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Manazérsky suhrn

Kondicia slovenskej Zeleznice nie je dobra. Jednou z pricin tohto stavu je nanajvys neefektivny
systém verejnej osobnej dopravy, poznamenany predovsetkym pretrvdvajucou absenciou
akejkolvek predstavy o mieste Zeleznice v iom.

Désledkom je neucelné rozptylovanie limitovaného objemu dopravnych vykonov v Zelezni¢nej
osobnej doprave. Zeleznica teda jazdi viade, nikde viak poriadne. Chybajuce Zelezni¢né vykony
su Casto suplované paralelnymi autobusmi, ktoré potom logicky chybaju tam, kde nevedu Ziadne
kolaje. Jestvujuci limit vlakovych kilometrov v podstate znemozfiuje zorganizovat Zelezni¢nu
osobnu dopravu dostatoéne racionalnym sp6sobom.

Riedko jazdiace vlaky nevyuZivaju efektivne jestvujicu Zelezni¢nu infrastruktiru a nevytvaraju
potrebny tlak na jej nalezitu modernizaciu. Chybajlci motiv na Ucelné sustredenie obmedzenych
investi¢nych prostriedkov spOsobuje, Ze tie sa stavaju lacnou koristou lobbistickych skupin.
Spickou ladovca bola neddvna komplexna rekonstrukcia stanice Rimavska Sobota, velmi ¢udne
kontrastujuca s rozpadavajucim sa nedalekym Usekom Filakovo — HoliSa hlavnej trate Zvolen —
PlesSivec — KoSice. Len v snahe minut disponibilné eurdpske zdroje sa pre nepripravenost
zmysluplnych infrastruktdrnych projektov spravidla nakupuju Zelezni¢né vozidl3, Zial tieZ nie vidy
zmysluplne.

Je najvys$si ¢as z tohto bludného kruhu vyrazit. DolezZitou sucastou komplexného riesenia je
zavedenie takej organizdcie verejnej osobnej dopravy, v ktorej sa vlaky a autobusy prestanu
navzajom zastupovat, ¢i dokonca si konkurovat, ale zaénu intenzivne spolupracovat.

Zakladna myslienka toho systému spociva v sustredeni Zelezni¢nych vykonov na Zelezni¢né trate,
kde dava Zelezni¢na doprava zmysel. To su tie, kde Zeleznica disponuje konkurencieschopnymi
technickymi parametrami (potencidlna rychlost prepravy, schopnost splnit dochadzkové
Standardy) a kde existuje primerany prepravny dopyt (suhrnny prepravny prud na Urovni 500
jednosmernych cestujucich). Tam potom musia vlaky jazdit v dostatocnej frekvencii, v
prehladnom reZime taktovej dopravy a ¢o najspolahlivejsSie. Autobusova doprava na takto
usporiadanu Zelezni¢nu osobnu dopravu nadviaZze a rozvezie cestujucich do miest, ktoré Zeleznica
nedokéZe obsluzit.

Podstatou predlozeného materialu je Studia konkrétneho konceptu praktickej realizacie tejto
myslienky. Vychadza z dostupnych dat o prudoch cestujucich v autobusoch avlakoch az
jednoduchych elementarnych dopravnych standardov (dochadzkova vzdialenost, maximalny
pocet prestupov, frekvencia obsluhy podla pradu cestujucich). Vysledkom je navrh siete liniek
navzajom spolupracujucich vlakov a autobusov, pricom pre perspektivne vlakové linky je
navrhnuty aj rezim obsluhy a potrebna kapacita Standardného vlaku. Z toho vsetkého bolo mozné
pre kazdu vlakovu linku exaktne urcit druh aturnusovd potrebu vozidiel, spotrebu prace
cestovného persondlu a napokon inaklady na zabezpecenie Zeleznicnej osobnej dopravy, na
zaklade zauzivanych kalkula¢nych pravidiel.

Tento postup viedol k pomerne prekvapivym zaverom. Ukazuje sa, Ze optimalny rozsah vlakovej
dopravy na zmysluplnych tratiach je 49,4 miliéna vlkm, oproti dneSnym 34,5 miliénom vikm.
Navrhovany pravidelny a intenzivny rezim vlakovej dopravy by dovolil zvysit denny kilometricky
prebeh vozidiel v Zelezni¢nej osobnej doprave z aktudlnych 320 na takmer 425 km. Racionalne
organizovana prevadzka by mala umoznit dobre spravovanému Zelezniénému podniku zvladat
tento rozsah vykonov s nakladmi pri aktudlnych cenach na urovni 423,6 M€; pozoruhodnou



zhodou okolnosti je tato Ciastka prakticky totoznd s nakladmi ZSSK za rok 2019. Sustredenie
aktudlneho rozsahu vykonov primestskej autobusovej dopravy (cca 186 miliénov tarifnych
kilometrov) na identifikované linky v Ghrnnej dizke 21 459 km umozni dosiahnut na kazdej z nich
priemernu frekvenciu spojov v pocte 12,9 pdrov pocas pracovného dna, ¢o v podstate odpoveda
hodinovému taktu pocas Spiciek, dvojhodinovému pocas sediel.

Nasledujicim krokom by mala byt detailnd konstrukcia cielového vlakového grafikonu, ktory
zabezpedi potrebné prestupné vazby medzi vlakovymi spojmi a urci konkrétne naroky na kazdu
perspektivnu Zelezniénd trat. Hoci na mnohych z nich mozno navrhovany rezim jazdy vlakov
uplatnit prakticky okamzite, existuju aj také, ktoré svojou konfiguraciou a aktudlnym stavom
neumozriuju skonstruovat grafikon pre potrebnt intenzitu vlakovej dopravy. Tu sa predlozeny
koncept javi ako ndstroj identifikujuci konkrétne Uzke miesta, ktoré mozno presne cielenymi,
Casto nie velkymi investi¢nymi zdsahmi vyrieSit. A naopak, umoziiuje odévodnene eliminovat
jalové rozhadzovanie penazi, akymi su napriklad Uplne zbytocné rekonstrukcie zastavok v Useku
medzi Bdnovcami nad Ondavou a Strdzskym, planované vrdmci aktudlne pripravovanej
rekonstrukcie trate Banovce n. O. — Humenné.

Predlozeny material identifikuje aj optimalnu skladbu vozidlového parku Zelezni¢nej osobnej
dopravy. Porovnanie s jeho aktudlnou struktdrou identifikuje vyznamny nedostatok motorovych,
najma elektrickych jednotiek s vacsou kapacitou (200 a viac miest na sedenie). Z tohto pohladu
sa aktualne prebiehajuce nakupy nizkokapacitnych a neimerne tazkych dieselovych motorovych
jednotiek javia ako nie velmi ucelné.

Predlozeny material si samozrejme necini Ziaden ndrok na definitivu. KedZe pri jeho konstrukcii
neboli k dispozicii dostatocne presné data najma o prudoch cestujucich, mézu byt — najma po
spresneni vstupnych dat — dosiahnuté zavery do urcitej miery modifikované. Rozhodne ale
v dostatoCnej miere prezentuje urcity sposob uvaZovania, ktory na zaklade jasne stanovenych
pociatocnych podmienok (Standardoch) a exaktnych dat vedie ku konkrétnym, pomerne
jednoznaénym a dostato¢ne odévodnenym zaverom.

Cl.1
Uvod, vymedzenie témy

1) Permanentne sa zhorsujuci stav slovenského Zeleznicného sektoru sa v ostatnom case stava
evergrinom. Je to dbsledok dlhodobej absencie akejkolvek konkrétnej predstavy o mieste
Zelezni¢nej dopravy v dopravnom systéme krajiny, z ktorej by prirodzene vyplynuli konkrétne
poziadavky na rozsah a parametre Zelezni¢nej infrastruktiry i vykony dopravy vo verejnom
zdujme. V predloZenej studii sa pokusime formulovat tuto predstavu.

2) Ponechdme pritom bokom Zelezni¢nu nakladnu dopravu, pretozZe ta:
a. je plne liberalizovana;

b. koncentruje svoje vykony predovsetkym na hlavné trate, na tie vedlajSie zachadza
Coraz zriedkavejSie (s postupnym utlmovanim segmentu jednovozrovych zasielok);

c. nema prilis sofistikované naroky na parametre Zelezni¢nej infrastruktury, od ktorej
olakdva najma dostatoénu Unosnost prechadzanych trati, dizku stani¢nych kolaji
a eliminaciu rychlostnych skokov (najma tych svelkym prepadom rychlosti ana
vacsich stupaniach).



3)

4)

Sustredime sa na oblast Zelezni¢nej osobnej dopravy, ktord je vykonavana na zaklade
objednavky vo verejnom zaujme. Hlavny doraz pritom budeme klast na regionalnu
a primestsku dopravu, kedZe:

a. ta predovsetkym definuje rozsah pouzivanej Zelezni¢nej siete;

b. mavelmisofistikované poziadavky na stav Zelezni¢nej infrastruktury, najma s ohladom
na svoju rychlost a pravidelnost;

c. je,vyvesnym stitom* Zeleznice vo vztahu k verejnosti, podla ktorého je celd Zelezni¢na
doprava posudzovana; viditelné zlepSenie v tejto oblasti dobre mierenymi drobnymi
investitnymi zdsahmi teda moZe najefektivnejSie viest kZelanému obratu
v zakorenenom negativnom vnimani celého sektoru verejnostou a k dosiahnutiu
nevyhnutného celospoloc¢enského suhlasu s neodkladnymi  vacsimi, najma
infrastruktdrnymi investiciami.

Zelezni¢nd osobnd doprava na Slovensku nevyuZiva svoj potencidl ani zdaleka. Jej
cestovatelskd ponuka je Uplne nedostatocnd, a to aj v smeroch vyznamnych prepravnych
prudov a na tratiach s priaznivymi parametrami pre zabezpedovanie Zelezni¢nej osobnej
dopravy. Je to dosledok prinizkeho objemu objedndvky, historicky vyplyvajuceho z mylného,
celé desatrocie pretrvavajuceho presvedéenia vedenia MDV SR, podla ktorého naklady
zelezni¢nej osobnej dopravy mozno jednoducho regulovat prostym obmedzenim
maximdlneho poctu S$tdtom objednavanych vlakovych kilometrov. Tento stav je dalej
zhorSovany neprimeranym ustupovanim regionalnym politickym tlakom na zabezpecovanie
Zelezni¢nej osobnej dopravy aj na tratiach, kde to nie je odévodnené prepravnym potencidlom,
primeranym charakteru Zelezni¢nej dopravy. Zelezni¢na osobna doprava je tak zabezpecovand
v podstate vsSade, ale nikde poriadne. To prakticky znemoZnuje, aby bola vykondvana
efektivne, o sa zas nepriaznivo odrdza v cene jej vykonu.

Regionalni objednavatelia primestskej autobusovej dopravy na tuto situaciu dlhodobo
reagovali tak, Ze chybajuce vlaky nahradili autobusmi, resp. Uplne rezignovali na existujucu
Zelezni¢nu dopravu a zariadili sa celkom po svojom. Vo viacerych pripadoch, najma v smeroch
velmi vyznamnych prepravnych priadov dochadza navyse aj k pripadom konkurencného
spravania obidvoch mdédov, spojeného s nadmernou ponukou autobusovych spojeni, ¢o je —
s ohladom na financovanie Zelezni¢nej i primestskej autobusovej dopravy z verejnych zdrojov
— Uplne absurdné, kedZe tam vyplytvané autobusové vykony prirodzene chybaji na miestach,
ktoré Zeleznica obslizit nedokaze.

Verejnej osobnej doprave na popularite a doveryhodnosti nepriddva ani zauzivany spdsob
organizdcie primestskej autobusovej dopravy, charakteristickej Upornou snahou o priame, t. j.
bezprestupové spoje medzi spadovym centrom a kazdou obcou v jeho atrakénom okruhu.
Tento princip sa prejavuje mohutnym rannym zvozom priamymi spojmi zo vSetkych mozZnych
obci do zamestnania a skol v spadovych centrach (Casto aj velmi vzdialenych), po ktorom
nasleduje hluché doobedie, kedy ¢asto ,,nejde ani koleso”. Poobede je to zas vietko naopak.
Pritom drviva vacsina spojov z réznych koncovych stanic do centra ide obvykle po vacsinu
svojej trasy vo vzajomnom subehu. Z tohto systému-nesystému celkom prirodzene vyplyva
vyplytvanie ohromného mnoZstva autobusovych tarifnych kilometrov na subeznych trasach,
naproti tomu ale aj velmi nedostatocnd obsluha odlahlych obci, ktorym sa ujdu ¢asto len dva
Ci tri spoje denne. V dosledku toho v mnohych dnesnych autobusovych ,linkovych“ cestovnych
poriadkoch dnes prakticky nie je mozné néjst ani dva spoje, ktoré by zacinali v rovnakej
vychodiskovej stanici a po absolvovani rovnakej trasy koncili na rovnake;j cielovej stanici; inde
vSeobecne zauzivana taktova doprava je v takejto konstelacii samozrejme Uplne nezndmym
pojmom. Popisany stav je absolUtne nezrozumitelny a prakticky nepouzitelny pre kohokolvek
iného, nez len pravidelného miestneho cestujuceho, odkazaného na verejnu autobusovu
dopravu pri dochadzke do zamestnania alebo do $koly. Tych je vSak — vzhfadom na rastucu
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motorizaciu — samozrejme stale menej. Celkom ignorovana tak v slovenskych pomeroch stéle
zostava dolezita téza zdkladnych ucebnych textov pre organizdciu verejnej osobnej dopravy:
“Regiondlini doprava ve stavu, v jakém ji zndme dnes v nasich podminkdch, neni schopna ziskat
vyssi podil prepravnich vykont v lepsSim pripadé a alespon udrZeni stdvajiciho podilu v horsim
pripadé. Pri¢inou je celkova neusporddanost jednotlivych spoji mezi sebou a velmi alarmujici
tvrdd konkurence mezi jednotlivymi prostfedky verejné dopravy. Cilem proto neni vytvdret
béhem casového obdobi Casové useky s jednak hustou nabidkou, na druhou stranu useky
prakticky bez jakékoliv nabidky dopravnich vykond. Pritom, jak ukazuji némecké zkusenosti,
jenom pouhé uspordaddni a optimalizace dopravnich vykon( bez jejich snizeni nebo zvyseni
prindsi riist obecné poptdvky ze strany cestujicich. ProtoZe je zde poZadavek na usporddanost,
neni mozné toto uplatnit bez uplatnéni taktového reZimu dopravni nabidky jednotlivych
dopravnich prostfedkd. Prostiedek, ktery toto splfiuje, je tzv. Integrovany taktovy jizdni Fad.“*.

7) Nemoino sa preto ¢udovat, ak Statistiky vykonov regiondlnej osobnej dopravy vykazuju
dlhodoby pozvolny pokles poctu cestujucich. S tym neoddelitelne suvisi Ubytok trzieb, ktory
zas musi byt kompenzovany zvy$enou dotaciou. Uhrnna suma prostriedkov, vynakladanych zo
Statnych a verejnych zdrojov na financovanie takto nekoordinovanych a ¢asto si i navzdjom
konkurujucich zloziek systému verejnej osobnej dopravy v doésledku toho rastie nad
akceptovatelné medze.

8) Je najvyssi Cas, aby sa veci pohli dopredu. To v oblasti regiondlnej verejnej osobnej dopravy
znamena3, Ze dojde k Gcelnému prerozdeleniu vykonov medzi autobusmi a vlakmi, a to tak, ze
kazdy z tychto dopravnych modov sa nadalej sustredi na obsluhu tych linii, kde dokaze byt
dostatocne efektivny, t. j. kde mdzZe najlepsie vyuzZit svoje prednosti a najviac potlacit svoje
nevyhody. Zelezniéna osobna doprava sa teda sustredi na obsluhu mohutnych sustredenych
prepravnych prudov (za taky je obvykle povaZovany prud 500 a viac cestujucich v jednom
smere jazdy pocas $tandardného pracovného dria), smerujtcich pozdi? priaznivo trasovanych
trati. Autobusova doprava sa preorientuje na flexibilnd obsluhu plytSich, viac rozptylenych
prepravnych prudov; bude teda zabezpecovat najma zvozovu dopravu k jestvujicim vlakovym
linkam, resp. zabezpecovat dopravnu obsluhu vsade tam, kde:

a. chyba dostatocne mohutny prepravny dopyt;

b. jestvujuca Zelezni¢nd infrastruktira nie je pouZitelnd pre zabezpefovanie osobnej
dopravy, alebo

c. zelezni¢nad infrastruktdra Uplne chyba.

9) Predpoklada sa, Ze takéto prerozdelenie vykonov v regionalnej osobnej doprave umozni
podstatne zlepsit kvalitativnu Urover dopravnej obsluhy Gzemia Slovenska, aj v jeho dopravne
najzanedbanejSich miestach. To sa dosiahne najma uvolnenim znaéného mnoiZstva
autobusovych vykonov, suplujicich dnes na sibeznych komunikaciach so zelezni¢nymi tratami
chybajuce vlakové spoje, resp. —v hor$om pripade — s nimi sttaziacich. Zeleznici to zas umozni
zdsadne zvysit svoju efektivnost, dnes neakceptovatelne nizku. Previazanie medzi autobusmi
a vlakmi navyse zaisti spravidelnenie a sprehladnenie dnes chaotickej primestskej autobusovej
dopravy, pretoze cestovny poriadok primestskych autobusov sa naviaze na taktovy cestovny
poriadok, ako tak uz etablovany v Zelezni¢nej doprave. Ocakavany vzrast zaujmu o verejnu
osobnu dopravu, spolu s efektivnejSim wvyuZitim vozidlového parku vytvori priaznivé
podmienky pre stabilizaciu financovania celého sektoru verejnej osobnej dopravy.

1 https://osobni-doprava.studentske.cz/2009/08/1-charakteristika-regionalni-dopravy.html
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Graf 1: Cestovanie vlakom (km/obyvatel’a, rok 2018)
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10) Nevyhnutnou podmienkou pre Ucelné skoordinovanie regiondlnej Zeleznicnej a primestske;j
autobusovej dopravy je vytvorenie stavu, v ktorom bude vykony jedného i druhého médu
verejnej osobnej dopravy v konkrétnom teritériu objednavat jediny subjekt. PredloZeny
material predpokladd, Ze minimalnym Gzemim, na ktorom moze byt akceptovana objednavka
Zelezni¢nej regiondlnej osobnej dopravy na regionalnej (teda nie celostatnej) Urovni, je Uzemie
tzv. funkéného regidnu, ktorym sa rozumeju nasledovné Uzemia:

a. Zapadny funkcny region = Bratislavsky + Trnavsky + Nitriansky samospravny kraj
b. Severny funkény regién = Trenciansky + Zilinsky samospravny kraj

c. Vychodny funkény regién = KoSicky + PreSovsky samospravny kraj

d. JuZny funkény regidn = Banskobystricky samospravny kraj

Tento pojem bol definovany v strategickom materidli ,Stratégia rozvoja verejnej
osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020, vypracovaného MDVaRR SR v roku 20132,

11) Mnohé riesenia, identifikované v nasledujucom texte umozZnuje Zelezni¢na infrastruktura
realizovat prakticky okamZite. Avsak existuje aj viacero perspektivnych Zelezni¢nych trati,
ktorych stav nedovoluje ,vyjazdit“ taky pocet spojov, aky by ich po prerozdeleni vykonov
neodvratne zatazil. Nie je totiZz tajomstvom, Ze na mnohych zmysluplnych Zelezni¢nych
tratiach, oCividne vhodnych na zabezpecfovanie regiondlnej Zelezni¢nej osobnej dopravy nie je
dnes technicky mozné skonstruovat ani hodinovy rovhomerny symetricky takt regionalnych
vlakov, ktory je vo vSeobecnosti povaZovany za eSte ako-tak akceptovatelné minimum.
Délezitym opatrenim k dosiahnutiu optimdlneho prerozdelenia vykonov medzi autobusmi
a vlakmi je preto odstranenie vsetkych bariér, znemoznujucich realizovat na tychto tratiach
vykony, ktoré im prinalezia. K tomu treba pristupit okamZite.

12) Identifikacia zmysluplnej Casti slovenske]j Zelezni¢nej siete, potrebnej pre prevadzku vlakov
osobnej dopravy, ako aj stanovenie metdédy pre urcenie konkrétnych investi¢nych
i prevadzkovych opatreni na nej (resp. aj ich identifikdcia) je doleZzitym predmetom
prezentovanej Studie.

13) Druhym ciefom predloZenej Studie je orientatnd ekonomickd analyza nového konceptu
verejnej osobnej dopravy po navrhovanom prerozdeleni vykonov medzi autobusmi a vlakmi,
ktord umozni posudit realizovatelhost navrhovaného riesenia.

¢l.2

2 file:///C:/Users/hp/Downloads/strategia vond 2013.pdf
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Metodda, zasady, principy

14) Je zjavné, Ze potencial jednotlivych liniek Zelezni¢nej osobnej dopravy podla ich aktudlnych
vykonov mozno v pripade vlakov dialkovej dopravy odhadnut pomerne dobre, kedZe v tomto
pripade prakticky absentuju paralelné autobusové vykony. PredloZzeny materidl sa preto
nezaobera detailnou analyzou tejto kategdrie vlakovej dopravy. Akceptuje sucasné, pomerne
konsolidované vedenie jednotlivych vlakovych liniek az pohladu stanovenia potrebnych
zasahov do infrastruktury pocita len s ich zahustenim tak, aby maximalny interval medzi viakmi
rovnakého smeru na nich nebol dlhsi, neZz 2 hod. Nad tento ramec dopfﬁa — sohladom na
prebiehajuce diskusie — len rychle spojenie Nitry s Trnavou a Novych Zamkov so Zvolenom.
Naopak, vypusta no¢né spojenie Kosic a Prahy, ktoré uz po dlhsi ¢as dostatocne zabezpeduju
privatni Zelezni¢ni dopravcovia.

15) V oblasti Zelezni¢nej regionalnej a primestskej dopravy je — najma s ohladom na mnoiZstvo
paralelnych autobusovych vykonov — situacia Uplne odlisna; tu treba posudit jestvujicu
dopravnu situaciu vo vsetkych podstatnych sivislostiach.

16) V snahe o ¢o mozZno najkomplexnejsie posudenie potencialu jestvujlcej Zelezni¢nej siete pre
vyuzitie v systéme verejnej osobne] primestskej a regionalnej dopravy material v podstate
hlada odpoved na otazku, ako by to mohlo vyzerat, keby si vlaky a primestské autobusy
prestali navzajom konkurovat a zacali spolupracovat. To by v podstate znamenalo, Ze na
niektorych tratiach by vlaky uplne prevzali rolu nosného dopravného systému, na inych by
Uplne prenechali miesto autobusovej doprave, alebo by optimdlne spojili sily v ucelnom
rozdeleni uloh v segmentoch miestnej a rychlej dopravy.

17) S tym cielom material prezentuje zjednoduseny schematicky model systému liniek verejnej
osobnej dopravy, tvoreny navzajom sa doplfiajicimi vlakmi a autobusmi, ktory spifia jednotné
zakladné Standardy dopravnej obsluhy a riadi sa jednoduchymi zdsadami. Konstrukcia bola
vykonand pre Standardny pracovny den, pricom pre dalSie vypocty sa predpokladd, Ze
dopravné vykony pocas dni pracovného volnha budu u Standardnych trati (teda nie trati,
sliziacich vacdsinovo pre turisticki dopravu) na drovni cca 75 % vykonov Standardného
pracovného dna.

18) Pre konstrukciu systému liniek boli — na zdklade osvedcenej zahrani¢nej praxe (Integrovany
dopravny systém Juhomoravského kraja) — uplatnené nasledovné sStandardy dopravnej
obsluhy:

a. Standard dochadzkovej vzdialenost: dochadzkova vzdialenost z 95 % vsetkych obydli k
najblizSiemu tarifnému bodu verejnej osobnej dopravy (vlakovej zastavky alebo
zastdvky primestskej autobusovej dopravy) je maximalne 1500 m, v obzvlast
nepriaznivych pomeroch a len velmi vynimocne 2 000 m;

b. Standard maximalneho poctu prestupov: pri ceste z ktorejkolvek zastavky verejnej
osobnej dopravy do prislusného okresného mesta nesmie byt cestujici nuteny
prestupovat viac, nez 1 x (predlozeny model sa usiluje respektovat tento princip aj
u vsetkych vyznamnejsich spadovych centier, pokial je to mozné). Ta istd zasada plati
pre cestu z okresného do krajského mesta, ako aj pre cestu z krajského do hlavného
mesta.

19) Zavedenie Standardu maximalneho poctu prestupov umozinuje prejst od sucasného
neefektivneho systému primestskej autobusovej dopravy, spocivajiceho v neprestupovych



spojoch z kazdej obce do spadového centra na kombinaciu systému chrbticovych a obsluznych
liniek. Chrbticové linky su vedenych v smere najsilnejsich prepravnych prudov (v tejto studii sa
predpoklada, Ze su to silné linky Ustiace do okresného, krajského alebo hlavného mesta, ktoré
s ohladom na limit poctu prestupov jediné dokazu plnit funkciu zbernej linky), obsluzné linky
zvazaju k chrbticovym linkdm cestujucich z obci, leZiacich mimo chrbticovej linky (pokial nie je
z ekonomickych dévodov Ucelné obsluhovat taku obec zachadzanim spojov chrbticovej linky).

20) Pri konstrukcii tohto systému sa rdta s ovela prehladnejsim systémom pevnych liniek, od
ktorého by v pripade Zelezni¢nej dopravy nemali nastavat Ziadne odchylky, v pripade
autobusovej dopravy len odchylky sp6sobené striedavou obsluhou miest leziacich mimo
hlavnej trasy zachadzanim (v snahe nadmerne nezvySovat cestovni dobu spojov privelkym
poctom zachadzok). Hlavnou prednostou tohto systému je prehladny systém obmedzeného
poctu pevnych liniek s vysokou frekvenciou a pravidelnostou dopravnej obsluhy, ktora celkom
prirodzene zvysuje prevadzkovu efektivnost. Potreba limitovaného poctu prestupov je v tomto
systéme kompenzovana zvySenym poctom spojov, pricom — ako ukazuju dostupné skisenosti
— potreba prestupu sa dotkne cca len 10 % cestujucich, zatial ¢o velka vacsina ostatnych oceni
zvys$enie poctu spojov a pravidelnost obsluhy.

21) Pri konstrukcii liniek sa resSpektovali nasledovné skutoc¢nosti:
a. usporiadanie Zelezni¢nych trati a ciest;

b. zauzivané linky Zelezni¢nej osobnej dopravy a Standardné trasy autobusovej dopravy
(resp. aj zauzivané linky autobusovej dopravy, ak bolo mozné vypozorovat akékolvek
naznaky zarodkov ich linkového vedenia)

22) Pri konstrukcii systému liniek sa postupovalo podla nasledovnych zasad:

a. ¢o najrychlejsie (t. j. ¢o najkratSou cestou) dosiahnutie okresného mesta (alebo aj
iného vyznamnejsieho spadového centra) z ktoréhokolvek miesta prislusného okresu,
¢o najrychlejsie spojenie susednych okresnych miest navzdjom, okresnych miest
s prislusnymi krajskymi mestami, krajskych miest navzdjom a krajskych miest
s hlavnym mestom;

b. striktne linkové vedenie, t. j. nemenna trasa kazdého spoja v kazdej konkrétnej linke,
pricom sa akceptuje vedenie niektorych spojov len v €asti trasy linky (v pripade vacsich
rozdielov mohutnosti prepravnych priadov vréznych castiach linky) a pripadna
striedava obsluha miest leZiacich mimo hlavnej trasy zachadzanim (v snahe nadmerne
nezvysovat cestovnu dobu spojov privelkym pocétom zachadzok);

c. eliminacia subehov

i. autobusovych a vlakovych liniek (vychadza sa z predpokladu, Ze vlak kapacitne
zvladne akykolvek prepravny prad), pricom akceptovatelnou vynimkou z toho
pravidla su kratke (do 10 km) subehy autobusovych a vlakovych liniek pred
dosiahnutim spadového centra pre eliminaciu obtaZujucich prestupov v malej
vzdialenosti pred cielovou stanicou;

ii. medzi autobusovymi linkami navzdjom; tu sa vsak pripusta, Ze aj pomerne
dihé stibehy mozu byt odévodnené kapacitnymi dévodmi (kedZe autobusy
nemozno radit do vlakov).



Ciefom je minimalizacia Uhrnnej dizky liniek, ¢o logicky umoZiiuje zvysit prepravnu
ponuku (pocet spojov) na nich pri uréitom objeme vlakovych/autobusovych vykonov.

d. vyhybanie sa kratkym samostatnym autobusovym linkam (pod 5 km), ktoré by mohli
zvySovat pocet potrebnych vozidiel aznizovat tak ich produktivitu; pod tato
vzdialenost uZ treba uprednostnit obsluhu obcéasnym zachddzanim (i za cenu
prediZenia cestovnej doby spoja; vysledné riedenie je vidy kompromisom medzi cenou
a kvalitou)

23) Pri rozhodovani o mdde dopravy (Zeleznica/autobus) sa hodnotili nasledovné parametre:

a. dostupnost Zelezniénych tarifnych bodov zo sidel pozdi? Felezni¢nej trate, t. j.
schopnost uvazovanej zelezni¢nej linky naplnit standard dochadzkovej vzdialenosti

i. bez potreby subeinych autobusovych spojov, resp. nanajvy$ s takymi
subeznymi autobusovymi spojmi, ktoré su potrebné len pre obsluhu miest
leziacich mimo Zeleznic¢nej trate;

ii. s podporou kratkych subeznych autobusovych spojov (subeh s tratou do 10
km), ktoré su sice potrebné pre obsluhu miest leZiacich mimo Zelezni¢nej
trate, ale sucasne zabezpecluju aj obsluhu tych obydli/miest dochadzky
v sidlach pozdiz Zelezni¢nej trate, ktoré nie su dostupné zo Zelezni¢nych
tarifnych bodov v rdmci stanoveného standardu dochadzkovej vzdialenosti;

iii. len s podporou dlhych stbeZnych autobusovych spojov (subeh s tratou viac,
nez 10 km), ktoré su potrebné len pro obsluhu sidiel pozdiz zelezni¢nej trate

Za sidlo pozdiz Zelezni¢nej trate sa pre potreby tohto materidlu povazuje také sidlo,
ktorého najblizSie obydlie je od posudzovanej Zeleznicnej trate vzdialené vzdusnou
¢iarou menej, ako 1,5 km.

b. rychlost Zeleznitnej regionalnej dopravy v porovnani srychlostou paralelne
zabezpecCovanej primestskej autobusovej dopravy; za rychlejsi je pri hodnoteni
povazovany ten méd, ktory preukazuje cestovny ¢as medzi vychodiskovou a kone¢nou
stanicou posudzovaného Useku kratsi o viac nez 10 % oproti porovndvanému madu;

c. suhrnny prepravny prud cestujucich v jednom smere jazdy v linii posudzovanej trate
pocas Standardného pracovného dna, obsluzitelny Zeleznicou, t. j. maximalny prud,
ktory by na nej prevadzkovana vlakova linka obsluhovala v tom svojom Useku, kde sa
dokazZe zaobist bez podpory paralelnej autobusovej dopravy. Pritom do hodnotenia
vstupovali dostupné data o prudoch, obsluhovanych Zeleznicnou dopravou a data
o prudoch dnesnych paralelnych autobusovych prudov, ktoré boli odhadované
na zaklade celkového poctu prislusnych autobusovych spojov (www.cp.sk pre stredu
v obdobi 28.10.2020 — 16.12.2020), pricom sa predpokladalo, Ze kazdy autobusovy
spoj predstavuje 20 cestujucich.

3 pozri file:///C:/Users/hp/Downloads/1 Zprava autobusy SK.pdf PRIESKUM AUTOBUSOVEJ DOPRAVY
SPRAVA, Zmluva o dielo €. 1022/B211/2014 Dodévka rie$enia multimodélnych dopravnych vztahov v dopravnych
systémoch v podobe Dopravného modelu SR, Objedndvatel: Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja Slovenskej republiky so sidlom: Namestie slobody 6, 810 05 Bratislava Opravneny zastupca: Skupina
dodavatelov: AF&partners, zastipena AF-CITYPLAN s.r.o., Magistr 1275/13, 140 00 Praha 4 Zhotovitel KPM
CONSULT a.s.



http://www.cp.sk/
file:///C:/Users/hp/Downloads/1_Zprava_autobusy_SK.pdf

24) Za perspektivnu linku regiondlnej alebo primestskej vlakovej dopravy povaZzuje predloZzeny
plan taku vlakovu linku, ktora bud obsluhuje prad cestujicich 500 a viac cestujucich v jednom
smere pocas Standardného pracovného dria uz v sucasnosti, alebo ktord podla vykonanej
analyzy je schopnd na takdto hodnotu priadu dosiahnut Géelnym prerozdelenim prepravne;j
prace vo svojej linii. Nevyhnutnou podmienkou pritom je, Ze prislusna Zelezni€na infrastruktura
spiia, alebo by aspori prostrednictvom primeranych investicii dokazala splnit potrebné
predpoklady (najmad zabezpeéit prinajmensom zhodnl cestovnl rychlost s dnes
zabezpecovanou paralelnou autobusovou dopravou a v Usekoch bez paralelnej autobusovej
dopravy splnit dochadzkovy $tandard vo vietkych sidlach pozdi? svojej trasy). V konkrétnych
pripadoch hodnych osobitného zretela (Géast linky v medzinarodnej doprave, neprerusenie
vzajomného spojenia okresnych miest, Zeleznica nema cestnu alternativu apod.) zachovava
plan vlakové linky aj pri nizSich hodnotach redlneho alebo potencidlneho priudu cestujucich.

25) Zdoraziiujeme pri tejto prileZitosti, ze predloZena Studia je len model, ktory naznacuje urcity
konkrétny smer uvazovania; konecné rozhodovanie o osude vlakovych liniek, ktoré sa podla
tohto planu javia — len na zaklade holych Cisiel — ako neperspektivne, musi byt velmi uvazlivé,
najma s ohladom na skutocnost, Ze:

a. vo viacerych pripadoch znamend zastavenie regionalnej Zelezni¢nej dopravy uplné
zastavenie akejkolvek prevadzky na prislusnej trati (najma tam, kde absentuje
nakladna doprava), ¢o v koneénom dosledku méze spdsobit jej Gplnd degradaciu, na
rozdiel od cestnej infrastruktiry, ktord ma aj po zastaveni autobusovej dopravy cely
rad inych dévodov na dalSiu zmysluplnu existenciu;

b. aktudlny pomer medzi nikladmi na kilometer jazdy vlaku a autobusu moéze byt
administrativnym opatrenim podstatne zmeneny v neprospech autobusov (napr.
oCakavand povinnost zavadzat v primestskej autobusovej doprave ekologické
autobusy); v takom pripade sa méze zelezni¢na doprava javit v Uplne novom svetle.

26) Pre stanovenie potrebnej intenzity vlakovej prevadzky na jednotlivych navrhovanych
perspektivnych vlakovych linkach sa pouziva dalsi $pecificky Standard — Standard frekvencie
spojov. Zauzivané odporucania hovoria, Ze maximalny interval medzi jednotlivymi spojmi
pocas dopravnej Spicky je:

a. v primestskej regionalnej doprave 30 minut;

b. vo vidieckej regionalnej doprave 60 minut;

c. v medzimestskej doprave v dbleZitych smeroch 60 minut;

d. v medzimestskej doprave v menej délezitych smeroch 120 minut.

27) Pomerne osvedcené Standardy v Juhomoravskom kraji riadia intervaly medzi jednotlivymi
spojmi na zaklade velkosti obsluhovaného prudu cestujucich vjednom smere jazdy. Pre
Zelezni¢nu dopravu stanovuju, Ze v dennom obdobi od 6 do 18 hod pri obsluhovanom prude
cestujucich pocas pracovného dna:

a. cez 500 o0s6b je maximalny interval medzi jednotlivymi spojmiv tom istom smere jazdy
pocas Spicky maximalne 60 minut, pocas sedla 120 min (tomuto rezimu odpoveda 13
parov spojov);

b. cez 1000 osb6b sa tieto intervaly skracuju na 30, resp. 60 min (t. j. 24 parov denne);
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c. cez 3000 osbb je to len 15, resp. 30 min (42 parov denne).
28) Pri dalsej praci sa:

a. vregionalnej a primestskej Zelezniénej doprave pouziju Standardy Juhomoravského
kraja;

b. vdialkovej doprave sa akceptuje aktualny rezim, ktory sa v pripade najmenej
frekventovanych dennych liniek doplifia na maximalnu dizku intervalu medzi spojmi na
urovni 120 min.

¢l.3
Konkrétne riesenie

29) V oblasti dialkovej a medzinarodnej Zelezni¢nej dopravy predlozeny material :

a. akceptoval nasledovné linky (v zatvorke je uvedeny poZadovany rezim dopravnej
obsluhy na linke pocas standardného pracovného diia v tvare takt pocas spicky/takt
pocas sedla v min):

i. medzinarodné

- KosSice — Miskolc — Budapest (120 min)

- Praha - Bteclav — Bratislava — Stirovo — Budapest (120 min)

- Zilina - Pichov — Horni Lide¢ — Praha (120 min)

- Zilina - €adca — Ostrava — Praha (120 min)

- Bratislava - Devinska Nova Ves, st. hr. — Vieden (60 min)

- Bratislava - Devinska Nova Ves st. hr. — Viedern — Mnichov (120 min)
- Bratislava-Petrzalka — Kittsee - Bruck a. d. Leitha — Vieden (60 min)
- Cierna nad Tisou — Cop (120 min)

ii. Vnutrostatne

- Bratislava — Trnava - Trenéin - Ptchov - Zilina — Kosice (60/120 min)

- Bratislava — Banska Bystrica (120 min)

- Banska Bystrica - Zvolen — KoSice (120 min)

- Banska Bystrica — Zilina (120 min)

- Bratislava - Nové Mesto nad Vahom - Trencin (60/120 min; pokracuje
do Ziliny ako Os)

- Bratislava - Galanta (30/60 min; pokracuje do Novych Zamkov ako
Os)

- Bratislava - Trnava — Prievidza (120 min)

- Kosice - TrebiSov — Humenné (60/120 min)

- Brezno - Nalepkovo (120 min; z B. Bystrice vychadza ako Os,
z Nalepkova pokracuje do Margecian ako Os, turisticky rezim)

iii. nocné (vidy 1 par vlakov denne; tu je vSak akceptacia podmienena
detailnej$im posudenim otazky nevyhnutnosti zabezpelovat inadalej
prevadzku noénych vlakov v rdmci zmluvy o doprave vo verejnom zaujme)

- Budapest - Bratislava — Bfeclav
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- Bratislava - KoSice — Humenné
- Bratislava - Nové Zamky - Zvolen - KoSice — Presov

b. neakceptoval no¢ny spoj Humenné - Kosice - Zilina - Cadca — Praha (spojenie v
dostatocnej miere zabezpecuje privatny segment bez Statnej kompenzacie, nie je ho
preto potrebné objednavat vo verejnom zaujme);

c. odporuca doplnit denné linky

- Trnava — Nitra (120 min; zabezpecuje rychle napojenie krajského mesta Nitra
na systém koridorovej dialkovej dopravy)

- Nové Zamky — Zvolen (120 min; nahradza nesystémové osobné vlaky,
kompletizuje dopravu medzi Suranmi a Zvolenom na celodenny takt 60 min).

30) V oblasti regionélnej a primestskej osobnej dopravy bola podrobne analyzovana schopnost
existujucich Zelezni¢nych trati uplatnit sa efektivnom systéme verejnej osobnej dopravy (z
pohfadu mohutnosti suhrnného prepravného prudu, ako aj schopnosti jednotlivych
zelezniénych trati obslGzit ho). Na tomto zdklade bol skonstruovany systém navzajom
previazanych vlakovych a autobusovych liniek, ktory spifia vyty¢ené $tandardy dochadzkovej
vzdialenosti a maximdlneho poctu prestupov pri ceste do okresného, krajského a hlavného
mesta. Vysledky vypracovanych analyz obsahuju prilohy:

a. €. 1 - stanovenie velkosti sihrnného prepravného prudu v trase Zeleznice, analyza
schopnosti  jednotlivych  Zelezni¢nych liniek prevziat obsluhu existujuceho
prepravného prudu z pohladu dostupnosti Zelezni¢nych tarifnych bodov a rychlosti
arozdelenie liniek regiondlnej a primestskej Zelezni¢nej osobnej dopravy na
perspektivne, neperspektivne a otazne;

b. ¢. 2 - mapa vlakovych a autobusovych liniek;
c. & 3—zoznam navrhovanych autobusovych liniek v Ghrnnej dizke 21 459 km;

d. ¢. 4 — zoznam navrhovanych liniek regionalnej a primestskej Zelezni¢nej osobnej
dopravy s ich kilometrickymi dizkami a priradenim intenzity dopravnej obsluhy kazdej
jednotlivej linke na zaklade vytyCenych Standardov a primestskej linke osobnej
Zeleznicnej dopravy (pricom v dnoch pracovného pokoja plan rata s intenzitou
dopravnej obsluhy na Urovni 75 % intenzity Standardného pracovného dna).

31) Bola tiez posudena aspon pribliznd ekonomickd naro¢nost navrhnutého konceptu verejnej
osobnej dopravy. Pre tento Ucel bola vypracovand orienta¢nd analyza nakladov navrhnutého
konceptu Zeleznic¢nej osobnej dopravy pre realizaciu projektovanych vykonov, ktoru obsahuje
priloha:

a. C.5 — systém vzorcov a dolezitych parametrov pre orientacny vypocet jednotlivych
druhov néakladov

b. (.6 —stanovenie personalnej narocnosti projektovanych Zelezni¢nych vykonov

c. ¢C.7aa7b-stanovenie poctu vlakovych suprav (turnusova potreba) s reSpektovanim
aktudlnej Struktury vozidlového parku ZSSK (7a) as optimalizovanou Struktirou
vozidlového parku (7b)
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d. ¢. 8a a8b - orientacné vycislenie ndkladov s reSpektovanim aktualnej Struktury
vozidlového parku ZSSK (8a) a s optimalizovanou struktirou vozidlového parku (8b)

Casy pre stanovenie obehov stprav boli prevzaté z rukopisu projektu cielového grafikonu ZSR
p. Rastislava Farkasa z roku 2019.

Cl.a
Zavery

32) V oblasti vyuZitelnosti jednotlivych Zelezni¢nych trati pre vyuZitie na regionalnu a primestsku
Zelezni¢nu osobnu dopravu analyza:

a. potvrdila perspektivnost nasledovnych liniek s ohfadom na mohutnost prepravného
prudu a schopnost Zeleznice obslizit Uzemie vo svojej linii (v zatvorke je uvedeny
pozadovany rezim dopravnej obsluhy na linke pocas Standardného pracovného dna
v tvare takt pocas $picky/takt pocas sedla v min):

- Bratislava — Malacky — Kuaty (Bratislava — Malacky 15/30 min, dalej 30/60

min);
- Kuty - Holi¢ — Skalica (60/120 min; napriek nizSiemu sihrnnému pradu v Gseku
Holi¢ — Skalica sa odporuca pokracovanie prevadzky linky zdévodu

neprerusenie celistvej linky pred dosiahnutim okresného mesta);

- Kuty — Senica — Smolenice — Trnava — Galanta (Galanta — Trnava — Smolenice
30/60 min, dalej 60/120 min; napriek nizSiemu sihrnnému pridu v Useku
Senica — Smolenica na urovni 460 cestujucich sa odporuca pokracovanie
prevadzky linky z dévodu neprerusenie celistvej linky pred dosiahnutim
okresného mesta);

- Bratislava - Pezinok - Trnava (15/30 min);

- Nové Mesto nad Vahom - Trenéin — Zilina (30/60 min);

- Nové Mesto nad Vahom — Myjava (60/120 min, napriek nizsiemu sihrnnému
prudu v Useku v uUseku Stara Turd — Myjava sa odporuca pokraCovanie
prevadzky linky z dovodu neprerusenie celistvej linky pred dosiahnutim
okresného mesta);

- Nemsova - Tr. Tepld, ktord odporuaéa doplnit na rozsah Lednické Rovne —
Nemsova -Tr. Tepla — Trenéin — Tr. Turna (60/120 min, akceptuje sa tu navrh
PDO Trenc. samospravneho kraja);

- Zilina — Rajec (30/60 min);

- Zilina — €adca (15/30 min);

- Cadca — Makov (Cadca — Turzovka 30/60 min, dalej 60/120 min);

- Cadca - Skalité — Zwardori (Cadca — Skalité 30/60 min, dalej 60/120 min);

- Bratislava - Nové Zamky (Bratislava — Senec 15/30 min, dalej 30/60 min);

- Nové Zamky — Sturovo (60/120 min);

- Bratislava — Komarno (Bratislava — Kvetoslavov 15/30 min, dalej 30/60 min);

- Nové Zamky — Komarno (30/60 min);

- Nové Zamky — Nitra (30/60 min);

- Nitra - Topol¢any (30/60 min);

- Topoléany —Prievidza (v Useku Topol¢any — V. Uherce 30/60 min, dalej 60/120
min);

- Nitra - Leopoldov (30/60 min);
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Banovce n. B. — Chynorany, ktoru sa odporuca doplnit na rozsah Banovce n. B.
— Topol¢éany (60/120 min);

Prievidza — Handlova, ktoru odporuca doplnit na rozsah Nitrianske Pravno —
Prievidza — Handlova (30/60 min, akceptuje sa tu navrh PDO Trenc.
samospravneho kraja);

Zvolen - Krupina - Hont. Nemce (v Useku Zvolen — Krupina 30/60 min, dalej
60/120 min);

Zvolen — Filakovo (v Useku Zvolen — Krivan 30/60 min, dalej 60/120 min);
Moldava nad Bodvou — Kosice (60/120 min);

Luéenec - Kokava n. R. (60/120 min; v Useku Poltar — Kokava n. R. sthrnny
prepravny prud nedosahuje poZadovanu Uuroven 500 jednosmernych
cestujucich len pomerne tesne — je identifikovany na Urovni 420 cestujucich,
sucasne sa tu identifikuju prakticky nulové vykony nakladnej dopravy,
zachovanie osobnej dopravy v zakladnom Standarde je jedina Sanca pre
zachovanie Zeleznice);

Vruatky - Martin - Tur&ianske Teplice, ktort odportéa doplnit na rozsah Zilina
— Vrutky — Martin — T. Teplice (30/60 min);

B. Bystrica — Zvolen (30/60 min);

B. Bystrica — Brezno (30/60 min);

Nalepkovo — Margecany (Margecany - Mnisek n. H. 30/60 min, dalej 60/120
min);

Jesenské - Rimavska Sobota — Tisovec (60/120 min);

Zilina — Liptovsky Hradok (30/60 min);

Poprad — Kosice (30/60 min);

Strba - Strbské Pleso (60/120 min, v sezéne 30/60 min, turisticky rezim);
Strbské Pleso - Stary Smokovec — Poprad (30/60 min, turisticky rezim);

S. Smokovec - T. Lomnica (60/120 min, v sezdne 30/60 min, turisticky rezim);
Poprad - Kezmarok - Stara Lubovna, ktord odporuca doplnit na rozsah Svit —
Poprad — KeZmarok — Stara Lubovia (Poprad — Kezmarok 30/160 min, inak
60/120 min);

Kosice - PreSov — Lipany (KoSice — PreSov 15/30 min, dalej 30/60 min);

Kosice - Cierna nad Tisou (KoSice — Michalany 30/60 min, dalej 60/120 min);
Michalany — TrebiSov (60/120 min);

Humenné - Medzilaborce, mesto (Humenné — Koskovce 30/60 min, dalej
60/120 min);

Humenné - Straiske - Vranov n. T. — PreSov (30/60 km);

Bardejov — Presov (30/60 min);

Humenné - Snina (30/60 min).

odporuéa akceptovat pokracovanie Zelezni¢nej regiondlnej osobnej dopravy na
nasledovnych usekoch trati s ohladom na okolnosti hodné osobitného zretela
v pripadoch identifikovaného sihrnného prudu pod 500 jednosmernych cestujucich
pocas pracovného dna (v zatvorke je uvedeny pozadovany rezim dopravnej obsluhy na
linke pocas Standardného pracovného dna v tvare takt pocas $picky/takt pocas sedla
vV min):

- Kuty — Kuaty st. hr. — Bfeclav (60/120 min; cezhrani¢na doprava, predbezne
s nou plan rata);

14



Myjava — Vrbovce (120 min; cezhrani¢nd doprava, predbezne s fiou plan rata);
Hegyeshalom - Rajka - BA-Petrzalka (120 min; cezhrani¢nd doprava,
predbeZne s fiou plan rata);

Handlovd — Horna Stubfia — Turé. Teplice — Diviaky (120 min; niet
alternativnej cesty, predbeZne s fiou plan rata);

Levice — Stdrovo (60/120 min, pripojenie stredného Slovenska do Sturova na
EC vlaky v smere do Budapesti, v Useku Cata — Sturovo prakticky nulové vykony
nakladnej dopravy, predbezne s fou plan rata).

c. odporuéa zvazit moinost obnovenia regionalnej dopravy na nasledovnych
Zelezni¢nych tratiach (okrem uz vysSie spomenutych trati Lednické Rovne — Nemsova
a Nitrianske Pravno — Prievidza)

Plesivec - RoZiava — Dobsina (60/120 min; plan s vlakovou linkou rata)

Nitra — Zbehy — Radosina (plan s vlakovou linkou zatial nerata)

Spisskd Nova Ves — Levoca (plan s vlakovou linkou zatial nerata)

Skalica — Sudoméfice (plan s vlakovou linkou zatial nerata)

Komarno — Komarno st. hr. — Komarom (plan s vlakovou linkou zatial nerata)
Odb. Spisska Bela — Spisska Bela nakl. (plan s vlakovou linkou zatial nerata).

d. ponechava na dalSie uvazenie buducnost nasledovnych regionalnych liniek, resp. ich

Casti

Bratislava Petrzalka — Bratislava Nové Mesto (predbezne s fou plan nerata)
Kralovany — Trstena (60/120 min, je sice zahrnutd v kalkulacii, plan s riou vsak
nerata, ako s cielovym rieSenim; detailné odévodnenie obsahuje prislusny text
v stipci ,,Odpordéanie a daldie komentare prilohy €. 1)

Trencianska Turna — Banovce nad Bebravou (predbeZne s fiou plan nerata)
Ulany n. Zitavou — Zlaté Moravce (predbeZne s fiou plan nerata)

Filakovo — Jesenské (navrhuje sa kompenzovat posilnenim dialkovej dopravy,
s regiondlnou dopravou; plan s regionalnou dopravou predbezne nerata)
Snina — Stakcin (predbezne s nou plan nerata)

e. potvrdzuje neperspektivnost nasledovnych liniek regiondlnych vlakov (detailné
odovodnenie kazdého pripadu obsahuje text vstipci ,Odportcanie a dalsie
komentare” prilohy ¢. 1)

Trnava — Leopoldov — Nové Mesto nad Vahom (navrhuje sa kompenzovat
posilnenim dialkovej dopravy a v Useku Trnava — Leopoldov zmenou reZimu
zastavovania vybranych vlakov dialkovej dopravy pro obsluhu tarifného bodu
Brestovany)

Vlarsky priesmyk — Nemsova

Cadca — Mosty u J. (navrhuje sa kompenzovat zmenou reZimu zastavovania
vlakov dialkovej dopravy v Mostoch u J.)

Surany — Zvolen (navrhuje sa kompenzovat posilnenim dialkovej dopravy)
Hontianske Nemce — Sahy — Cata

Hronska Dubrava — Banska Stiavnica (odportGca sa zavedenie turistickej
dopravy)

Kokava — Utekac
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- Hronska Dubrava — Horna Stubfia (odporuca sa zavedenie turistickej dopravy)

- Brezno — C. Skala (navrhuje sa kompenzovat posilnenim dialkovej dopravy)

- Dobsinska Ladova Jaskyria — Nalepkovo (navrhuje sa kompenzovat posilnenim
dialkovej dopravy)

- Tisovec — Brezno (odporuca sa zavedenie turistickej dopravy)

- L. Hradok — Strba — Poprad (navrhuje sa kompenzovat posilnenim dialkove;j
dopravy, o Usek Svit—Poprad sa predpoklada predfZit linka Poprad — Kezmarok
— St. Lubovna)

- Stara Lubovria — Plave¢ (moZno uvazovat o zavedeni turistickej dopravy, plan
s nou vsak zatial nerdta)

- Studeny Potok — Tatranska Lomnica (odporuca sa zavedenie turistickej
dopravy)

- Lipany — Plave¢ (mozno uvazovat o zavedeni turistickej dopravy, plan s riou
vsak zatial nerata)

- TrebiSov — Strazske (navrhuje sa kompenzovat posilnenim dialkovej dopravy)

- Banovce nad Ondavou — V. Kapusany.

33) Vykonana ekonomicka analyza odhaduje naklady na projektovany rozsah vykonov Zelezni¢nej
osobnej dopravy 49 374 722 vikm pri optimalizovanej skladbe vozidlového parku vo vyske
423 586 108 € (pozri prilohu ¢. 8b). Ta je prakticky zhodna s nakladmi, vykazovanymi statnym
Zelezniénym dopravcom ZSSK Slovensko, a. s. aktualne (429 879 tis. € v roku 2019), hoci pri
podstatne nizSich vykonoch (34 503 178 vikm).

34) Ak by sme na projektovany systém vlakovych spojov naviazali novy systém liniek autobusovych
spojov (pozri prilohu €. 3), pricom by sme akceptovali aktudlny rocny rozsah vykonov
primestskej autobusovej dopravy na urovni cca 186 miliénov tarifnych kilometrov (a teda
v podstate zachovali aj aktudlnu Uroven nakladov, potrebnych na ich realizaciu), umoznilo by
to dosiahnut priemernu dennd frekvenciu spojov na kaZdej perspektivnej autobusovej linke
v pocte 12,9 parov spojov za pracovny den, ¢o prakticky zodpoveda rezimu 60/120 min pocas
pracovného dna (vypocet bol vykonany na zaklade rovnakych pravidiel, ako v pripade
Zelezni¢nej regiondlnej a primestskej osobnej dopravy, t. j. za predpokladu, Ze dopravné
vykony pocas dni pracovného pokoja su na tUrovni 75 % dopravnych vykonov pracovného dna).

35) KedZe je nepochybné, Ze zvysena ponuka pravidelnych a systemizovanych, navzajom
nadvazujucich Zelezni¢nych i autobusovych spojov sa odrazi aj vo zvysenych trzbach, mozno
s istotou usudit, Ze pri nezvySenych nakladoch sa dosiahne znizenie vysky kompenzacie na
realizaciu takto koordinovanych spojov verejnej osobnej dopravy. Mozno teda konstatovat, ze
aktualne vynakladané verejné zdroje na projektovany rozsah dopravnych
vykonov dostacuju.

36) Nevyhnutnym predpokladom realizacie prezentovaného projektu prerozdelenia vykonov
medzi autobusmi a vlakmi je zriadenie plnohodnotného integrovaného dopravného systému
vSade, kde dojde ktomuto prerozdeleniu; cestujuci by vZiadnom pripade nemal byt
obtaZzovany opakovanym nakupovanim cestovnych dokladov a ani cena prepravy v Ziadnej
relacii by nemala byt vyssia, nez je ta aktualna. Nemozno teda dalej odlisovat trzby dosiahnuté
v segmente vlakovej dopravy od trzieb, dosiahnutych v autobusovom segmente. V idedlnom
pripade (zmluvy vreZime brutto, spolocny celoStatny objedndvatel dialkovej, regiondlnej
Zeleznicnej a primestskej autobusovej dopravy) budu spolocné triby celého systému
nedelitefnym prijmom univerzalneho objedndavatela vsetkych segmentov verejnej osobnej
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dopravy. V pripade objednavatela regiondlnej dopravy na Urovni funkéného regionu (pozri
odsek 10.) bude potrebné rozdelovat trzby medzi celostatneho objednavatela celostatne;j
a medziregionalnej dopravy a prislusného regionalneho objedndvatela. Uplatnenie zmlav
o doprave vo verejnom zaujme v rezime netto je v aktudlnej situdcii prakticky nemozné,
vzhladom na potrebu zdsadne reformovat cely systém verejnej osobnej dopravy v SR (prenos
tarifného rizika na dopravcu je moZny len v pripade dlhodobo konsolidovaného systému
verejnej osobnej dopravy).

(o 1
Nevyhnutné a odporucané tpravy Zeleznicnej infrastruktary

37) na vsetkych tratiach, identifikovanych ako perspektivne, je potrebné:
a. odstranit vSetky prechodné i trvalé obmedzenia tratovej rychlosti

b. zabezpedit taku ich priepustnost, aby na nich bolo moZné realizovat 3Spickovy
symetricky takt podla vytyCenych Standardov intenzity dopravnej obsluhy (pre
detailnt identifikaciu jednotlivych konkrétnych investicnych zdsahov je potrebné
urychlene dopracovat rozpracovany cielovy grafikon vlakovej dopravy, idedlne na
zaklade projektu ciefového grafikonu ZSR p. Rastislava Farkasa z roku 2019). Aviak len
na zaklade posudenia cestovnych dob medzi dnes existujucimi krizovacimi bodmi na
jednotlivych perspektivnych tratiach mozno usudit, ze Upravy konfiguracie budu
potrebné na jednokolajnych tratiach:

- Zilina — Rajec

- Cadca — Turzovka

- Bratislava — Komarno

- Galanta - Trnava

- Nové Zamky — Nitra — Topolcany

- Nitra — LuZianky — Leopoldov

- Prievidza — Handlova (tu je nevyhnutné aj skratenie cest. doby na cca 25 min)
- Nové Zamky — Zvolen

- Zvolen —Krupina

- Zvolen — Banska Bystrica

- Ban. Bystrica — Brezno (tu je nevyhnutné aj skratenie cest. doby na max 1 hod)
- Rimavska Sobota — Tisovec

- Poprad — Stary Smokovec

- Kysak — PreSov

- Humenné — Medzilaborce

- PreSov — Strazske

- PreSov — Bardejov

- Humenné — Snina

Na dvojkolajnych tratiach sU najzretelnejSou prekazkou realizdcie prezentovaného
zameru kapacitné problémy najma na tratiach

- Bratislava — Trnava (zvacsenie poctu priestorovych oddielov v dlhych
medzistani¢nych Usekoch)
- Bratislava — Galanta (peronizacia)
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38) na trati Zilina — Cadca

a. presun zastavky Brodno v Useku Zilina — Kysucké Nové Mesto z jej dnednej polohy o
cca 1,2 km v smere do Ziliny;

b. vybudovanie novej zastavky v blizkosti zavodu Schaffler v Kysuckom Novom Meste (cca
1,5 km od Kysuckého Nového Mesta v smere na Zilinu);

c. vytvorenie prestupného bodu medzi autobusmi a vlakmi pri zastdvke Oscadnica
v Useku Cadca — Krasno nad Kysucou;

d. presun zastavky Dunajov v Useku Kysucké Nové Mesto — Krasno nad Kysucou o cca 800
m v smere do Cadce;

39) na trati Cadca — Makov

a. zriadenie novej Zelezniénej zastavky v useku Cadca — Turzovka priblizne 1,2 km od
Podvysokej v smere na Turzovku;

b. zriadenie novej zastavky medzi tarifnymi bodmi Turzovka zast. a Nizny Kelcov;

40) natrati Nové Zamky — Nitra zriadenie novej zastavky medzi tarifnymi bodmi Komjatice a Velky
Kyr;

41) na trati Prievidza — Handlova zriadenie chybajucich zastavok v Prievidzi (pri priemyselnom
parku cca 900 m od Zst. a na vypadovke do Handlovej cca 2,7 km od Zst.) i Handlovej (cca 2 -
2,5 km od Zst. v smere do Prievidze);

42) na trati Zvolen — KoSice vybudovanie novych zastavok v blizkosti obce Lieskovec (cca 3,6 km
od tarifného bodu Zvolen nakl. st. v smere na Lucenec), ako aj pri priecesti cesty do osady
Slatinka (cca 5,9 km od tarifného bodu Zvolen ndkl. st. vsmere na Lucenec) a obnovenie
zastavky Zvolen Bucina;

43) na trati Vratky — Banska Bystrica — Zvolen vybudovanie novej zastavka cca 2 - 2,5 km od stanice
Martin v smere na Vrutky;

44) na trati Banovce nad Ondavou - Strazske — Humenné vybudovanie novej zastavky cca 2,5 km
od 7st. Strazske v smere na Humenné a dokoncenie elektrifikacie celého useku (v suvislosti so
spustanou modernizaciou treba upozornit, Ze projektovand modernizacia medzilahlych
zastavok v Useku Banovce nad Ondavou — Strazske sa javi Uplne zbyto¢nou);

45) odporuca sa tiez:

a. vuseku Bytéa — Dolny Hricov vybudovanie prestupného bodu medzi autobusmi
a vlakmi cca 1,5 km od Bytée v smere na Zilinu;

b. vUseku Gbelce - Sturovo vybudovanie novej zelezni¢nej zastavky v blizkosti osady Mala
Muzla, cca 4 km od Gbeliec v smere na Stdrovo;

c. v useku Topol¢any — Prievidza skratit ¢asy prepravy prechodenim tarifnych bodov Ko$
a Oslany;

d. v useku Zvolen — Banska Bystrica vybudovanie novej zastavky v blizkosti sidliska Zvolen
Podborova, cca 1,6 km od zastavky Zvolen mesto v smere na B. Bystricu;
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e. v useku Jesenské — Rimavska Sobota vybudovanie novej zastavky v blizkosti osady
Ivanova v Jesenskom, cca 1,5 km od tarifného bodu Jesenské zastavka smerom na R.
Sobotu;

f. v Useku Rimavskd Sobota — Tisovec presun jestvujucej zastavky Kociha blizsie k obci,
cca 400 m od jestvujucej polohy v smere na R. Sobotu;

g. Vv Useku Poprad — Stara Lubovia vybudovanie novej zastdvky v blizkosti centra mesta
Podolinec, cca 1 km od jestvujucej Zelezni¢nej stanice v smere do St. Lubovne;

h. v Useku Presov — Lipany

i. vybudovanie novej zastavky v blizkosti sidliska Nova Dubrava a Mladost, cca
1,5 km od dnesnej zastavky PreSov mesto v smere na Sabinov;

ii. vybudovanie novej zastavky v blizkosti centra mesta Sabinov, cca 1,1 km od
Zeleznic¢nej stanice Sabinov v smere na Presov;

i. wvzast. Turéianske Teplice vybudovat kolajové rozvetvenie, ktoré by umoznilo
eliminovat zbytoéné zachadzanie osobnych vlakov linky Zilina — Tur¢. Teplice aZ do
pomerne vzdialenej Hornej Stubne

j. na tratiach PreSov — Strazske a PreSov — Bardejov presun vlakovych ndstupisk v
Kapusanoch pri PreSove o cca 800 m v smere na Vranov n. T., resp. Bardejov, idedlne
doplnené vystavbou prestupného bodu medzi vlakmi a autobusmi zo smeru od
Lipnikov;

k. na trati Zvolen — Krupina — Hontianske Nemce (v pripade rozhodnutia o prevadzke
linky aZz po Hontianske Nemce) vystavba novej zastavky v peSej dostupnosti centra
obce Hontianske Nemce, ako i jej miestnej ¢asti Hontianske Nemce-Rakovec (cca 500
m od tarifného bodu Hontianske Nemce v smere na Krupinu);

|. v pripade obnovenia osobnej dopravy na trati DobSina — Roziava podstatné skratenie
prepravnych ¢asov;

m. v pripade obnovenia osobnej dopravy na trati SpiSska Nova Ves — Levoca vystavba
novych Zelezni¢nych zastavok v blizkosti priemyselného zavodu EMBRACO Sp. N. Ves
a dnesnej autobusovej zastavky Levoca, Novy dvor;

n. v pripade obnovenia osobnej dopravy na trati Nitrianske Pravno — Prievidza vystavba
novej zastavky cca 1 km od dnesnej zast. Pravenec v smere na N. Pravno;

o. dalSie uUpravy na zaklade detailnych analyz dotknutého Uzemia v ramci priprav
rekonstrukcii perspektivnych trati.

Cl.6
Odporucania pre zmeny Struktiry vozidlového parku Zelezni¢nej osobnej dopravy

46) Plan predpoklada, ze vlaky dialkovej dopravy (medzindrodné, vnutrostatne a nocné) budu
tvorené klasickymi supravami, zostavenymi z elektrickych alebo motorovych rusrov
a jednotlivych vozniov len na linkach, dlhsich ako 150 km; ostatné vlaky budd tvorené
elektrickymi alebo dieselovymi motorovymi jednotkami (hlada sa pritom kompromis medzi
pohodlim pri dlhsSich cestach a prevadzkovymi nakladmi, ktoré su v pripade vlakov tvorenych
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klasickymi supravami vzdy vyssie). Plan dalej predpoklada, Ze restauracné alebo bufetové
vozne budu v dennych dialkovych vlakoch radené len v pripadoch, kedy linka je dlhsia, nez 300
km. Svlakmi nocnej dopravy rata predloZeny plan len podmienecne; potreba ich
prevadzkovania na zaklade zmluvy o doprave vo verejnom zaujme musi byt podrobena
detailnejSiemu skumaniu. Turnusova potreba vozidiel pre projektovany rozsah dialkovej,
medzinarodnej a no¢nej dopravy je nasledovna:

Elektrické rusne dvojsystémové 35
Motorové rusne 11
Osobné vozne prvej triedy 37
Osobné vozne druhej triedy 221
Osobné vozne s batoZinovym oddielom 33
ReStauracné vozne 14
L6Zkové a lezadlové vozne 32 (potreba je len podmienecnd)
Vozne na prepravu automobilov 4
Elektrické jednotky s kapacitou cca 250 sedaciek 20
Dieselové jednotky s kapacitou cca 200 sedaciek 3

47) Vlaky primestske]j a regionalnej dopravy budu v cielovom stave tvorené vyhradne ucelenymi
vratnymi jednotkami, ktoré maju oproti klasickym stUpravam nizsie obstaravacie a udrZiavacie
naklady i spotrebu paliva. V obratovych staniciach umoznuju tiez rychlejSiu zmenu smeru,
kedZe nevyZaduju komplikovanu, ¢asovo narocnd manipuldciu; to umoziuje znizit potrebny
pocet vlakovych stprav a prispiet tak k dalSiemu zniZzeniu nakladov. Turnusova potreba pre
projektovany rozsah vykonov je nasledovna:

Elektrické jednotky s kapacitou cca 150 sedaciek 3
Elektrické jednotky s kapacitou cca 200 sedaciek 29
Elektrické jednotky s kapacitou cca 250 sedacdiek 16
Elektrické jednotky s kapacitou cca 300 sedaciek 27
Elektrické jednotky s kapacitou cca 350 sedaciek 18
Dieselové motorové vozne s kapacitou 50 sedaciek 3
Dieselové jednotky s kapacitou cca 100 sedaciek 79
Dieselové jednotky s kapacitou cca 150 sedaciek 46
Dieselové jednotky s kapacitou cca 200 sedaciek 18

48) Vozidla pre obsluhu Tatranskych elektrickych Zeleznic a Ozubnicovej Zeleznice

ozubnicova jednotka OZ 4
adhézna jednotka TEZ 14

49) Porovnanie suhrnnej turnusovej potreby projektu s aktuadlnym vozidlovym parkom Statneho
dopravcu ZSSK Slovensko (evidencné pocty zodpovedajucich vozidiel su uvedené v zatvorke,
v pripade elektrickych rusriov a voztiov sa uvaZuje len s vozidlami na rychlost 160 km/hod,
deficitné typy vozidiel s uvedené cervenou farbou):

a. Rusne, motorové vozne a motorové jednotky

Elektrické rusne dvojsystémové 35(40-9x350,21x361.1,10 x 383)
Motorové rusne 11 (50— 1 x 750, 24 x 754, 25 x 757)
Diesel. motor. vozne 50 sedaciek 3 (74-10x 811, 64 x 812)

Diesel. jednotky cca 100 sedaciek 79 (75 -55 x 813/913, 14 x 861.1, 6 x 840)
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Diesel. jednotky cca 150 sedaciek 46 (39 —39 x 861)
Diesel. jednotky cca 200 sedaciek 21 (0)

El. jednotky cca 150 sedaciek 3(0)
El. jednotky cca 200 sedaciek 29 (0)
El. jednotky cca 250 sedaciek 36 (13 -13 x661)
El. jednotky cca 300 sedaciek 27 (29-19x 671, 10 x 263 + PP)
El. jednotky cca 350 sedaciek 18 (20- 12 x 660, 8 x 460)
ozubnicova jednotka OZ 4 (5-5x495.95)
adhézna jednotka TEZ 14 (15 -15x 425.95)
b. Vozne
Os. vozne 1. tr. 37 (59 — Ampz, Ampeer, Apeer, Aeer)
Os. vozne 2. tr. 221 (270 — Bmeer, Bmz, Bmpz, Beer, Bdmpeer, Bpeer)
Os. vozne s batoZzinovym odd. 33 (36 — BDsheer, Bdghteer)
Restauracné vozne 14 (14 — WReer, WRRmeer, ARpeer)
L6Zkové a lezadlové vozne 32 (10 - WLABmee, potreba je ale len podmienecnd)

Vozne na prepravu automobilov 4 (5—DDm)

50) Mozno teda konstatovat, Ze vo vozidlovom parku Statneho zelezniéného dopravcu naliehavo
chybaju najma elektrické a dieselové motorové jednotky strednych kapacit (od 150 do 200
sedaciek) a podmienecne aj l6Zzkové vozne. Pohlad do evidencného stavu firmy naopak
naznacuje vyznamny prebytok jednosystémovych elektrickych rusnov (162, 163, 240),
dieselovych rusniov pre tratové vykony (750, 754 a 757), lahkych motorovych vozriov (811
a 812) a osobnych vozrov réznych radov (spravidla pre rychlosti 120 a 140 km/hod a bez
klimatizacie).

51) Je preto ndlezité vyuZit ¢as, ktory si vyZiada realizicia potrebnych opatreni na Zelezni¢nej
infrastruktire na ucelnd modernizaciu vozidlového parku Zelezni¢nej osobnej dopravy.
PredloZeny material naznacuje, v akej Strukture by sa park dopravcu mal obnovovat. Je ale
samozrejmé, Ze tato obnova musi prebiehat tempom aspdsobom, ktory Uplne vyuZije
Zivotnost vsetkych jestvujucich vozidiel. Rozhodne by nemalo byt vyradované vozidlo, od
ktorého vyroby uplynulo menej, ako 30 rokov, resp. od ktorého rozsiahlejSej rekonstrukcie
uplynulo menej, ako 15 — 20 rokov. Pred rozhodnutim o nakupe deficitnych motorovych
jednotiek je preto uUcelné zvaZovat moznost riesit problém nedostatku vratnych suprav
zaobstaranim riadiacich vozfov apod.

52) Prekvapivym zistenim vykonanych analyz je, Ze projektované vykony je technicky mozné
realizovat aj saktudlnym vozidlovym parkom ZSSK (hoci len s minimalnymi zalohami)?.
V takom pripade by vSak naklady vzrastli o vySe 50 M€, najma kvdli vysokej spotrebe energie
a zvySenej turnusovej potrebe v désledku casovo ndarocnych manipulacii v obratovych
staniciach. Toto zistenie vedie k dvom podstatnym zaverom:

4 VyZiadalo by si to nahradzat nedostatok projektovanych elektrickych a dieselovych motorovych
jednotiek tazkymi klasickymi sipravami. Toto riesenie by vSak pomerne znac¢ne predrazilo prevadzku
najma kvoli vysokej spotrebe energie a zvySenej turnusovej potrebe v dosledku ¢asovo narocnych
manipulécii v obratovych staniciach (porovnaj prilohy ¢. 7a/7b a 8a/8b).
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kfd€om k rieSeniu vacsiny aktudlnej prevadzkovej neefektivnosti ZSSK je zdsadna
optimalizacia prevadzkového konceptu Zelezni¢nej osobnej dopravy na Slovensku.
PredloZzeny koncept pracuje sdennym kilometrickym behom vozidla 424,7 km
(v regionalnej doprave 356,2 km, v dialkovej doprave 699,5 km). Aktualne priemerné
denné vykony vozidiel ZSSK su podstatne nizsie (321,5 km).

modernizacia vozidlového parku v Zelezni¢nej osobnej doprave musi byt vykonavana
na zaklade detailnej analyzy, vychadzajucej z jednoznacného, nalezite odévodneného
prevadzkového konceptu. To sa v sucasnosti nedeje.
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Prehlad priloh

¢.

.7aa7b

.8aa8b

Stanovenie velkosti sihrnného prepravného prudu v trase Zeleznice, analyza schopnosti
jednotlivych Zelezniénych liniek prevziat obsluhu existujuceho prepravného pradu
z pohladu dostupnosti Zelezniénych tarifnych bodov a rychlosti arozdelenie liniek
regionalnej a primestskej Zelezni¢nej osobnej dopravy na perspektivne, neperspektivne
a otazne

Mapa navrhovaného usporiadania vlakovych a autobusovych liniek
Zoznam navrhovanych autobusovych liniek s ich kilometrickymi dizkami

Zoznam navrhovanych liniek regiondlnej a primestskej Zelezni¢nej osobnej dopravy s ich
kilometrickymi dizkami a priradenim intenzity dopravnej obsluhy kazdej jednotlivej linke

Systém vzorcov pre orientacny vypocet jednotlivych druhov nakladov Zelezni¢nej osobnej
dopravy

Stanovenie personalnej narocnosti zabezpecenia prevadzky na jednotlivych linkach

Stanovenie poctu vlakovych suprav (turnusova potreba) srespektovanim aktudlnej
Struktury vozidlového parku ZSSK (5a) a s optimalizovanou Strukturou vozidlového parku
(5b)

Orientacné vycislenie nakladov s reSpektovanim aktualnej Struktury vozidlového parku
ZSSK (8a) a s optimalizovanou struktirou vozidlového parku (8b)
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