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Manažérsky súhrn  

 

- Kondícia slovenskej železnice nie je dobrá. Jednou z príčin tohto stavu je nanajvýš neefektívny  

systém verejnej osobnej dopravy, poznamenaný predovšetkým pretrvávajúcou absenciou 

akejkoľvek predstavy o mieste železnice v ňom.      

- Dôsledkom je neúčelné rozptyľovanie limitovaného objemu dopravných výkonov v železničnej 

osobnej doprave. Železnica teda jazdí všade, nikde však poriadne. Chýbajúce železničné výkony 

sú často suplované paralelnými autobusmi, ktoré potom logicky chýbajú tam, kde nevedú žiadne 

koľaje. Jestvujúci limit vlakových kilometrov v podstate znemožňuje zorganizovať železničnú 

osobnú dopravu dostatočne racionálnym spôsobom.  

-  Riedko jazdiace vlaky nevyužívajú efektívne jestvujúcu železničnú infraštruktúru a nevytvárajú 

potrebný tlak na jej náležitú modernizáciu. Chýbajúci motív na účelné sústredenie obmedzených 

investičných prostriedkov spôsobuje, že tie sa stávajú lacnou korisťou lobbistických skupín. 

Špičkou ľadovca bola nedávna komplexná rekonštrukcia stanice Rimavská Sobota, veľmi čudne 

kontrastujúca s rozpadávajúcim sa neďalekým úsekom Fiľakovo – Holiša hlavnej trate Zvolen – 

Plešivec – Košice. Len v snahe minúť disponibilné európske zdroje sa pre nepripravenosť 

zmysluplných infraštruktúrnych projektov spravidla nakupujú železničné vozidlá, žiaľ tiež nie vždy 

zmysluplne. 

- Je najvyšší čas z tohto bludného kruhu vyraziť. Dôležitou súčasťou komplexného riešenia je 

zavedenie takej organizácie verejnej osobnej dopravy, v ktorej sa vlaky a autobusy prestanú 

navzájom zastupovať, či dokonca si konkurovať, ale začnú intenzívne spolupracovať.  

- Základná myšlienka toho systému spočíva v sústredení železničných výkonov na železničné trate, 

kde dáva železničná doprava zmysel. To sú tie, kde železnica disponuje konkurencieschopnými 

technickými parametrami (potenciálna rýchlosť prepravy, schopnosť splniť dochádzkové 

štandardy) a kde existuje primeraný prepravný dopyt (súhrnný prepravný prúd na úrovni 500 

jednosmerných cestujúcich). Tam potom musia vlaky jazdiť v dostatočnej frekvencii, v 

prehľadnom režime taktovej dopravy a čo najspoľahlivejšie. Autobusová doprava na takto 

usporiadanú železničnú osobnú dopravu nadviaže a rozvezie cestujúcich do miest, ktoré železnica 

nedokáže obslúžiť. 

- Podstatou predloženého materiálu je štúdia konkrétneho konceptu praktickej realizácie tejto 

myšlienky. Vychádza z dostupných dát o prúdoch cestujúcich v autobusoch a vlakoch a z 

jednoduchých elementárnych dopravných štandardov (dochádzková vzdialenosť, maximálny 

počet prestupov, frekvencia obsluhy podľa prúdu cestujúcich). Výsledkom je návrh siete liniek 

navzájom spolupracujúcich vlakov a autobusov, pričom pre perspektívne vlakové linky je 

navrhnutý aj režim obsluhy a potrebná kapacita štandardného vlaku. Z toho všetkého bolo možné 

pre každú vlakovú linku exaktne určiť druh a turnusovú potrebu vozidiel, spotrebu práce 

cestovného personálu a napokon i náklady na zabezpečenie železničnej osobnej dopravy, na 

základe zaužívaných kalkulačných pravidiel.     

- Tento postup viedol k pomerne prekvapivým záverom. Ukazuje sa, že optimálny rozsah vlakovej 

dopravy na zmysluplných tratiach je 49,4 milióna vlkm, oproti dnešným 34,5 miliónom vlkm. 

Navrhovaný pravidelný a intenzívny režim vlakovej dopravy by dovolil zvýšiť denný kilometrický 

prebeh vozidiel v železničnej osobnej doprave z aktuálnych 320 na takmer 425 km. Racionálne 

organizovaná prevádzka by mala umožniť dobre spravovanému železničnému podniku zvládať 

tento rozsah výkonov s nákladmi pri aktuálnych cenách  na úrovni 423,6 M€;  pozoruhodnou 
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zhodou okolností je táto čiastka prakticky totožná s nákladmi ZSSK za rok 2019. Sústredenie 

aktuálneho rozsahu výkonov prímestskej autobusovej dopravy (cca 186 miliónov tarifných 

kilometrov) na identifikované linky v úhrnnej dĺžke 21 459 km umožní dosiahnuť na každej z nich 

priemernú frekvenciu spojov v počte 12,9 párov počas pracovného dňa, čo v podstate odpovedá 

hodinovému taktu počas špičiek, dvojhodinovému počas sediel.  

- Nasledujúcim krokom by mala byť detailná konštrukcia cieľového vlakového grafikonu, ktorý 

zabezpečí potrebné prestupné väzby medzi vlakovými spojmi a určí konkrétne nároky na každú 

perspektívnu železničnú trať. Hoci na mnohých z nich možno navrhovaný režim jazdy vlakov 

uplatniť prakticky okamžite, existujú aj také, ktoré svojou konfiguráciou a aktuálnym stavom 

neumožňujú skonštruovať grafikon pre potrebnú intenzitu vlakovej dopravy. Tu sa predložený 

koncept javí ako nástroj identifikujúci konkrétne úzke miesta, ktoré možno presne cielenými, 

často nie veľkými investičnými zásahmi vyriešiť. A naopak, umožňuje odôvodnene eliminovať 

jalové rozhadzovanie peňazí, akými sú napríklad úplne zbytočné rekonštrukcie zastávok v úseku 

medzi Bánovcami nad Ondavou a Strážskym, plánované v rámci aktuálne pripravovanej 

rekonštrukcie trate Bánovce n. O. – Humenné.         

- Predložený materiál identifikuje aj optimálnu skladbu vozidlového parku železničnej osobnej 

dopravy. Porovnanie s jeho aktuálnou štruktúrou identifikuje významný nedostatok motorových, 

najmä elektrických  jednotiek s väčšou kapacitou (200 a viac miest na sedenie). Z tohto pohľadu 

sa aktuálne prebiehajúce nákupy nízkokapacitných a neúmerne ťažkých dieselových motorových 

jednotiek javia ako nie veľmi účelné.       

- Predložený materiál si samozrejme nečiní žiaden nárok na definitívu. Keďže pri jeho konštrukcii 

neboli k dispozícii dostatočne presné dáta najmä o prúdoch cestujúcich, môžu byť – najmä po 

spresnení vstupných dát – dosiahnuté závery do určitej miery modifikované. Rozhodne ale 

v dostatočnej miere prezentuje určitý spôsob uvažovania, ktorý na základe jasne stanovených 

počiatočných podmienok (štandardoch) a exaktných dát vedie ku konkrétnym, pomerne 

jednoznačným a dostatočne odôvodneným záverom.      

 

 

Čl. 1  

Úvod, vymedzenie témy 

 

1) Permanentne sa zhoršujúci stav slovenského železničného sektoru sa v ostatnom čase stáva 
evergrínom. Je to dôsledok dlhodobej absencie akejkoľvek konkrétnej predstavy o mieste 
železničnej dopravy v dopravnom systéme krajiny, z ktorej by prirodzene vyplynuli konkrétne 
požiadavky na rozsah a parametre železničnej infraštruktúry i výkony dopravy vo verejnom 
záujme. V predloženej štúdii sa pokúsime formulovať túto predstavu.  

2) Ponecháme pritom bokom železničnú nákladnú dopravu, pretože tá:   

a. je plne liberalizovaná; 

b. koncentruje svoje výkony predovšetkým na hlavné trate, na tie vedľajšie zachádza  
čoraz zriedkavejšie  (s postupným utlmovaním segmentu jednovozňových zásielok);   

c. nemá príliš sofistikované nároky na parametre železničnej infraštruktúry, od ktorej 
očakáva najmä dostatočnú únosnosť prechádzaných tratí, dĺžku staničných koľají 
a elimináciu rýchlostných skokov (najmä tých s veľkým prepadom rýchlosti a na 
väčších stúpaniach).    
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3) Sústredíme sa na oblasť železničnej osobnej dopravy, ktorá je vykonávaná na základe 
objednávky vo verejnom záujme. Hlavný dôraz pritom budeme klásť na regionálnu 
a prímestskú dopravu, keďže:   

a. tá predovšetkým definuje rozsah používanej železničnej siete;   

b. má veľmi sofistikované požiadavky na stav železničnej infraštruktúry, najmä s ohľadom 
na svoju rýchlosť a pravidelnosť;  

c. je „vývesným štítom“ železnice vo vzťahu k verejnosti, podľa ktorého je celá železničná 
doprava posudzovaná; viditeľné zlepšenie v tejto oblasti dobre mierenými drobnými 
investičnými zásahmi teda môže najefektívnejšie viesť k želanému obratu 
v zakorenenom negatívnom vnímaní celého sektoru verejnosťou a k dosiahnutiu 
nevyhnutného celospoločenského súhlasu s neodkladnými väčšími, najmä 
infraštruktúrnymi investíciami. 

4) Železničná osobná doprava na Slovensku nevyužíva svoj potenciál ani zďaleka. Jej 
cestovateľská ponuka je úplne nedostatočná, a to aj v smeroch významných prepravných 
prúdov a na tratiach s priaznivými parametrami pre zabezpečovanie železničnej osobnej 
dopravy. Je to dôsledok prinízkeho objemu objednávky, historicky vyplývajúceho z mylného, 
celé desaťročie pretrvávajúceho presvedčenia vedenia MDV SR, podľa ktorého náklady 
železničnej osobnej dopravy možno jednoducho regulovať prostým obmedzením 
maximálneho počtu štátom objednávaných vlakových kilometrov. Tento stav je ďalej 
zhoršovaný neprimeraným ustupovaním regionálnym politickým tlakom na zabezpečovanie 
železničnej osobnej dopravy aj na tratiach, kde to nie je odôvodnené prepravným potenciálom, 
primeraným charakteru železničnej dopravy. Železničná osobná doprava je tak zabezpečovaná 
v podstate všade, ale nikde poriadne. To prakticky znemožňuje, aby bola vykonávaná 
efektívne, čo sa zas nepriaznivo odráža v cene jej  výkonu.   

5) Regionálni objednávatelia prímestskej autobusovej dopravy na túto situáciu dlhodobo 
reagovali tak, že chýbajúce vlaky nahradili autobusmi, resp. úplne rezignovali na existujúcu 
železničnú dopravu a zariadili sa celkom po svojom. Vo viacerých prípadoch, najmä v smeroch 
veľmi významných prepravných prúdov dochádza navyše aj k prípadom konkurenčného 
správania obidvoch módov, spojeného s nadmernou ponukou  autobusových spojení, čo je – 
s ohľadom na financovanie železničnej i prímestskej autobusovej dopravy z verejných zdrojov 
– úplne absurdné, keďže tam vyplytvané autobusové výkony prirodzene chýbajú na miestach, 
ktoré železnica obslúžiť nedokáže.   

6) Verejnej osobnej doprave na popularite a dôveryhodnosti nepridáva ani zaužívaný spôsob 
organizácie prímestskej autobusovej dopravy, charakteristickej úpornou snahou o priame, t. j. 
bezprestupové spoje medzi spádovým centrom a každou obcou v jeho atrakčnom okruhu. 
Tento princíp sa prejavuje mohutným ranným zvozom priamymi spojmi zo všetkých možných 
obcí do zamestnania a škôl v spádových centrách (často aj veľmi vzdialených), po ktorom 
nasleduje  hluché doobedie, kedy často „nejde ani koleso“. Poobede je to zas všetko naopak. 
Pritom drvivá väčšina spojov z rôznych koncových staníc do centra ide obvykle po väčšinu 
svojej trasy vo vzájomnom súbehu. Z tohto systému-nesystému celkom prirodzene vyplýva 
vyplytvanie ohromného množstva autobusových tarifných kilometrov na súbežných trasách, 
naproti tomu ale aj veľmi nedostatočná obsluha odľahlých obcí, ktorým sa ujdú často len dva 
či tri spoje denne. V dôsledku toho v mnohých dnešných autobusových „linkových“ cestovných 
poriadkoch dnes prakticky nie je možné nájsť ani dva spoje, ktoré by začínali v rovnakej 
východiskovej stanici a po absolvovaní rovnakej trasy  končili  na rovnakej cieľovej stanici; inde 
všeobecne zaužívaná taktová doprava je v takejto konštelácii samozrejme úplne neznámym 
pojmom. Popísaný stav je absolútne nezrozumiteľný a prakticky nepoužiteľný pre kohokoľvek 
iného, než len pravidelného miestneho cestujúceho, odkázaného na verejnú autobusovú 
dopravu pri dochádzke do zamestnania alebo do školy. Tých je však – vzhľadom na rastúcu 
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motorizáciu –  samozrejme stále menej. Celkom ignorovaná tak v slovenských pomeroch stále 
zostáva dôležitá téza základných učebných textov pre organizáciu verejnej osobnej dopravy: 
“Regionální doprava ve stavu, v jakém ji známe dnes v našich podmínkách, není schopna získat 
vyšší podíl přepravních výkonů v lepším případě a alespoň udržení stávajícího podílu v horším 
případě. Příčinou je celková neuspořádanost jednotlivých spojů mezi sebou a velmi alarmující 
tvrdá konkurence mezi jednotlivými prostředky veřejné dopravy. Cílem proto není vytvářet 
během časového období časové úseky s jednak hustou nabídkou, na druhou stranu úseky 
prakticky bez jakékoliv nabídky dopravních výkonů. Přitom, jak ukazují německé zkušenosti, 
jenom pouhé uspořádání a optimalizace dopravních výkonů bez jejich snížení nebo zvýšení 
přináší růst obecné poptávky ze strany cestujících. Protože je zde požadavek na uspořádanost, 
není možné toto uplatnit bez uplatnění taktového režimu dopravní nabídky jednotlivých 
dopravních prostředků. Prostředek, který toto splňuje, je tzv. Integrovaný taktový jízdní řád.“1. 

7) Nemožno sa preto čudovať, ak štatistiky výkonov regionálnej osobnej dopravy vykazujú 
dlhodobý pozvoľný pokles počtu cestujúcich. S tým neoddeliteľne súvisí úbytok tržieb, ktorý 
zas musí byť kompenzovaný zvýšenou dotáciou. Úhrnná suma prostriedkov, vynakladaných zo 
štátnych a verejných zdrojov na financovanie takto nekoordinovaných a často si i navzájom 
konkurujúcich zložiek systému verejnej osobnej dopravy v dôsledku toho rastie nad 
akceptovateľné medze.   

8) Je najvyšší čas, aby sa veci pohli dopredu. To v oblasti regionálnej verejnej osobnej dopravy 
znamená, že dôjde k účelnému prerozdeleniu výkonov medzi autobusmi a vlakmi, a to tak, že 
každý z týchto dopravných módov sa naďalej sústredí na obsluhu tých línií, kde dokáže byť 
dostatočne efektívny, t. j. kde môže najlepšie využiť svoje prednosti a najviac potlačiť svoje 
nevýhody. Železničná osobná doprava sa teda sústredí na obsluhu mohutných sústredených 
prepravných prúdov (za taký je obvykle považovaný prúd 500 a viac cestujúcich v jednom 
smere jazdy počas štandardného pracovného dňa), smerujúcich pozdĺž priaznivo trasovaných 
tratí. Autobusová doprava sa preorientuje na flexibilnú obsluhu plytších, viac rozptýlených 
prepravných prúdov; bude teda zabezpečovať najmä zvozovú dopravu k jestvujúcim vlakovým 
linkám, resp. zabezpečovať dopravnú obsluhu všade tam, kde:  

a. chýba dostatočne mohutný prepravný dopyt;  

b. jestvujúca železničná infraštruktúra nie je použiteľná pre zabezpečovanie osobnej 
dopravy, alebo  

c. železničná infraštruktúra úplne chýba.  

9) Predpokladá sa, že takéto prerozdelenie výkonov v regionálnej osobnej doprave umožní 
podstatne zlepšiť kvalitatívnu úroveň dopravnej obsluhy územia Slovenska, aj v jeho dopravne 
najzanedbanejších miestach. To sa dosiahne najmä uvoľnením značného množstva 
autobusových výkonov, suplujúcich dnes na súbežných komunikáciách so železničnými traťami 
chýbajúce vlakové spoje, resp. – v horšom prípade – s nimi súťažiacich.  Železnici to zas umožní 
zásadne zvýšiť svoju efektívnosť, dnes neakceptovateľne nízku. Previazanie medzi autobusmi 
a vlakmi navyše zaistí spravidelnenie a sprehľadnenie dnes chaotickej prímestskej autobusovej 
dopravy, pretože cestovný poriadok prímestských autobusov sa naviaže na taktový cestovný 
poriadok, ako tak už etablovaný v železničnej doprave. Očakávaný vzrast záujmu o verejnú 
osobnú dopravu, spolu s efektívnejším využitím vozidlového parku vytvorí priaznivé 
podmienky pre stabilizáciu financovania celého sektoru verejnej osobnej dopravy.  

 

 
1 https://osobni-doprava.studentske.cz/2009/08/1-charakteristika-regionalni-dopravy.html 

https://osobni-doprava.studentske.cz/2009/08/1-charakteristika-regionalni-dopravy.html
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Graf 1: Cestovanie vlakom (km/obyvateľa, rok 2018) 

 

Zdroj: Eurostat 

10) Nevyhnutnou podmienkou pre účelné skoordinovanie regionálnej železničnej a prímestskej 
autobusovej dopravy je vytvorenie stavu, v ktorom bude výkony jedného i druhého módu 
verejnej osobnej dopravy v konkrétnom teritóriu objednávať jediný subjekt. Predložený 
materiál predpokladá, že minimálnym územím, na ktorom môže byť akceptovaná  objednávka 
železničnej regionálnej osobnej dopravy na regionálnej (teda nie celoštátnej) úrovni, je územie 
tzv. funkčného regiónu, ktorým sa rozumejú nasledovné územia:  

a. Západný funkčný región = Bratislavský + Trnavský + Nitriansky samosprávny kraj  

b. Severný funkčný región = Trenčiansky + Žilinský samosprávny kraj  

c. Východný funkčný región = Košický + Prešovský samosprávny kraj  

d. Južný funkčný región = Banskobystrický samosprávny kraj    

Tento pojem bol definovaný v strategickom materiáli „Stratégia rozvoja verejnej 
osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020“, vypracovaného MDVaRR SR v roku 20132.     

11) Mnohé riešenia, identifikované v nasledujúcom texte umožňuje železničná infraštruktúra 
realizovať prakticky okamžite. Avšak existuje aj viacero perspektívnych železničných tratí, 
ktorých stav nedovoľuje „vyjazdiť“ taký počet spojov, aký by ich po prerozdelení výkonov 
neodvratne zaťažil. Nie je totiž tajomstvom, že na mnohých zmysluplných železničných 
tratiach, očividne vhodných na zabezpečovanie regionálnej železničnej osobnej dopravy nie je 
dnes technicky možné skonštruovať ani hodinový rovnomerný symetrický takt regionálnych 
vlakov, ktorý je vo všeobecnosti považovaný za ešte ako-tak akceptovateľné minimum. 
Dôležitým opatrením k dosiahnutiu optimálneho prerozdelenia výkonov medzi autobusmi 
a vlakmi je preto odstránenie všetkých bariér, znemožňujúcich realizovať na týchto tratiach 
výkony, ktoré im prináležia. K tomu treba pristúpiť okamžite.  

12) Identifikácia zmysluplnej časti slovenskej železničnej siete, potrebnej pre prevádzku vlakov 
osobnej dopravy, ako aj stanovenie metódy pre určenie konkrétnych investičných 
i prevádzkových opatrení na nej (resp. aj ich identifikácia) je dôležitým predmetom 
prezentovanej štúdie.   

13) Druhým cieľom predloženej štúdie je orientačná ekonomická analýza nového konceptu 
verejnej osobnej dopravy po navrhovanom prerozdelení výkonov medzi autobusmi a vlakmi, 
ktorá umožní posúdiť realizovateľnosť navrhovaného riešenia.      

 

Čl. 2  

 
2 file:///C:/Users/hp/Downloads/strategia_vond_2013.pdf 
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Metóda, zásady, princípy    

 

14) Je zjavné, že potenciál jednotlivých liniek železničnej osobnej dopravy podľa ich aktuálnych  

výkonov možno v prípade vlakov diaľkovej dopravy odhadnúť pomerne dobre, keďže v tomto 

prípade prakticky absentujú paralelné autobusové výkony. Predložený materiál sa preto 

nezaoberá detailnou analýzou tejto kategórie vlakovej dopravy. Akceptuje súčasné, pomerne 

konsolidované vedenie jednotlivých vlakových liniek a z pohľadu stanovenia potrebných 

zásahov do infraštruktúry počíta len s ich zahustením tak, aby maximálny interval medzi vlakmi 

rovnakého smeru na nich nebol dlhší, než 2 hod. Nad tento rámec dopĺňa – s ohľadom na 

prebiehajúce diskusie – len rýchle spojenie Nitry s Trnavou a Nových Zámkov so Zvolenom. 

Naopak, vypúšťa nočné spojenie Košíc a Prahy, ktoré už po dlhší čas dostatočne zabezpečujú 

privátni železniční dopravcovia.    

15) V oblasti železničnej regionálnej a prímestskej dopravy je – najmä s ohľadom na množstvo 

paralelných autobusových výkonov – situácia úplne odlišná; tu treba posúdiť jestvujúcu 

dopravnú situáciu vo všetkých podstatných súvislostiach.  

16) V snahe o  čo možno najkomplexnejšie posúdenie potenciálu jestvujúcej železničnej siete pre 

využitie v systéme verejnej osobnej prímestskej a regionálnej dopravy materiál v podstate 

hľadá odpoveď na otázku, ako by to mohlo vyzerať, keby si vlaky a prímestské autobusy  

prestali navzájom konkurovať a začali spolupracovať. To by v podstate znamenalo, že na 

niektorých tratiach by vlaky úplne prevzali rolu nosného dopravného systému, na iných by 

úplne prenechali miesto autobusovej doprave, alebo by optimálne spojili sily v účelnom 

rozdelení úloh v segmentoch miestnej a rýchlej dopravy.    

17) S tým cieľom materiál prezentuje zjednodušený schematický model systému liniek verejnej 

osobnej dopravy, tvorený navzájom sa dopĺňajúcimi vlakmi a autobusmi, ktorý spĺňa jednotné 

základné štandardy dopravnej obsluhy a riadi sa jednoduchými zásadami. Konštrukcia bola 

vykonaná pre štandardný pracovný deň, pričom pre ďalšie výpočty sa predpokladá, že 

dopravné výkony počas dní pracovného voľna budú u štandardných tratí (teda nie tratí, 

slúžiacich väčšinovo pre turistickú dopravu) na úrovni cca 75 % výkonov štandardného 

pracovného dňa.          

18) Pre konštrukciu systému liniek boli – na základe osvedčenej zahraničnej praxe (Integrovaný 

dopravný systém Juhomoravského kraja) – uplatnené nasledovné štandardy dopravnej 

obsluhy: 

a. štandard dochádzkovej vzdialenosť: dochádzková vzdialenosť z 95 % všetkých obydlí k 

najbližšiemu tarifnému bodu verejnej osobnej dopravy (vlakovej zastávky alebo 

zastávky prímestskej autobusovej dopravy) je maximálne 1 500 m, v obzvlášť 

nepriaznivých pomeroch a len veľmi výnimočne 2 000 m; 

b. štandard maximálneho počtu prestupov: pri ceste z ktorejkoľvek zastávky verejnej 

osobnej dopravy do príslušného okresného mesta nesmie byť cestujúci nútený 

prestupovať viac, než 1 x (predložený model sa usiluje rešpektovať tento princíp aj 

u všetkých významnejších spádových centier, pokiaľ je to možné). Tá istá zásada platí 

pre cestu z okresného do krajského mesta, ako aj pre cestu z krajského do hlavného 

mesta. 

19) Zavedenie štandardu maximálneho počtu prestupov umožňuje prejsť od súčasného 

neefektívneho systému prímestskej autobusovej dopravy, spočívajúceho v neprestupových 
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spojoch z každej obce do spádového centra na kombináciu systému chrbticových a obslužných 

liniek. Chrbticové linky sú vedených v smere najsilnejších prepravných prúdov (v tejto štúdii sa 

predpokladá, že sú to silné linky ústiace do okresného, krajského alebo hlavného mesta, ktoré 

s ohľadom na limit počtu prestupov jediné dokážu plniť funkciu zbernej linky), obslužné linky 

zvážajú k chrbticovým linkám cestujúcich z obcí, ležiacich mimo chrbticovej linky (pokiaľ nie je 

z ekonomických dôvodov účelné obsluhovať takú obec zachádzaním spojov chrbticovej linky).      

20) Pri konštrukcii tohto systému sa ráta s oveľa prehľadnejším systémom pevných  liniek, od 

ktorého by v prípade železničnej dopravy nemali nastávať žiadne odchýlky, v prípade 

autobusovej dopravy len odchýlky spôsobené striedavou obsluhou miest ležiacich mimo 

hlavnej trasy zachádzaním (v snahe nadmerne nezvyšovať cestovnú dobu spojov priveľkým 

počtom zachádzok). Hlavnou prednosťou tohto systému je prehľadný systém obmedzeného 

počtu pevných liniek s vysokou frekvenciou a pravidelnosťou dopravnej obsluhy, ktorá celkom 

prirodzene zvyšuje prevádzkovú efektívnosť. Potreba limitovaného počtu prestupov je v tomto 

systéme kompenzovaná zvýšeným počtom spojov, pričom – ako ukazujú dostupné skúsenosti 

– potreba prestupu sa dotkne cca len 10 % cestujúcich, zatiaľ čo veľká väčšina ostatných ocení 

zvýšenie počtu spojov a pravidelnosť obsluhy.  

21) Pri konštrukcii liniek sa rešpektovali nasledovné skutočnosti:  

a. usporiadanie železničných tratí a ciest;    

b. zaužívané linky železničnej osobnej dopravy a štandardné trasy autobusovej dopravy 

(resp. aj zaužívané linky autobusovej dopravy, ak bolo možné vypozorovať akékoľvek 

náznaky zárodkov ich linkového vedenia)    

22) Pri konštrukcii systému liniek sa postupovalo podľa nasledovných zásad:  

a. čo najrýchlejšie (t. j. čo najkratšou cestou) dosiahnutie okresného mesta (alebo aj 

iného významnejšieho spádového centra) z ktoréhokoľvek miesta príslušného okresu, 

čo najrýchlejšie spojenie susedných okresných miest navzájom, okresných miest 

s príslušnými krajskými mestami, krajských miest navzájom a krajských miest 

s hlavným mestom;  

b. striktne linkové vedenie, t. j. nemenná trasa každého spoja v každej konkrétnej linke, 

pričom sa akceptuje vedenie niektorých spojov len v časti trasy linky (v prípade väčších 

rozdielov mohutnosti prepravných prúdov v rôznych častiach linky) a prípadná 

striedavá obsluha miest ležiacich mimo hlavnej trasy zachádzaním (v snahe nadmerne 

nezvyšovať cestovnú dobu spojov priveľkým počtom zachádzok); 

c. eliminácia súbehov  

i. autobusových a vlakových liniek (vychádza sa z predpokladu, že vlak kapacitne 

zvládne akýkoľvek prepravný prúd), pričom akceptovateľnou výnimkou z toho 

pravidla sú krátke (do 10 km) súbehy autobusových a vlakových liniek pred 

dosiahnutím spádového centra pre elimináciu obťažujúcich prestupov v malej 

vzdialenosti pred cieľovou stanicou;         

ii. medzi autobusovými linkami navzájom; tu sa však pripúšťa, že aj pomerne 

dlhé súbehy môžu byť odôvodnené kapacitnými dôvodmi (keďže autobusy 

nemožno radiť do vlakov).     
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Cieľom je minimalizácia úhrnnej dĺžky liniek, čo logicky umožňuje zvýšiť prepravnú 

ponuku (počet spojov) na nich pri určitom objeme vlakových/autobusových  výkonov.   

d. vyhýbanie sa krátkym samostatným autobusovým linkám (pod 5 km), ktoré by mohli  

zvyšovať počet potrebných vozidiel a znižovať tak ich produktivitu; pod túto 

vzdialenosť už treba uprednostniť obsluhu občasným zachádzaním (i za cenu 

predĺženia cestovnej doby spoja; výsledné riešenie je vždy kompromisom medzi cenou 

a kvalitou)     

23) Pri rozhodovaní o móde dopravy (železnica/autobus) sa hodnotili nasledovné parametre:    

a. dostupnosť železničných tarifných bodov zo sídel pozdĺž železničnej trate, t. j.  

schopnosť uvažovanej železničnej linky naplniť štandard dochádzkovej vzdialenosti  

i. bez potreby súbežných autobusových spojov, resp. nanajvýš s takými 

súbežnými autobusovými spojmi, ktoré sú potrebné len pre obsluhu miest 

ležiacich mimo železničnej trate;           

ii. s podporou krátkych súbežných autobusových spojov (súbeh s traťou do 10 

km), ktoré  sú síce potrebné pre obsluhu miest ležiacich mimo železničnej 

trate, ale súčasne zabezpečujú aj obsluhu tých obydlí/miest dochádzky 

v sídlach pozdĺž železničnej trate, ktoré nie sú dostupné zo železničných 

tarifných bodov v rámci stanoveného štandardu dochádzkovej vzdialenosti; 

iii. len s podporou dlhých súbežných autobusových spojov (súbeh s traťou viac, 

než 10 km), ktoré sú potrebné len pro obsluhu sídiel pozdĺž železničnej trate 

Za sídlo pozdĺž železničnej trate sa pre potreby tohto materiálu považuje také sídlo, 

ktorého najbližšie obydlie je od posudzovanej železničnej trate vzdialené vzdušnou 

čiarou menej, ako 1,5 km.  

b. rýchlosť železničnej regionálnej dopravy v porovnaní s rýchlosťou paralelne 

zabezpečovanej prímestskej autobusovej dopravy; za rýchlejší je pri hodnotení 

považovaný ten mód, ktorý preukazuje cestovný čas medzi východiskovou a konečnou 

stanicou posudzovaného úseku kratší o viac než 10 % oproti porovnávanému módu;  

c. súhrnný prepravný prúd cestujúcich v jednom smere jazdy v línii posudzovanej trate 

počas štandardného pracovného dňa, obslúžiteľný železnicou, t. j. maximálny prúd, 

ktorý by na nej prevádzkovaná vlaková linka obsluhovala v tom svojom úseku, kde sa 

dokáže zaobísť bez podpory paralelnej autobusovej dopravy. Pritom do hodnotenia 

vstupovali dostupné dáta o prúdoch, obsluhovaných železničnou dopravou a dáta 

o prúdoch dnešných paralelných autobusových prúdov, ktoré boli odhadované  

na základe celkového počtu príslušných autobusových spojov (www.cp.sk pre stredu 

v období 28.10.2020 – 16.12.2020), pričom sa predpokladalo, že každý autobusový 

spoj predstavuje 20 cestujúcich3.    

 
3 pozri file:///C:/Users/hp/Downloads/1_Zprava_autobusy_SK.pdf   PRIESKUM AUTOBUSOVEJ DOPRAVY 
SPRÁVA, Zmluva o dielo č. 1022/B211/2014 Dodávka riešenia multimodálnych dopravných vzťahov v dopravných 
systémoch v podobe Dopravného modelu SR, Objednávateľ: Ministerstvo dopravy, výstavby a regionálneho 
rozvoja Slovenskej republiky so sídlom: Námestie slobody 6, 810 05 Bratislava Oprávnený zástupca: Skupina 
dodávateľov: AF&partners, zastúpená AF-CITYPLAN s.r.o., Magistrů 1275/13, 140 00 Praha 4 Zhotoviteľ KPM 
CONSULT a.s. 

http://www.cp.sk/
file:///C:/Users/hp/Downloads/1_Zprava_autobusy_SK.pdf
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24) Za perspektívnu linku regionálnej alebo prímestskej vlakovej dopravy považuje predložený 

plán takú vlakovú linku, ktorá buď obsluhuje prúd cestujúcich 500 a viac cestujúcich v jednom 

smere počas štandardného pracovného dňa už v súčasnosti, alebo ktorá podľa vykonanej 

analýzy je schopná na takúto hodnotu prúdu dosiahnuť účelným prerozdelením prepravnej 

práce vo svojej línii. Nevyhnutnou podmienkou pritom je, že príslušná železničná infraštruktúra  

spĺňa, alebo by aspoň prostredníctvom primeraných investícií dokázala splniť potrebné 

predpoklady (najmä zabezpečiť prinajmenšom zhodnú cestovnú rýchlosť s dnes 

zabezpečovanou paralelnou autobusovou dopravou a v úsekoch bez paralelnej autobusovej 

dopravy splniť dochádzkový štandard vo všetkých sídlach pozdĺž svojej trasy). V konkrétnych 

prípadoch hodných osobitného zreteľa (účasť linky v medzinárodnej doprave, neprerušenie 

vzájomného spojenia okresných miest, železnica nemá cestnú alternatívu apod.) zachováva 

plán vlakové linky aj pri nižších hodnotách reálneho alebo potenciálneho prúdu cestujúcich.  

25) Zdôrazňujeme pri tejto príležitosti, že predložená štúdia je len model, ktorý naznačuje určitý 

konkrétny smer uvažovania; konečné rozhodovanie o osude vlakových liniek, ktoré sa podľa 

tohto plánu javia – len na základe holých čísiel – ako neperspektívne, musí byť veľmi uvážlivé, 

najmä s ohľadom na skutočnosť, že:  

a. vo viacerých prípadoch znamená zastavenie regionálnej železničnej dopravy úplné 

zastavenie akejkoľvek prevádzky na príslušnej trati (najmä tam, kde absentuje 

nákladná doprava), čo v konečnom dôsledku môže spôsobiť jej úplnú degradáciu, na 

rozdiel od cestnej infraštruktúry, ktorá má aj po zastavení autobusovej dopravy celý 

rad iných dôvodov na ďalšiu zmysluplnú existenciu;      

b. aktuálny pomer medzi nákladmi na kilometer jazdy vlaku a autobusu môže byť 

administratívnym opatrením podstatne zmenený v neprospech autobusov (napr. 

očakávaná povinnosť zavádzať v prímestskej autobusovej doprave ekologické 

autobusy); v takom prípade sa môže železničná doprava javiť v úplne novom svetle.  

26) Pre stanovenie potrebnej intenzity vlakovej prevádzky na jednotlivých navrhovaných 

perspektívnych vlakových linkách sa používa ďalší špecifický štandard – štandard frekvencie 

spojov.  Zaužívané odporúčania hovoria, že maximálny interval medzi jednotlivými spojmi 

počas dopravnej špičky je:  

a. v prímestskej regionálnej doprave 30 minút;  

b. vo vidieckej regionálnej doprave 60 minút;  

c. v medzimestskej doprave v dôležitých smeroch 60 minút; 

d. v medzimestskej doprave v menej dôležitých smeroch 120 minút.     

27) Pomerne osvedčené štandardy v Juhomoravskom kraji riadia intervaly medzi jednotlivými 

spojmi na základe veľkosti obsluhovaného prúdu cestujúcich v jednom smere jazdy. Pre 

železničnú dopravu stanovujú, že v dennom období od 6 do 18 hod pri obsluhovanom prúde 

cestujúcich počas pracovného dňa:  

a. cez 500 osôb je maximálny interval medzi jednotlivými spojmi v tom istom smere jazdy 

počas špičky maximálne 60 minút, počas sedla 120 min (tomuto režimu odpovedá 13 

párov spojov);  

b. cez 1000 osôb sa tieto intervaly skracujú na 30, resp. 60 min (t. j. 24 párov denne);  
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c. cez 3000 osôb je to len 15, resp. 30 min (42 párov denne).     

28) Pri ďalšej práci sa:  

a. v regionálnej a prímestskej železničnej doprave použijú štandardy Juhomoravského 

kraja;  

b. v diaľkovej doprave sa akceptuje aktuálny režim, ktorý sa v prípade najmenej 

frekventovaných denných liniek dopĺňa na maximálnu dĺžku intervalu medzi spojmi na 

úrovni 120 min.      

 

Čl. 3  

Konkrétne riešenie    

 

29) V oblasti diaľkovej a medzinárodnej železničnej dopravy predložený materiál :  

a. akceptoval nasledovné linky (v zátvorke je uvedený požadovaný režim dopravnej 

obsluhy na linke počas štandardného pracovného dňa v tvare takt počas špičky/takt 

počas sedla v min): 

i. medzinárodné   

- Košice – Miskolc – Budapest (120 min) 

- Praha – Břeclav – Bratislava – Štúrovo – Budapest (120 min) 

- Žilina - Púchov – Horní Lideč – Praha (120 min)  

- Žilina – Čadca – Ostrava – Praha (120 min)  

- Bratislava - Devínska Nová Ves, št. hr. – Viedeň (60 min)  

- Bratislava - Devínska Nová Ves št. hr. – Viedeň – Mníchov (120 min)  

- Bratislava-Petržalka – Kittsee - Bruck a. d. Leitha – Viedeň (60 min)        

- Čierna nad Tisou – Čop (120 min)  

 

ii. Vnútroštátne  

- Bratislava –  Trnava - Trenčín - Púchov - Žilina – Košice (60/120 min)  

- Bratislava – Banská Bystrica (120 min)  

- Banská Bystrica - Zvolen – Košice (120 min) 

- Banská Bystrica – Žilina (120 min)  

- Bratislava - Nové Mesto nad Váhom - Trenčín (60/120 min; pokračuje 

do Žiliny ako Os) 

- Bratislava - Galanta (30/60 min; pokračuje do  Nových Zámkov ako 

Os) 

- Bratislava - Trnava – Prievidza (120 min)  

- Košice - Trebišov – Humenné (60/120 min)  

- Brezno – Nálepkovo (120 min; z B. Bystrice vychádza ako Os, 

z Nálepkova pokračuje do Margecian ako Os, turistický režim) 

 

iii. nočné (vždy 1 pár vlakov denne; tu je však akceptácia podmienená 

detailnejším posúdením otázky nevyhnutnosti zabezpečovať i naďalej 

prevádzku nočných vlakov v rámci zmluvy o doprave vo verejnom záujme)  

- Budapešť - Bratislava – Břeclav  
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- Bratislava - Košice – Humenné 

- Bratislava - Nové Zámky - Zvolen - Košice – Prešov 

 

b. neakceptoval nočný spoj Humenné - Košice - Žilina - Čadca – Praha (spojenie v 

dostatočnej miere zabezpečuje privátny segment bez štátnej kompenzácie, nie je ho 

preto potrebné objednávať vo verejnom záujme); 

c. odporúča doplniť denné linky  

- Trnava – Nitra (120 min; zabezpečuje rýchle napojenie krajského mesta Nitra 

na systém koridorovej diaľkovej dopravy)  

- Nové Zámky – Zvolen (120 min; nahrádza nesystémové osobné vlaky, 

kompletizuje dopravu medzi Šuranmi a Zvolenom na celodenný takt 60 min). 

 

30) V oblasti regionálnej a prímestskej osobnej dopravy bola podrobne analyzovaná schopnosť  

existujúcich železničných tratí uplatniť sa efektívnom systéme verejnej osobnej dopravy (z 

pohľadu mohutnosti súhrnného prepravného prúdu, ako aj schopnosti jednotlivých 

železničných tratí obslúžiť ho). Na tomto základe bol skonštruovaný systém navzájom 

previazaných vlakových a autobusových liniek, ktorý spĺňa vytýčené štandardy dochádzkovej 

vzdialenosti a maximálneho počtu prestupov pri ceste do okresného, krajského a hlavného 

mesta. Výsledky vypracovaných analýz obsahujú prílohy:     

a. č. 1 - stanovenie veľkosti súhrnného prepravného prúdu v trase železnice, analýza 

schopnosti jednotlivých železničných liniek prevziať obsluhu existujúceho 

prepravného prúdu z pohľadu dostupnosti železničných tarifných bodov a rýchlosti 

a rozdelenie liniek regionálnej a prímestskej železničnej osobnej dopravy na 

perspektívne, neperspektívne a otázne;  

b. č. 2 - mapa vlakových a autobusových liniek;  

c. č. 3 – zoznam navrhovaných autobusových liniek v úhrnnej dĺžke 21 459 km;  

d. č. 4 – zoznam navrhovaných liniek regionálnej a prímestskej železničnej osobnej 

dopravy s ich kilometrickými dĺžkami a priradením  intenzity dopravnej obsluhy každej 

jednotlivej linke na základe vytýčených štandardov a prímestskej linke osobnej 

železničnej dopravy (pričom v dňoch pracovného pokoja plán ráta s intenzitou 

dopravnej obsluhy na úrovni 75 % intenzity štandardného pracovného dňa). 

31) Bola tiež posúdená aspoň približná ekonomická náročnosť navrhnutého konceptu verejnej 

osobnej dopravy. Pre tento účel bola vypracovaná orientačná analýza nákladov navrhnutého 

konceptu železničnej osobnej dopravy pre realizáciu projektovaných výkonov, ktorú obsahuje 

príloha: 

a. č. 5 – systém vzorcov a dôležitých parametrov pre orientačný výpočet jednotlivých 

druhov nákladov 

b. č. 6 – stanovenie personálnej náročnosti projektovaných železničných výkonov  

c. č. 7a a 7b – stanovenie počtu vlakových súprav (turnusová potreba) s rešpektovaním 

aktuálnej štruktúry vozidlového parku ZSSK (7a) a s optimalizovanou štruktúrou 

vozidlového parku (7b)   
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d. č. 8a a 8b  – orientačné vyčíslenie nákladov s rešpektovaním aktuálnej štruktúry 

vozidlového parku ZSSK (8a) a s optimalizovanou štruktúrou vozidlového parku (8b)       

Časy pre stanovenie obehov súprav boli prevzaté z rukopisu projektu cieľového grafikonu ŽSR 

p. Rastislava Farkaša z roku 2019.    

 

Čl. 4  

Závery  

 

32) V oblasti využiteľnosti jednotlivých železničných tratí pre využitie na regionálnu a prímestskú 

železničnú osobnú dopravu analýza:   

a. potvrdila perspektívnosť nasledovných liniek s ohľadom na mohutnosť prepravného 

prúdu a schopnosť železnice obslúžiť územie vo svojej línii (v zátvorke je uvedený 

požadovaný režim dopravnej obsluhy na linke počas štandardného pracovného dňa 

v tvare takt počas špičky/takt počas sedla v min):   

- Bratislava – Malacky – Kúty (Bratislava – Malacky 15/30  min, ďalej 30/60 

min);    

- Kúty - Holíč – Skalica (60/120 min; napriek nižšiemu súhrnnému prúdu v úseku 

Holíč – Skalica sa odporúča pokračovanie prevádzky linky z dôvodu  

neprerušenie celistvej linky pred dosiahnutím okresného mesta); 

- Kúty – Senica – Smolenice – Trnava – Galanta (Galanta – Trnava – Smolenice 

30/60 min, ďalej 60/120 min; napriek nižšiemu súhrnnému prúdu v úseku 

Senica – Smolenica na úrovni 460 cestujúcich sa odporúča pokračovanie 

prevádzky linky z dôvodu neprerušenie celistvej linky pred dosiahnutím 

okresného mesta); 

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

- Nové Mesto nad Váhom - Trenčín – Žilina (30/60 min);  

- Nové Mesto nad Váhom – Myjava (60/120 min, napriek nižšiemu súhrnnému 

prúdu v úseku v úseku Stará Turá – Myjava sa odporúča pokračovanie 

prevádzky linky z dôvodu  neprerušenie celistvej linky pred dosiahnutím 

okresného mesta); 

- Nemšová - Tr. Teplá, ktorú odporúča doplniť na rozsah Lednické Rovne – 

Nemšová -Tr. Teplá – Trenčín – Tr. Turná (60/120 min, akceptuje sa tu návrh 

PDO Trenč. samosprávneho kraja);  

- Žilina – Rajec (30/60 min);  

- Žilina – Čadca (15/30 min);  

- Čadca – Makov (Čadca – Turzovka 30/60 min, ďalej 60/120 min); 

- Čadca - Skalité – Zwardoň (Čadca – Skalité 30/60 min, ďalej 60/120 min);  

- Bratislava - Nové Zámky (Bratislava – Senec 15/30 min, ďalej 30/60 min);  

- Nové Zámky – Štúrovo (60/120 min);  

- Bratislava – Komárno (Bratislava – Kvetoslavov 15/30 min, ďalej 30/60 min);    

- Nové Zámky – Komárno (30/60 min);  

- Nové Zámky – Nitra (30/60 min); 

- Nitra – Topoľčany (30/60 min);  

- Topoľčany – Prievidza (v úseku Topoľčany – V. Uherce 30/60 min, ďalej 60/120 

min);  

- Nitra – Leopoldov (30/60 min);  
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- Bánovce n. B. – Chynorany, ktorú sa odporúča doplniť na rozsah Bánovce n. B. 

– Topoľčany (60/120 min); 

- Prievidza – Handlová, ktorú odporúča doplniť na rozsah Nitrianske Pravno – 

Prievidza – Handlová (30/60 min, akceptuje sa tu návrh PDO Trenč. 

samosprávneho kraja); 

- Zvolen - Krupina - Hont. Nemce (v úseku Zvolen – Krupina 30/60 min, ďalej 

60/120 min);   

- Zvolen – Fiľakovo (v úseku Zvolen – Kriváň 30/60 min, ďalej 60/120 min);  

- Moldava nad Bodvou – Košice (60/120 min);  

- Lučenec - Kokava n. R. (60/120 min; v úseku Poltár – Kokava n. R. súhrnný 

prepravný prúd nedosahuje požadovanú úroveň 500 jednosmerných 

cestujúcich len pomerne tesne – je identifikovaný na úrovni 420 cestujúcich, 

súčasne sa tu identifikujú prakticky nulové výkony nákladnej dopravy, 

zachovanie osobnej dopravy v základnom štandarde je jediná šanca pre 

zachovanie železnice);   

- Vrútky - Martin - Turčianske Teplice, ktorú odporúča doplniť na rozsah Žilina 

– Vrútky – Martin – T. Teplice (30/60 min);  

- B. Bystrica – Zvolen (30/60 min);  

- B. Bystrica – Brezno (30/60 min);  

- Nálepkovo – Margecany (Margecany - Mníšek n. H. 30/60 min, ďalej 60/120 

min);   

- Jesenské - Rimavská Sobota – Tisovec (60/120 min);  

- Žilina – Liptovský Hrádok (30/60 min);  

- Poprad – Košice (30/60 min);  

- Štrba - Štrbské Pleso (60/120 min, v sezóne 30/60 min, turistický režim);  

- Štrbské Pleso - Starý Smokovec – Poprad (30/60 min, turistický režim);  

- S. Smokovec - T. Lomnica (60/120 min, v sezóne 30/60 min, turistický režim); 

- Poprad - Kežmarok - Stará Ľubovňa, ktorú odporúča doplniť na rozsah Svit – 

Poprad – Kežmarok – Stará Ľubovňa (Poprad – Kežmarok 30/160 min, inak 

60/120 min);  

- Košice - Prešov – Lipany (Košice – Prešov 15/30 min, ďalej 30/60 min);  

- Košice - Čierna nad Tisou (Košice – Michaľany 30/60 min, ďalej 60/120 min);  

- Michaľany – Trebišov (60/120 min);  

- Humenné - Medzilaborce, mesto (Humenné – Koškovce 30/60 min, ďalej 

60/120 min);  

- Humenné - Strážske - Vranov n. T. – Prešov (30/60 km);  

- Bardejov – Prešov (30/60 min);  

- Humenné – Snina (30/60 min).  

 

b. odporúča akceptovať pokračovanie železničnej regionálnej osobnej dopravy na 

nasledovných úsekoch tratí s ohľadom na okolnosti hodné osobitného zreteľa 

v prípadoch identifikovaného súhrnného prúdu pod 500 jednosmerných cestujúcich 

počas pracovného dňa (v zátvorke je uvedený požadovaný režim dopravnej obsluhy na 

linke počas štandardného pracovného dňa v tvare takt počas špičky/takt počas sedla 

v min): 

- Kúty – Kúty št. hr. – Břeclav (60/120 min; cezhraničná doprava, predbežne 

s ňou plán ráta);  
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- Myjava – Vrbovce (120 min; cezhraničná doprava, predbežne s ňou plán ráta); 

- Hegyeshalom - Rajka - BA-Petržalka (120 min; cezhraničná doprava, 

predbežne s ňou plán ráta); 

- Handlová – Horná Štubňa – Turč. Teplice – Diviaky (120 min; niet 

alternatívnej cesty, predbežne s ňou plán ráta);  

- Levice – Štúrovo (60/120 min, pripojenie stredného Slovenska do Štúrova na 

EC vlaky v smere do Budapešti, v úseku Čata – Štúrovo prakticky nulové výkony 

nákladnej dopravy, predbežne s ňou plán ráta).   

 

c. odporúča zvážiť možnosť obnovenia regionálnej dopravy na nasledovných 

železničných tratiach (okrem už vyššie spomenutých tratí Lednické Rovne – Nemšová 

a Nitrianske Pravno – Prievidza)   

- Plešivec - Rožňava – Dobšiná (60/120 min; plán s vlakovou linkou ráta) 

- Nitra – Zbehy – Radošina (plán s vlakovou linkou zatiaľ neráta) 

- Spišská Nová Ves – Levoča (plán s vlakovou linkou zatiaľ neráta) 

- Skalica – Sudoměřice (plán s vlakovou linkou zatiaľ neráta) 

- Komárno – Komárno št. hr. – Komárom (plán s vlakovou linkou zatiaľ neráta) 

- Odb. Spišská Belá – Spišská Belá nákl. (plán s vlakovou linkou zatiaľ neráta). 

 

d. ponecháva na ďalšie uváženie budúcnosť nasledovných regionálnych liniek, resp. ich 

častí 

- Bratislava Petržalka – Bratislava Nové Mesto (predbežne s ňou plán neráta) 

- Kraľovany – Trstená (60/120 min, je síce zahrnutá v kalkulácii, plán s ňou však  

neráta, ako s cieľovým riešením; detailné odôvodnenie obsahuje príslušný text 

v stĺpci „Odporúčanie a ďalšie komentáre“ prílohy č. 1) 

- Trenčianska Turná – Bánovce nad Bebravou (predbežne s ňou plán neráta) 

- Úľany n. Žitavou – Zlaté Moravce (predbežne s ňou plán neráta) 

- Fiľakovo – Jesenské (navrhuje sa kompenzovať posilnením diaľkovej dopravy, 

s regionálnou dopravou; plán s regionálnou dopravou predbežne neráta) 

- Snina – Stakčín (predbežne s ňou plán neráta)  

 

e. potvrdzuje neperspektívnosť nasledovných liniek regionálnych vlakov (detailné 

odôvodnenie každého prípadu obsahuje text v stĺpci „Odporúčanie a ďalšie 

komentáre“ prílohy č. 1)      

- Trnava – Leopoldov – Nové Mesto nad Váhom (navrhuje sa kompenzovať 

posilnením diaľkovej dopravy a v úseku Trnava – Leopoldov zmenou režimu 

zastavovania vybraných vlakov diaľkovej dopravy pro obsluhu tarifného bodu 

Brestovany)  

- Vlársky priesmyk – Nemšová  

- Čadca – Mosty u J. (navrhuje sa kompenzovať zmenou režimu zastavovania 

vlakov diaľkovej dopravy v Mostoch u J.)  

- Šurany – Zvolen (navrhuje sa kompenzovať posilnením diaľkovej dopravy)  

- Hontianske Nemce – Šahy – Čata  

- Hronská Dúbrava – Banská Štiavnica (odporúča sa zavedenie turistickej 

dopravy)   

- Kokava – Utekáč  
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- Hronská Dúbrava – Horná Štubňa (odporúča sa zavedenie turistickej dopravy)    

- Brezno – Č. Skala (navrhuje sa kompenzovať posilnením diaľkovej dopravy)  

- Dobšinská Ľadová Jaskyňa – Nálepkovo (navrhuje sa kompenzovať posilnením 

diaľkovej dopravy)  

- Tisovec – Brezno (odporúča sa zavedenie turistickej dopravy)   

- L. Hrádok – Štrba – Poprad (navrhuje sa kompenzovať posilnením diaľkovej 

dopravy, o úsek Svit – Poprad sa predpokladá predĺžiť linka Poprad – Kežmarok 

– St. Ľubovňa) 

- Stará Ľubovňa – Plaveč (možno uvažovať o zavedení turistickej dopravy, plán 

s ňou však zatiaľ neráta) 

- Studený Potok – Tatranská Lomnica (odporúča sa zavedenie turistickej 

dopravy) 

- Lipany – Plaveč (možno uvažovať o zavedení turistickej dopravy, plán s ňou 

však zatiaľ neráta) 

- Trebišov – Strážske (navrhuje sa kompenzovať posilnením diaľkovej dopravy)      

- Bánovce nad Ondavou – V. Kapušany. 

  

33) Vykonaná ekonomická analýza odhaduje náklady na projektovaný rozsah výkonov železničnej 

osobnej dopravy 49 374 722 vlkm pri optimalizovanej skladbe vozidlového parku vo výške 

423 586 108 € (pozri prílohu č. 8b). Tá je prakticky zhodná s nákladmi, vykazovanými štátnym 

železničným dopravcom ZSSK Slovensko, a. s. aktuálne (429 879 tis. € v roku 2019), hoci pri 

podstatne nižších výkonoch (34 503 178 vlkm).  

34) Ak by sme na projektovaný systém vlakových spojov naviazali nový systém liniek autobusových 

spojov (pozri prílohu č. 3), pričom by sme akceptovali aktuálny ročný rozsah výkonov 

prímestskej autobusovej dopravy na úrovni cca 186 miliónov tarifných kilometrov (a teda 

v podstate zachovali aj aktuálnu úroveň nákladov, potrebných na ich realizáciu), umožnilo by 

to dosiahnuť priemernú dennú frekvenciu spojov na každej perspektívnej autobusovej linke 

v počte 12,9 párov spojov za pracovný deň, čo prakticky zodpovedá režimu 60/120 min počas 

pracovného dňa (výpočet bol vykonaný na základe rovnakých pravidiel, ako v prípade 

železničnej regionálnej a prímestskej osobnej dopravy, t. j. za predpokladu, že dopravné 

výkony počas dní pracovného pokoja sú na úrovni 75 % dopravných výkonov pracovného dňa).     

35) Keďže je nepochybné, že zvýšená ponuka pravidelných a systemizovaných, navzájom 

nadväzujúcich železničných i autobusových spojov sa odrazí aj vo zvýšených tržbách, možno 

s istotou usúdiť, že pri nezvýšených nákladoch sa dosiahne zníženie výšky kompenzácie na 

realizáciu takto koordinovaných spojov verejnej osobnej dopravy. Možno teda konštatovať, že 

aktuálne vynakladané verejné zdroje na projektovaný rozsah dopravných  

výkonov dostačujú.  

36) Nevyhnutným predpokladom realizácie prezentovaného projektu prerozdelenia výkonov 

medzi autobusmi a vlakmi je zriadenie plnohodnotného integrovaného dopravného systému 

všade, kde dôjde k tomuto prerozdeleniu; cestujúci by v žiadnom prípade nemal byť 

obťažovaný opakovaným nakupovaním cestovných dokladov a ani cena prepravy v žiadnej 

relácii by nemala byť vyššia, než je tá aktuálna. Nemožno teda ďalej odlišovať tržby dosiahnuté 

v segmente vlakovej dopravy od tržieb, dosiahnutých v autobusovom segmente. V ideálnom 

prípade (zmluvy v režime brutto, spoločný celoštátny objednávateľ diaľkovej, regionálnej 

železničnej a prímestskej autobusovej dopravy) budú spoločné tržby celého systému 

nedeliteľným príjmom univerzálneho objednávateľa všetkých segmentov verejnej osobnej 
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dopravy. V prípade objednávateľa regionálnej dopravy na úrovni funkčného regiónu (pozri 

odsek 10.) bude potrebné rozdeľovať tržby medzi celoštátneho objednávateľa celoštátnej 

a medziregionálnej dopravy a príslušného regionálneho objednávateľa. Uplatnenie zmlúv 

o doprave vo verejnom záujme v režime netto je v aktuálnej situácii prakticky nemožné, 

vzhľadom na potrebu zásadne reformovať celý systém verejnej osobnej dopravy v SR (prenos 

tarifného rizika na dopravcu je možný len v prípade dlhodobo konsolidovaného systému 

verejnej osobnej dopravy).               

 

Čl. 5  

Nevyhnutné a odporúčané úpravy železničnej infraštruktúry  

 

37) na všetkých tratiach, identifikovaných ako perspektívne, je potrebné:   

a. odstrániť všetky prechodné i trvalé obmedzenia traťovej rýchlosti   

b. zabezpečiť takú ich priepustnosť, aby na nich bolo možné realizovať špičkový 

symetrický takt podľa vytýčených štandardov intenzity dopravnej obsluhy (pre 

detailnú identifikáciu jednotlivých konkrétnych investičných zásahov je potrebné 

urýchlene dopracovať rozpracovaný cieľový grafikon vlakovej dopravy, ideálne na 

základe projektu cieľového grafikonu ŽSR p. Rastislava Farkaša z roku 2019). Avšak len 

na základe posúdenia cestovných dôb medzi dnes existujúcimi križovacími bodmi na 

jednotlivých perspektívnych tratiach možno usúdiť, že úpravy konfigurácie budú 

potrebné na jednokoľajných tratiach:  

- Žilina – Rajec  

- Čadca – Turzovka  

- Bratislava – Komárno  

- Galanta - Trnava  

- Nové Zámky – Nitra – Topoľčany  

- Nitra – Lužianky – Leopoldov  

- Prievidza – Handlová (tu je nevyhnutné aj skrátenie cest. doby na cca 25 min)  

- Nové Zámky – Zvolen  

- Zvolen – Krupina 

- Zvolen – Banská Bystrica  

- Ban. Bystrica – Brezno (tu je nevyhnutné aj skrátenie cest. doby na max 1 hod) 

- Rimavská Sobota – Tisovec  

- Poprad – Starý Smokovec    

- Kysak – Prešov  

- Humenné – Medzilaborce  

- Prešov – Strážske  

- Prešov – Bardejov  

- Humenné – Snina  

Na dvojkoľajných tratiach sú najzreteľnejšou prekážkou realizácie prezentovaného 

zámeru kapacitné problémy najmä na tratiach   

- Bratislava – Trnava (zväčšenie počtu priestorových oddielov v dlhých 

medzistaničných úsekoch)  

- Bratislava – Galanta (peronizácia)  
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38) na trati Žilina – Čadca  

a. presun zastávky Brodno v úseku Žilina – Kysucké Nové Mesto z jej dnešnej polohy o 

cca 1,2 km v smere do Žiliny;  

b. vybudovanie novej zastávky v blízkosti závodu Schäffler v Kysuckom Novom Meste (cca 

1,5 km od Kysuckého Nového Mesta  v smere na Žilinu);   

c. vytvorenie prestupného bodu medzi autobusmi a vlakmi pri zastávke Oščadnica 

v úseku Čadca – Krásno nad Kysucou; 

d. presun zastávky Dunajov v úseku Kysucké Nové Mesto – Krásno nad Kysucou o cca 800 

m v smere do Čadce;  

39) na trati Čadca – Makov  

a. zriadenie novej železničnej zastávky  v úseku Čadca – Turzovka približne 1,2 km od 

Podvysokej v smere na Turzovku; 

b. zriadenie novej zastávky medzi tarifnými bodmi Turzovka zast. a Nižný Kelčov;  

40) na trati Nové Zámky – Nitra   zriadenie novej zastávky medzi tarifnými bodmi Komjatice a Veľký 

Kýr;  

41) na trati Prievidza – Handlová zriadenie chýbajúcich zastávok v Prievidzi (pri priemyselnom 

parku cca 900 m od žst. a na výpadovke  do Handlovej cca 2,7 km od žst.) i Handlovej (cca 2 - 

2,5 km od žst. v smere do Prievidze);  

42) na trati Zvolen – Košice vybudovanie nových zastávok v blízkosti obce Lieskovec (cca 3,6 km 

od tarifného bodu Zvolen nákl. st. v smere na Lučenec), ako aj pri priecestí cesty do osady 

Slatinka (cca 5,9 km od tarifného bodu Zvolen nákl. st. v smere na Lučenec) a obnovenie 

zastávky Zvolen Bučina;   

43) na trati Vrútky – Banská Bystrica – Zvolen vybudovanie novej zastávka cca 2 - 2,5 km od stanice 

Martin v smere na Vrútky; 

44) na trati Bánovce nad Ondavou – Strážske  – Humenné vybudovanie novej zastávky cca 2,5 km 

od žst. Strážske v smere na Humenné a dokončenie elektrifikácie celého úseku (v súvislosti so 

spúšťanou modernizáciou treba upozorniť, že projektovaná modernizácia medziľahlých 

zastávok v úseku Bánovce nad Ondavou – Strážske sa javí úplne zbytočnou);   

45) odporúča sa tiež:  

a. v úseku Bytča – Dolný Hričov vybudovanie prestupného bodu medzi autobusmi 

a vlakmi cca 1,5 km od Bytče v smere na Žilinu;  

b. v úseku Gbelce - Štúrovo vybudovanie novej železničnej zastávky v blízkosti osady Malá 

Mužľa, cca 4 km od Gbeliec v smere na Štúrovo;     

c. v úseku Topoľčany – Prievidza skrátiť časy prepravy prechodením tarifných bodov Koš 

a Oslany;  

d. v úseku Zvolen – Banská Bystrica vybudovanie novej zastávky v blízkosti sídliska Zvolen 

Podborová, cca 1,6 km od zastávky Zvolen mesto v smere na B. Bystricu;  
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e. v úseku Jesenské – Rimavská Sobota vybudovanie novej zastávky v blízkosti osady 

Ivanová v Jesenskom, cca 1,5 km od tarifného bodu Jesenské zastávka smerom na R. 

Sobotu; 

f. v úseku Rimavská Sobota – Tisovec presun jestvujúcej zastávky Kociha bližšie k obci,  

cca 400 m od jestvujúcej polohy v smere na R. Sobotu; 

g. v úseku Poprad – Stará Ľubovňa vybudovanie novej zastávky v blízkosti centra mesta  

Podolínec, cca 1 km od jestvujúcej železničnej stanice v smere do St. Ľubovne;   

h. v úseku Prešov – Lipany  

i. vybudovanie novej zastávky v blízkosti sídliska Nová Dúbrava a Mladosť, cca 

1,5 km od dnešnej zastávky Prešov mesto v smere na Sabinov;  

ii. vybudovanie novej zastávky v blízkosti centra mesta Sabinov, cca 1,1 km od 

železničnej stanice Sabinov v smere na Prešov;  

i. v zast. Turčianske Teplice vybudovať koľajové rozvetvenie, ktoré by umožnilo 

eliminovať zbytočné zachádzanie osobných vlakov linky Žilina – Turč. Teplice až do 

pomerne vzdialenej Hornej Štubne 

j. na tratiach Prešov – Strážske a Prešov – Bardejov  presun vlakových nástupísk v 

Kapušanoch pri Prešove o cca 800 m v smere na Vranov n. T., resp. Bardejov, ideálne 

doplnené výstavbou prestupného bodu medzi vlakmi a autobusmi zo smeru od 

Lipníkov;    

k. na trati Zvolen – Krupina – Hontianske Nemce (v prípade rozhodnutia o prevádzke 

linky až po Hontianske Nemce) výstavba novej zastávky v pešej dostupnosti centra 

obce Hontianske Nemce, ako i jej miestnej časti Hontianske Nemce-Rakovec (cca 500 

m od tarifného bodu Hontianske Nemce v smere na Krupinu);  

l. v prípade obnovenia osobnej dopravy na trati Dobšiná – Rožňava podstatné skrátenie 

prepravných časov;  

m. v prípade obnovenia osobnej dopravy na trati Spišská Nová Ves – Levoča výstavba 

nových železničných zastávok v blízkosti priemyselného závodu EMBRACO Sp. N. Ves 

a dnešnej autobusovej zastávky Levoča, Nový dvor; 

n. v prípade obnovenia osobnej dopravy na trati Nitrianske Pravno – Prievidza výstavba 

novej zastávky cca 1 km od dnešnej zast. Pravenec v smere na N. Pravno; 

o. ďalšie úpravy na základe detailných analýz dotknutého územia v rámci príprav 

rekonštrukcií perspektívnych tratí.    

 

Čl. 6 

Odporúčania pre zmeny štruktúry vozidlového parku železničnej osobnej dopravy  

 

46) Plán predpokladá, že vlaky diaľkovej dopravy (medzinárodné, vnútroštátne a nočné) budú 

tvorené klasickými súpravami, zostavenými z elektrických alebo motorových rušňov 

a jednotlivých vozňov len na linkách, dlhších ako 150 km; ostatné vlaky budú tvorené 

elektrickými alebo dieselovými motorovými jednotkami (hľadá sa pritom kompromis medzi 

pohodlím pri dlhších cestách a prevádzkovými nákladmi, ktoré sú v prípade vlakov tvorených 
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klasickými súpravami vždy vyššie). Plán ďalej predpokladá, že reštauračné alebo bufetové 

vozne budú v denných diaľkových  vlakoch radené len v prípadoch, kedy linka je dlhšia, než 300 

km. S vlakmi nočnej dopravy ráta predložený plán len podmienečne; potreba ich 

prevádzkovania na základe zmluvy o doprave vo verejnom záujme musí byť podrobená 

detailnejšiemu skúmaniu. Turnusová potreba vozidiel pre projektovaný rozsah diaľkovej, 

medzinárodnej a nočnej dopravy je nasledovná:  

Elektrické rušne dvojsystémové      35     

Motorové rušne        11   

Osobné vozne prvej triedy        37  

Osobné vozne druhej triedy     221 

Osobné vozne s batožinovým oddielom                 33 

Reštauračné vozne         14 

Lôžkové a ležadlové vozne       32 (potreba je len podmienečná) 

Vozne na prepravu automobilov       4  

Elektrické jednotky s kapacitou cca 250 sedačiek    20   

Dieselové jednotky s kapacitou cca 200 sedačiek     3    

47) Vlaky prímestskej a regionálnej dopravy budú v cieľovom stave tvorené výhradne ucelenými 

vratnými jednotkami, ktoré majú oproti klasickým súpravám nižšie obstarávacie a udržiavacie 

náklady i spotrebu paliva. V obratových staniciach umožňujú tiež rýchlejšiu zmenu smeru, 

keďže nevyžadujú komplikovanú, časovo náročnú manipuláciu; to umožňuje znížiť potrebný 

počet vlakových súprav a prispieť tak k ďalšiemu zníženiu nákladov. Turnusová potreba pre 

projektovaný rozsah výkonov je nasledovná:  

Elektrické jednotky s kapacitou cca 150 sedačiek     3      

Elektrické jednotky s kapacitou cca 200 sedačiek      29     

Elektrické jednotky s kapacitou cca 250 sedačiek      16   

Elektrické jednotky s kapacitou cca 300 sedačiek   27     

Elektrické jednotky s kapacitou cca 350 sedačiek   18     

Dieselové motorové vozne s kapacitou 50 sedačiek    3      

Dieselové jednotky s kapacitou cca 100 sedačiek       79  

Dieselové jednotky s kapacitou cca 150 sedačiek   46     

Dieselové jednotky s kapacitou cca 200 sedačiek    18  

48) Vozidlá pre obsluhu Tatranských elektrických železníc a Ozubnicovej železnice 

ozubnicová jednotka OŽ        4  

adhézna jednotka TEŽ       14   

49) Porovnanie súhrnnej turnusovej potreby projektu s aktuálnym vozidlovým parkom štátneho 

dopravcu ZSSK Slovensko (evidenčné počty zodpovedajúcich vozidiel sú uvedené v zátvorke, 

v prípade elektrických rušňov a vozňov sa uvažuje len s vozidlami na rýchlosť 160 km/hod, 

deficitné typy vozidiel sú uvedené červenou farbou):    

a. Rušne, motorové vozne a motorové jednotky  

Elektrické rušne dvojsystémové       35 (40 – 9 x 350, 21 x 361.1, 10 x 383)  

Motorové rušne          11 (50 – 1 x 750, 24 x 754, 25 x 757) 

Diesel. motor. vozne 50 sedačiek     3   (74 - 10 x 811, 64 x 812)       

Diesel. jednotky cca 100 sedačiek    79 (75 - 55 x 813/913, 14 x 861.1, 6 x 840)  
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Diesel. jednotky cca 150 sedačiek    46 (39 – 39 x 861)     

Diesel. jednotky cca 200 sedačiek    21 (0) 

El. jednotky cca 150 sedačiek              3 (0)      

El. jednotky cca 200 sedačiek            29 (0)     

El. jednotky cca 250 sedačiek            36 (13 – 13 x 661)   

El. jednotky cca 300 sedačiek            27 (29 – 19 x 671, 10 x 263 + PP)     

El. jednotky cca 350 sedačiek         18 (20 - 12 x 660, 8 x 460)   

ozubnicová jednotka OŽ            4 (5 – 5 x 495.95)  

adhézna jednotka TEŽ         14 (15 – 15 x 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 batožinovým odd.    33 (36 – BDsheer, Bdghteer)  

Reštauračné vozne     14 (14 – WReer, WRRmeer, ARpeer)  

Lôžkové a ležadlové vozne      32 (10 – WLABmee, potreba je ale len podmienečná)  

Vozne na prepravu automobilov   4 (5 – DDm)   

50) Možno teda konštatovať, že vo vozidlovom parku štátneho železničného dopravcu naliehavo 

chýbajú najmä elektrické a dieselové motorové jednotky stredných kapacít (od 150 do 200 

sedačiek) a podmienečne aj lôžkové vozne. Pohľad do evidenčného stavu firmy naopak 

naznačuje významný prebytok jednosystémových elektrických rušňov (162, 163, 240), 

dieselových rušňov pre traťové výkony (750, 754 a 757), ľahkých motorových vozňov (811 

a 812) a osobných vozňov rôznych radov (spravidla pre rýchlosti 120 a 140 km/hod a bez 

klimatizácie).  

51) Je preto náležité  využiť čas, ktorý si vyžiada realizácia potrebných opatrení na železničnej 

infraštruktúre na účelnú modernizáciu vozidlového parku železničnej osobnej dopravy. 

Predložený materiál naznačuje, v akej štruktúre by sa park dopravcu mal obnovovať. Je ale 

samozrejmé, že táto obnova musí prebiehať tempom a spôsobom, ktorý úplne využije 

životnosť všetkých jestvujúcich vozidiel. Rozhodne by nemalo byť vyraďované vozidlo, od 

ktorého výroby uplynulo menej, ako 30 rokov, resp. od ktorého rozsiahlejšej rekonštrukcie 

uplynulo menej, ako 15 – 20 rokov.  Pred rozhodnutím o nákupe deficitných motorových 

jednotiek je preto účelné zvažovať možnosť riešiť problém nedostatku vratných súprav 

zaobstaraním riadiacich vozňov apod.     

52) Prekvapivým zistením vykonaných analýz je, že projektované výkony je technicky možné 

realizovať aj s aktuálnym vozidlovým parkom ZSSK (hoci len s minimálnymi zálohami)4. 

V takom prípade by však náklady vzrástli o vyše 50 M€, najmä kvôli vysokej spotrebe energie 

a zvýšenej turnusovej potrebe v dôsledku časovo náročných manipulácií v obratových 

staniciach. Toto zistenie vedie k dvom podstatným záverom: 

 
4 Vyžiadalo by si to nahrádzať nedostatok projektovaných elektrických a dieselových motorových 

jednotiek ťažkými klasickými súpravami. Toto riešenie by však pomerne značne predražilo prevádzku 

najmä kvôli vysokej spotrebe energie a zvýšenej turnusovej potrebe v dôsledku časovo náročných 

manipulácií v obratových staniciach (porovnaj prílohy č. 7a/7b a 8a/8b). 
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a. kľúčom k riešeniu väčšiny aktuálnej prevádzkovej neefektívnosti ZSSK je zásadná 

optimalizácia prevádzkového konceptu železničnej osobnej dopravy na Slovensku. 

Predložený koncept pracuje s denným kilometrickým behom vozidla 424,7 km 

(v regionálnej doprave 356,2 km, v diaľkovej doprave 699,5 km). Aktuálne priemerné 

denné výkony vozidiel ZSSK sú podstatne nižšie (321,5 km).          

b. modernizácia vozidlového parku v železničnej osobnej doprave musí byť vykonávaná 

na základe detailnej analýzy, vychádzajúcej z jednoznačného, náležite odôvodneného 

prevádzkového konceptu. To sa v súčasnosti nedeje. 
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Prehľad príloh  

č. 1   Stanovenie veľkosti súhrnného prepravného prúdu v trase železnice, analýza schopnosti 

jednotlivých železničných liniek prevziať obsluhu existujúceho prepravného prúdu 

z pohľadu dostupnosti železničných tarifných bodov a rýchlosti a rozdelenie liniek 

regionálnej a prímestskej železničnej osobnej dopravy na perspektívne, neperspektívne 

a otázne 

č. 2   Mapa navrhovaného usporiadania vlakových a autobusových liniek 

č. 3  Zoznam navrhovaných autobusových liniek s ich kilometrickými dĺžkami 

č. 4  Zoznam navrhovaných liniek regionálnej a prímestskej železničnej osobnej dopravy s ich 

kilometrickými dĺžkami a priradením  intenzity dopravnej obsluhy každej jednotlivej linke 

č. 5  Systém vzorcov pre orientačný výpočet jednotlivých druhov nákladov železničnej osobnej 

dopravy  

č. 6  Stanovenie personálnej náročnosti zabezpečenia prevádzky na jednotlivých linkách   

č. 7a a 7b   Stanovenie počtu vlakových súprav (turnusová potreba) s rešpektovaním aktuálnej 

štruktúry vozidlového parku ZSSK (5a) a s optimalizovanou štruktúrou vozidlového parku 

(5b)    

č. 8a a 8b   Orientačné vyčíslenie nákladov s rešpektovaním aktuálnej štruktúry vozidlového parku 

ZSSK (8a) a s optimalizovanou štruktúrou vozidlového parku (8b)       
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