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KONSOLIDACIA  ZELEZNICNE] OSOBNE] DOPRAVY
ZODPOVEDAJUCE] PRIKLADOM DOBRE] PRAXE NA UROVNI
EUROPSKEHO STANDARDU DO ROKU 2030 V SR

CONSOLIDATION OF RAIL PASSENGER TRANSPORT
CORRESPONDING EXAMPLES OF GOOD PRACTICE AT THE
LEVEL OF EUROPEAN STANDARD UNTIL 2030 IN THE SR

Milan Dousa?

Abstrakt Zelezni¢nd osobnd doprava je optimdlnym prepravnym systémom pre obsluhu vyznamnych
sustredenych prepravnych prudov. Napriek mnoZstvdm vyhod tohto systému, jeho dlhodoby tupadok
znamenal postupnil rezigndciu na tilohu Zeleznice ako nosného dopravného systému a jej transformdciu
na podporny systém pocas prepravnych spicCiek pre coraz nosnejsSiu autobusovu dopravu. Cielom
predkladaného prispevku je na zdklade objektivnych kritérii identifikovat’ zmysluplné (perspektivne)
linky Zeleznicnej osobnej dopravy a urcit, kol'ko vlakov vo verejnom zdujme, odkial, kam a kedy md na
nich premdvat’ a aké maji byt vzdjomné prestupy v uzloch. Tento pldn bude vychddzat z pldnu
dopravnej obsluZnosti a bude spracovany na celostdtnej urovni a mal by sliZit' ako pilotny zdklad
objedndvky vykonov vo verejnom zdujme v Zelezni¢nej doprave v SR. Vychodiskom optimdlneho stavu
(do roku 2030) je ndslednd konsoliddcia Zelezni¢nej osobnej dopravy na vsetkych perspektivhych
tratiach do podoby, zodpovedajiicej prikladom dobrej praxe na urovni eurdpskeho Standardu.
Nevyhnutnym predpokladom pre realizdciu tohto optimdlneho stavu je investicny rozvoj tychto
Zeleznicnych trati. Prispevok je stuicastou riesenia projektu VEGA ¢. 1/0837/21 “Priestorové a ¢asové
aspekty politiky stidrZnosti EU: skiisenosti a perspektivy”.

Kli¢ovd slova Zelezni¢nd osobnd doprava, dopravnd obsluznost, Zelezni¢né trate, dopravny systém, rozvoj

Summary Rail passenger transport is the optimal transport system for handling significant concentrated
transport flows. Despite the many advantages of this system, its long-term decline meant a gradual
resignation to the role of the railways as the main transport system and its transformation into a
support system during peak hours for increasingly busy bus services. The aim of this paper is to identify
meaningfully (perspective) rail passenger lines on the basis of objective criteria and to determine how
many trains are in the public interest, from where, to when and when they should run on them and what
the interchanges at nodes should be. This plan will be developed at the national level and should serve
as a pilot basis for ordering services in the public interest in rail transport in the Slovak Republic. The
starting point for the optimal state (until 2030) is the subsequent consolidation of rail passenger
transport on all promising lines into a form corresponding to the example of good practice at the level
of the European standard. The necessary precondition for the realization of this optimal state is the
investment development of these railway lines. The article is part of the project solution VEGA n.
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1/0837/21 “Spatial and Temporal Aspects of EU Cohesion Policy: Lessons Learned and Future
Perspectives”.

Keywords Railway passenger transport, transport services, railway lines, transport system, development

1 UvVOoD

Stale rastuce dopravné zataZenie a stahovanie obyvatel'ov z miest do regiénov nas viac ako predtym nuti
k zamysleniu. ZvySenym prepravnym narokom je mozné CiastoCne predchadzat uz pri urbanistickom
planovani celkov s funkciou obytnou, ale aj pracovnou, skolskou a vol'no¢asovou. Naroky na dochadzanie
by bolo moZné zniZit, resp. premenit na pesiu dochadzku. Dal$ou moZnostou je nejako dopravu regulovat’,
aby sa jej negativne désledky zniZzili. Doprava je vSsak neodmyslitel'ne spata s hospodarskym rastom, resp.
so zvySovanim Zivotného Standardu. LenZe aj toto prepojenie ma negativnu spatnu vazbu, tj. rast dopravy
moZe d'alsi rast Zivotného Standardu i hospodarstva obmedzit (Jare$ 2016).

Plan dopravnej obsluznosti je koncepnym planovacim dokumentom objednavatel'a verejnej osobnej
dopravy (Ministerstvo dopravy a vystavby SR; d’alej len ,MDV SR“), ktory nadrtava potencial rozvoja
verejnej osobnej Zelezni¢nej dopravy. Sluzi ako zakladny podklad pre vypracovanie zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme. Spracovanie planu dopravnej obsluznosti (d’alej len “PD0”) Zelezni¢nou dopravou
vychadza § 20 zakona ¢. 514/2009 Z. z. o doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov (Poliak 2011).

Vypracovanie a schvalenie planu je jednym z mil'nikov Planu obnovy a odolnosti (POO) s terminom plnenia
do 31.3.2022. Podl'a POO novy plan dopravnej obsluznosti tvori hlavnu ¢ast komplexnej reformy verejnej
dopravy. Cielom je presun cestujucich z individualnej automobilovej dopravy do vlakov zvySenim
frekvencie Zelezni¢nej dopravy na tratiach s najvys$sim potencidlom, s priamym pozitivnym dopadom na
emisie sklenikovych plynov a kvalitu ovzdusSia ako aj efektivitu v pripade vyuZzitia dopravného systému
(preferencia tych druhov dopravy, ktoré vzhladom na pocet cestujucich nespdsobia kongescie,
nepriepustnost systému a podobne). Podl'a POO sa oCakava, Ze pocet spojeni sa v cielovom stave zvysi
oproti roku 2019 o 10-40 % v zavislosti od potencidlu danej trate (Ministerstvo financii Slovenskej
republiky 2021).

Cielom predkladaného prispevku je na zaklade objektivnych kritérii identifikovat zmysluplné
(perspektivne) linky Zelezni¢nej osobnej dopravy a urcit, kol'’ko vlakov vo verejnom zaujme, odkial, kam
a kedy ma na nich preméavat’ a aké maju byt vzajomné prestupy v uzloch. Tento plan bude vychadzat z
planu dopravnej obsluznosti na celo$tatnej irovni a mal by sluZzit ako pilotny zdklad objednavky vykonov
vo verejnom zdujme v Zelezni¢nej doprave v SR. Tento plan cerpa z dneSného poznania poctu
prepravenych cestujucich vo verejnej doprave, zo suCasného stavu infraStruktiry a aktualne
uskutoc¢iiovanych investicii. Vyhodnotenie progndéz na zaklade demografického vyvoja a dlhodobej
stratégie investicii do verejnej dopravy. Vychodiskom optimalneho stavu (do roku 2030) je nasledna
konsolidacia Zelezni¢nej osobnej dopravy na vsetkych perspektivnych tratiach do podoby, zodpovedajtce;j
prikladom dobrej praxe na drovni eur6pskeho Standardu.

PDO je spracovany v troch vyvojovych fazach, ktorymi su pociatocna faza (0. etapa), cielovy stav v ramci
1. etapy a optimalny stav. Pociatoc¢na faza (0. etapa - casovy horizont rok 2022) je realizovana na sucasnej
ZelezniCnej infrastrukture, je optimalizaciou sticasného stavu jazdy vlakov vo verejnom zaujme a spociva
najma v prevadzkovych opatreniach (konsolidacia stucasného stavu, predovSetkym vytvorenie
prehl'adného systému jednotnych vlakovych liniek, zmena neparového grafikonu na parovy, zjednotenie
typu suprav na jednotlivych linkach a tratiach a pod.; opatrenia vytvoria predpoklady pre sledovanie
nakladov po jednotlivych linkach). Zaciatok implementacie tejto fazy je december 2021 pri zavadzani
nového grafikonu vlakovej dopravy 2021/22, postupne bude d’alej implementovana este v priebehu roku
2022 a nasledne pri priprave grafikonu 2022/23 (Ministerstvo dopravy a vystavby SR 2022).

Cielovy stav v ramci 1. etapy (Casovy horizont 2024) predpoklada uspesné uskutocnenie aktualne
prebiehajucich investi¢nych akcii, najma ukonéenie modernizacie uzla Zilina, trate Kty $t. hr. - Devinska
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Nova Ves a elektrifikaciu trate Banovce nad Ondavou - Humenné, ktoré vyuZije na zriadenie pevného
systému najdéleZitej$ich taktovych uzlov na sieti Zeleznic Slovenskej republiky (d’alej len ,ZSR“) a uvazuje
s vyraznym posilnenim dopravy na tratiach s najvac$sim prepravnym potencidlom, pokial to aktualny stav
ich Zelezni¢nej infrastruktdry umozinuje. Dosiahnutie tohto stavu sa v nadvaznosti na realizaciu 0. etapy
predpoklada postupnou implementaciou pri zmenach grafikonov v rokoch 2023, 2024, pripadne aj v
neskorsom obdobi - v roku 2025 (grafikon na rok 2024 /25; v zavislosti od ukoncenia vylukovych prac na
infrastruktire, predov$etkym v stvislosti s modernizaciou uzla Zilina) (Ministerstvo dopravy a vystavby
SR 2022).

Nevyhnutnym predpokladom dosiahnutia optimalneho stavu do roku 2030 je zahustenie vlakovej dopravy
aj na tych tratiach, ktoré sice disponuju dostato¢nym potencidlom pre ich plnohodnotné vyuZitie vo
verejnej osobnej doprave, avSak nedokaZzu ho naplnit pre nedostatoné parametre svojej infrastruktury,
znemoznujuce realizovat' tu poZadovand intenzitu vlakovej dopravy (symetricky pravidelny takt 60, resp.
30, alebo i 15 minut pocas dopravnych Spiciek, podl'a mohutnosti obsluhovaného pradu cestujdcich).
Nevyhnutnym predpokladom pre realizaciu optimalneho stavu je investi¢ny rozvoj tychto Zelezni¢nych
trati.

V celkovom stihrne PDO identifikuje perspektivne linky Zelezni¢nej osobnej dopravy, identifikuje taktové
uzly, v nadvaznosti na Vyhlasku Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky ¢. 5/2020 (ktorou
sa vykonavaju niektoré ustanovenia tykajice sa objednavania verejnej osobnej dopravy) zavadza jednotné
Standardy na intervaly vlakov (pricom ide aj nad jej ramec v rdmci definovanie intervalov vlakov
primestskej dopravy), posiliiuje a zlepSuje dopravu na najperspektivnejsich tratiach, zlepSuje cestovanie
v ramci regiénov a medzi regiénmi navzajom. Vytvara tak podmienky pre presun dopravy z pretazenych
ciest na ekologické Zeleznice. Plan navrhuje jazdu vlakov v pravidelnych intervaloch s garantovanymi
pripojmi v uzloch. PDO optimalizuje sti¢asny cestovny poriadok vlakov pouZitim zasad z Ceska a
Mad'arska, ktoré vychadzajui zo pravidiel uplatiiovanych od roku 1980 vo Svajéiarsku a Nemecku (Farka$
2013).

PDO je vypracovany v 1. etape pre Zelezni¢nu dopravu zatial' pre ¢asovy horizont nasledujucich 5 rokov,
pricom je mozné ho priebezne aktualizovat’ podl'a potreby. Pokial' v procese jeho implementacie nebude
moZné v niektorej faze planovany rozsah vzhl'adom na limitované moZznosti Statneho rozpoctu realizovat,
objednavka tychto vykonov sa automaticky posiva na neskorSie obdobie. PDO v prvotnych fazach
spracovania nepocita so zruSenim obsluhovanych trati ani zastavok, vytvara vSak predpoklady na
odstranenie stibeZnych autobusovych vykonov a ich presun na trate s nizkymi prepravnym pradmi, kde
mozu vyhl'adovo nahradit’ vlaky. Organizaciu nadvaznej primestskej autobusovej a mestskej dopravy by
mali detailne spracovat PDO samospravnych krajov, resp. miest.

Zakladnymi charakteristikami 1. etapy Planu dopravnej obsluhy (PDO) je:

e zavedenie taktovej vlakovej dopravy,

e zrychlenie vlakov a skratenie intervalov na vacSine trati,

e posilnenie dopravy na tratiach s najvacsim poctom cestujucich,

o zefektivnenie vykonov vo verejnom zaujme (zniZenie dotacii na prepravu 1 cestujiceho alebo 1
kilometer jazdy vlaku) optimalizaciou turnusovej potreby, vozidiel a personalu.

V d’al$om kroku bude PDO v spolupraci s jednotlivymi VUC ako objednavatelmi primestskej autobusovej
dopravy rozsireny o autobusovu dopravu (definovanie prestupnych uzlov a vizieb medzi Zelezni¢nou a
autobusovou dopravou). Plan dopravnej obsluznosti vo svojej finalnej podobe (Narodny plan dopravnej
obsluznosti SR verejnou osobnou dopravou - so zahrnutim autobusovej dopravy v spolupraci s
jednotlivymi VUC ako objednavatel'mi primestskej autobusovej dopravy) bude vytvarat predpoklady pre:

e ulahcenie cestovania v regiénoch najviac postihnutych dopravnymi zdpchami,
e ulahcenie cestovania za sluzbami aj do vzdialenejsich ¢asti regidénu a inych regiénov,
e obmedzenie subeZnych jazd vlakov a autobusov,
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e presun cestujucich z aut do vlakov,
e cielent a efektivnu investi¢nd ¢innost' v Zelezni¢nej infrastruktire a vozidlach.

PDO identifikuje problematické body na ZelezniCnej infrastruktire a vo vozidlovom parku, ktoré
komplikuju dosiahnutie Zelaného ciel'ového stavu. Za tymto icelom PDO uvaZuje s realizaciou docasnych
prevadzkovych opatreni, ktoré by mali byt v budicnosti nahradené trvalymi rieSeniami, Casto cielenymi
investicnymi akciami. Text navrhuje mozné rieSenia, tie st v§ak len prvotnou ideou k realizacii investicie.
Definitivne technické rieSenie a vyber investicii je potrebné urcit samostatnou Studiou realizovatel'nosti a
hodnotenim ekonomickej efektivnosti.

Z analytickej Casti PDO vyplynuli nasledujice hlavné problémy v organizovani Zelezni¢nej osobnej
dopravy v SR, ktoré ma ambicie rieSit PDO v ramci navrhovej Casti:

e chybajlce exaktné standardy pre stanovenie intenzity obsluhy jednotlivych trati,

e nepravidelné intervaly medzi jednotlivymi spojmi a neoptimalne prestupné vazby,
e nesystematicka ponuka vlakov v okrajovych ¢asoch diia,

-neefektivne vyuzitie kapacity vlakov (Ministerstvo dopravy a vystavby SR 2022).

2 ANALYZA SUCASNEHO STAVU DOPRAVNE] OBSLUZNOSTI V SR

Zelezni¢na osobna doprava na Slovensku ani zd'aleka nevyuZiva svoj potencial. Jej cestovatel'ska ponuka
je Casto nedostatocnd, a to aj v smeroch vyznamnych prepravnych pridov a na tratiach s priaznivymi
parametrami pre zabezpelovanie Zelezni¢nej osobnej dopravy. Vysledkom je nizka miera vyuZivania
Zeleznitnej osobnej dopravy v SR, a to aj napriek pomerne vysokej hustote nasej Zelezni¢nej siete (graf. ¢.
1). Je to désledok prinizkeho objemu objednavky, historicky vyplyvajiceho z mylného, celé desatrocie
pretrvavajuceho nazoru, podla ktorého naklady Zelezni¢nej osobnej dopravy mozno jednoducho
regulovat prostym obmedzenim maximalneho objemu vlakovej dopravy, vyjadreného poctom Statom
objednavanych vlakovych kilometrov. Tento stav je d’alej zhorSovany ustupovanim regionalnym tlakom
na zabezpecovanie Zelezni¢nej osobnej dopravy aj na tratiach, kde to nie je od6vodnené aktualnym poctom
prepravovanych cestujdcich. Obsluha je realizovana bez vypracovania analyzy potencialu a bez realizacie
aktivit na zvySenie potencialu vyuzitia trate. Prepravny pruad je tak vo viacerych pripadoch neprimerany
charakteru Zelezni¢nej dopravy (Hornak 2003). To prakticky znemoziiuje, aby bola vykonavana efektivne,
o sa zas nepriaznivo odraZa v cene jej vykonu.
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Graf 1: Cestovanie vlakom (km/obyvatela, rok 2018); Urad vlady SR 2021

Sucasné trendy veduce k vy$Sej motorizacii a konvergencia k zapadnej Eurépe vytvaraju riziko d’alsieho
poklesu vyuZivania udrZatel'nych dopravnych médov. Miera automobilizacie na Slovensku (426 osobnych
vozidiel na 1 000 obyvatel'ov v r. 2018) je stale niZ$ia ako v zdpadnej Eurépe a okolitych krajinach (Urad
vlady SR 2021)
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Regiondlni objednavatelia primestskej autobusovej dopravy na tdto situdciu dlhodobo reagovali tak, Ze
chybajuce vlaky nahradili autobusmi, resp. iplne rezignovali na existujlicu Zelezni¢nti dopravu a zariadili
sa celkom po svojom. Vo viacerych pripadoch, najma v smeroch vel'mi vyznamnych prepravnych pradov
dochadza navySe aj k pripadom konkurenc¢ného spravania obidvoch mdédov, spojeného s nadmernou
ponukou autobusovych spojeni, ¢o zaroven spésobuje ,vyplytvanie“ autobusovych vykonov, ktoré potom
prirodzene chybaji na miestach, ktoré Zeleznica obsluzit nedokaze.

V nadviznosti na vysSie uvedené skuto¢nosti dochadza k dlhodobému pozvolnému poklesu thrnnych
prepravnych trzieb v systéme verejnej osobnej dopravy (hlavne autobusovej). Celkova suma prostriedkov,
vynakladanych zo Statnych a verejnych zdrojov na financovanie takto nekoordinovanych a casto si i
navzajom konkurujucich zloZiek tohto systému v désledku toho stale rastie (tab. 1, graf 2-4).

Tab. 1: Prehl'ad thrad zo Statneho rozpoctu za dopravné sluzby vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej osobnej doprave
v rokoch 2011-2020 (dopravcovia Zelezni¢na spolo¢nost’ Slovensko, a.s. a RegioJet, a.s. spolu). Zdroj: Vlastné
zpracovanie podla Statistiky MDV SR 2022

Rok Rozsahvlkm Uhradaspolu (EUR) Uhrada na 1 vikm (EUR)

2011 31252108 221178178 7,08
2012 30327774 234297 108 7,71
2013 30288774 219851 309 7,26
2014 30791791 221 328 455 7,19
2015 32369089 246 663 828 7,62
2016 32620416 252 367 644 7,74
2017 32 596 288 256113 112 7,86
2018 33 555065 271760 395 8,10
2019 34 406 523 300806 511 8,74
2020 33063 523 345269 757 10,44

V roku 2020 doslo k navySeniu rozpoctu vydavkov dopravnych sluzieb vo verejnom zaujme, a to z d6vodu
sanacie vydavkov priamo implikovanych vznikom pandémie suvisiacej s ochorenim COVID-19.
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Graf 2: Vyska uhrad zo Statneho rozpoctu za dopravné sluzby vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej osobnej doprave
dopravcov ZSSK a RegioJet (ndklady na 1 vikm v €). Zdroj: Statistiky MDV SR 2022.
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Graf 3: Pocet prepravenych cestujicich v ZelezniCnej osobnej doprave a thrada zo S$tatneho rozpocCtu na
prevadzkovanie Zelezni¢nej dopravy v mil. € z verejnych zdrojov Statneho rozpoctu v rokoch 2000 - 2018). Zdroj:

Statistiky MDV SR 2022.
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Graf 4: Uhrada na prevadzkovanie verejnej osobnej dopravy z verejnych zdrojov v rokoch 2000 - 2018 v mil. €. Zdroj:
Statistiky MDV SR 2022.

Za hlavné konkrétne problémy v organizovani Zeleznicnej osobnej dopravy v SR moZno povaZovat
nasledujuce skutocnosti:

e Chybajice exaktné standardy pre stanovenie intenzity obsluhy jednotlivych trati

Pocet vlakov obvykle nezodpoveda mohutnosti nimi obsluhovaného prudu cestujucich; z toho vyplyvaja
chybajuce alebo naopak nadbytoc¢né spoje. Na niektorych tratiach je dnes nizky pocet vlakov, ¢oho
najvacsou pric¢inou je stav infrastruktiury, aZz donedavna neexistencia priorizacie infrastruktirnych
projektov a nemoznost zavedenia systémovej obsluhy, ako aj nedostatok zdrojov v Statnom rozpocte.
Ekonomickym negativom su aj dlhé a ¢asté prestoje a nepravidelny interval. Najma chybajtce rychle vlaky
nereflektuju na trend sustavného predlzovania priemernych prepravnych vzdialenosti, o spoésobuje
nedostato¢né vyuzitie potencidlu Zelezni¢nej infrastruktiry a Zelezni¢nej dopravy ako rychlej alternativy
cestnej dopravy s negativnym dopadom na vyuzitie vozidiel a personalu a rast nakladov. (Hornak 2004)
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Vv s

Najvacsi priestor na prilakanie novych cestujtcich je primarne v primestskej doprave v okoli Bratislavy,
Ziliny a Pre$ova a na niektorych linkach rychlikovej dopravy (tab. 2).

Tab. 2: Podiel Zeleznice na prepravnej praci v sibeznych koridoroch. Zdroj: MDV SR 2022.

Dialkoveé linky Podiel Zzeleznice Regionalne linky Podiel Zeleznice
na preprave na preprave

Bratislava - Nové nad 40% Galanta - Nové Zamky nad 40 %
Zamky

Zilina - Koice 30-40% Zilina - €adca nad 40 %
Bratislava - Zilina | 20-30% | Margecany - KoSice | nad 40 %
Bratislava - Prievidza 20-30% Michalany - KoSice 30-40%
Priemer | 25-30% | Priemer | 15-20%
Kosice - Humenné do 20% Poprad - Kezmarok do 10 %
Zvolen - Kosice | do 20 % | Zilina - Rajec | do 10 %
Zilina - Cadca do20% B. Bystrica - Brezno do10%

Naopak, na niektorych obsluhovanych tratiach (najma regionalnych linkdch) Zeleznica nema bez
potrebnych investicii a koordinovanej spoluprace dopravcov predpoklady byt nosnym systémom
regionalnej dopravy. Vlaky tu obvykle prepravuji minimum cestujicich a neobsluhuju prirodzené
prepravné relacie. Dostupnost’ Zelezni¢nych zastavok je tu obvykle nevyhodna a vyrazne horsia nez pri
autobuse. Vo viacerych pripadoch je tieZ cestovna rychlost zastavkovych vlakov nizsia ako rychlost
paralelnej autobusovej dopravy. Pre potreby beznej dochadzky nie si preto vlaky dostatocne
konkurencieschopné (tab. 3). Uvedené negativum je preto na perspektivnych usekoch potrebné riesit
celkovym prehodnotenim spOsobu zabezpecenia Zelezni¢nej dopravy na tratovom useku a naslednou
zmenou nastavenia autobusovej dopravy v rezime zachadzania na obsluhované Zelezni¢né stanice a
zastavky s nadvaznostou na pravidelné vlakové spoje.

Tab. 3: Regionalne linky a trate s minimalnym zaujmom cestujucich. Zdroj: MDV SR 2022.



Perner’s Contacts 17(1), 202

Pozet Pocet
cestﬂ":t'?cich plakoy
il . (prac. Dévod nizkeho zaujmu
(priemerny den /
deri) vikend)
Leopoldov - Nové Mesto nad 65 2/0 zla dostupnost’ zastavok
Vahom (Os)
Cadca - Mosty u Jablunkova 183 14 /12 nizky prepravny potencial
(0s)
Trebiov - StraZske (Os) 166 4/ 4 2|4 dostupnost’ zastavok
Brezno - Tisovec 95 6/5 nizky prepravny potencial, dlzka
prepravného ¢asu (pomalost)
Studeny Potok - Tatranska 411 20/ 16 nizky prepravny potencial, avsak
Lomnica s ocakavanou mierou zvysenia

v pripade zavedenia zakazu vstupu
individualnej automobilovej
dopravy do regionu Vysokych Tatier

Banska Stiavnica - Hronska 244 8/6 nizky prepravny potencial
Dabrava s vynimkou vikendov a turistickej
sezony,

zla dostupnost’ zastavok

Levice - Zvolen (Os) 401 15/10 zla dostupnost’ zastavok
dlZka prepravného ¢asu
(pomalost), s moznostou riesenia
rychlej dopravy

Zlaté Moravce - Ulany nad 136 8/7 nizky prepravny potencial,
Zitavou zl4 dostupnost zastavok
Zeliezovce - Stirovo 268 12 /10 nizky prepravny potencial,
zla dostupnost zastavok
Cata - Sahy 151 10/6 nizky prepravny potencial,
zla dostupnost’ zastavok
Krupina - Sahy 47 (odhad) 14 /0 nizky prepravny potencial,
zla dostupnost zastavok
Jesenské - Filakovo (Os) 309 17 /12 nizky prepravny potencial,
s moznostou riesenia rychlej
dopravy
Zvolen - Horna Stubha 206 10/7 nizky prepravny potencial,

zla dostupnost zastavok

Stara Lubovia - Lipany 21 0,4/ 1 zla dostupnost’ zastavok

Pripadnu nahradu vlakov na predmetnych tratiach autobusmi je vSak potrebné analyzovat pre kazdu linku
samostatne a zohl'adnit ¢o najzodpovednejsie financné a spolocenské prinosy a naklady tohto kroku. V
neposlednej miere treba brat do uvahy aj zavazok Slovenska znizovat emisie sklenikovych plynov a
zohl'adnit' aj d’alSie stvisiace externality (nehodovost, prasnost, chorobnost a pod.), preto je potrebné
uvedené analyzy konfrontovat aj s moZznostami elektrifikacie danych trati a zvySenia jej ekonomicke;j i
mobilitnej perspektivnosti. Kone¢né rozhodovanie o osude Zelezni¢nych trati, ktoré sa podl'a tohto planu
mozu javit - len na zaklade holych ¢isiel - ako neperspektivne, musi byt preto vel'mi uvazlivé, najma s
ohl'adom na skutoc¢nost, Ze vo viacerych pripadoch znamena zastavenie regionalnej Zelezni¢nej dopravy
uplné zastavenie prevadzky na prislusSnej trati (najmad tam, kde absentuje ndkladna doprava), o v
kone¢nom ddsledku moZze sposobit’ jej iplna degradaciu, na rozdiel od cestnej infrastruktury, ktorad ma aj
po zastaveni autobusovej dopravy cely rad inych dovodov na d'alSiu zmysluplnua existenciu. V detailnej
analyze kazdej trate javiacej sa ako neperspektivna je treba zohl'adnit’ celkovi hybnost obyvatel'stva v
regione, detailne posudit moznosti potencialu plnohodnotnej koordinacie autobusov a vlakov a zvazit uz
spominani moznost napojenia autobusovej dopravy k a od vlakov alebo moZnost vyuZit Zeleznicu v
segmente zrychlenej dopravy medzi vacsimi sidlami alebo dopravu na danej trati v odévodnenych
pripadoch riesit’ v rezime turistickej dopravy (Poliak, Semanova 2013).

¢ Nepravidelné intervaly medzi jednotlivymi spojmi a neoptimalne prestupné vizby

Pre Cast regionalnych liniek, najméa na jednokol'ajnych tratiach, su typické nepravidelné intervaly veduce
k neefektivnemu vyuZitiu vozidiel a personalu a zvySovaniu nakladov. Pravidelné intervaly mozno dnes
najst iba v dial’kovej doprave a v regionalnej doprave na linkach v okoli Bratislavy, Nitry, Ziliny a Ko$ic. Na
vacSine ostatnych trati su vsak intervaly medzi jednotlivymi spojmi nepravidelné. Negativne vynikaju
najma trate v okoli Zvolena a tiez hlavné trate s jazdami nesystémovych vlakov, ktoré obmedzuju
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pravidelné intervaly regionalnych vlakov (najma trat’ KoSice - Zilina s odbo¢kami). Dé6vodom je najma
zabezpecenie regionalnych potrieb v sidlach na spojnici takejto linky a rieSenia navozu/odvozu najma do
$kol a nosnych zamestnavatel'skych subjektov, ktoré nemusi byt vZdy ekonomicky efektivne. Relativne
dobré prestupné vazby su dnes garantované v dialkovej doprave vo Zvolene, Vrutkach a Bratislave.
Neoptimalne prestupy s dlhymi ¢akacimi ¢asmi alebo preferovanim pripojom k pomalym osobnym vlakov
su typické pre Trnavu, Kral'ovany, Kysak a KoSice a v obmedzenej miere aj pre d’alSie stanice. Toto vedie k
neopodstatnenému predlzovaniu celkovej doby cesty a zniZovaniu atraktivity Zelezni¢nej dopravy (Luptak
2017).

¢ Nesystematicka ponuka vlakov v okrajovych ¢asoch dia

V rozpore s dopytom, dobrou praxou v okolitych krajinach a efektivnostou je tiez vypravovanie vlakov v
okrajovych ¢asoch, kedy je dopyt po preprave minimalny, avsak v sicasnosti sa zabezpecuje v nadvaznosti
na poziadavky regionov. Za ekonomicky nevyhodné mozno povazovat na regionalnych linkach jazdy
vlakov pred 4. h (smerom zo spadového centra pred 5. h) s prichodom do spaddového centra pred 5. h, ak
nezabezpecuju pripoj na dialkové vlaky a aj jazdy samotnych dial’kovych liniek po 23. h a pred 5. h (s
vynimkou noc¢nych vlakov a inych Specifickych odévodnenych pripadov). Prikladom st napr. vybrané
skoré ranné regionalne vlaky na tratiach Levice - Surany, Nitra - Surany, Nalepkovo - Margecany,
Humenné - PreSov, Trnava - Kuty a pod. V dial’kovej doprave ide najma o vlaky v isekoch Poprad - KoSice,
Levice - Banska Bystrica, Zilina - Banska Bystrica a Prievidza - Bratislava, kde je ale potrebné uviest, Ze
tieto vlaky vacSinou sustred'uju zvoz cestujucich do nosnych sidiel a vyzaduja prichod v danom case.
Naproti tomu vo viacerych pripadoch chybaju vlaky, zabezpecujice dopravu po 20. h (Skalica - Kity, Zilina
- Rajec), ¢i vlaky zabezpecujice rozvoz od vlakov dial’kovej dopravy mimo pracovnych dni (Bratislava -
Galanta, Hlohovec - Leopoldov, Jesenské - Tisovec) (Luptak 2017).
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Obr. 1. Pracovna mapa delimitovanych dochadzkovych z6n pre centra 1. - 2. kategérie (centra
zvyraznené modrou farbou). Zdroj: MDV SR 2022

Pri regionalizacii pre centrd najvysSieho radu uz k deleniu tzemi dochadzkovych z6n nizSieho radu
nedochadzalo, vsetky sa ako celky zaclenili do z6n centier najvyssieho radu. Vo vyslednej regionalizacii je
zretel'né, ze dochadzkové zény Trencina, Nitry, Banskej Bystrice a Ziliny v hrubych ¢értach zodpovedaju
tizemiu Trencianského, Nitrianskeho, Banskobystrického a Zilinského kraja. Vyrazné disproporcie medzi
dochadzkovymi a administrativnymi regiéonmi sd v SirSom zazemi dvoch najvacsich miest. Bratislavsky
dochadzkovy regién zabera zadhorsku aj podunajski oblast Trnavského kraja, dokonca aj ¢ast Dolného
Povazia v okoli Sale, ktora administrativne spada do Nitrianskeho kraja. Trnavska dochadzkova zéna je
oproti Trnavskému kraju vyrazne oklieStena prave v prospech dochadzkovej zény Bratislavy. Podobnt, ba
eSte vyraznejSiu disproporciu badat na vychode Slovenska, kde preSovska zéna dochadzky viac-menej
zodpoveda historickému regiénu Saris, aviak regiony Spi$ a Zemplin, ktoré sii rozdelené medzi Presovsky
a Kosicky kraj, v tejto regionalizacii spadaji takmer celé do dochadzkovej zony Kosic.
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¢ Neefektivne vyuzitie kapacity vlakov

V primestskej doprave okolo Bratislavy, Ziliny a Kosic a v dial’kovych rychlikoch dochadza k prepliiovaniu
vlakov v pomerne kratkych tsekoch na za¢iatku alebo konci trasy (Bratislava - Trenéin, Bratislava - Sal'a).
V zvySnej Casti trasy su vlaky obsadené priemerne alebo podpriemerne. MoZnym rieSenim je pasmova
obsluha s frekventovanejSimi vlakmi v ¢asti trate. T4 je vSak aplikovand iba prileZitostne. Chybajicim alebo
nedokonalym uplatiiovanim tychto zdsad dochadza k zvySeniu potreby vozidiel a zvySovaniu nakladov.
Jedinym prikladom koncep¢ne zhodnym zo zahrani¢nou pracou je pAsmova obsluha na Zahori. Tu vsak je
jej uc¢inok negovany nedostato¢nou mohutnost'ou obsluhovaného pridu cestujucich, preto je nutné citlivo
zvazovat, kde a pri akej miere efektivity sa ma pasmova obsluha zavadzat.

¢ Nizka efektivita vozidiel a personalu

V produktivite prace, vyuziti vozidiel, jednotkovych nakladoch vyrazne zaostavame za Ceskom, v potte
vlakov na potencialnych tratiach aj za Mad’'arskom a Rakidskom. Dévodmi st najma:

e vysoky pocet liniek a spojov, ktoré su vypravované len v ¢ase $picky na zabezpecenie dochadzky
do zamestnania a $kdl,

e chybajtce vlaky nevyhnutné pre obraty sipravy a nedodrziavané minimalne potrebné casy obratu
suprav,

e nepravidelné intervaly medzi spojmi,

e zly technicky stav a zastaranost infrastruktary (Farkas 2013).

Vysoky podiel vlakov jazdi len v Spi¢kdch pracovnych dni, ¢o je dbsledok sustredenej mobility do
niektorych centier, ¢o znamena Ze v Case Spicky je vyrazne vyssia potreba vozidiel a personalu. Mnozstvo
suprav preto obvykle odvezie len niekol'’ko vlakov v rannej a popoludiiajsej Spicke a vacSinu Casu stoji
alebo sa venuje priprave a odstavovaniu sdprav. To generuje zvySenud potrebu obsluzného personalu a
vozidiel. NajvypuklejSie je toto vidiet v Spicke pracovnych dni v Bratislave, kde na jednu celodenne
premavajlcu supravu pripadaju 2 - 3 Spickové supravy, alebo na d’alSich regionalnych linkach, najma v
okoli Zvolena, kde navysSe vlaky premavaju spravidla len v $picke (obvykle 1 par vlakov = 1 sdprava =
denny ndbeh 100 km). (Ministerstvo dopravy a vystavby SR 2022).

3 DATA A METODIKA TVORBY NAVRHU

Metodika navrhu zostavy planu dopravnej obsluznosti reSpektuje sucasny systém jazdy vlakov na
Slovensku, ktory v prvom kroku optimalizuje déslednym uplatnenim zasad dopravného planovania a
dobrej praxe v oblasti organizacie Zelezni¢nej osobnej dopravy zo zahranicia (pociatoc¢na faza - 0. etapa;
implementacia v priebehu roku 2022), nasledne po ukonceni aktualne prebiehajicich investi¢nych akcif
na zelezni¢nej infrastruktire (modernizacia uzla Zilina, ako aj tisekov Lu¢ivna - Poprad a Devinska Nova
Ves - Kuty, st. hr.) ho upravi tak, aby sa zabezpecili prichody a odchody vlakov do a z Gicelne zvolenych
taktovych uzloch v Case osi symetrie a skratili sa prestupné casy v nich (cielovy stav v ramci 1. etapy;
implementacia postupne do roku 2024), a napokon zvysuje frekvenciu vlakov na tratiach s preukazanym
potencidlom v stave uplne koordinacie regionalnej Zelezni¢nej a autobusovej dopravy (optimalny stav -
¢asovy horizont 2030). TaZiskom optimalizacie je:

e uplatnenie Standardov
A. frekvencie dopravnej obsluhy, ktoré stanovuju intervaly medzi jednotlivymi spojmi, ako aj ich
kapacitu v zavislosti na mohutnosti obsluhovaného prudu cestujicich
B. dennej doby, v ktorej je Zelezni¢na osobna doprava uskutociiovana
e zavedenie principu linkovej organizacie jazdy vlakov osobnej dopravy (jednotna trasa kazdého
spoja konkrétnej linky na konkrétnej trati — najma zhodné vychodiskové a kone¢né stanice, ako
aj miesta zastavenia)
e koordinacia cestovnych poriadkov na zaklade principov integrovaného taktového grafikonu.
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4 NAVRH LINEK A OPIS OPTIMALNEHO STAVU

S reSpektovanim zasad a principov z metodiky sa navrhuje viest vlaky v 77 linkach, z toho 13 je dialkovych
(EX, R) a 8 rychlych regionalnych (REX). Na vacsine liniek je zavedeny zakladny interval 120 minut, ktory
je posilneny v Case Spicky na 60 min (vyhladovo celodenne). V primestskej doprave v metropolitnych
regionoch je obvykly interval 30 min a na vybranych tratiach klesa v Spicke az na 15 min.

Dialkova doprava prepdja regiony navzajom a odl'ahlé ¢asti regionov s ich spadovymi centrom. Dial'kové
linky sd vedené v trase hlavnych rozvojovych osi a tranzitnych osi Slovenska a medzinarodnych osi
prechadzajucich Slovenskom. Linky premavaju v 2 reZimoch:

o dial'kovy reZim - vlaky slizia najma dial'’kovej preprave a cestujucim iducich spravidla 2x tyZdenne
alebo menej ¢asto a premavaju podla Standardnych intervalov platnych pre dial'kova dopravu
(najcastejsie 120 min);

o regiondlny rezim - vlaky slizia najma regiondlnej preprave a cestujucim iddcim denne a
premavaju podl'a Standardnych intervalov platnych pre regionalnu dopravu (najcastejsie 60 min v
Spicke pracovnych dni).

Na vybranych linkach sa uvazuje s nepretrzitou prevadzkou vd’'aka vedeniu tzv. no¢nych vlakov, spravidla
v pocte 1 par denne. V no¢nych vlakoch mézu zaradené Specidlne vozne (ubytovacie vozne, vozne na
prepravu automobilov), ktoré moézZu byt formou tzv. priamych voziiov preradené aj do vybranych
dial’kovych vlakov inych liniek. Vedenie no¢nych vlakov v rdmci zmluvy o doprave vo verejnom zaujme je
vSak podmienené detailnejSim posddenim aj s ohladom na objem prepravnych prudov, vySku
prevadzkovych ndkladov a iné formy verejnej dopravy. No¢né vlaky sa navrhuju na linkach: Bratislava -
Zilina/Zvolen - Kosice (- Humenné / Pre$ov); Praha - Zilina - Kosice (- Humenné / Pre$ov); Budapest' -
Bratislava - Bteclav (- Praha / Ostrava).

Tab. 4: Standardizované intervaly v dialkovej doprave na zaklade potencidlneho prepravného pridu cestujicich.
Zdroj: MDV SR 2022.

nad 6 000 R/E 60-120 60 60
3000-6000 R 120 120 60
1000-3000 Z 120-240 120 120

Do 1 000 Z 240 alebo 120 alebo 120

viac viac

Regiondlne linky sldzia najméd na miestnu prepravu z obci do mikroregionalnych centier a d’alej do
regionalnych a krajskych centier, resp. do uzlovych stanic s pripojom do tychto centier (napr. Kral'ovany).
Regiondlne linky su obvykle vedené v zastdvkovom segmente (zastavuju v kazdej, alebo takmer kazdej
zastavke), na usekoch so silnymi prepravnymi priadmi st doplnené o rychly segment vo forme vlakov REX
(primestské trate okolo Bratislavy a Kosic). Na niektorych tratiach vlaky REX nahradzaja neatraktivne
osobné vlaky a zastavuju vo vyznamnejSich lokalnych zastavkach. Linky REX premavaju v zaujme o
efektivne vyuZitie vozidiel celodenne a celotyZdenne, ¢o sicasne umoziiuje ponuknut celodenne rychle
spojenia a garantovat prestupné vizby.

Tab. 5: Standardizované intervaly a kapacita stiprav v regionalnej a primestskej doprave na zaklade potencialneho
prepravného prudu cestujicich. Zdroj: MDV SR 2022.
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6 000 a viac 15 30 8% 4%
3000-6000 30 60 10 % 6 %
1000-3000 60 120 13 % 8 %

500-1000 60***/120 120 16 % 10 %

Do 500 120 min. a | 120 min. a viac**** 20 % 15 %
viac****

Turisticky rezim sa zavadza na tratiach, kde pocas vikendov a Skolskych prazdnin cestuje viac cestujicich
nez v beznych pracovnych dnoch. Vlaky tu budd premavat len pocas vikendov, sviatkov a Skolskych
prazdnin, spravidla kazdé 2 - 4 h. Na tieto trate budu vyuZzite vozidla, ktoré v diioch Skolského vyucovania
kapacitne posilnuja ostatné regionalne linky. Samostatné postavenie maju tratové dseky (napr. oblast
Vysokych Tatier), kde je prevadzkovana pravidelna Zelezni¢na dopravna obsluha vo verejnom zaujme v
zmysle Standardov PDO posilnend o d'alSie spoje v Case turistickej sezéony a trate, na ktorych je
prevadzkovana obcasna turistickd doprava. Doplnené mézu byt pripadne tieZ sezénne turistické linky do
Pol'ska (predizenie vlakov zo Starej Lubovne do Muszyny a vlaky z Rzeszowa do Medzilaboriec).

Na tratiach, kde Zeleznica nema predpoklady byt nosnym systémom regionalnej dopravy, je zachovany
minimalny rozsah dopravy alebo je zavedeny iny reZim obsluhy.

. uzal w 0. mindt
O regicnalry . uzal w 30,

) lakalny uzal @ wzal v ir

Obr. 2: Prestupné uzly a siet rychlych vlakov; MDV SR 2022.

5 ZAVER

Pri koncipovani Zeleznicného PDO sa vychadza zo sucasnej slabSej pozicie Zelezni¢nej dopravy v ramci
systému verejnej osobnej dopravy na Slovensku, ktorej sa zatial nepodarilo naplnit svoju funkciu
chrbticovej dopravy. NajvyznamnejSie nastroje na zlepSenie jestvujiceho stavu spocivaju v rukach
objednavatel'a Zelezni¢nej dopravy vo verejnom zaujme - MDV SR. Tento PDO je zaklad pre takyto proces,
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ktory moZe podstatne zlepsit’ existujici nepriaznivy stav bez toho, aby sa muselo ¢akat' na komplikovany
vznik koordina¢ného organu vo verejnej osobnej dopravy, nevyhnutného pre konec¢né skoordinovanie
Zelezni€nej osobnej a autobusovej dopravy. Zakladom optimalizacie pocétu vypravenych vlakov je
zavedenie jednotnych Standardov frekvencie dopravnej obsluhy vlakmi osobnej dopravy. Tie zabezpecia,
Ze pocet vlakov bude zodpovedat poctu prepravenych, ako aj potencialnych cestujicich. Na tratiach s
najvyssim poctom cestujucich budu vlaky premavat dostatocne asto a na malo vyuzivanych tratiach bude
zabezpeceny aspon minimalny pocet vlakov. V sulade s dobrou praxou su vlaky vedené v pravidelnych
intervaloch, ktoré zavisia na obsluhovanom prude cestujicich. Standardy st stanovené samostatne pre
dial’kov a pre regiondlnu dopravu.
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