaéném sméru vést vzdy obé jednotky

spojené a se zminénou piestupni dobou z/do Kosic.

6.22 Regionalni doprava v iidoli Hornadu a na Spisi (¢ast traté 180 a traté 186, 187)

Linka regiondlni obsluzné vrstvy na vychodni &asti hlavniho tahu Bratislava — Zilina —
Kosice je koncipovana jako propojeni Svitu, Popradu, SpiSské Nové Vsi a KoSic. Na lince je
opét navrZzen dvouhodinovy takt v sedlech a o vikendech, ve Spickdch pracovnich dnl je
interval mezi spoji piiblizn¢ hodinovy. Jedind odchylka je mezi Svitem a SpiSskou Novou
Vsi, kde jezdi spoje v hodinovém taktu po cely pracovni den. Timto dochdzi k navySeni
nabidky spoju jak v sedlovych, tak ve Spickovych Casech. Navrh je zde opét do znacné miry
ovlivnén polohami vlakl dalkové a rychlé regiondlni dopravy. Nutnosti je zejména vytvoreni
uzlu ve SpiSskych Vlachiach a Margecanech pro zajisténi piipoji z vedlejSich trati.
Nezanedbatelnou roli ale maji také (opct) neperonizované stanice nebo piipoje v Kysaku
ve sméru PreSov a propustnost traté¢ Kysak — KoSice.

s

7 Kosic odjizdéji spoje této linky v S:34, mezi KoSicemi a Kysakem vSechny mezilehlé
a v Kysaku maji posléze Ctyt-, resp. Sesti-minutovy piipoj pravé od osobniho vlaku z PreSova.
Dile jiz zastavuji ve vSech stanicich a zastdvkach. V Margecanech spolu s rychliky Wien —
Kosice zajistuji oboustranné piipoje pro vlaky z/do Gelnice. Do Spisskych Vlachu pfijizdéeji
bohuZel v L:30 a pii dvouhodinovém taktu zde tedy neni moZno zajistit oboustranny piipoj
do Spisského Podhradie. Toto byl vlastn¢€ jeden z hlavnich diivodl pro zavedeni posilovych
vlaki, protoze frekvence cestujicich zde neni v soucasnosti nijak vyrazna. Ze SpiSskych

st s

Vlacht potom pokracuji osobni vlaky ddle do SpiSské Nové Vsi, kde vytvareji taktovy uzel
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v 00. minutu, a do Popradu, kam piijizd¢ji v S:30, tedy s pfipoji do Vysokych Tater
1 KezZmarku.

Az do Margecan jsou vedeny jako zrychlené se zastavenim pouze v Kysaku pro piipoj
ze sméru PreSov. V Margecanech dé€laji oboustranny piipoj pro posilové vlaky na trati
bylo zminéno, tvoii spole¢né s vlaky zdkladniho taktu taktovy uzel ve 30. minutu a ve SpiSské
Nové Vsi jsou pftiblizn€ v celou hodinu. Aby stihly dojet do Popradu jesté pied rychliky
jedoucimi za nimi, projizdéji jesté mezi SpiSskou Novou Vsi a Popradem zastavku SpiSsky
Stiavnik a do Popradu tak piijiZzd&ji v L:24, tedy 3 minuty pfed zminénymi rychliky.

Pfi porovnani vySe uvedeného popisu a popisu v kapitole 6.11, je zfejmé, Ze nebyla
zminéna obsluzna vrstva v useku Liptovsky Hradok — Svit. Zde bylo zavedeni osobnich vlaki
velmi zvaZovédno, nebot’ pocty cestujicich v soucasnych vlacich jsou mizerné a nckteré
zastavky lezi velmi daleko od dotCenych obci — zejména Vychodnd nebo 1 Lucivnd. Nakonec
byl navrzen, zejména pro obsluhu Vazce, dvouhodinovy takt linky Liptovsky Hradok —
Poprad-Tatry. Ta odjizdi z Liptovského Hradku v S:03, ¢imZ md na jedné strané piipoj
12 minut (resp. 11 minut v opaéném sméru) od rychliki ze Ziliny, na druhé strané jsou ale
pro vyplyvajici Sestiminutovy obrat potfeba dvé lokomotivy. Z Liptovského Hradku obsluhuji
spoje vSechny mezilehlé zastdvky a do Popradu pfijizdéji v S:48, ¢imz je zajiStén ostry piipoj
smér KeZzmarok a Lipany (viz kapitola 6.25) a pfiijatelny Cas na pfestup (25 minut) je
i ve sméru Kosice.

Zbyva se jesté zminit o dvou mistnich tratich navazujicich na hlavni tah v oblasti SpiSe.
Prvni znich je jiZz zmin¢énd trat’ SpiSské Vlachy — SpiSské Podhradie, na niZ je navrzen
dvouhodinovy takt regiondlnich vlaki, coZ odpovidd poptavce i sou¢asnému rozsahu. Odjezd
ze SpiSskych Vlacht je vzdy v L:36 a linka tak navazuje na osobni vlaky z KoSic, ve Spicce
pracovnich dnit maji piipoj i do Popradu a Spisské Nové Vsi. Na trati ,,pendluje” jediny
motorovy viiz s obratem 14 minut ve SpiSském Podhradie.

Druhou trati je spojnice SpiSské Nové Vsi a Levoci, na nizZ je v soucasnosti osobni
doprava zastavena. Zde je navrzen celodenné celotydenné dvouhodinovy takt osobnich vlakii,
ve $pi¢kdch pracovnich dnli posileny na pfiblizné hodinovy. Vzhledem k tomu, Ze je Levoca
okresnim méstem 1 vyznamnym centrem turismu a sluzeb, je zde pfedpoklad, Ze
pii dosazenych optimdlnich ndvaznostech ve SpiSské Nové Vsi lze stimulovat dostateCnou

poptavku po Zelezni¢ni doprave, kterd navrzené vlaky naplni.
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Levoca Jak je vidét na obrazku 16, zndzorfujiciho prestupni

iolos . . L

45! 55) vazby ve SpiSské Nové Vsi, spoje zdkladniho taktu
55 4 1 . . NP o
] I A odjizd¢ji ze SpiSské Nové Vsi v L:10, ¢imZ maji

Poprad- - — =T — T ¢ v , 1> v
Tatey cosPe| 05" Kosice oboustrannou ndvaznost na rychliky Vide - KoSice

43 51
29 27 . o . . v ‘LA

== = i na posilové osobni vlaky Svit — KoSice. Ve §pickach pak
Spisska Mova Yes odjizdéji spoje jest€ v S:05 s navaznosti na zdkladni takt

Obr. 16 Taktovy uzel SpiSskd Novd Ves  ogobnich vlakil Svit — KoSice. Zbyva dodat, Ze vSechny
Zdroj: autor, Viriato (14)

------

6.23 Regionalni doprava v adoli Hnilce (trat’ 173)

V piedchozi kapitolich byla rovné? zmifiovdna trat Cervend Skala — Gelnica —
Margecany vedouci udolim feky Hnilec. Ta na jedné strané navazuje na trat’ idolim horniho
toku Hronu, pficemZ rozvodi v sedle Besnik pfekondvd mimo jiné i povéstnou telgartskou

smy¢kou. Na druhém konci pak v Margecanech navazuje na hlavni tah Bratislava — Zilina —

Kosice.
Ve sméru od Margecan je na trati navrZzen celodenni Margecany
celotydenni dvouhodinovy takt linky Margecany -— os [ |os
30 51
. . , CoyidleA SN > Sl A I 7 B
Gelnica — Nalepkovo — Mlynky — Helpa, ve Spickich _Fr’gﬁ;ad o 751 Kosice
pracovnich dnit potom jeSt¢ dvouhodinovy takt -1 R T
posilovych spoji Margecany — Gelnica — Nélepkovo, 156 127
ve oy ¥ x C w2 9111
¢imZ rozsah dopravy ziistivd nezménén. Jak je ziejmé .
Nalepkovo,
zobrazku 17, prvné uvedené spoje  navazuji Helpa

... . Obr. 17 Taktovy uzel Margecan
v Margecanech na rychliky od Vidné a Ziliny a rovnéz Zdroj: autor, Vi};iato(14) secay

na osobni vlaky z KoSic. Ddéle pokracuji ddolim Hnilce, zastavuji ve vSech stanicich
a zastadvkach a kiizovani probihd v MniSku nad Hnilcom. Dalsi kiiZzovani probiha
v Mlynkdch, ovSem jen v letni turistické sezoné. Jak stoji v kapitole 6.17, mezi Nédlepkovem a
Pohorelou (resp. Hel'pou) je mimo letni obdobi frekvence cestujicich velmi nizkd, a proto je
zde navrzeno nahrazeni Zelezni¢ni dopravy autobusovou. Pfiblizn¢ od zaii do Cervna je tedy
planovédno v Mlynkach ukonceni linky a obrat nélezitosti. Vedeni linky mimo letni sezénu je
v useku Nalepkovo — Mlynky odiivodnéno v podstaté jen vyuZitim ndleZitosti, které by jinak
tento Cas travily stinim v Nalepkovu. Z hlediska poctu cestujicich zde vyznam pfili§ nemaji.
Posilové spoje navazuji v Margecanech na posilové osobni vlaky KoSice — Svit a jsou

odtud vedeny o nckolik minut difive nez vlaky zdkladniho taktu tak, aby stihly dojet

do Gelnice v€as na kiiZovani s prvn€ jmenovanymi spoji, které v Margecanech stihaji pfipoj
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na rychliky. I tak bude tfeba stanici Gelnica vybavit vyhybkami se samovratnym
pfestavnikem. Z Gelnice pokracuji obé linky v pfesném hodinovém prokladu az

do posledniho vyznamnéjsiho zdroje cestujicich — Nalepkova, kde posilové spoje kon¢i.

6.24 Priméstska doprava KoSice — PreSov

Stejné jako mezi Banskou Bystricou Presov
aZvolenem nebo v okoli Bratislavy je lsolos 12 |33
16| S1]46 51,
imezi KoSicemi a PreSovem navrZen ign_ﬁ | | | !
50 I I
dvojvrstvy model obsluhy a rozsah Poprad- ° 7s] \\ N : | | I Kysak
Tatry = == |
Ly . . 01 ey s RN
dopravy navySen tak, jak si toto dileZité i E.\ oo ] | | |
10 . L 1 I |
mezimestské  spojeni v dneSni  dobé fa5 20 i4a 50139 124 177 72
‘ ‘ ‘ ‘ 11135143 07 |17 32047 |52
vyzaduje. I mezi témito centry jsou tedy Kosice

Obr. 18 Taktovy uzel Kysak
Zdroj: autor, Viriato (14)

v Kysaku pro prestup od vlaki z Bratislavy a Ziliny smér PreSov a opa¢né (viz obr. 18), tak

navrzeny jak rychlé spoje, zastavujici jen

osobni zastavkové vlaky ur¢ené zejména pro obsluhu vSech mezilehlych obci a piipadné téz
1 pro posileni pfimé dopravy mezi KoSicemi a PreSovem.

<1

V ptipad¢ ,,rychlé vrstvy je navrZzen jednak dvouhodinovy takt rychlikti KoSice — PreSov
— Humenné, které byly zminény v kapitole 5.5. Jejich Casova poloha vychdzi zuzlu
v KoSicich v sudou celou hodinu a v Kysaku navazuji na vlaky EC z Vidn¢. Zadruhé jsou to
zrychlené vlaky KoSice — PreSov — Lipany, navrZzené rovnéZ ve dvouhodinovém taktu, které
jsou vlastn¢ jakousi pdsmovou dopravou — mezi KoSicemi a PreSovem zastavuji jen v Kysaku,
kde navazuji na rychliky z Vidné, a z PreSova do Lipan zastavuji ve vSech stanicich
a zastavkach. Jejich ¢asové polohy jsou kromé ndvaznosti na rychliky ovlivnény i moZnostmi
kfiZovéani mezi PreSovem a Lipanami (viz kapitola 6.25).

V piipadé zastavkovych vlakii je navrZzen obvykly model, tedy celodenni celotydenni
dvouhodinovy takt, ktery je ve Spickdch pracovnich dntli posilen na polovi¢ni. BohuZel nebylo
mozno zajistit pfesny hodinovy proklad osobnich vlakli ani proklad mezi osobnimi vlaky
a rychliky, resp. zrychlenymi vlaky, a to jednak z diivodu obratl souprav, ale predevsim kvuli
problematické propustnosti jednokolejné trati Kysak — PreSov, ktera priliS neodpovida
ndrokiim na ni kladenym, tj. ¢tyfi pary spoju za hodinu, z toho dva péry projizdéjici vSechny
mezilehlé stanice a zastdvky. Situaci neulehCila ani zndmd nesymetrickd poloha vlakt
na hlavnim tahu ze Ziliny. Dal${ dil viny nesou i uvedené ,rychlé“ vlaky — ani ony nejsou

vedeny v prokladu, ale kvuli piipojii v Kysaku ve stiidavém intervalu 45/75 minut.
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Osobni vlaky zdkladniho taktu odjizdéji z KoSic v celou lichou hodinu, v Kysaku
navazuji na zdkladni takt osobnich vlaki ze Svitu, v Licartovcich kiiZuji s rychliky
V opatném smeéru kiizuji s ,,humenskymi®“ rychliky uz v Drienovské Nové Vsi, ¢imZ se
dostdvame k oném nesymetrickym &astim vlak na hlavnim tahu ze Ziliny, pfenasejici se
1 na piipojné vlaky. Jelikoz ke vzdjemnému kiiZovani této linky dochdzi na dvoukolejném
useku nedaleko KoSic, nestaci k zajisténi provozu jedna ndleZitost, ale jsou bohuZzel potieba
dvé s dlouhym obratem v KoSicich.

Spickové posilové spoje jsou vedeny z KoSic na néasledné mezidobi za rychliky
do Humenného a v Licartovich kiizuji s protijedoucimi osobnimi vlaky zdkladniho taktu.
V opatném sméru neni poloha symetrickd predevSim kvili zajiSténi obratu v PreSové
a soucasn¢ nemoznosti kiiZovat s protijedoucim osobnim vlakem mezi Licartovcemi
a Kysakem a tedy 1 stihnout dojet do KoSic pred rychliky z Humenného. Proto odjizd¢ji
z PreSova az za nimi v L:21, s osobnimi vlaky kfiZuji v Drienovské Nové Vsi a v Licartovich
se zrychlenymi vlaky do Lipan. V Kysaku maji v tomto sméru i okamzity piipoj na osobni

vlaky do Svitu.

6.25 Regionalni doprava na trase Presov — Lipany — Stara Luboviia — Poprad

Jiz v ptedchozi kapitole byl naznacen ndvrh regiondlni dopravy mezi PreSovem,
Sabinovem a Lipanami. Navrh obnasi dvouhodinovy takt zrychlenych vlaki KoSice — PreSov
— Lipany, které v tiseku PreSov — Lipany zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach a nijak se
tedy nelis$i od soucasnych osobnich zastdvkovych vlaki. K nim je ve Spickach pracovnich dnt
navrzen jeSté¢ dvouhodinovy takt osobnich vlakti PreSov — Lipany, které dopliiuji zminéné
zrychlené vlaky na thrnny hodinovy takt a pocet nabizenych spojt tak ziistava zhruba stejny.

Nizky pocet dopraven jak v tomto useku, tak i v navazujicim tseku do Plavce a Popradu-
Tater nedava pfili§ prostoru pro variantni feSeni. RovnéZ tak se na vysledném ndvrhu
podepisuji i pripoje v Kysaku. Za tohoto stavu je navrZzen odjezd vlaki z PreSova v S:06
(ve Spickach rovnéz v L:06), kdy posilové spoje maji ndvaznost na rychliky KoSice —
Humenné. Ke kfiZovanim dochdzi dle ndvrhu kolem 30. minuty v Sabinové a nésledné
v Lipanech maji vlaky 31 minut na obrat. Bohuzel neni mozné stihat v PreSove€ 1 ndvaznosti
od Humeného. V takovém piipad¢ by totiz musely vlaky odjizdét z PreSova aZz kolem
15. minuty, kiiZovat ve Velkém Sari§i a v Lipanech by byl obrat cca 60, resp. 120 minut.
Navic by tato varianta neptipustné prodluzovala cestovni ¢as od KoSic, ktery je samoziejmé

dilezit&jsi.
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V Lipanech jsou vSechny vlaky od KoSic a PreSova ukonceny jednak kviili idedlnimu
Casu na obrat soupravy, piedev§im ale kvili nesmyslnosti pfestupu ,,mimo civilizaci
v Plav¢i, odkud tak jako tak musi ddle smér Poprad pokracovat vozidlo nezavislé trakce.
Daleko uzivatelsky pfiznivéj$i se mi jevi prestup v Lipanech, coz je alespoil mésto a Cast
cestujicich zde miZze mit cil cesty.

Linka nezévislé trakce je navrZena v trase Lipany — Stard Cuboviia — KeZmarok — Poprad-
Tatry. PfedevSim mezi Lipanami a Plavéi dochdzi navrZzenim dvouhodinového taktu
na zminéné lince k zdsadnimu rozSiteni nabidky, coz souvisi zejména se snahou zlepsit
spojeni ze Staré Cubovni a okoli do krajského mésta PreSova, ptipadné i KoSic, kam je to ptes
Plave¢ o par minut rychlejsi neZ ptfes Poprad. KfiZzovani vlakii na této lince je navrZeno
do vyhybny Forbasy a stanice Matejovce pri Poprad¢€. Kvili stthani systémové jizdni doby 1 h
mezi Lipanami a vyhybnou Forbasy je nutné projet zastivky Hromo$ a Plavnica, jejichZ
polohy vici obeim (cca 1,5 — 2 km od centra) jsou beztak problematické. Vyhybnu Forbasy
bude také potfeba obsadit dopravnimi zaméstnanci a ziidit zde vyhybky se samovratnym
prestavnikem pro umoZznéni rychlého kiiZovani. Cely tento postup je potieba kvili stthani
piipojit na vlaky EC do KoSic v Poprad€, coz uvitaji predevsim obyvatelé KezZmarska. Dale
m4 tato linka okamZity piipoj i od/do Liptovského Hradku, do ptlhodiny i na rychliky do
Ziliny, Bratislavy a Vidné a na osobni vlaky do Strbského Plesa.

V tseku Stard Cubovina — Kezmarok — Poprad-Tatry je navrZzen jeSt€ dvouhodinovy takt
posilovych spoji, které déli takt predchozi linky piibliZn¢ na polovinu. Mezi Starou
LCuboviiou a KeZmarkem je linka v provozu jen ve SpiCkidch pracovnich dnii, mezi
KeZzmarkem a Popradem je v provozu v pracovni dny celodenné a i ve Spickovych Casech
sobot a nedéli. Dochazi tak opét k rozsifeni nabidky predev§im mezi KeZzmarkem a Popradem,

dale do Staré Cubovni zejména k prodlouzenim Spicek.

------

------

i zastavky Toporec, Podhorany a BuSovce, ¢imzZ stihaji kfizovani ve vyhybné SpiSska Bela
zastavka. Vzdjemné kiiZovani posilovych vlakli probihd ve vyhybné Studeny Potok
a do Popradu pftijizdé&ji vlaky vc€as na piipoje do Kosic, pfipadné Starého Smokovce nebo
Ziliny, Bratislavy a Vidn&.

Na odbocné vétvi ze Studeného Potoka do Tatranské Lomnice jsou vlaky vedeny jako
piipoje od vlaki Poprad — Stard Luboviia (- Lipany) a zpét. Diky jejich kiiZovani

v Matejovcich, resp. ptimo ve Studeném Potoku jsou moZzné kratké piipoje nejen od Popradu,
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T. Lomnica ale rovnéz i od Kezmarku, viz téz schéma

SD@?‘;:E‘S na obrazku 19. V Tatranské Lomnici maji vSechny

54 ' 53 e - i Hpoi §
Poprad- G — T o5~ Ketmarok, vlaky béhem 20-30 minut piipoj do Starého
Tary =" = — —4= & Lipany Smokovce. Omezeni jizdy piipojnych vlaka
Studeny Potak koresponduje s omezenim jizd linky na ,hlavni* trati

Obr. 19 Taktovy uzel Studeny Potok
Zdroj: autor, Viriato (14)

rozSitena nabidka spoji. VSechny spoje je pfipadné mozné vést do Popradu jako piimé vozy

v useku pres Studeny Potok a i zde je tak znalné

na kmenovém vlaku od Kezmarku, resp. opa¢né, ovSem vyZaduje to jednu ndlezitost v ob¢hu
navic.

Zbyva se zminit o odboéce z Plavée do Polska. Do Orlova a Cirée je piedpokladano
vyuziti transverzalni autobusové linky ze Staré Lubovni, ¢i Plavée do Bardejova. Vlakové
spoje ddle do Muszyny lze ptedpoklddat pouze v jednotkach parti dle domluvy s polskou

stranou.

6.26 Regionalni doprava v okoli TrebiSova a Michalovcu (traté 190, 191 a 195)

Posledni piiméstskou trati v okoli KoSic je trat’ uvedend v jizdnim tadu pod cislem 190
do Cierne nad Tisou na hranicich s Ukrajinou. Obdobn& jako na linkdch do Turni nad
Bodvou, Svitu a PreSova je i zde navrzena linka osobnich zastavkovych vlakl se zdkladnim
dvouhodinovym taktem, posilenym ve Spickdch pracovnich dnli na hodinovy, ¢imZ je
zejména v sedlech rozsifena nabidka spoji.

Z hlediska Casovych poloh je linka sméfovdna v KoSicich na uzel regionédlni dopravy
v 00. minutu. Z toho vyplyvd odjezd z KoSic kritce po rychlicich do Humenného pies
TrebiSov. Za hodinu dochdzi k potkavani vlakti mezi Michalanami a zastdvkou Cerhov a Ize
tak v Michal’anech aplikovat oboustranné navaznosti z/do TrebiSova. Ve Spickach pracovnich
dnli se vlaky potkdvaji jeSt¢ mezi Bohdanovcemi a Ruskovem a ve Velkém Horesi.
Do Cierne nad Tisou pfijizd&ji vlaky této linky ve 46. minutu a na obrat maji celkem
26 minut.

Jak bylo naznaceno v predeslém odstavci, v Michalanech je na vlaky Kosice — Cierna
nad Tisou navdzdna regiondlni obsluznd linka Michalany — TrebiSov — Michalovce —
Humenné, navrZena ve dvouhodinovém taktu. V tseku TrebiSov — Michalovce — Humenné
linka dopliiuje takt rychlikti z KoSic na pfiblizné hodinovy. Mezi Michal'anami a TrebiSovem
jsou ve $pickach pracovnich dnll navrzeny jesté posilové osobni vlaky, pulici takt predchozi
linky na hodinovy. Tyto posilové vlaky pak v TrebiSov€ navazuji na zminé€né rychliky dale

do Humenného.
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Z Michal'an odjizdg&ji vlaky tak, aby byl zachovan pifpoj od Kosic i Cierne nad Tisou
a soucasné byl stihdn obrat soupravy — uvazovano je pouziti motorovych a privésnych voz.
Ve $pickdch pak kiizuji v Uporu s posilovymi vlaky, pravidelné kiiZovani probihd kazdou
sudou hodinu v Michalovcich. Ve Strazském potom ndsleduje kiizovani s protijedoucimi
rychliky a rovnéz cekdni na osobni vlak z Humenného smér PreSov (viz kapitola 6.28),
na ktery je tim padem piipoj. Do Humenného piijizdi linka v S:48 a ma tak ve Spickdach
pracovnich dnt ndvaznosti smér Stak¢in, resp. Koskovce (viz kapitola 6.27). Z hlediska
frekvence cestujicich a vzdélenosti zastavek od obci by stdlo za tivahu do budoucna projizdét
stanice a zastdvky mezi Michalovcemi a StraZskym, ov§em dokud nebude vybudovana druha
tratova kolej mezi StrdZskym a Humennym, znamenalo by to jen prodlouZeni pobytu
v Michalovcich/Strazském nebo prodlouZeni piestupnich dob v Michalanech.

Posledni nezminénou linkou je ndvrh dvouhodinového taktu mezi Banovcemi
nad Ondavou a Velkymi KapuSanami. Zde ptedstavuje navrzeny rozsah vyznamny ndrust
v sedlech a o vikendu — ptedevsim v sobotu, kdy je soucasny rozsah nulovy. V Banovcich nad
Ondavou navazuji vlaky na rychliky z KoSic i Humenného. U vSech spoji je navrzeno
projizdéni zastavky KriSovskd Lieskovad. Obrat v Banovcich nad Ondavou je 10 minut,

ve Velkych KapuSanech 40 minut.

6.27 Regionalni doprava v udoli Cirochy a Laborce (traté 191 a 196)

Na rychlé regiondlni vlaky z KoSic pies TrebiSov i PreSov navazuji v Humenném linky
obsluzné vrstvy sméfujici udolimi Cirochy a Laborce do Sniny a StakCina, resp.
Medzilaborcti. V obou piipadech je navrzen zdkladni dvouhodinovy takt osobnich vlakl
navazujici v humenském taktovém wuzlu na zminované rychliky (viz kapitola 5.5).
Ve Spickach pracovnich dnii jsou obé¢ linky posileny na thrnny hodinovy takt — v piipadé¢ trati
do Stakcina se jednd o cely usek, na trati smér Medzilaborce jezdi posilové spoje jen
do Koskovcii, ¢imzZ je rozsifena nabidka spoju alespon v nejbliz§im okoli Humenného.

Z hlediska ¢asovych poloh jsou ob¢ linky sméfovany na uzel v 00. minutu v Humenném,

ktery je detailn¢ zndzornén na obrazku 20. Linka Koskovce ,
Medzilaborce
do Stak¢ina odjizdi v S:06 (ve Spickich také v L:06) l17 i I
. oy 1o v XL 4 44|44
ado Stakéina prijizdi v S:56 (resp. ve Spickach has 55
v L:56). Na obraty souprav je tak v Humenném Humenné [y Stakein
06
15 minut, ve Stak¢in¢ 8 minut. Pro vysSsi stabilitu E | FERT
25 01 |1s8] i
jizdniho fadu by zde bylo Zadouci nasazeni vratnych 'Strazske '
souprav, ale neni to bezpodmine¢né nutné. K¥iZzovani Obr. 20 Taktovy uzel Humenné

Zdroj: autor, Viriato (14)
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probiha jen po dobu provozu linky v hodinovém taktu, a to v DIhé nad Cirochou.

Linka do Medzilaborct odjizdi az v S:17 (ve Spic¢kach téz v L:17) a do kone¢né zastavky
Medzilaborce mesto pfijizdi v L:34. K pravidelném kf#izovani dochdzi v Radvani
nad Laborcom, posilové vlaky ktizuji s vlaky zdkladniho taktu v Udavském. Pokud by mély
i posilové spoje zajizdét aZz do Medzilaborcl, bylo by tieba jednak zdsadnim zplGsobem
zrychlit kiizovani v Udavském, Radvani nad Laborcom a nové téz v Medzilaborcich
a bohuzel také o nékolik minut zkrétit jizdni doby v mezistani¢nich usecich Udavské —
Radvan nad Laborcom i Radvan nad Laborcom — Medzilaborce. Bez téchto opatieni neni
mozné hodinovy takt sestrojit.

Doporucenihodné by bylo i zkrdceni doby ¢ekdni mezi touto linkou a rychliky z/do KoSic
— tedy uspiSeni odjezdu z Humenného. V takovém piipad¢ by ale dochdzelo k pravidelnému
kiizovani zhruba v NiZnych Cabinich a bylo by tedy nutné piiblizné v téchto mistech
vybudovat novou vyhybnu. Pfi hodinovém taktu by se kiiZovalo rovnéz v Koskovcich, ale
v tom piipadé€ by bylo dobré o néco zkratit jizdni doby mezi Humennym a KoSkovcemi, aby
bylo mozné v Humenném stihnout obrat ndleZitosti. Alternativou k tomuto zrychleni trati je

samozfejm¢ téZ nasazeni vratnych souprav.

6.28 Traté Presov — Humenné a Kapusany pri PreSove — Bardejov

Na trati PreSov — Humenné je predpoklddan piesun c¢asti frekvence cestujicich do nove
navrZzenych rychlikii KoSice — PreSov — Humenné (viz kapitola 5.5). Nadale je ale potfeba
zachovat provoz i zastdvkovych osobnich vlakd. Divodem je zejména obsluha HanuSovch
nad Topl'ou a Bystrého, kde rychliky z diivodii dodrzeni technologickych ¢ast pii kiiZovéanich
a maximalni povolené rychlosti na trati uz nestihaji (alespon prozatim) zastavovat. DalSimi
divody pro existenci zastivkovych osobnich vlaki je samoziejmé i pfimétena obsluha dalSich
obci na trase a také zajiSténi vazeb ve sméru Michalovce «<» Vranov nad Toplou.

Linka regiondlni obsluzné vrstvy PreSov — Vranov nad Toplou — Humenné je navrZena
ve dvouhodinovém taktu, jiZ bez dal$ich posilovych vlaki. Jejich vedeni neumoZniuje kapacita
zajisSténu obsluhu jedenkrét za hodinu (osobnim vlakem a rychlikem) a zbyvajici obce svym
vyznamem pii rozumném hospodateni s vefejnymi prostfedky neopraviiuji vypravovani vlaka
kaZdou hodinu.

Z PreSova je linka vedena v hodinovém prokladu s rychliky a navazuje tak na osobni
vlaky KoSice — PreSov. V KapuSanech pri PreSove se osobni vlaky, stejné jako rychliky,

vzdjemné kiizuji a ve SpiCkovych Casech je zde tedy oboustrannd ndvaznost na osobni vlaky
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z/do Bardejova (viz dile). V Ciernem nad Toplou se osobni vlaky kiizuji s rychliky
a ve Vranové nad Toplou opét spolu navzdjem. Ve Strdzskem navazuje na tuto linku jizZ
zminovand linka do Michalovci a TrebiSova (viz kapitola 6.26) a do Humenného piijizdi
osobni vlaky od Presova v L:34.

Linka KapuSany pri PreSove — Bardejov je navrzena v ,klasickém* provedeni, tedy
ve dvouhodinovém taktu béhem vikendii a pfepravnich sedel pracovnich dnl a v hodinovém
taktu ve Spickach pracovnich dnt. Nabidka spojeni tak zistdvd co do poctu spoji téméet
nezménéna. Vlaky zdkladniho taktu navazuji v KapuSanech na rychliky z KoSic a PreSova
i Humenného a Vranova nad Topl'ou, posilové vlaky oboustranné navazuji na osobni vlaky
PreSov — Humenné zminéné v piedeslém odstavci. Ke kiiZovani dochdzi pouze ve Spickich
pracovnich dnt a to v Raslavicich. Aby zbyl dostate¢ny ¢as na obrat soupravy v Bardejové,
je navrzeno projizdéni zastdvek Hertnik, Siba a Kl'uSov, z nichZ prvni se nachdzi asi 2,5 km
od obce a u dalSich dvou je pfedpokldddna obsluha autobusovou linkou z Bardejova pravé
do Hertniku a déle do Osikova.

Oproti soucasnému stavu, kdy vétSina spoji je vedena z Bardejova jako piima az
do Presova, je navrzeno ukonceni linky uz v KapuSanech pri PreSove. Vyhodou samoziejmée
jsou jak pravidelné rychlé ndvaznosti nejen do PreSova, ale aZ do KoSic a rovnéZz tak
na druhou stranu do Vranova nad Topl'ou a Humenného, kam jsou dnes zajiStény ndvaznosti
jen sporadicky. Dalsi vyhodou pak také je, Ze na provoz dvouhodinového taktu dostacuje jen
jedna ndleZitost, v piipad¢ hodinového taktu jsou to potom dvé ndlezitosti. Pokud by se
absence spojeni do PreSova bez prestupu jevila jako velky problém, je moZné piivésit
naleZitosti z Bardejova na konec rychliku/osobniho vlaku z Humenného a opacné, zejména
ve sméru do Humenného je na to €as dostacujici. Toto opatfeni by si ale vyzadovalo dalsi

naleZitost v obéhu.

Souhrn

Regiondlni obsluznd vrstva zajist'uje dopravu jak na regiondlnich tratich, tak i do naprosté
vétsSiny nécestnych stanic a zastdvek na tratich hlavnich. Jejich ¢asové polohy se Casto odvijeji
od poloh vlakl vysSich vrstev, v nékterych piipadech je to ale i opa¢né nebo alespoil osobni
vlaky vyznamné promlouvaji do argumentace Casovych poloh rychlikd. V celkem osmi
usecich bylo navrZzeno zruSeni zastdvkovych vlakii, naopak ve Ctyfech dsecich je doprava dle
navrhu obnovena. Na naprosté vétSing trati doslo alespont k mirnému nartistu poctu vlakd,

predevsim v okoli krajskych mést byl narust i zasadnéjsi.
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7 Ekonomické a kvalitativni zhodnoceni

Kazdy zlepSovaci ndvrh je samozifejm¢ potieba podrobit rozboru s ndslednym
vyhodnocenim. V ném je potifeba se zabyvat vyhodami nebo ekonomickymi dsporami, které
navrh pfinese proti sou¢asnému stavu, piipadné v porovnani s konkuren¢nimi navrhy. Pokud
nemd byt price odsouzena k pfedCasnému odmitnuti, musi existovat jeji srovndni se
souCasnym stavem a objektivné srovndvat se daji samoziejmé jen jasné zmefitelné veliCiny.
Ty se mohou tykat jak kvantitativni, tak kvalitativni stranky véci.

V tomto piipad¢ je jako srovnani kvantity zvolen jednak rozsah dopravy, od kterého se
odviji 1 finan¢ni castka vynaklddand na dhradu prokazatelné ztrity z provozu veiejné
hromadné dopravy (zde Zelezni¢ni). Nasleduje kvalitativni srovnani spojeni ve vybranych

destinacich. Jako druhé kvantitativni métitko je potom zvoleno kritérium velikosti potfebného

vozidlového parku dopravce.

7.1 Rozsah dopravy

Protoze zajistovani vefejné hromadné dopravy neni az na vyjimky vydéle¢na ¢innost, ale
sluzba konand ve vefejném zdjmu (za ucelem snizovani podilu individudlni dopravy a tim
i kongesci, doprava obcanil bez fidi¢ského opravnéni, podpora turismu atd.), vznikd z provozu
témét kazdého spoje urcitd finan¢ni ztrata. Tuto ztratu musi tzv. ,,objednatel dopravy* (tedy
stat, popf. niZ$i uzemni samosprava) dopravci uhradit (véetné pfiméreného zisku). Jeding tyto
instituce tim, Ze jsou jejich predstavitelé voleni z fad obcand, mohou odpovédné posuzovat
velikost oné potieby vefejného zajmu.

Z uvedeného logicky vyplyva, Ze rozsah dopravy piimo ovliviiuje velikost ztraty
z provozu této dopravy a zdarovenl tedy i objem financi, ktery musi vefejné rozpocCty
dopravci/dopravctim uhradit. Je pfirozenou snahou spravcil téchto vefejnych rozpocti
vynaklddat prosttedky co nejniz§i. Rozsah dopravy v Zelezni¢ni dopravé se méfi
v tzv. vlakovych kilometrech nebo téZ vlakokilometrech (vlkm), tedy poctu kilometrii, které
vlaky za urcité obdobi ujedou. Srovnani poctu vlkm, které ZSSK na Slovensku odjezdi
po dobu platnosti jizdniho fadu 2009/10 a poctu vlkm, které jsou navrzeny pro obdobi

platnosti jizdniho fadu 2011/12, je uvedeno v tabulce niZe:
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Tab. 2 Srovnan{ poctu vlakokilometrii — soucasny stav vs. ndvrh

GVD 2009/10 navrh GVD 2011/12
kategorie pocet kategorie pocet narust / pokles [%]
vlkm vlkm / den vlkm vlkm / den
viaku tras | spoju viaku tras | spojli
EC 16 5824 | 1051234 2888 | EC 102 | 31304 | 5116486 14056
IC 11 3854 | 1101265 3209 +68,00
+95,81
Ex 24 7758 893109 2462
R 111 23185 | 6308891 23873 | R 245 | 73632 | 13200990 37147 | +109,24
Zr 45 8341 789275 3087 | Zr 80| 24856 | 1933125 6280
+92,58
REXx 102 23102 214549 1119
+28,45
Os 1604 | 463300 | 21072766 70236 | Os 1822 | 598964 | 26630504 80659 | +26,37
Sv 79 16712 161335 1263
CELKEM 1951 | 552440 | 31593080 108139 | CELKEM | 2196 | 736036 | 47734824 140420 | +51,09| +51,09

Zdroj: Interni materidly ZSR (17), autor

Z tabulky je patrné, Ze v navrhu dochdzi ke zvySovani rozsahu dopravy a klade tedy
ponc¢kud vysS§i ndroky na vynaklddané financni prostfedky ze strany statni spravy
a samospravy. Jak je avizovédno jiZ v tivodu, jednim z hlavich cilti ndvrhu je zlepSeni rychlé
regiondlni a ddlkové dopravy. Tomu odpovidaji i ndriisty rozsahu dopravy u jednotlivych
segmentii — v piipadé¢ ddlkové dopravy je ndrast piiblizné¢ 95%, kdezto v oblasti regiondlni
dopravy se jedna po nartst ,,jen“ necelych 30%, z toho nezanedbatelnd Cast jde na vrub
piiméstské dopravy v aglomeracich. V dhrnu je tedy navrZen ndrtst zhruba o polovinu.

Dodatek ¢.3 ke smlouvé o vykonech ve vefejném zdjmu z roku 2008 stanovuje pocet
vlkm objednanych stitem a sumu, kterd ma byt ZSSK za tuto sluzbu uhrazena za dobu
platnosti GVD 2008/09. Tento rozsah byl o néco nizZsi neZ ktery je objedndn pro tento rok
(31519000 vlkm) a vynaloZend suma penéz Cinila 165969 594 €, z ¢ehoz plyne castka
5,27€ za 1l vlkm. (18) To znamend, Ze pfi proporciondlnim ndriistu ztraty z objednaného
rozsahu dopravy (se zanedbanim inflace) by pro GVD 2011/12 musela byt vynaloZena ¢astka
251 562 523 €, tedy o zhruba o 85,5 mil. € vice.

V ndavrhu sice jesté chybi n€kolik no¢nich spojii, icelovych mimotaktovych spoji (napf.
sezonni vlaky navic pod Tatrami nebo jednotlivé posilové vlaky na vybranych tratich)
a soupravové vlaky, na druhou stranu v ném ale nejsou zahrnuty nékterd pravdépodobna
omezeni jizd vlaki béhem vikendt, svétkil, prazdnin nebo v ¢ase Vanoc a pielomu roku, ktera
dle ptedpokladu predeslé vlaky vykompenzuji. Pro vynaloZeni niZ$iho objemu finan¢nich

prosttedkll rovnéz ptipadd v tvahu zkraceni doby trvani Spicek.
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7.2 Kvalitativni zhodnoceni

Je pravda, Ze pfti realizaci navrhu v celé jeho §ifi bude potieba vynalozit vySsi financni
prosttedky. Je ale potfeba si uvédomit, Ze nebudou vynaloZeny bezucelné. Obcanlim
Slovenska pfinesou tyto prostiedky kvalitngj$i cestovani bez potieby vlastnit osobni
automobil. Pro vétSinu obyvatel piinesou vice spojii, a to pfedevSim téch rychlejsich, tedy
i atraktivnéjSich. Piinesou také Sir$i spektrum cil, kam bude moZné denn¢ dojizdét do préce,
do Skoly nebo za kulturou a v konecném diisledku tak mohou pfispét nejen k lepsi Zivotni
urovni obyvatel, ale také k poklesu nezaméstnanosti. Rovnéz tim vyvstava redlny piedpoklad
budouciho vyssiho vyuzivani Zelezni¢ni dopravy, ndsledovaného vy$sim podilem financ¢nich
zdroji ze samotného jizdného a zpétné tedy i sniZovani ztraty z provozu jednotlivych spoji.
Pokud jsou tyto predpoklady spravné, jde tedy predevSim o pocédtecni investici v délce dvou
az tif let nez lidé nové moZnosti zacnou pravidelné vyuZivat a poté se finanni niro¢nost
navrzeného provozu postupné o néco snizi.

Néazorné ukazky zlepseni kvality spojeni v celkem 42 vybranych relacich jsou uvedeny
v ptiloze E. Lze z nich vysledovat, Ze téméf v poloving piipadu (pfesn€ji ve dvaceti) jsou
dosazené cestovni doby dokonce nizsi nez je dneSni minimdlni hodnota! Pfitom je potieba si
uvédomit, Ze v souCasném neuspoiddaném jizdnim fadu lze snize v n¢jaky konkrétni Cas
upfednostnit pfi prestupech a pfi kiizovanich jednu konkrétni relaci a je tak mozné dosdhnout
skutecného minima. Obvykle je to na tkor jinych relacich, které jsou upfednostnény tieba
v jiny ¢as. Dobfe to lze toto pozorovat tfeba v piipad¢ relace Bardejov — KoSice. Zde je dnes
diky uptednostnéni osobniho vlaku pii kiizovani v KapuSanech pri PreSove a pfipoji ,,hrana-
hrana* v PreSové na rychlik minimdlni cestovni doba o pét minut kratSi proti ndvrhu.
V priméru je ale dnes cestovni doba o téméf 20 minut delSi, protoZe v navrhu je zajistén
piipoj na rychlik pravidelng, byt s mensim c¢ekdnim a s trochu delSim pobytem v PreSove¢.
Proto je lepsi sledovat zejména Casy prumérné, které postihuji spojeni v rdmci celého dne.

Podle soucasného jizdniho fadu je mozné v ptiloze zminénych cestovnich ¢asii dosdhnout
jen parkrat za den, nékdy dokonce jen v okrajovych Casech dne a v ostatnich Casech je jiz
spojeni zietelné horsi, leckdy komplikovéano né€kolika pfestupy. V pifipadé€ realizovani ndvrhu
je spojeni v lepsi kvalité zajiSténo po cely den a Cas cesty je tak mozné zvolit podle jinych
kritérii nez jen podle toho, co nabizi jizdni fad.

V nékterych piipadech se v ndvrhu projevuje vyssi pocet vlaka i negativné — piedevsSim
na tratich s nizZ8im stupném zabezpeceni nebo s delSimi mezistani¢énimi useky, kde kazdé dalsi
kfizovéani zatéZuje cestovni dobu dalSimi minutami navic. Tato skuteCnost by ale mé¢la byt

impulzem k zlepSeni stavu infrastruktury a tim i uspokojeni potieb obyvatel. Stejnym
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impulzem v oblasti infrastruktury 1 vozidel by mély byt i moZné minoritni piipady, kdy

dochdzi ke zhorSeni spojeni.

7.3 Potieba vozidlového parku

Diulezitou podminkou pfi tvorbé tohoto ndvrhu bylo respektovani dostupného
vozidlového parku u ZSSK. Splnéni této podminky pfindsi také dalsi pohled na finan¢ni
naro¢nost tohoto ndavrhu. Zachovanim poctu vozidel pfi vys$Sim rozsahu dopravy je totiz
mozné rozpustit fixni néklady jako tfeba odpisy nebo rezijni ndklady do vice vlkm a redlnd
cena jednoho ujetého vlkm a tedy i ztrity znéj plynouci by méla pii standardnich
ekonomickych vztazich klesnout. Celkova cena za vys$i rozsah dopravy tak nebude rust
proporciondln¢ ale degresivne.

Jak je ztejmé z tabulky v pfiloze G, podminka nenavySovani potfeby vozidel byla nejen
splnéna, ale dokonce piekrocena. Ve vétSin€ kategorii vozidel je navrhovano sniZeni
turnusové potieby vozidel a ukazuje se tady jedna z vyznamnych vyhod ITIR, tj. efektivn&jsi
vyuzivani nélezitosti. Tato skutecnost snizi ndklady pfedevsim v oblasti udrzby a umoZzni také
vyradit néktera starSi vozidla z parku dopravce.

K nejvyraznéj§imu poklesu potieb dochdzi u vozl 2.tfidy bézné stavby. Piedpokladdm
samoziejmé, ze nove¢jsi fady vozidel budou zafazeny kompletné a pokles se plné projevi
u starSich fad. Navrh fazeni uvedeny v ptiloze F (ze kterého vychdzejici vypocty) je pouze
orienta¢ni a konkrétni fady dasledné neifesi. Ponékud horsi situace je u vozu 1.tfidy, kde je
navrzeno viceméné zachovini souc¢asného poctu nasazenych vozidel. V tuto chvili bohuZel
neni dostatek vozi pro jejich nasazeni na vSechny rychliky a tak, ackoliv bych to povaZoval
za piinosné, zistavaji rychliky na stfednim a vychodnim Slovensku bez moZznosti doplatit si
vyssi kvalitu. Troufam si tvrdit, Ze by pro né dostacovaly i vozy kombinované, jen s Casti
prostoru vyhrazeného pro 1.tfidu, pfesto by méla tato moZnost existovat.

Vice je nasazovano pouze vozil polosluZebnich, které 1ze ale pfipadné téZ nahradit vozy
bez sluzebniho oddilu, jichZ je dostatek. Zel v takovém piipadé nebude garantovina rozsitend
pieprava zavazadel — pfedevsim jizdnich kol. Navrzeni ob&éhli pro vyssi pocet téchto vozu je
tedy hlavné impulsem pro komplexni feSeni této oblasti sluZzeb. Také je navrZzen obéh pro
jednu jednotku navic mezi Popradem a Strbskym Plesem za t¢elem zdvojovéani viech vlakd
v dob¢ zimni a letni sezdény, coz se dnes ned¢je.

Poslednim pal¢ivym bodem jsou jednotky stiidavé elektrické trakce, které jsou z diivodu

kratké dvrati v Bratislavé hlavné stanici na lince Leopoldov (Pezinok) — Bratislava-Petrzalka
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v obéhu v plném poctu. Zdloha pro tuto linku je tedy pocitina ve sloZeni ,Jlokomotiva +
5 vozil béZné stavby + lokomotiva“.

Do celkového ptehledu jak v piipadé soucasného stavu, tak v piipadé¢ ndvrhu, nejsou
zapocitany vykony na vlacich EC (Praha —) Bieclav — Bratislava — Budapest, KoSice —
Miskolc — Budapest’ a Praha — Vsetin/Bohumin — Zilina. Zde zileZi jednak na tom, kolik
vlakl skutecné po projednédni se sousednimi staty pojede a také na vyrovnavce vykonll mezi
jednotlivymi Zelezni¢nimi spravami. Domnivdm se ale, zZe uvedené prebytky davaji dobry
predpoklad k tomu, aby i pfipadné zvyseni podilu ZSSK na vozbé téchto vlakti mohlo byt

realizovano.

Souhrn

Pted pfistoupenim k realizaci ndvrhu je potieba provést srovnani se soucasnym stavem
pomoci jasné méfitelnych veli€in. Prvni takovou veli¢inou je rozsah dopravy, ktery byl oproti
souCasném stavu navySen o 51% (v dialkové a rychlé regionalni dopravé o 95%, v regionalni
obsluzné dopravé o 28%), coz obnasi potfebu zvysSeni vydaji pfiblizné o 85 tis. €. Druhé
srovnani se tykd zlepsSeni rychlosti a ¢etnosti spojeni ve vybranych destinacich, kdy v tém¢f
poloviné piipadil bylo zjiSténo zkrdceni cestovni doby i proti sou¢asnému minimalnimu ¢asu.
Posledni srovnédni se tykd vozidlového parku potfebného k realizaci tohoto ndvrhu. Jediny

vyznamny ndrust je u jednotek stiidavé trakce, ovSem v souhrnu je v ob¢hu vozidel méné¢.
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Zavér

Pokud bych mél nédvrh stru¢né€ shrnout, dochdzi jeho prostfednictvim k zasadnimu
rozS8iteni nabidky v ddlkové a rychlé regiondlni dopravé, coz lidem umoziiuje rychlejsi
moznost presunu mezi dileZitymi centry zemé& po cely den. Pfi spolupréci s regiondlnimi
vlaky jsou tim také zvétSovany oblasti pro denni dojizdéni za praci, do Skol apod.. RozSitena
a zpravidelnéna je rovnéz piiméstskd doprava v aglomeracich. U ostatnich osobnich vlaka
neni sice nabidka pfili§ navySena, na osmi usecich je dokonce navrZeno jejich zruSeni,
ve vSech piipadech je ale nabidka zpravidelnéna, ¢imz umoziiuje podstatné SirSi spektrum
celodennich piipoji. Toho vSeho je diky efektivnéjSim obéhlim vozidel dosazeno s niz§im
poctem vozidel neZz ¢ini soucasnd potieba! Tohoto cile je zaroven dosazeno, krom deseti
relativné drobnych dprav (viz ptiloha D), v ramci soucasné infrastruktury.

Névrh nevznikal samoziejmé tak lehce, jak by se pii ¢teni jeho popisu mohlo zdat. Prosel
jsem nékolik iteraci, nez jsem dospé€l k tomuto konecnému feSeni. Nejvétsi problémy Cinila
pfi navrhovani zejména propustnost trati kolem nejvétSich uzld i kapacita kolejisté v uzlech
samotnych (pfedevsim Bratislava hl.st., Zilina, Kosice). Hiife se hledalo pfijatelné feSeni také
na tratich s nizkym stupném zabezpeceni stanic nebo v uzlech, k nimz ptiléhaji hranové Casy,
které nejsou v ndsobku ptlhodin (zejména Kity a Nové Zamky). Navrh pravdépodobné neni
jedingm moZnym feSenim ITJR na Slovensku, oviem vyhledani vech moZnych variant neni
v silach jedince. I pfesto jsem pfesvédCen, Ze rozhodné stoji za bliz§i prostudovéani a je
vhodnym podkladem pro debatu o zavedeni ITJR na Slovensku.

Vyhody ITJR jsou v piisluiné kapitole jasné specifikovany. Myslim, Ze je ale dileZité
dodat, Ze jeho vliv na pocty cestujicich ve vetejné dopravé samoziejmé neni samospasitelny.
Dutlezitou roli u obyvatel — potencidlnich cestujicich — pfi rozhodovdni o pouZiti vefejné
dopravy nebo osobniho automobilu hraje také moderni vozovy park dopravce, vlidné jednani
jeho zaméstnancti a Sirokd, ale pfitom co nejednodussi nabidka riiznych benefiti a vyhod
vramci tarifu. Neméné dilezitd je také spolehlivost a vcasnd, prehlednd a uplna
informovanost cestujicich pfi mimotadnostech 1 béZnych situacich. VétSina cestujicich dokaze
pochopit, zZe doslo k poruse a vlak pfijede pozdé€ji, musi se ale v brzké dobé dozvedeét, co se
stalo, kdy vlak skutecn¢ piijede a jak se dostane do cile, pokud cestou piestupuje. Stejné tak
vétsina cestujicich chdpe, Ze nemitiZe jet kazdému pifimy spoj z vychozi do cilové stanice. Je
potieba je ale v prestupnich stanicich ihned po piijezdu vlaku srozumitelné a pfitom stru¢né

informovat, odkud a kdy jedou piipojné spoje. Informace, ze prvni vlak pfijel, stejn¢ jako
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vSechny mezilehlé zastiavky, ¢i podrobné tazeni druhého vlaku nejsou pro né v tu chvili
podstatné.

Stejnou roli méd i spoluprace s autobusovou dopravou, tedy pokud mozno koordinace
jizdnich tadl a z toho plynouci vzajemné dopliiovéni, a nikoliv konkurence; jednotny jizdni
doklad alespoit vramci kraje nebo blizkost Zelezni¢nich a autobusovych ndstupist se
vzdjemné provazanym informacnim systémem. Samoziejmé 1 pii této spolupraci se uplatni
vSechny body zminéné uz v piedchozim odstavci. VSechny zminéné prvky by mély byt spolu
s ITIR souddsti koncepce dopravy jak na Slovensku, tak i jinde ve svété.

Velkym problémem slovenskych Zeleznic (provozovatele drdhy i dopravce) je dnes
krom& nesystémového a nemoderniho pfistupu i netinosnd a cCasto zbytecnd persondlni
naro¢nost provozu, kterd, moznd prekvapiveé, s mnohymi problémy velmi tzce souvisi. Tim,
Ze se v soucasnosti subjekty v drdzni dopravé v nezanedbatelné mife podileji na praktické
realizaci stitni socidlni politiky, dochdzi ke zbytecnému navySovéni jak poplatkii za dopravni
cestu, tak i samotné ztrity z provozu vlakid osobni dopravy. Dokud bude fungovat tato
zminénd praxe, bude zde pretrvdvat odpor k navySovani objednavky Zelezni¢ni dopravy
a dokud nebude tato objedndvka navySena a zpravidelnéna, nestane se Zeleznicni (a obecné
vefejnd) doprava rozumnou alternativou k individudlni automobilové dopravé — pies vystavbu
koridoru nebo restrikéni opatfeni v silni¢ni infrastruktuie. Je velmi smutné, Ze se odpovédni
pracovnici na Ministerstvu dopravy, post a telekomunikédcii SR stavéji k feSeni situace

ve vetejné dopravé (alesponl prozatim) dost vlaznég. (19)
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Obrazek 15 Taktovy uzel Stary SMOKOVEC .......cccvieeiiiieeiiieeiieeeiee ettt ere e e 67
Obrazek 16 Taktovy uzel SpiSSKA NOVA VS ....ccciieiiiiiiiiiieciieeciteeite et 70
Obrazek 17 Taktovy Uzel Margecany.........coocueeeiieiiiieiiieiniieerieeeiee et 70
Obrazek 18 Taktovy Uzel KySak .......cc.oooiiiiiiiiiiiiiiiieeete e 71
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Seznam zKratek

AB i automaticky blok (autoblok)

AC i napdjeni stfidavym proudem

AHT automatické hradlo

(@) S SRR Ceskd republika

CSFR ..o Cesk4 a Slovensk4 federativni republika

DI o délnice D1

D3 (predpis) ..ccccveeerveeerieeeiieeeiieeenenn predpis pro zjednodusSené fizeni draZni dopravy
DC.eieee e napdjeni stejnosmérnym proudem

EC .. Eurocity

ETCS . European train control system (evropsky vlakovy

zabezpec€ovaci systém)

EX i expres

GVD grafikon vlakové dopravy

hLSt. e hlavna stanica

I/ST e silnice Ltfidy ¢islo 51 (Hodonin — Trnava — Nitra —

Hontianske Nemce)

IC Intercity

ITTR oo integrovany taktovy jizdni fad

TR e jizdni ¥ad

KORDIS ..o, koordinator integrovaného dopravniho systému

Jihomoravského kraje

L licha hodina

MDCR ..o Ministerstvo dopravy Ceské republiky

MDPT SR ....ooiiiieeeeeieeeeeeeee Ministerstvo dopravy, pdst a telekomunikéacii
Slovenské republiky

MHD ...t méstskd hromadnd doprava

O eee osobni vlak

085 cuteiieeiieenit et osobnd stanica

R rychlik

RI o rychlostni silnice R1 (Trnava — Banska Bystrica)

REX oot regiondlni expres

S e sudé hodina
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SR e Slovenskd republika

SV e soupravovy vlak

SZZ oo stani¢ni zabezpecCovaci zatizeni
SZDC ..o, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty
telefon .....oevviieiniie telefonické dorozumivéni

TEZ .o Tatranské elektrické Zeleznice
TZL oo tratové zabezpecovaci zafizeni
VHD i, vetfejnd hromadné doprava

VIKM .o vlakokilometr

X e sud4 i lichd hodina

Y USRS zrychleny vlak

ZSSK oo Zelezni¢na spole¢nost’ Slovensko
LL. oo zabezpecovaci zafizeni

ZSR oo Zeleznice Slovenskej republiky
74 NN Zelezni¢ni stanice
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Priloha D - Prehled navrzenych drobnych dprav infrastruktury

OBNOVENA DOPRAVNI SLUZBA V ZST
Vyh. Forbasy

VYHYBKY SE SAMOVRATNYM PRESTAVNIKEM

Gelnica

Hnista

Mnichova Lehota
Pohronska Polhora

Vyh. Forbasy

AUTOMATICKA HRADLA

Ludanice — TopolCany
Nové Mesto nad Vahom — Trenc¢ianske Bohuslavice
Nové Zamky — Vyh. Banov

Trenc¢in — Trencianska Tepla



Priloha E - Srovnani cestovnich dob na vybranych relacich v sou¢asnosti a v navrhu

Relace JR 2009/10 Navrh o
Minimalni | Getnost' | Pramérna| Pocet | Cestovni [ Poget |, "g
cestovni cestovni | spojeni doba spojeni § _g (2]
doba doba | celkem celkem -1 9
Bratislava - Banska Stiavnica 3:38 1 4:22 5 3:31 8 I
Bratislava - Tisovec 5:29 1 6:42 7 6:01 8
Bratislava - Velky Meder 1:26 2 1:52 9 1:38 11
Bratislava - Skalica 1:14 5 1:33 12 1:18 16 X
Bratislava - llava 1:47 4 2:09 10 1:59 14
Bratislava - Banovce nad Bebravou 2:26 1 3:22 5 2:14 14
Zilina - Lucenec 2:57 2 3:33 6 2:45 9
Zilina - Brezno 2:46 1 3:11 8 2:38 9
Zilina - Liptovsky Hradok 1:32 3 1:53 15 1:18 16 X
Zilina - Trencianske Teplice 1:20 6 1:36 9 1:16 17
Zilina - Banovce nad Bebravou 1:59 2 2:39 5 1:55 14
Senica - Zilina 3:17 4 3:51 10 2:54 15
Senica - Hlohovec 1:38 2 2:06 9 1:24 16
Nitra - Levice 1:18 2 1:59 11 1:37 18 X
Nitra - Banovce nad Bebravou 1:40 1 2:39 5 1:35 9
Galanta - Nitra 1:08 2 1:49 18 1:25 19 X
Sala - Trencin 1:43 5 2:06 12 1:34 15
Nové Zamky - Dunajské Streda 1:36 5 2:23 13 1:52 14 X
Nové Zamky - Hlohovec 1:33 3 2:13 17 2:05 18 X
Levice - Vrable 1:05 1 1:26 4 1:15 9
Levice - Sahy 1:20 2 1:59 5 1:24 9
Levice - Kremnica 1:59 2 2:34 6 1:57 10
Partizanske - Tren¢in 1:25 3 1:57 7 1:32 14
Trendin - Kremnica 3:05 2 3:43 5 2:26 9
Myjava - PieStany 1:05 6 1:26 11 1:08 15
Zvolen - Poltar 1:24 1 2:03 10 1:19 10
Banska Bystrica - Prievidza 2:07 1 2:52 7 1:58 10
Kezmarok - Tatranska Lomnica 0:23 4 0:48 10 0:36 19 X
Spisska Nova Ves - Snina mesto 3:21 1 4:22 9 3:14 8
Spisska Nova Ves - PreSov 1:09 6 1:25 15 1:07 19 X
KoSice - KeZmarok 1:41 4 1:57 10 1:52 18 X
KosSice - Stara Lubovna 2:24 4 2:56 14 2:34 22
KosSice - Revlca 1:59 1 2:34 2 2:05 10
KoSice - Rimavska Sobota 2:07 3 2:33 4 2:14 9
Haniska pri KoSiciach - PreSov 0:59 2 1:30 8 1:02 10
Gelnica - PreSov 1:01 2 1:22 10 1:19 10
PreSov - Snina mesto 2:09 1 2:44 9 1:58 9
Bardejov - Humenné 2:27 2 3:17 7 1:53 10
Bardejov - KoSice 1:35 1 1:57 9 1:40 10
TrebiSov - Cierna nad Tisou 1:19 2 1:44 9 1:18 14
Michalovce - Vranov nad Toplou 0:33 3 0:55 7 0:47 9
Medzilaborce - Snina mesto 2:00 2 2:37 8 2:14 9

Vysvétlivky:

1

tolerance 10 minut

I cpsi nez soucasné minimum

Casy vztahuijici se k JR 2009/10 byly po&itany pro stfedu 24.2.2010.

lepsi nez soucasny primér



Priloha F — Navrh ramcového Fazeni vlaki na jednotlivych linkach

Trat’ Viak Razeni Pocet souprav

prac.dny (vikend)

110 Zr 3*Bt+BDs 2
Os 110-130

stalé: 5*Bt 8 (6)

posily: 5*Bt 4

113 810 1

114 810+011 2

810 1

116 2*Bt+BDs 4(2)

120 R (KE) +EC Aeer+AR/WR+BDshmee+3*Beer+3*Bpeer 15

(+2*Beer) 6

R (ZA) Aeer+BDshmee+4*B 7 (6)

(+B) 7

Os (BA) 560 7(5)

Os (ZA) 2*Bt+BDs 503)

(+2*Bt) 2

121 813 503)

(+813) 1

122 411 1

123 813 1

(+813) 1

125 813 2(1)

(+810) 2

126 810 2 (1)

(+011) 2

(+810) 1

127+129 3*Bt+BDs 4 (3)

(+2*Bt) 4

(+2*Bt) 2

128 813 2

(+810) 3

(+011) 2

130 R (KO) (AB+)BDs+4*B 2

(+3*B) 2

R (BB) Aeer+BDs+5%*B 5

(+2*B) 4

(+B) 2

Os (Stiirovo) 810 2

(+011+810) 1

131 Os, Zr 810+2*011 9

(+011) 4

vikend: 810+011 7

133 2*Bt 2 (D)

(+2*Bt+BDs) 2

140 R Aeer+BDs+4*B 6

(+3*B) 4




141
143

135+150
150
151
152

153

154
160

162

164
165+168
170

171
172

173

174

180

181

Os (NZ2)
Os (TO)

Os (PD)

Os (Zbehy)

Zr

R

Os (ZV)

Os (RS-LC)
Os (KE)

KE-RV
Filakovo-PT

LC-Kokava n. R.

R
Os (ZV)

Os (MT)

Os (ZA)

Os (LH-PP)
Os (KE)

2*Bt+BDs
(+2*Bt)
2*Bt+BDs
(+Bt)
810+011
(+011)
(+810)
810+011
810+011
810+011
(+011+810)
2*Bt+BDs
2*Bt

810
810+011
(+011)

810

810
3*B+BDs(+AB)
(+2*B)
810+011
(+011+810)
810

(+011)

813

(+810)

813

813

813
(+810+2*%011)
810

813
3*Bt+BDs(+AB)
810+011
(+011+810)
813

(+813)
810+011
2*Bt+BDs
(+Bt)
810+011
(+011)
(+810)

810
3*Bt+BDs
(+2*Bt)
2*Bt

3*Bt
(+2*Bt)

813

(9]
—~
— W WD 0=~ oD~ W

3(2)

o
—~
T W m R — R MmN~ NN D — o~

(V)]
w
N




(+813)

182 405.95
183+184 425.95
(+425.95)
185 840
(+810)
186 810
187 810
188 Zr 3*Bt+BDs
(+3*Bt)
Os (PO-Lipany) 5*Bt+BDs
Os (KE) 460/3
Os (KE, posily) 460/2
190 460/3
460/2
191 Os (TR) 810+011
(+011)
Michalany-TR 810
Os (ML) 810+011
(+2*%011+810)
(+810)
HE-Koskovce 810
193 810+011
(+810)
191+193 3*B+BDs
(+B)
194 813
(+813)
195 810
196 810+011
(+011+810)
Vysvétlivky:
| 5] velkoprostorové vozy LC.iiieies Lucenec
(Bt, Bdt, Bdtmee, ad.) | ) 5 DO Liptovsky Hradok
B vozy kupé ML...cooeriis Medzilaborce
(B, popt. novéjsi) MT...cooviiiiiens Martin
Beer......ccceeuennn. nové vozy kupé |\ Nové Zamky
(Beer, Bmeer) PD.re Prievidza
Bpeer.................. nové velkoprostorové PO..covriiiie PreSov
vozy (Bpeer, Bmpeer) PP .. Poprad
Aeer .....coeevnenns vuz 1.tiidy PT .o Poltéar
(A, Aeer, Apeer, Ampeer) RS .o, Rimavska Sobota
810 i fady 810, 811, 812 RV i Roznava
TO.ccoiiiiiiine Topol'¢any
BA. .o Bratislava TR TrebiSov
BB...oooi Banské Bystrica ZA oo, Zilina
HE.....ccoiini. Humenné ZV .o, Zvolen
KE..iiienn Kosice
| (O I Komarno kurziva................ posilové vozy

N
—_
N.l;NwNNNNNNNwSNMNNN»—H—tNka»—*N

\S)
~
»—*N:

2(D)

o




Priloha G - Srovnani po¢tu vozidel potiebnych k zajisténi provozu v sou¢asnosti a v navrhu

Skupina voziil Rada vozu Potieba vozidel v JR 2009/10 Potreba vozidel dle | NarGst/
navrhu pokles
zaklad [posily [zaklad [posily ,celkem]zaklad [posily , celkem i
Bmeer 55 1 I I
kupé - nové |Beer 41 97 11 98 45 12| 57
Bvmz (H-START) 1 | |
Bpeer 21 7 : :
velkoprostor -|Bmpeer 19 1
nové Bpmz (H-START) 2 54 8: 62 45 : 45
Bmpz (OBB) 12 | |
B 112 54 | |
. Bee (i CD) 49 8 | |
kupé Bd(ee) 10 172 62) 234 109 40| 149
Bgee 1 I I
Bpee (CD) 4 i i
Bdtmee 49 1 I I
Bdgtmee 16 | |
velkoprostor |Bdt 115 5 279 61 285 157 751 232
Bdtee 17 | |
Bdteer 6 : :
Bt 72 l l
BDs 30 I I
polosluzebni |BDsee 8 63 | 63 80 3] 83
BDshmee 25 I I
A (CD) 2 I I
Apeer (CD) 1 : :
Ampz (CD) 1 I I
Avmz (H-START) 1 | |
1.tfida Ameer 7 34 | 34 33 | 33
Aeer 6 | |
Apeer 10 | |
ARpeer 2 I I
Ampeer 4 ! !
1. a 2. tfida_|AB 0 0 L0 0 L0
162 8 | |
= loko 163 6 34 | 34 21+ 1| 22+
263 8 I I
~loko  [240 36 1 47 1l a8 30 4l 34
242 3 ! !
350 13 I I
2-syst. loko |362 14 1 36 1 37 24+ | 24+
363 9 | |
600V =411 1 1 1 1 1
405 1 1 I 1 I
1500V=" 755 7 7 . 7 4 4, 8
= jednotky [460 10 10 10 6 4 10
~ jednotky 1560 4 4 | 4 7 | 7
736 5 | |
dieselové loko[750 17 37 11 38 25 I 25
754 15 1 ! !
810 20 I I
motorové vozyl 811 18 91 1 92 64 26 90
a jednotky 812 53 1 I I
813 35 35 I 35 24 101 34
840 5 5 I 5 5 I 5
pfivésné vozy 011 83 5 83 5 88 53 27, 80
Vysvétlivky: -= pokles + = navic jesté vykony do zahraniéi
= narast



Priloha H - Plan obsazeni koleji ve vybranych stanicich dle navrhu

Nézev stanice list
Bratislava NLSE. co..ooiioi et 1
GALANTA. ...ttt ettt ettt e st s bt e st e sabe e e earee s 2
KOSICE . ettt ettt et ettt et et neee 3
INOVE ZIAIMKY ettt ettt ettt e s e ettt e sttt e e bt e st e e e bt e e eabeeeeabeeesabeeenanes 4
|07 0) 16 B 21 s oy PSPPSR 5
TTENCIIL ettt ettt et e b e e et e bt e s et e e be e s ab e et e sabeebeesaneenbeenaee 6
TIIAVA ..ottt ettt et et 7
ZIVOIEIL 0SSttt ettt ettt ettt ettt et s e e bt e st e bt e et e e bt e s et e b e et e et e sat e e be e nareenreenane 8
ZAINA. ..o 9

L A 411 § 14 QPSSP 10



kolej

22.

20.

18.

16.

14.

10.

1c.

20 25 30 35 40 45 50 55 LO00 O5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 S
Os B-P-Le Os B-P-PK Os B-P-Le Os B-P-PK
V. nastupisté
Os/Zr DS-BA-KN Zr/Os KN-BA-DS Os/Zr DS-BA-KN Zr/Os KN-BA-DS
Os PK-B-P Os Le-B-P Os PK-B-P Os Le-B-P
IV. nastupisté
R NR-BA R ZA-BA R BA-MT R PD-BA R MT-BA R BA-ZA

\ \
R BB-BA

R BA-BB

N

R KN-BA

lll. nastupisté

Os GA-MA EC KE-W

EC W-KE

—
—

Os GA-MA R KE-W

R BA-PD Os MA-GA R BA-NR
Il. nastupisté
Os NZ-BR Os NZ-Ku
EC Bud-Pha Zr HO-BA-HO EC Pha-Bud
I. nastupisté
Os Ki-NZ Os BR-NZ

VI. nastupisté

BRATISLAVA HL.ST.



kolej

00 05 10 15 20 35 40 45 50 55 L00 05 10 15 20 35 40 45 50 55 S
. .
R BA-KN R BA-BB
Os MA-GA Os GA-MA Os MA-GA Os GA-MA
Os GA-TT Os TT-GA-TT Os TT-GA
Stanicni budova

GALANTA



kolej oo 05 10

15 20

25 30 35

50

55 L:00 05

20 25 30 35 40

45 50 55 §Sj
. -
Os PO-KE
4.
EC KE-Bud EC Bud-KE
| |
2- ‘ ‘
R HE-TV-KE-PO-HE Os KE-PO
Os RV-KE
1.
Zr Li-PO-KE Zr KE-PO-Li R HE-PO-KE-TV-HE
lll. nastupiste
Os Sv-PP-KE-PP-Sv Os PO-KE Os Sv-PP-KE-PP-Sv
5. F
Os KE-CnT Os KE-RV Os CnT-KE-CnT Os CnT-KE
Il. nastupiste
R KE-W EC W-KE EC KE-W R W-KE
9.
11.
R KE-ZV R ZV-KE
I. nastupiste
13.
15.
l.a nastupisté

KOSICE



kolej

o0 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 LOO 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Os NZ-BR Os KU-NZ Os NZ-Ku Os BR-NZ
Il. nastupiste
Os LV-KN EC Bud-Pha Os KN-LV

EC Pha-Bud

Os NZ-NR

Os NR-NZ

Os St-NZ

Os NR-NZ

I. nastupiste

NOVE ZAMKY




kolej

14a.

12.

00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 Lo00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Os SL-PP Os PP-Li Os Li-PP Os PP-SL
lll. nastupiste
Os LH-PP-LH |
Os Sv-KE Os KE-Sv
Il. nastupiste
Os KE-Sv EC KE-W R KE-W
R W-KE EW-KE Os Sv-KE
I. nastupiste

POPRAD-TATRY




kolej

00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 LOO 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 Sj

Os TN-Vr Os TN-Vr

lll. nastupisté
R ZA-BA R ZA-BA
R BA-ZA R KE-W| EC W-KE R BA-ZA EC KE-W R W-KE

Il. nastupisté

Os Lu-TN-Chy Os Chy-TN-Lu

Os TN-ZA Os ZA-TN Os TN-ZA Os ZA-TN
Os Vr-TN Os Vr-TN

l. nastupisté

TRENCIN



kolej

105.

103.

104.

106.

00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 L0OO 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
Os TT-GA Os GA-TT Os TT-GA Os GA-TT
Il. nastupiste
R BA-ZA R BA-PD R W-KE R BA-MT R BA-NR EC W-KE
i i _ i i 3
EC KE-W R NR-BA R MT-BA R KE-W R PD-BA R ZA-BA
I. nastupiste
Os B-P-Le Os Le-B-P Os B-P-Le Os Le-B-P
lll. nastupisté

Os TT-Ku

Os Ku-TT

Os TT-Ku

Os Ku-TT

IV. nastupisté

TRNAVA




kolej o0 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 LOO 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 S
15.
IV. nastupiste
11.
5.
R ZV-KE Os Di-ZV-Di R KE-ZV
lll. nastupiste
Os ZV-BS R BB-BA Os BS-Z2V
1.
2.
Zr LV-ZV
Il. nastupisteé
6.
12c.
Os LC-ZV Os ZV-LC
I. nastupiste
12b-ﬁ
Os ZV-BB Os BB-ZV-BB Os BB-ZV
l.a nastupisté
18.

ZVOLEN OS.ST.
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10.

13.

15.

17.

19.

bo 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 L00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 S
Os TN-ZA R MT-BA Os ZA-TN Os TN-ZA R ZV-ZA Os ZA-TN
lll. nastupiste
EC KE-W R KE-W
R W-KE EC W-KE
Il. nastupiste

EC Pha-Ova-ZA

OsLHZALH |

Os Zw-ZA-Zw

OsLHZALH |

Os Zw-ZA-Zw

I. nastupiste

EC Pha-Vs-ZA

EC ZA-Vs-Pha

IV. nastupisté

Os Ra-ZA-Ra

Os Ra-ZA-Ra

V. nastupisteé

ZILINA




VYSVETLIVKY

Obsazeni koleji

volnd kolej _obsazené kolej

obsazena kolej, odstavenou soupravu vSak mozno po tuto dobu prestavit na
jinou kolej (i bez néstupisté)

Kategorie vlaku

Os osobni viak R rychlik

Zr zrychleny vlak EC Eurocity
Vychozi a cilové stanice

BA Bratislava hl.st. NR Nitra

BB Banska Bystrica NZ Nové Zamky
B-P Bratislava-Petrzalka Ova Ostrava

BR Breclav PD Prievidza

BS Banska Stiavnica Pha Praha hl.n.
Bud Budapest PK Pezinok

CnT Cierna nad Tisou PO Presov

Di Diviaky PP Poprad-Tatry
DS Dunajska Streda Ra Rajec

GA Galanta RV Roznava

HE Humenné SL Stara Lubovna
HO Hodonin Sv Svit

Chy Chynorany St Starovo

KE Kosice TN Trenéin

KN Komarno TnB Turna nad Bodvou
Kua Kuty TT Trnava

LC Lucenec TV TrebiSov

Le Leopoldov Vr Vrbovce

LH Liptovsky Hradok Vs Vsetin

Li Lipany w Wien

Lu Luzianky ZA Zilina

LV Levice ZN Zvolen os.st.
MA Malacky Zw Zwardon

MT Martin

Popisky vlaku vzdy sméfovany ve sméru vystupu/nastupu cestujicich.



Jizdni rad Slovensko 2012 Cllc S
plati od 11.12.2011

I
I 56
| o7
I
| | Wosty uJablunkova Stars =
- - tara Luboviia
- - I ‘= Strbske Pleso 183 Stary Smokovec g, Tatranska Lomnica 185 )
imetable Slovakia LU - R o I
I 45 03 57 44 - 2708 05 |~ | Plaved o
s v e, R ¥ oo -7 54| 36 I
. 128 15 40 129 S | 28
effective 11.12.2011 #2432, = = F3 o’ ” sz
: : 3 09 58 5 m | 25 5 03 58 44 25| oz 38 45 A | ! 31
EOSCTINN P e RIS P i G M P AL Trstens | " o' ’ .
S B AT s T T E T T T e T l54 | I | . Medzilabaree
M0 26126 2y o . 03 | . I 0
btk o Turzovka 43|33I33-| adca Skalité Zwardofi I * I | ¢ » 32)
| %)5 &a #13 181 I I b 20 hg |
| 185 | 42143 *
50 59 150 | [ L
I 41 | 183 [ ! a3 k I .
04]59 ' 59| 19] o | y o | Bimaro saIﬂj Bardejov I
= I Kysucké MNové hesto | Dolny Kubin I | |47 10 |
1 | I | 4445 . |44
|70 158 53 g | | I I Lipany i
06! 00|00 a0 A 45 [43 56 56 I .
I . X | - :m los ,/ - MIIEI Dlgflwl 191 | Kogkovee
I 4 % 50! 55| - I a3 53
Lo 44I:M | 5 ; S I o — " s _ o * s | I 19|09I
| | RuZomberok 180 Liptovsky Hradak FE T T T — [oes 7 * * T' I
18] 1414 52 7 43 F 1 [T g e T | !
- I D P - O D - - I - 24 43] 417 3423 | >~ |g490 57 54 * ‘II ’ * cbscI[:-s
%] 54 7 57 55 % i is 37 23l i |an3s ) a1 131
- ol I T N R I <L gréd) |2 123 |57 - N S ) IR P S e < N \\ Studeny Potok sal20 I I
et g E s _a ) s e p® e JorB e Jee® % el N . NN _ I' * h7 17 196
i 5 ) e R wl e a3 s e [ [ 7l T w2 Jaed N e 168 Sabinov | 194 44144
2 30 iv N N & Levaa Spigskeé Podhradie (2 e g 2NN N U P P
_ - i} \\\\\ \ ﬂfII I . Hurnenné 5106 i C13¥E | qpdE . oE
Kralovany Liptovsky Mikulas Sirha it Poprad-Tatry N S " - L4 b4 I a6 46 46 36
56 180 a7 IIacI A ¢ ’ Y |34 57141 4 i i Stakiin
4444 | Filina 10115 54 NN » I.?:-'|22 |53 Y * L 25 01|18] i1 nina mesto
NN \n\ . 2938, I:I?l + | | |
|1 $o SN I | ’ L Liolss
L 158 |38 IGO NN & | * 54|DSI?II06 |7 07 193 l.?sla;fpls;z 37
. X 51,51 35, 08]27 |21
SI0410 {96 | 19,24 70, 000 AN 186 # 157 & | 11 a0 I 5510 g 54 3w [77
- | I | i \\\ h \.\ I I T T T T (o P E ] T (L ) I
I I | Martin A | * Pregov | | __ _ J1e® o] s | Jw® o], | || Strazske
I ! | A ) N \\ . . | s 56 o1 e 7 47 .
2lze) W folos I 56 41 147 Isg N R TP
. | ! | Bytéa 20130 I N R 45I55 39 | Kapugany pri PreSove Yranov nad Toplou |
| | | ! ¥ 21121 I NN “ 7] 23] 0015 21|30 28831
A 2] L I aow o esE FT s pom P I III I
whz | 1 b | AR IR P S B P N i
I & | NN e} (i3 52 33 “ I 1 &
| $? | ! Rajec ¢y |10 '__49_'__'0351____'_'__‘ NN X 20007
V' setin, I & ! | + s | \__29_35___1?5_____ ___'\\\'\ h - 8 zals0)
. | .
Olornoe, Isa Izsz'a I52 53 'y | i5gka Mava AR '\ . 191 | | Michalovce
Praha aoraman! \asyasl " I Spigska Mova Wes Spigske Ylachy NN T Margecany lao bos Ll |
| I I ' I : 70 o | SN T 180 16| 5146, 51 75152
| ! | | PavaZsks Bystrica 4555 : \\ \\ S O 1 R | I | I 4101
- 30
I P72 6| |5ala T ' N ~ Nl o e e—eS I I I I |
o az'az) |oslos) | || Diviaky Non_ w0 es T T om BN | b kysak | #
I ! 4 I oo A N8 i5 4?53\\\ - || b I
rXe: I —_——r e === = BN I
I I T | I 48IHIMI I 36 174 1EI‘\‘I o4 51 : 7 | I
PEITERSTY I PRt 45|20 (46 (50050 24 1i7 32
o loa 37 42
I 125 | 1”46'45! 15|m! sl SRR 11|3‘5|13:D?|1?|3‘2:4?|52: :mIg.s
=
_______ 1z _l | I I . _ s | | | 51114/ 195
54 5 1590 | | . I L] Tur€ianske Teplice I I I [ ss 19
P — — | | Prichav N e b _ 173 T24 o I I [ I . Banaovce nad Ondavou | | Bl TRl ol B S Welke Kapugany
|5a el I | I | Mitrianske Prawno - 23] 18] Banska Bystrica 172 1731 zal5s 11 | | | | g s
02 33 | . ;
: 10 & 9
L IDEIlG'S? Igj|41 'I————————————————DI—— J'i_._‘_'__._‘_*_'_._ﬂ'_ﬁ____59__._.1?___iﬁ____.__.__'__.__'__'__ﬂ:l_ _56___{:.__03____51__ - R R - C,_____ﬁ'_// 1 | I I |*? l:I‘:‘IIIISI
Horni Lides ap43. |17 07l [ s 55105 o5 28 59 g7 4 25 15 7% a3 59 i 33 2 ¥ g 22| 1 I I (I
** I [z0 20 I58 27 I I 1 I I i B AN [ T T T T T T T ) 1 | [ I * | 1484
LR I ! 39 20/ =R L0 153 56 195 i3 “ elpz Miynky L L I t 12,25
=T Fodbrezové Brezno Malepkovo i 14 i o
" I : - 144 : L | | | Homé Stubfia DS|05I1EIIJ.-_°I| \\ p Gelnica | | O | | | /'_4F/ [ TrehiZav
# I |04 104 145 i54 i2? | I | “ %78 |34 |33|2?I12 |00 l1s 4 T
e | I 56 56| . aal 35| * ? * ¢ \O?\ 22047125019 20 ee) 00 09 // 2812,
o SR 1 1 18
_ I LN : _ _ Prievidza W@ P T A T | | i + ¢ . . s ; +
Trentianska Tepld o -;;FI 35|‘?3§|21 Trencianske Teplice T | I | . Kogice // I
| . , I »
- R I C RS- - I | I |18 g oo I‘ITlﬁ Handlova | 70y ’ t \\ PAurad Ro#fiava mesto REERYIE) P oAy s t
Byinice 7 i 76 3 56 Rk I 1] | e .
% N7 Rl I kPP - Akl | | | . I ) * . 00|28 09 13| 04 |04 50 , |
03 0 6 I | I | 123 I;:.zé.? 140 . | I | I | I || [ y * &
122 RN IR I ~ |1 I ER 17 o7 ', b / I
Wlarski prusmyk a0, 30| |36, 36 4, 10 40 40 21 |21 t I
tehel 515 . 19 1ol - | ) 33| R 7 120 ol
IM 18 34|‘I3I13 I | Partizanzke ™ I::_I_,_,__I_::I Sliag kipele Kakava nad Rimavicau 37 |.?2 I 167 Py | Il I I_ ______________ 0z I [ 12
Trengin |/ e Ny wlIsgIﬂP . 2017042 411 174 | | | Tisover | 7701 Roiava 0 o o . Lyl ——————2—— 2 —# — 4+ — 2 ————— —Z_|—— (T rrs s+ es |
)/ e N | o h b + 8 20 "® . nEz 21 (7008 T 16 it T T T = . ‘. :
TG 126 |31 |11 " 7 . |D3(II48 ‘\ | 141 . 40| 43 » | 'ﬂ;na_'_'_ 81— — — m— 0 —— = | Michalany Cierna nad Tisou
30I30|2E 45 \Of\ Banovce nad Bebravou 001 0! - Hronsks Dibrava |51 51 09 los i | 165 B L | === = i I = 1
band ~ 3 | “ 5. z6ls0 50, |4 | #o LA 2 46 |
My jana |36 s8] |41 h “ R ol S ?DE_ ] ~_ 20 1707 & 26 %7 56 ek Revica ™ 19 |53 y
Wrbovoe =g 5ol los g 40 TR E T I Chynorany SRl T e perr-e—s S T T . 3 A 54 07 Turfia had Bodvou Moldava nad Bodvou |
Vesell n i 52 15 : ' TUB[ T EL ; Py b ¥y o Yot —t5n 0 | Potér | o L, | !
HESEIII- or. _ _ 2d Es US_m__ __54D_9 _ 5 @55_ - ' FRres Fiat nad Hronom //_54_01 212 a1 322 M 82 53 . 17153 T 163
cdanin | 1a- [ T oS Mowé Mesto nad Wahom ozl 754! LA Tud BT T8 &= \.{\ 5106 I ~ [*3 4 I
50 01 [ 35 | * | | S G Detva ~ ' s ™, 08 I3 |
17 500 * 53|55I 21 Zvalen oz st N \'\ 160 35 ~ig | | . |
06 L5130 las I N . 152 ¥ ¢ _ . ) I Plegivec
1413958 | I \i. . * 4 Rimavska Sobota 131 I
| I I6 '
I | TopolZany I | 154 \* e el o I Wizt
[ 2 %7 ) * AR Y e e ke Budapest
- I N 39 24 . 4303 23]
Sudom&fice nad Moravou 9 18 ez I ? o [y Filakovo
~ iv)34
19 = | o I | SIJIMl N - Tz % ooe 55I0555|05 | | Tomala
L S s o = [55, '
LT Plestany I N : I NN ECkl TR W =2 N 2l
2 . 35 | RN I *» N\ ¥ a2 7 g2 2328 g™ 57 1
34 o X LT T T s T T - = T = Thi r— = r~- - -""=-"-"""-"®"=—-""—"="="="="="—=—=-"=-== p———_———— =
_ | U\ ~ I | Banska Stiavnica a 3 3 & a6 o oz
I Skalica na Slovensku I SN | I LuEenec 28 Jesenske
2 I . \\ . I I i
27|35
I I | I 164
I s 44 51 l#g a0 &
141 | [y | 0z
b s a7 1, 17 g 1018, [
Hodonin 115 I 29 58 3 _[4F 3= 28 | x _ a7,
34)43 52 5 P Py e AT I I | Zarnovica
20 e dee LV Bm o T [ e % 8 — o — r— % — ™ | Luziank I;;?l Snmngkﬁﬂjfam
06 17 B Holiit nad Moravou Leopoldoy o7 %% T A 7 I - Lol IR ! 11|HI48
I 5] T ] N N I |
_'E 26 |50 (34 134 5a025 |5I3 I I
4! 14 s0|os] 22 Hiohovec Zhehy 2slorl 35 10 150 |
. 1 fpes L
- 48 .. . a5 |14 036 2o 2F 4915 40 I37 35
Bieclay ol Kty Senica I ) e st 36l 11145 20! 2121 . - : : . . o
. i Kategorie vlaku a jejich denni omezeni Train categories and their daily limits
50 é_s; 56 %3 23 (?}32 3 7z Mitra I Mava Bia
I Y Tae T T F e T T T P o g - — = - ova Bafia
Brog, o 5510 7 4729 sa™ 3 529 233 T 39 20 2239 Sered - EurocityfIntercit Eurocity/ntercit
Praha &7 [ Ted T EN I I T T ® T T T s Iles Is"jlaI y ! y !
rahia L . 49 55 23|28 — Ry chlikiZrychleny wlak (celodenné celotydenng — Fch ik chleny wlak (all day long, all week lon
45 50 71 T2 42|12 |34 o7 21 71 I [ I y Y ¥ y long g
110 14 35I35| 116 14| 44 24153 Trhava 4'9I4':'I | | —— Ry chlikiZrychleng vlak (o vikendy jen ve Spickach) e Ry chlikiZry chleny wlak (on weekends anly in rush hours)
I L] rabla I e Ry chilikfZrychleny wlak (v pracovni dny celodennd e Ry chlikfZrychleny wlak (only an on weekdays, all day lon
I 4cha I | ? ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ g
I . | I * T | RychlikiZrychleny vlak (jen we Spigkach pracovnich dnu) RychlikfZrychleny wiak {only in rush hours of weekdays)
) g;!m | | I I | + — Czobni vlak (celodenné celotydenns) —— g0bnivlak (all day long, all week long)
I | s Malacky 120 | I T o ”I43 | s (z0bini vlak (0 vikendy jen ve Spickach) e (A 50bi0T w2k (0N weekends only in rush hours)
H R | | * + 140 | L * Dsobni vlak (v pracovni dny celodenng) Osobni vlak (only on weekdays, all day long)
|17 02|34 | | * " : I l Dsobni vlak (jen ve Epickach pracovnich dnu) Osobni vlak (only in rush hours of weekdyas)
| - 10 42 | I | 151 (IJS | I Spitka zahrnuje obyykle ohdobi 4:00-8:00 a 12:00-15:00, Rush hours typically involes peroids 4:00-3:00 and 12:00-18:00,
Tanoreks Vs I 41 log 17 I | * + I | ’ konzultujte s jizdnim Fadem consult timetable
o5 . I 12]44 Pezinok I I 133 I32 las ha : I Intervaly (plati pro véechny kategorie viaku) Intervals {valid for all train categories)
= — e 41 [11 . I . . . .
NN Fahar 18 |ag + * Surany MIIDI 5 i 45 150 % lon —— vlak jede kaZdou hoding —————— trains runs ewery hour
08 8| | | | | ~ 5 % g 50, 54| 45 minuta pfjezdu do stanice A 46 minute of arrival at station &
131 | - 105 03 I I _35_22-- T a5 -53_24_ - —_ _E'SS_M_/ L - 14 minuta odjezdu ze stanice A 14 minute of departure at station A
) I | I 15" 11 LLER - EVICE 4 A 4
I | I | | I L 47 kS 31 . —a—_——  jedna nebo vice mezilehlych zastawek —a—C——  one or more intermediate stops
| shjel | : I ﬁléﬂn:;g:ﬁ Ulany nad Zitavau 04 |J;‘§:4I ————— vlak jede kaZdé dvé hodiny ——  — == —— trains runs every two hours
IDB 2 a2 18 M4z los bz |ez | | | [ - ':I}ﬁ oo 152 ®s Pro vlaky kaZdé dvé hodiny: €as psany standardnim 45 Fartraing running every two hours: an italic number stands
silas lanlin atl11lss)as os I | [ 00 00 I:I_ 14 pism_em plati pro sudou hodinu a Zas psany kurzivou I:I_ 4 for an odd hour, a non-italic number for an even hour
Wi £q : 47 42 | I I . + I ) sg 153 pro lichou hodinu
ian |
mz] ! 12 1a I I . - A .
17 12 . | . o trati ; .
I = = | | | | L Cata | | _5204_'_ P _._'_I?Tz Sahy Cisla trati a vyjimky Schedule number and exceptions
| o = 58 = [ | | I L e 180 Eislo tratové tabulky v jizdnim Fadu 150 schedule number in the timetahle
| Ll = 3 - - g |10 | los |26 21 ] I02| 1251 v jizdnim Fadu existujl wijimky 1251 several traing have an exceptions
I 1 08 sils, | 47|32 37 s o3 131 velké mnoZstvi wijimek, konzultujte s jizdnim Fadem 131l numeraus exceptions, consult timetable
, 0t 2l s [ o _sr [ s ] | s 155
Eratislava hl.st. | o2 L e | 236 g5 gt g0 D2 o | | 130 2528, “WEechny (daje bez zaruky! Mo respansibility is taken for the correctness of this information!
19 i 25 53 54 ol 0z 0 | .
e e - — — — — — — e _ _ _ _ ] I I S - ot e [ I ar [T Qe _ . Budapest Koncept: Be. Petr Kunik
5957 54 53 i o | | s | |ge 5 priE] T | 2638 e e ogzid) | i Bud
2158 505 S o PEE] R PP e 08 T I I 5 *— TE s T T T T T T udapest
B e e - 13 [TE Y wm[ ] e 4 L] hove Zamky Stirovo
12 |42 (07 [o7 ) |5 lj_o
45(15 SDI50| Bratislava-‘inohrady Galanta Sala 33|39|
I | I |
132 L K;
04 (34 b= |7 135
53|23 |58 58, L
N [
,
_ . S I
Bratislava-Mové Mesto . 58_59_ - . —- “ 17 17 |12 |5I3
oo - Ty 45,05
L |26 _ m_ [ S
o %11 3 ™ S S PP . Sus e Komamo
.- ke S L R B R
* 8 -
49 [ Velky Meder
05 )35 Dunajska Streda

Bratislava-Petralka

£ aH Irls



