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HIERARCHIA PREVADZKOVO-ORGANIZACNYCH
OPATRENI V ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVE

HIERARCHY OF OPERATIONAL-ORGANIZATIONAL
MEASURES IN RAILWAY PASSENGER TRANSPORT

Milan Dedik', Lukas Cechovié, Pavol Megko

Anotace: Charakteristickou crtou Zzeleznicnej osobnej dopravy je jej vysokd prepravna
kapacita. Predurcuje ju, aby vytvorila nosny dopravny systém. Zakladnou prekazkou
Jje viak kvalita dopravnej infrastruktiry, nakolko v mnohych clenskych statoch EU
neexistuju vysokorychlostne Zeleznicné trate. Cielom prispevku je analyzovat
zakladneé probléemy prevadzky a organizacie osobnej zeleznicnej dopravy a navrhnut
opatrenia na zvySenie jej efektivnosti, atraktivnosti, lepSieho obrazu v ociach
verejnosti, ale najmd zvySenie prepravnych vykonov. Stanovenim vhodnych
prevadzkovych, organizacnych a infrastrukturnych parametrov sa  zlepsi
konkurencieschopnost zeleznicnej dopravy.

Klicova slova: Osobna zZeleznicna doprava, prevadzka, organizacia, opatrenie.

Summary: The characteristic feature of rail passenger transport is its high transport capacity.
It predetermines the railway to create the key mode of transport. Main bottleneck is
the transport infrastructure quality. There are no high-speed rail links in many
European Union Member States. The aim of the contribution is to analyse the basic
problems of the operation and organization of rail passenger transport and to propose
measures for increasing its efficiency, attractiveness, better image in the eyes of the
public, but especially the increase of transport performance. By setting the
appropriate operational, organizational and infrastructure parameters, the
competitiveness of rail transport will be enhanced.
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UvVOD

Dopravna obsluha je zabezpecovana verejnou osobnou dopravou (d’alej len VOD), ktore;j
sluzby musia byt poskytované verejnosti na nediskrimina¢nom a nepretrzitom zaklade.
Cestujuca verejnost’ o¢akava, ze VOD naplni ich hlavné potreby zakladnej mobility a uspokoji
ich potreby dostupnosti. Pri zabezpeCovani dopravnej obsluhy je najdolezitejSie spravne
definovat’ prepravené skupiny cestujucich, ich $pecifické poziadavky, casové polohy preprav
tychto skupin, potreba Specialnych vozidiel atd’.

Zelezniéna doprava prostrednictvom svojich hlavnych vyhod a prednosti, ktorymi st
najmé vysokd prepravna kapacita a ekologickost’, je predurcena plnit’ v oblasti VOD nosny
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dopravny systém. AvSak problémy Specifikované v prispevku s asto obmedzujicim faktorom
k naplneniu tejto vizie. Nedostatok zeleznicnych vozidiel, ako aj pomald a nekvalitné
zelezni¢nd infrastruktura s nizkou priepustnostou neumoznuje na vicSine trati poskytovat
atraktivnu a efektivnu Zelezni¢ni dopravu v ¢o najhustejSich intervaloch. Téato skuto¢nost’
vyrazne zvySuje pravdepodobnost’ dlhého ¢asu ¢akania cestujuceho na najblizsi spoj. Nakol'ko
vSak v sucasnej dobe cestujici uprednostituji ¢o najkratSie Casy Cakania, tento sucasny stav
vedie k uprednostneniu inych operativnych druhov dopravy. Existujlici dopyt je tym padom
odradeny nedostato¢nou frekvenciou spojov. Zasadnym sucasnym problémom osobnej
zelezni¢nej dopravy je systém riadenia sa len existujucim dopytom. (1), (2)

1. SUCASNE PROBLEMY ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY

Vykony verejnej osobnej dopravy a osobnej Zelezni¢nej dopravy v podmienkach
europskych statov zaznamenali za posledné roky vyrazny pokles. Za poslednych 5-7 rokov sa
situacia ustalila a dopravné vykony verejnej osobnej dopravy stagnuju. Zatial’ co v roku 1995
bol pomer verejnej osobnej dopravy a individualnej automobilovej dopravy vo viacerych
europskych statoch takmer rovnaky, v sucasnosti je tento pomer v prospech verejnej osobne;j
dopravy nepriaznivy, pretoze podiel verejnej osobnej dopravy predstavuje iba 25% z celkovych
dopravnych vykonov. (10)

Preto je v sucasnosti nevyhnutné zaoberat’ sa rieSenou problematikou a prijat’ opatrenia
na zlepsenie aktualnej situacie. Uvedena problematika je rieSena aj v ramci dopravnej politiky
EU. Riesi ich Eurdpska komisia Eurépskej tinie a strategicky dokument Biela kniha, ktory
podporuje rozvoj ekologickych druhov dopravy, modalny presun na ekologické druhy doprav,
znizenie emisii, ako aj prijatie opatreni na rozvoj verejnej osobnej dopravy s preferenciou
zelezni¢nej dopravy. V nadvéznosti na tieto strategické ciele su definované hlavné aktudlne
nedostatky osobnej Zelezni¢nej dopravy a nasledne s navrhnuté optimaliza¢né opatrenia na jej
skvalitnenie. (10)

Jednym zo zékladnych problémov dopravného sektora je dlhodobo nepriazniva del’ba
prepravnej prace v prospech cestnej, a to najma individuélnej (neverejnej) dopravy. Preferencia
individudlneho motorizmu sa vyvija priamo umerne s rasticou zivotnou uroviiou. Z tychto
skutoc¢nosti vyplyva aj enormny narast osobnych automobilov, ¢o dokumentuji ukazovatele
stupiia automobilizacie a motorizacie, tzn. pocet osobnych automobilov na jedného obyvateTla.
Zaciatkom 90. rokov pripadalo 1 cestné motorové vozidlo na viac ako 5 obyvatelov,
v stcasnosti je to uz na menej ako 3 obyvatel'ov (zalezi od konkrétneho Statu). Na obr. 1 je
znazornené porovnanie vykonov verejnej a neverejnej osobnej dopravy v rokoch 1995 — 2014
v Slovenskej republike. (10)
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Obr. 1 - Porovnanie vykonov verejnej a neverejnej osobnej dopravy v rokoch 1995 —
2014 v Slovenskej republike

Okrem ubytku cestujucich sa v sucasnosti v zelezni¢nej osobnej doprave vyskytuju
viaceré¢ problémy rozneho charakteru. Ide o finanéné problémy, organizacné problémy,
problémy s dopravnou infrastruktirou, s vozidlovym parkom, udrzbou, s podcenenou
frekvenciou obsluhy, nizkou kapacitou vozidiel, ako aj negativnym obrazom VOD v ociach
verejnosti. (10)

1.1 Hlavné problémy organizacie a prevadzky Zelezni¢nej osobnej dopravy

Vo viacerych postsocialistickych Stdtoch najmi vychodnej, juhovychodnej i strednej
Europy sa problémy VOD prejavuju ovela intenzivnejSie ako v rozvinutejSich zapadnych
krajinach. Sucasnd negativna situdcia celej VOD sa vyrazne prejavuje najméd v oblasti
zeleznicnej osobnej dopravy. Zakladné vyhody tohto druhu dopravy st casto vytlacané
vyhodami individudlneho motorizmu a st vyrazne podceniované. V mnohych tychto krajinach
zacala byt po roku 1989 vnimand ako pozostatok byvalého rezimu, priCom moderné
demokratické principy mali byt zaloZzené na slobodnom prepravovani sa, preto zacal byt
vyrazne preferovany individualny motorizmus. Zelezni¢na doprava zaéinala byt zanedbavana
a postupne vznikali rézne problémy stvisiace s organizaciou, prevadzkou, preferenciou
zelezni¢nej osobnej dopravy, ako aj s problémami so Zelezni¢nou infrastruktirou a vozidlovym
parkom. Jednotlivé problémy su stru¢ne rozpracované v nasledujucich podkapitolach. (10)

Najvyznamnejsie nedostatky v oblasti organizacie Zelezni¢nej osobnej dopravy suvisia
najmé s konstrukciou grafikonov vlakovej dopravy, ktory je spravidla stanoveny pevne
s prioritou na dialkovi dopravu, zcoho vyplyva nedostatocné uspokojovanie potrieb
prostrednictvom regiondlnych vlakov. Vzhladom na tieto skutocnosti objednavaju
samospravne kraje cCasto autobusové spoje spravidla vrovnakych casoch a takmer po
rovnakych trasach ako su prevddzkované regionalne vlaky. Vznika tak subeh vlakov
a autobusov, ktorych odstranenie by vSak podla vyjadreni zastupcov samospravnych krajov
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znamenalo vyrazny pokles objednavanych vykonov v autobusovej doprave. NavySe nie su
presne zadefinované pojmy ,,prijate'na sibeznost* a ,,neprijatelnd subeznost™. (10)

Medzi d’alSie organizac¢né problémy Zelezni¢nej osobnej, ako aj celej VOD moZno zaradit’
aj absenciu funkcénej tarifnej integracie na celondrodnej Urovni, absenciu nedostatoéného
previazania dispecingov riadenia dopravnej prevadzky jednotlivych druhov doprav, z ¢oho
vyplyva nemoznost’ prenasat’ informdacie o prevadzkovych odchylkach a nadvéznostiach medzi
jednotlivymi druhmi doprav. Vyznamné st aj nedostatky v oblasti dopravného planovania, kde
casto nebyvaju zohladnené vysledky zroéznych dopravnych analyz, rozborov, dopravnych
prieskumov ¢i dat z predaja cestovnych listkov. K zniZzovaniu atraktivity zelezni¢nej osobne;j
dopravy mozno zaradit’ aj nedostato¢nu frekvenciu vlakov, ako aj slabsia Casovo-priestorova
dostupnost’ na niektorych tratiach, ato konkrétne vel'ké vzdialenosti zelezni¢nych stanic
(zastavok) od centier obci (miest). Ubytky cestujticich st rychlejsie vo vidieckych regionoch
s nizkym poctom obyvatel'ov, kde nie je zabezpecena pravidelna taktova doprava pocas celého
dna do spadovych centier. Tento ubytok sposobuje rusenie malo vyuzivanych spojov najmi vo
vecernych prepravnych sedlach, Co spdsobuje ubytok d’al§ich cestujicich. Zaroven je badatel'ny
v prospech individualnej automobilovej dopravy aj ubytok takych skupin cestujucich, ktori
platia pIné cestovné, ¢o spdsobuje vyznamné vypadky trzieb verejnej osobnej dopravy. (7), (10)

1.2 Ostatné problémy Zelezni¢nej osobnej dopravy

K ostatnym problémom Zelezni¢nej osobnej dopravy mozno zaradit’ aj problematickl
a nekvalitnt infrastruktiru, ktora taktiez neprispieva k jej rozvoju. V mnohych krajinach je na
vacSine Uzemia zastarand Zelezni¢nd infrastruktira s pomerne nizkymi tratovymi rychlost’ami,
zabezpecCovacimi zariadeniami, irovilovymi priecestiami. Nizke tratové rychlosti a zastarané
zabezpeCovacie zariadenia vyrazne znizuju tratovl priepustnost’ jednotlivych trati, a tym
predlzujii Cas prepravy cestujucich. Taktiez obmedzend tratova priepustnost je aj na
jednokol’ajnych tratiach, ktorych sa v jednotlivych statoch vyskytuje vel'a, a dokonca spéjaju
vyznamné centra a vel'ké mestd. VAacSina zastavok a stanic na nekoridorovych tratiach taktiez
nie je zmodernizovand, neexistuju tam nastupiska, ¢o pre cestujucich nie je bezpecné a navyse
zastarané a necisté prostredie znizuje kulturu a kvalitu cestovania. Zastavky zvicsa nebyvaju
vybavené modernymi informacnymi systémami. (7), (10)

Vozidlovy park zelezni¢nej osobnej dopravy bol dlhodobo zanedbavany
a neobnovovany. Situécia sa za posledné roky mierne zlepsila nakupom a rekonstrukciou zopar
novych voziov, rusnov a jednotieck prednostne uréenych na regionalnu dopravu. Avsak
v komplexnom hodnoteni je stav voziiového i rusiiového parku stale nekvalitny, nakol’ko nové
vozidla pokryvaju iba Cast’ premavky. Taktiez na vicSine trati nie je garantovand preprava
modernymi nizkopodlaznymi jednotkami s bezbariérovym pristupom. Uzkym miestom je aj
zabezpecenie kvalitnej drzby a oprav tychto Zelezni¢nych vozidiel. (10)

Za posledné roky zelezni¢nd, ako aj VOD ako celok, stratila moderny status a v mnohych
oblastiach zac¢ala byt vyrazne podcenovana. V sucasnosti ma v ociach cestujlicej verejnosti zly
obraz a je ¢asto povazovana za nemoderny a zastarany spdsob dopravy, za nieCo neprijemné
a vnucované uz od 90. rokov, nakol'ko nebola schopnéd adekvatne zareagovat’ na zvySovanie
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individualneho motorizmu. Systém Zelezni¢nej osobnej dopravy je ¢asto rieSeny nekoncepéne
a nesystematicky, €o eSte viac znizuje zdujem o verejnu osobnu dopravu. (10)

2. NAVRH PREVADZKOVO-ORGANIZACNYCH OPATRENI PRE
ROZVOJ ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY

Zakladnou ulohou pri realizacii jednotlivych navrhov je snaha revitalizovat’ Zelezni¢nu
osobnu dopravu ako celok na zdklade vSeobecne uplatnitelnych opatreni najmi v mene;j
rozvinutych krajindch, kde je to nevyhnutné. V prvom rade je potrebné uvazovat
s prevadzkovo-organizaénymi opatreniami, ktoré sa tykaji urcitych zmien najmi v oblasti
fungovania a organizicie systému zelezni¢nej osobnej dopravy a finan¢ne nie su vel'mi
naro¢né. Pokial tieto opatrenia nie su postacujlice, potom je potrebné pristapit’ aj k investicne
naroc¢nejsim stavebno-rekonsStrukénym opatreniam. (10)

V ramci rozlicnych realizovanych vyskumov bolo definovanych viacero opatreni na
zvySenie kapacity zelezni¢nych trati a zatraktivnenie Zelezni¢nej osobnej dopravy, ale
zameranie sa na tie najdolezitejSie vel'akrat absentovalo. Cielom navrhu je preto orientovat’ sa
hlavne na prevadzkovo-organizacné opatrenia, ktoré su povazované za prioritné. Vzhl'adom na
predchadzajtiice vyskumy a vedecké vystupy je predpoklad, Ze ich efektivnou implementéciou
sa skvalitni osobna Zeleznicnd doprava a zvySia sa prepravné vykony. Ide predovsetkym
o nasledujuce opatrenia: (8)

e precizne zistovanie a modelovanie prepravného dopytu,
e optimalizacia siete liniek,

e vhodné uprava GVD,

e optimalizicia obehu suprav.

Vyznamnym cielom pri zabezpeceni kvalitnej organizicie a prevadzky osobnej
zelezni¢nej dopravy je zabezpecit maximalnu efektivnost’, ktora sa odvija od konStrukcie
cestovného poriadku charakterizovaného vysokymi ndrokmi na kvalitativne ukazovatele.
Uvedené opatrenia by mali byt’ vyznamnym nastrojom na dosiahnutie tohto ciel’a. Taktiez je
mozné¢ ich stanovit’ prostrednictvom ramcovej metodiky uvedenej vo vyvojom diagrame na obr.
2. Jej podstata spociva v rieSeni zakladnych otazok zelezni¢nej osobnej dopravy.
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Obr. 2 - Struény navrh metodiky stanovenia najdoleZitejSich opatreni na skvalitnenie
Zelezni¢nej osobnej dopravy

2.1 Precizne zistovanie a modelovanie prepravného dopytu

Postup zistovania a modelovania zahfila najmé analyzu suc¢asného stavu prepravnych
pradov, na zéklade ktorych je nésledne realizovana d’al§ia progndza prepravného dopytu.
Najdolezitejsie je ziskat’ odpovede na otazky KTO, KEDY, ODKIAL, KAM ma potrebu byt
premiestneny. Podkladom pre kvantifikdciu prepravnych pradov mézu byt modely
prepravnych vztahov na izemi, ktoré modeluji prepravné prudy v uritom uzemi za uréité
obdobie. (8)

Na modelovanie prepravného dopytu anasledné stanovenie priblizného urcenia
optimalneho poctu jazd medzi dvoma sidelnymi jednotkami mozno vyuzit’ Lillov model. Jeho
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vyuzivanie, prip. i v mierne modifikovanej podobe by prispela k skvalitneniu modelovania

prepravného dopytu. Zakladny vztah tohto modelu ma tvar (5):
Al* A 2

J12= =@ *K (D

kde:
ji2 pocet jazd medzi dvoma mestami za stanovené ¢asové obdobie,
Ai12  pocet obyvatelov (v tisicoch) konkrétnych miest,

d vzdialenost’ miest,
K koeficient (jeho velkost’ zavisi na charaktere a vizbe miest 1 a 2),
n veliCina bliziaca sa k hodnote 2.

2.2 Optimalizacie siete liniek

Koncept navrhu siete liniek vychadza z prvého kroku, pricom ak je k dispozicii model
prepravnych vztahov, je mozné vytvarat’ siete liniek, ktora ¢o najlepsie vystihuje maximalne
pokrytie prepravnych vztahov podl'a vyznamnosti s vyuzitim kritérii optimalizacie siete liniek
z pohl'adu cestujiceho i1 z pohl'adu dopravcu.

Kritéria optimalizacie siete liniek z pohl'adu cestujuceho su nasledovné:
e moznost’ vyuzivat’ medzi vSetkymi miestami ,,¢asovo najkratSie® cesty
e atraktivny interval
e minimalny pocet prestupov

Kritéria optimalizacie siete z pohl'adu dopravcu st nasledovné:
e vol'ba typu Zelezni¢ného kol'ajového vozidla na zédklade infrastruktury

vol'ba typu Zelezni¢ného kol'ajového vozidla na zaklade ich kapacity

nastavenie atraktivneho intervalu medzi Koncept navrhu siete liniek vychadza z prvého
kroku, pricom ak je k dispozicii model prepravnych vztahov, je mozné vytvarat’ siete liniek,
ktora ¢o najlepSie vystihuje maximalne pokrytie prepravnych vztahov podla vyznamnosti
s vyuzitim kritérii optimalizacie siete liniek z pohl'adu cestujuceho i z pohl'adu dopravcu.
Kritéria optimalizacie siete liniek z pohl'adu cestujuceho su tieto:
e moznost’ vyuzivat’ medzi vSetkymi miestami ,,¢asovo najkratSie cesty,
e atraktivny interval medzi spojmi,
e minimalny pocet prestupov.

Kritéria optimalizécie siete z pohl'adu dopravcu su nasledujuce:
e volba typu zeleznicného kolajového vozidla vzhl'adom k technickym Specifikdcidm
infrastruktury,
e volba typu Zelezni¢ného kolajového vozidla vzhl'adom na kapacitu v pocte miest na
sedenie a na statie,

e nastavenie technologicky vhodného intervalu medzi spojmi,
e vyuzitie prepravnej kapacity Zelezni¢nych stanic a zastavok,
e subezné vedenie liniek (posilové, prelozené).
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Nevyhnutné je njst’ optimalny prienik medzi poziadavkami cestujtcich, pre ktorych by
bolo najvyhodnejSie mat zabezpecené spoje na vSetky smery v ¢o najhustejSom intervale
a dopravcami, ktori majii obmedzené mnozstvo finanénych zdrojov. Nasledne je vel'mi dolezité
vediet’ aplikovat’ plan navrhovanej siete liniek na existujucu dopravnl siet. Je to pomerne
zlozity proces, ktory zdkonite prinesie obmedzenia, v rdmci ktorych je napokon potrebné
prisposobit’ plan liniek existujicej Zelezni¢nej infraStruktare. TaktieZ zavisi aj od typu GVD,
ktory je na danej sieti prevadzkovany, ked’Ze niektoré typy GVD pozaduju Specifické
poziadavky na Zeleznic¢nu siet’.

Zékladna schéma efektivneho vedenia liniek je zobrazend na obr. 3, pricom typoldgia
liniek podl'a vedenia moze byt radidlna, tangencidlna, diametradlna, napdjacia, okruzna
a posilova. (8)

3@ 3
3

4(B

o b LD

Zdroj: (8)
Obr. 3 - Zakladné typy liniek podla vedenia

2.3 Optimalizacia a vhodna aprava GVD

V ramci prevadzkovo-organizacnych kritérii mozno tvorbu kvalitného a optimalneho
cestovného poriadku zaradit’ k najddlezitejSim. Ak je k dispozicii plan liniek, ktory zohl'adiiuje
sucasnu Zeleznicnu infraStruktaru a zodpoveda vSetkym prepravnym potrebdm, mozno vytvorit’
kone¢nt podobu cestovného poriadku. Pri jeho tvorbe sa jednotlivym linkdm priradia casy
odchodov a prichodov, pri¢om je potrebné reSpektovat’ stanicné a tratové prevadzkové
intervaly, ako aj d’alSie technologické casy vratane obratov suprav v koncovych staniciach, ¢asy
Cakania pri zabezpeceni pripojov atd. V GVD zaroven vznikaji vézby z prevadzkovo-
technickych dovodov (krizovanie, naslednd a protismernd jazda) a prepravnych dévodov
(prestupna vézba, jednotny interval obsluhy na trati).

Zelezniéna doprava ako nosny dopravny systém dokaze ponuknut viacero vrstiev
dopravnej obsluhy. VSeobecne st zname tieto:

a) dialkova / ,rychla® vrstva - vrstva spajajica najddlezitejSie (vdcSinou krajské) mesta
daného S§tatu / Gzemia, spravidla zabezpecena vlakmi kategorie SC, EC, IC, Ex;
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b) rychla regionalna / chrbticovd / ,strednd™ vrstva - spoje tejto vrstvy zastavuji vo
vyznamnych centrach regionov a dolezitych prestupovych uzloch, spravidla zabezpecena
vlakmi kategorie R, RR, Zr, REX;

¢) c)regionalne obsluznd / ,,pomala‘ vrstva - spoje tejto vrstvy zastavuju vo vécsine alebo vo
vSetkych staniciach a zastavkach, spravidla zabezpecena vlakmi kategorie Os.

Kazda vrstva dopravnej obsluhy mé svoj systém a koncept fungovania. Zaroven je vSak
pre optimalnu dopravnu obsluhu dolezité zabezpecit’ maximalny synergicky efekt a prepojenie
tychto vrstiev. Na hlavnych Zelezni¢nych tratiach spajajucich najvyznamnejSie centra
prevladaju vSetky tri vrstvy s vyuzitim vSetkych druhov vlakov. Na ostatnych tratiach je
moznost’ vyuzit' ,,dvojvrstvovi‘ alebo ,,jednovrstvova“ dopravna obsluhu, pricom moznosti
kombinacie su zavislé od charakteru a trasovania jednotlivych trati vzhl'adom k sidlam, ako aj
d’alSich okolnosti. (4)

Moderné systémy dopravnej obsluhy izemia pouzivané vo vyspelych Statoch zapadne;j
Eurdpy zvycajne zahfiiaji chrbtové linky vychadzajuce zo spaddovych miest do vSetkych
smerov a vzijomne tieto mesta prepajaju. V ramci tohto systému sa vyuZziva integrovany
taktovy cestovny poriadok (d’alej ITCP). Jeho zédkladnd podstata spociva v koordinacii
taktovych (periodickych) cestovnych poriadkov na linkach dial’kovej, chrbtovej aj regionalnej
obsluznej dopravy do prepravnych retazcov. Tymto prepojenim su vSetky oblasti spracovavané
v pevnych a l'ahko zapamétatelnych taktoch (intervaloch) s optimalnymi pripojmi v tzv.
»uzloch® (prestupnych staniciach). Dosiahnuté to je prostrednictvom casovo takmer zhodnych
prichodov a odchodov vsetkych spojov v prestupovych uzloch. Vsetky vlaky v ITCP jazdia v
linkach. Z principu ITCP vyplyva, Ze vlaky odchadzajii z taktového uzla kratko po case
symetrie a do d’alSieho taktového uzla musia prist’ opét’ kratko pred ¢asom symetrie, aby sa
predislo zbyto¢nym prestojom. (2), (3)

Zdroj: (6)

Obr. 4 - Princip ITCP znazorneny fdzou ¢asu symetrie v uzle.

2.4 Priprava obehu vozidiel a turnusov personalu
Po konstrukcii GVD je potrebné zabezpecit' optimalizaciu obehu vozidiel a turnusov
personalu. Vel'mi dolezité je naplanovat’ obehy suprav tak, aby ich ¢asy obratu v ciel'ovej
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stanici neboli prili§ kratke, a zdroven aby sa ani zbyto¢ne nepredlZovali, priCom je potrebné
brat’ do Gvahy c¢as na ich Cistenie. V pripade turnusov vlakovych a ruSiovych ciat je zasa
nevyhnutné dodrzat’ vSetky zélezitosti vyplyvajlice z aktudlnej legislativy upravujicej dana
problematiku. (9)

ZAVER

Problémom sucasného stavu verejnej osobnej dopravy v menej rozvinutych krajinach je
zastaranost’ jednotlivych subsystémov podiel’ajucich sa na jej d’alSom vyvoji a celkovom
zvyseni atraktivity verejnej osobnej dopravy. Prioritnym planom zainteresovanych subjektov
by malo byt vytvorenie vyznamnych strategickych a rozvojovych dokumentov, ktorych
globalnym cielom bude podpora trvalo udrzatelnej mobility, hospodarskeho rastu, tvorby
pracovnych miest a zlepSenie podnikatel'ského prostredia. Tieto aspekty bude mozné dosiahnut’
prostrednictvom rozvoja dopravnej infrastruktiry a rozvoja informacénej spolo¢nosti vratane
zabezpecenia ekologickej a nakladovo efektivnejSej verejnej dopravy. Zaroven je velmi
dolezité klast’ vysoky doraz na transparentné previazanie jednotlivych tirovni stratégie, jasné
previazanie analytickej a ndvrhovej Casti a v neposlednom rade na jasné definovanie
mantinelov. (6)

Dosiahnutim vyssie uvedenych cielov je potrebné vykonat niekol’ko prevadzkovo-
organizanych ¢i stavebno-rekonsStrukénych opatreni. Cielom prispevku bolo analyzovat
sucasny stav VOD s dorazom na osobnu zelezniéni dopravu a nasledne sa zamerat na
optimalizaciu vybranych prevadzkovo-organizaénych opatreni, ktoré vyplyvaju najmi
z precizneho sledovania a modelovania prepravného dopytu a vhodnej Upravy cestovného
poriadku ¢i optimalizacie GVD. Vhodnou implementéciou tychto opatreni a optimalnym
nastavenim synergického efektu medzi nimi vznikne predpoklad zefektivnenia Zelezni¢nej
osobnej dopravy, ¢o zvysi prepravné prudy v Zelezni¢nej osobnej doprave, zatraktivni ju
anasledne pomoéze k intenzivhemu rozvoju celej VOD a zabezpeceniu trvalo udrzatelnej
mobility. (9)
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