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ANOTACIA

Praca sa v uvodnéasti venuje problematike periodickych grafikonoteworetickej rovine
s dérazom na problémy spojené ich praktickou apiika Nésledne je analyzovanyéagny
stav pouzitia periodickych grafikonov vo verejneppdave na Slovensku. Na priklade
slovenskej siete diiovej Zelezninej dopravy je nasledne predvedeny autorsky navrh
praktickej aplikacie periodickych grafikonov vyclzaglici z teoretickych a technologickych
vychodisk. Predvedeny navrh je vyhotoveny v troehiantnych rieSeniach vychadzajucich
z odlisSnych kvalitativnych a ekonomickych parametrdNa zaver je autorsky navrh

konfrontovany so siasnym stavom.
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TITLE

Periodic Timetable Application in Public TranspioriSlovakia

ANNOTATION

Thediploma thesisis in the introduction chapter cewsnedon theoretical surface of
periodical timetable issue with the aim devotedtsopractical application. The analysis of
contemporary periodical timetable application iov@kia follows. On the example of Slovak
public railway long-distance transportation netwtr& author’s project of practical periodical
timetable application is performed, respecting tineoretical and technological conditions.
According to different qualitative and economicpetsifications the project is performed in

three versions. In the end, the project is compasidtthe current timetable.
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UvoD

Jednou zit modernej osobnej dopravy je periodicky rezim dopej obsluhy. Pre
cestujucu verejna’s takyto rezim obsluhy znamenahko zapamatafeé periodicky sa
opakujuce odchody spojov ako aj mozhepd’ahnutia sa na verejna dopravu pri cestovani.
Z pol’adu dopravcu, resp. organov a organizacii daglieich sa na zabezfm/ani chodu
osobnej dopravy, moézu By periodické grafikony taktiez vyhodnymidaka svojej
ekonomickej stranke, K&e dosahuju relativne vysoku efektivitu vyuZitialeZ#osti(1).
V praxi sa vSak vo verejnej osobnej doprave peciagligrafikony z r6znych dévodaiasto
nevyuzivaju a prednésdostavaju tzv. komeéné grafikony. Dévody k tomuto kroku mézu
byt objektivne, avSak Veni ¢asto ide skor o tradicionalizmus, resp. neuvedomievai
celkovej prospesSnosti periodickej obsluhy.

Ciel'om tejto diplomovej prace je zhodnbpouzitie periodickych grafikonov vo verejnej
osobnej doprave na Slovensku a nasledne natrichtkonkrétne uplatnenie na modelovom
priklade. Za modelovy priklad bude zvolen&’ stovenskej digkovej Zelezninej dopravy,
ktord sa javi ako idealna pre konfrontaciu kafého a periodického grafikonu. V ramci
zostavy autorského navrhu grafikonu bude nutné &gz#& 2z réznych teoretickych
a technologickych predpokladov. Teoretickymi prddadmi budd najma vSeobecné znalosti
o periodickych grafikonoch, predovSetkym z padiu ich praktickej aplikacie. Z tohto dévodu
budu analyzované rézne formy periodickych grafikoreko aj problémy spojené s ich
aplikaciou v praxi. D6raz bude pritom kladeny ngegrovany taktovy grafikon (ITG), ktory
je na uarovni siete dikovej dopravy ideadlnym modelom dopravnej obsluhyskbDtované
budld moZzné pristupy k jeho zostaveniu, t.j. v idepla modifikovanej podobe. V ramci
modifikovanej verzie budu definované racionalizé kritéria v podobe poZziadaviek natah
priestorovych &asovych foriem uzlov ako aj ¥ah medzi intervalom a ptom liniek. Tieto
kritéria budld néasledne vyuzité pri zostave autdiskénavrhu grafikonu, ktory bude
z technologickych dévodov na strane infraStruktiyvozidiel nutne vychadga
z modifikovanej verzie ITG.

Autorsky navrh grafikonu bude zostaveny pre troji@riantnych rieSeni, ktoré budu
nasledne konfrontované s aktualnym stavom. Kriéribude objem dopravnych vykonov,
ako ukazovatevariabilnych nakladov, potreba nalezitosti akaregpntant fixnych nakladov

a analyza prestupnych vazieb ako ukazdvitelity.
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1 CHARAKTERISTIKA PERIODICKYCH GRAFIKONOV

Periodické grafikony predstavuju jeden zo Standglnrysov ponukovej formy
cestovnych poriadkov vo verejnej osobnej dopraviear@kteristickouértou periodickych
grafikonov su pravidelne sa opakujuce odchodov qdych spojov v ukitom ¢asovom
slede. Jednotlivé trasy spojov su tak vedet@ssvym odstupom definovanej periody, resp.
intervalu alebo taktu. Zladiska terminolégie odborna literatlra rofage suhrnny pojem
periodicky grafikon do viacerych charakteristickyskupin. Pod pojmontuhy grafikon sa
rozumie grafikon, v ktorom su jednotlivé spoje veélep@as celého prepravnéhonal
s odstupom presne 60 miPojem premenlivy tuhy grafikon definuje Haudenschield(6) ako
tuhy grafikon s odchylnym vedenim spojokasoch prepravnej y. Pojem rytmicky
grafikon je do utitej miery synonymom k tuhému grafikonu s tym retdim, Ze méze fs
o intervaly viac-menejubovd’nej dzky. Typickym prikladom rytmického grafikonu je tzv
preloZzenie 2 tuhych grafikonov na vybranej tratipmovicny interval. Samozrejmésu by
malo by’ dodrziavanie stanovenych prestupnych vazieb. f@émuoznamena ze v dnesnej
dobe je pojem rytmicky grafikon skér archaizmomaaniesto neho sa v odbornej literattre
uplatnil pojemtaktovy grafikon, ktory predstavuje synonymum k pojmu rytmicky grah a
prvy raz bol pouzity v marketingovej kampani nemgtkzeleznic DB v roku 1971(15).

Protipolom k periodickym grafikonom je tzgrafikon komerény. Vyznauje sa véinym
vedenim spojov mimo systém periodicky sa opakujudiés. V komamom grafikone je
trasa kazdého jedného spoja jedime (mbze dochadg& odchylkam v miestach zastavenia,
dizky pobytov v staniciach a zastavkach, jazdnychéadbta pod.). Komeény grafikon sa vo
vSeobecnosti snazi reflektavana dopyt zo strany cestujlicej verejnosti &vmozno
maximalnej miere vychadgaestujucim v Ustrety vedenim tzwelovych spojov. V praxi je
vSakc¢asto komplikované dit’ optimalnu polohu vybranych spojov. Okrem toho sm&kné
grafikony vémi c¢asto vyznauju problematickou vzdjomnou previazatms spojov
s chybajucimi prestupnymi vazbambDalsim nedostatkom je, Ze korseé grafikony
nezriedka predstavuju len spoje premavajuce vykradiasoch prepravnej Sfky, pokid
pocas prepravného sedla a vikendov je ponuka spojavinréina, ¢o celkovo znizuje
atraktivitu takéhoto systému obsluhy. Kowrer grafikon je preto reprezentantom
nesystematického grafikony kedZe trasy spojov nie su usporiadané systematicky (t.
periodicky) a prakticky jedind pravidelnbspaiva v opakovani 24h periédy. Na druhej
strane, periodické grafikony sgrafikonmi systematickymi, kedfZe spoje su usporiadané
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systematicky, t.j. pravidelne sa opakuju v periéagovo kratSej nez je 24 h. Tym dochadza
k opakovaniu rovnakych dopravno-prevadzkovych situépriebehu da.

1.1 Rozdelenie periodickych grafikonov

Samotné periodické (taktové) grafikony je moznéadiska symetricity delina(15):

a) nesymetrické taktové grafikony — ich spolénym znakom je odliSnd os symetrie
jednotlivych liniek. V praxi nemusia by abezp&ené obojsmerné prestupné vazby.

b) symetrické taktové grafikony — vo vSeobecnosti ide o grafikony, v ktorych jeifita
jednotn& os symetrie. Tato ské@s’ umoziuje realiziciu symetrickych prestupnych
vazieb (t.j. prestupny interval pri ceste v jednemere je rovnaky ako prestupny
interval pri ceste ogaym smerom).

c) integrované taktové grafikony — su kvalitativnou nadstavbou symetrickych
grafikonov, kéZe sa snaZia o zamerné vytvaranie, 'lpothoznosti vSesmerovych
prestupnych vazieb v prestupnych uzloch, do ktamersiju prichody a odchody

Spojov vcase 0si symetrie.

Grafické znazornenie ukazky jednotlivych typov dw@hov, vratane porovnania

taktovych a komenych znazatuje obrazok 1.

03:00 DE-00 {a) 12:00 11-00 Da:g0 oe:00 1b} 1000 11:00

I VAN ‘ /P
JXCREAK ]| RX X XX

\ AN
L XA PN NN AN D
: W NSA NN N NG T NRTAN

trasy

N7 NN
IXAKAXA
SRS ‘07 3

| | . .
osa symetrie Symetricky pfestupni uzel V. Integrovany
taktovy JR nulova osa taktowy JR

Obréazok 1: Ukazka réznych typov grafikonov
a)- kometny, b) nesymetricky taktovy, c) symetricky taktody,integrovany taktovy
Zdroj: (11)
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Z casopriestorovéhoradiska je mozné periodicky grafikon rozdeia(6):

smerovu periddu— vazba spojov jedného smeru danej linky,

periodu linky — rovnaka periéda spojov jednej linky v oboch soohr

periodu trate — preloZenie peridéd viacerych liniek na jednetitvaoboch smeroch,
vSetky linky su voi sebe vedené v danej peridde a periody vSetkyabklisu rovnake,
siefovu periodu — suhrn viacerych trati, predpokladom je rovnalgigua na
vSetkych tratiach, resp. linkach.

V ramci adekvatnej terminologie odborna literat(@glefinuje nasledujuce pojmy:

perioda systematického grafikonu— ¢o je ¢asovy odstup, po ktorom sa periodicky
opakuje schéma vloZenia tras do grafikonu. Inymvami ide otasovy odstup medzi
dvojicou po sebe iduci vozidiel jednej linky,

rytmus peridédy — je casovy odstup spojov s rovnakou cestovnou dobou,

taktovy interval — je casovy odstup, g@as ktorého budu do grafikonu vkladané trasy
jedného alebo viacerych modelov taktového grafikodyraktického badiska sa
odpora vzdjomna skladebnostervalov na jednotlivych linkéach,

model taktového intervalu — je konkrétne poradie spojov vramci taktového
intervalu. Sdet ¢asovych odstupov medzi tymito spojmi musit bpvny vekosti
taktového intervalu. Plati, Ze v danom grafikoner€&e objavoviaviacero modelov
taktového grafikonu,

periodicky grafikon — je grafikon, v ktorom aspgedna linka je vedena periodicky,
stupei pravidelnosti — udava mieru pravidelnosti grafikonu. V pripaddorych
hodndét ide a@isto nesystematicky grafikon taych tras, v pripade hodnoty rovnej
jednej ide o grafikon rovnobeznych tras s nulovetetogenitou tras,

linka — je mnoZzina spojov prechadzajucich po rovnakej &raastavujicich spravidla
v tych istych dopravnych bodoch,

hranovy ¢as (systémova jazdna doba) poZadovan&asova vzdialenw's medzi
dvojicou taktovych uzlov, t.j. doba, po ktorej dadza k vzajomnému stretaniu sa
protismerne iducich spojov,

symetria — je predpokladom periodického grafikonu poZzadujucirovnaké
charakteristiky spojov v oboch smeroch jazdy (ja&zdoby, pobyty, prestupné doby,

miesta zastavenia, fy viakov),
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- 0s symetrie— je definovan&asova poloha, kedy dochadza k stretaniu sa pratismme
iducich spojov tej istej linky. Jednotna os synetuSetkych liniek je zakladnou
poziadavkou na realizaciu obojsmernych prestupngzieb v uzloch,

- taktovy uzol — je tzv.casovy uzol, v ktorom dochadza k stretaniu sa praise
iducich spojov. Jehdasova poloha je ¥ase osi symetrie. V pripade integrovanych

grafikonov je snaha umigsivat’ taktové uzly do uzlov prestupnych.

1.2 Integrovany taktovy grafikoh

Integrovany taktovy grafikon (ITG) predstavuje ktetivnu nadstavbu beZznych taktovych
grafikonov. Jeho ci®mm je vytvorenie taktového grafikonu &dwého charakteru, ktory
garantuje vzgjomnu nadvazriogednotlivych liniek v prestupnych uzloch. Ide tak
vytvaranie periodicky sa opakujucich obojsmernycespupnych vazieb medzi linkamiés
mozno najkratSimi idealnymi prestupnyniasmi. ITG tak predstavuje idealnu formu
dopravnej obsluznosti Uzemia. Vyhodou ITG je presokym dosiahnutie sievého
charakteru verejnej dopravyp v praxi znamena minimalizaciu celkovej doby pasgr

medzi dvojicol’'ubovd’nych miest leziacich na dopravnej sieti.

Poptavka
po dopravé 1

.| Nabidka :
™ Cetnost spojii [min]

Obrazok 2: Ukazka vyuzitia ITG
Zdroj:(15)
Na druhej strane je v8ak nutné poznaniepa ITG nema zmysel realizavazdy a vSade
pri vSetkych linkach verejnej dopravy (obrazok \2)pripade intervalov w&ich nez 240 min
(4 h) sa uz nema hovéro periodickom grafikone(15), preto nema zmyselraalizacia ITG.

Naopak, pri vémi kratkych intervaloch (15 min a menej) nie jemutytvard ITG a cielené

!Drdla(6), Vonka akol. (31), Hrabék(15) ho uvadzaju ako integrovany taktovy grafikddaudis
a Janoh(2) ho zas uvadzaju pod pojmom integralkiovws grafikon, podobne nemeckd literatira pouziva
striedavo privlastku Integriert (integrovany) ajdgraler (integralny). Vo vSetkych pripadoch idgyaonymické

pojmy.
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prestupné vazby a aj bez zosuladenia grafikonowoiglych liniek je takyto systém mozné

povazovd za prestupny.

1.2.1 Zakonitosti ITG

Pre umoZnenie realizacie ITG je nevyhnutné splnemiacerych Kuacovych
podmienok(31). Vo vSeobecnosti ide 0 poziadavkageakej osi symetrie v celom dopravnom
systéme, t.j. na vSetkych taktovych linkach. Drulmdikladnou poziadavkou je vytvaranie
prestupnych vézieb v priestorovych dopravnych uZlo@ieto uzly sa ITG zarovesnazi
stotoziova’ s uzlami taktovymi, v ktorych dochadza k stretarsa protismerne iducich
spojov,¢im sa v nich docielia vSestranné prestupné vaziefoli zakladnou poziadavkou je
jednotny zakladny si®vy interval, ktory garantuje periodickl opakovates’ prestupnych
vazieb medzi jednotlivymi linkami v uzloch. V nepednom rade je pre realizaciu ITG
kI'dcova existencia tzv. principu sky, resp. kruhovej rovnice, ktory garantuje t'eiey
charakter prostrednictvom vzajomnej nadvéaznosti geestupnosti) medzi linkami
v jednotlivych uzloch. O principe siky je moZzné hovoti vtedy, ak je sEet vSetkych
hranovych ¢asov v danom n-uholniku dopravnej siete rovny calémisobku taktového
intervalu(29).

Vonka a kol. (31) uvadzajdialej nasledovné poziadavky, ktoré by mal ITGiafx

- hranovycas musi by celaiiselnym nasobkom polovice taktového intervalu,

- hranové&asy opanych smerov su totoZzné, resp. takmer totozneé,

-k prestupu medzi linkami (do 3 a viac smerov) dodaav prestupnych uzloch,

- pre optimalnu nadvazntsdia’kovej a ostatnej verejnej dopravy je vhodné, aby
hranovy ¢as pomalej (zastavkovej) linky trval presne dvopidk hranovéhaasu
rychlej (expresnej) linky.

Na tomto mieste je nutné konsStatéyae poziadavky uvadzané v publikcii Vonku a kol.
(31) reprezentuju pristup Kk vytvoreniu tzv. ide@lnerzie ITG. Tento fakt je zrejmy
z poslednych dvoch poziadaviek. Konkrétne ide agumavku stotoZnenia priestorovych
a taktovych uzlov¢o si vyZzaduje striktné dodrziavanie pozadovanydié&yovych jazdnych
déb medzi akoukitvek dvojicou susednych priestorovych uzlov.lGma je tak vytvord 100%
prestupny systém, t.j. Uplna a vSesmerovu pripdjwosazdom priestorovom uzle siets
prakticky znamena cestovanie medaibovd’nou dvojicou bodov siete bez zdrzania

v prestupnych uzloch. Takéto budovanie ITG vSak enldy’ z praktickeého Padiska zna&ne

2 Priestorovy dopravny uzol je uzlom v zmysle tediafov, do ktorého st vedené asBrozne hrany. Na
rozdiel od taktového uzla, ktory je uzlotasovym, predstavuje priestorovy uzol najtrivialnejdefiniciu uzla
ako krizovatky, resp. odlsky viacerych dopravnych tras.
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problematické, predovSetkym kvoli potrebe dosah@/gmesne stanovenych jazdnych déb
medzi dvojicami uzlov. Tento pristup je typicky pey. Svagiarsky model budovania ITG
zaloZeny na hesle ,tak rychlo ako je potrebné”.r&p si vSak tento model Vi casto
vyZzaduje zn&né invesitné zasahy do dopravnej infrastruktiry a vozidie, mbéze by
z ekonomického radiska problematické.

Druh& poziadavka, t.j. dvojndasobny hran@ag pomalej linky v&i linke rychlej (obrazok
3) garantuje vSesmerovu pripojidyratane pripojnosti medzi rychlou a pomalou vosiv
len v kazdom druhom taktovom uzle rychlej linky @larazku stanica A a C). Stanica B sice
tvori taktovy uzol, no vzdy ide o uzol #iuychlej alebo pomalej vrstvy. Z tohto dévodu je
v stanici B za stanovenych podmienok (rovnaky wdkrrychlej a pomalej linky)
problematické vytvatavsesmerovy priestorovy uzol, Kee pripadna odiojuca linka by
bola integrovana kil vyhradne do taktového uzla pomalej linky alebo regime do uzla
rychlej vrstvy. V praxi sa tento problém rieSi rekehim takéhoto priestorové uzla na de facto
dva ¢asové taktové uzly. Konkrétne sa vsetky spoje gathlliniek sustredia do jednej osi
symetrie a vSetky spoje pomalych liniek do drutejsymetrie (napr. rychle spoje — kkava
doprava, do uzla v 30. mindtu a pomalé spoje —oregna doprava, do uzla v 0. minatu).
Obdobne je situacia rieSena v rade podobnych pidklavCesku napr. v Zelezimej stanici

Bieclav.
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Obréazok 3: Fragment ITG s jednotnou si¢’ovou periédou 60 min.

Zdroj: autor.
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V pripade, ak je zaujem aj z uzla B vytyokiSesmerovy priestorovy a taktovy uzol
s nadvazna®u medzi rychlou a pomalou linkou, je nutné jedniinizk vieg’ v intervale
polovicnom. Obrazok 4 znaziwje zhustené vedenie pomalej linky v potmom intervale
oproti rychlej linke. Sprievodnym javom tejto makécie je aj typova homogenizacia uzlov
A, B a C. Vo v8etkych tak dochadza k periodickénmiggdaniu sa uzlov tzv. \&ych skupin
liniek" (stretanie sa rychlej a pomalej linky) alex ,malych skupin liniek" (taktovy uzol
vyhradne pomalej, resp. vyhradne rychlej vrstvi@sahy do jednotnych linkovych intervalov
s cidom ich heterogenizacie BaudiS a Jano$(2) vo vSeolsécpopisuju ako modifikaciu
systému, resp. ako kroky veduce k vytvoreniu tzedifikovanej verzie ITG. V uvedenom
priklade (zhustenie intervalu vybranej linky) jeakSmozné diskutova ¢i tato modifikaciu
z kvalitativneho hadiska povazovaskér za systematickl poZziadavku idealneho ITG nez
zacrtu modifikovaného ITG. Sporom je skdtomg’, Ze modifikovany ITG sa vo vSeobecnosti
vyzna&uje nizSou mierou vzajomnej nadvaznosti liniek iooh, kelZe dodrZiavanie

systémovych jazdnych déb nie je také striktné npéipade idealneho ITG.
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Obrazok 4: Fragment ITG s nejednotnou si€ovou periédou

\J

Zdroj: autor.

1.2.2 Modifikovana verzia ITG
Modifikovana verzia ITG z vySSie uvedeného dévodemaosi predstavovaoptimum
z hradiska dosahovania sm/ého charakteru, no na druhej strane sa snaZialtusi

kompromis medzi uskuttiovanim potrebnych prestupnych véazieb v ramci ekackyoh
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moznosti. Inymi slovami, z ekonomickéhbtatdiska jecasto vyhodnejSie vzdasa vybranych
prestupnych vazieb nez masivne invesfowdo vozidiel a infraStruktary za ¢é@lom
dosiahnutia poZzadovanych systémovych jazdnych dakéto budovanie ITG je zname ako
tzv. nemecky model reprezentovany sloganom ,takloyako je to mozné*.

Vstupné podmienky pre modifikovanu verziu ITG (wtlaj infraStruktara, jazdné doby
rychlych a pomalych liniek) odzrk#dju ¢asto tradiny stav dopravného systému. Konkrétne
ide najmé o nedosahovanie pozadovanych systémqgaydmych dob a nedodrzanie zasady
dvojnasobnej rychlosti rychlej linky oproti pomaleykdZzkou modifikovaného ITG je
obrazok 5. V uvedenom priklade je idealnym uzlomwmedkou skupinou® liniek jedine uzol A.
PoZadovana systémova jazdna doba sa dosahuje mghpadrychlej vrstve medzi uzlami
A a B. Pomala vrstva pozadované jazdné dobyinasmbec. Je zrejmé, Ze uzly B a C nie je
mozné Kkvalitativne budovapo vzore uzla A aje nutné vybrané smerové nadsizn
modifikovat. V uzle B sice bola zachovana v3esmertyvas/Sak na Ukor préteného
prestupnéhatasu. V uzle C vSesmerowbgzachovani nebola, na druhej strane v pripade
vybranych smerovych véazieb nedo$lo k ffediu prestupnéhotasu. Kompenzéciou
nedokonalych nadvaznosti v uzloch B a C bolo v topripade zvolené zhustenie intervalu
pomalej linky medzi uzlami B a C. Uvedeny priklagtihuje viacero modifikenych opatreni
a znazaiuje praktické problémy spojené s implementaciouewk®ho modelu ITG.

P:00 N:00 P:00 N:00 P:00
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Obrazok 5: UkadZka modifikovanej verzie ITG

Zdroj: autor.
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Vytvorenie modifikovaného ITG spiva predovSetkym v uplatneni parcialnych
opatreni(3)(31) smerujucich k:
- nedodrzaniu vSesmerovych prestupnych vazieb vtpriasych uzloch a zachovaniu
len vybranych smerovych prestupnych vazieb,
- zhusteniu intervalu na vybranych linkach, resp. raylej ¢asti linky, pripadne
zavedeniu novych liniek a to §celodenne alebo len vo vybranydsoch,
- prechodeniu, resp. dod&t@mu pridaniu miesta zastavenia,

- predzeniu prestupnycbasov.

1.2.3 Uzly ITG

Kracova rolu v systéme ITG zohravaju prave uzly. ldeawerzia ITG poita so
stotoZnenim uzlov priestorovych s uzlami taktovydim dosahuje vSesmerové prestupné
vézby v uzloch (obrézok 7). Modifikovana verzia IB@ravidla tdto vliastndsnespina, preto
je nutné volf pozadované prestupné vazby v jednotlivych uzlocameci sieteCasto je tak
nutné rozhodowa ktoré prestupné vazby realizdva ktoré vynecha resp. kde vofi pripoj
a kde systémovy nepripoj. Podobne je nutné rozhadownoznosti preltenia prestupnych
¢asov medzi vybranymi linkami. Pri tejto skatmsti je ale nutné zvaZatraktivitu takychto
predZenych prestupnyckiasov v kontraste ich skratenia na Ukor vynechanéstppnych
vazieb v menej dolezitych smeroch. Podobnu situacarzoiuje obrazok 6, kde boli v uzle
vynechané vybrané prestupné vazby na ukor skrjpeesupnycttasov v hlavnom smere.

Z hradiska uzlov ITG je nutné, najma v idealnej verzapezpét ich infraStrukturalnu
a technologickd vybaventys vratane vybavenosti vstupnych komunikéacii. Zaktad
poziadavkou je umoztiivzajomné stretanie sa liniek a uskimis prestupné vazby medzi
nimi v uzloch. Z tohto dévodu je potrebné zab&ipe

- dostatény patet nastupnych hran,

- pozadované rozmiestnenie vozidiel (vlakov) jedrgth liniek umo#ujuc vzdjomné

prestupy vratane minimalizacie prestupnych dob,
- v pripade koncovych stanic zabegigebrat vozidiel, resp. vlakovych suprav,

- konkrétne postupné vchody vozidiel (viakov) do uzla
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Obrazok 6: Ukazka uzla v modifikovanom ITG (uzol typu ,45/15%)
Zdroj: autor.

V pripade kdajovej dopravy je nutné navySe Zalnt jej Specifickog v podobe
vozidlového parku a priepustnej vykonnosti vstupighi trati (14). Konkrétne ide v pripade
koncovych liniek o dosiahnutie potrebnej doby pobyitenej na obrat supravy, resp. vyber
kompromisu medzi pouZzitim vratnej supravy alebo ryn@meru klasickej nevratnej supravy,
alebo nasadenintialSej supravy wenej na obratovy spoj. S poslednou alternativawajg/se
spojena potreba disponavdodat@énou nastupnou hranou. Alternativa so zmenou snase z
zvySuje néroky na obsadericstanténého zhlavia a pod. Komplikacie mézu taktiez spésob
postupné vchody a odchody viakov do uzlov. Tatamiog’ si takcasto mdze vynucova
skracovanie systémovych jazdnych dob vyraznejSig le® na pozadovanu polovicu
taktového intervalu, resp. zmeny Vk@pvom usporiadani alebo zabe&peacom zariadeni
stanici tak, aby boli umoznenééasné vchody a odchody vlakov viacerych liniek. Hrdeie
poziadaviek na ITG, najmé na rychlosti vlakov, Wya d’alSia systémova poZiadavka na
zvazkové vedenie spojov rychlej a pomalej linky aseku trate nachadzajucom sa v
bezprostrednom okoli uzla. V tomto smere je mozadéts kvalitativny rozdiel poziadaviek
na vybavenas a priepustni vykonn@s infraStruktary z pofadu taktového grafikonu
a tradénych postupov zaloZzenych na kvantitativnych ukataeah p@tu vlakov
a priemernych dobach obsadenia (napr. predpis SADELSR D24), ktorych pouzitie je
v tomto pripade krajne nevhodné a prakticky nemozné

Ako bolo uvedené, uzly v modifikovanej verzii ITG/ bnali sgiiat’ najma poZiadavky
smerovych prestupnych vazieb. Tejto poZiadavke agnazrejme mala zodpoveta;
vybavenos uzlov, aj ke’ na druhej strane determinovatiastomto pripade nie je az v takej
miere nez v idealnej verzii. 8@sne pri modifikovanej verzii plati aj apgy vztah, ze

vybavenos uzlov do uéitej miery determinuje cely systém GVD.
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Obrazok 7: Ukazka uzla v idedlnom ITG (uzol typu , 09
Zdroj: autor.

Vonka a kol. (31) uvadzaju ako priklad uzlov ITGyypouzivané v Nemecku. Prvy typ
uzla je charakteristicky tzv. Vieou skupinou spojov stretajucou sa v 0si symetigdzok 7).
Ide tak o uzol idealneho ITG, v ktorom dochadza@adasnému stretaniu sa spojov rychlych aj
pomalych liniek a prestup medZiubovd’nou dvojicou liniek je mozny okamzZite bez
zbytatnéhocakania. V pripade druhého typu uzla ide o modifikAcsmere rogenenia na
skupinu spojov rychlych liniek a skupinu spojov pych liniek. Rychle linky tak
prechadzaju uzlom vzdy v osi symetrie v celd hodpmmalé linky zase vyuZzivaju dvojicu
osi v 15. a 45. minatu (uvazuje sa o patooim, 30min intervale). Podobna modifikaciu je
mozné vykon& aj v pripade 60min taktu pomalej vrstvy tak, Zeiska spojov pomalej
vrstvy sa bude v uzle stréta 30. minutu, t.j. skupiny budd vzajomne posurutéea 30 min
(obrdzok 9). Takato konStelacia sice predlZujetppes ¢asy medzi rychlymi a pomalymi
linkami v uzle, na druhej strane vSak vyrazne Zeinar@nos’ na priestorové usporiadanie
a kapacitu uzlov, s@asne umoduje rychlejSi prechod uzla pomalym (regionalnym,
primestskym) linkam, ktoré nemusiatbgredchadzané rychlymi linkamép moze zvysi

atraktivitu primestského, pripadne az vnutromesiské&stovania.

1.2.4 Casové a priestorové typy taktovych uzlov

PredoSla podkapitola uviedla zakladné rozdiely megm#ziadavkami na taktové uzly
v idealnej a modifikovanej verzii ITG. Z praktickéhladiska vSak pre potreby konstrukcie
ITG takéto strohé definovanie nepdst@ a je nutné rozliSicasové typy uzlov. V pripade
modifikovanej verzie je navySe potrebné roZlgipriestorové formy uzlov. Totlenenie ma
vyznam najmad pre konStrukciu trds jednotlivych dinia definovanie poZiadaviek na

realizaciu smerovych prestupnych vazieb.
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Pod pojmomcasovy typ taktového uzla budeme pre potreby tejmochovej prace
rozumie’ casové rozloZenie liniek prechadzajucich danym tgkto uzlom. Pojem
priestorovy typ uzla znazimje vzajomnu polohu, resp. uhol dopravnych ciesstenych do
uzla. V pripade modifikovaného ITG, kde je jasné,nte je mozné dosiahtivSesmerové
prestupné vazby, je pta kritéria priestorového typu uzla nutné vytbtee smerové vazby,
ktoré je nutné realizova resp. uprednosbva’ a iné, naopak s argumentom protismernosti
marginalizovd, resp. nerealizova Je mozné tvrdi Ze v celom rade pripadov existuje
suvislo$ medzi priestorovymi dasovymi typmi uzlov v zmysle existencie pdsiace]
podmienky definujicej minimélnu kvalitu pozadovaoébasového typu uzla. Ulohou
konStrukcie ITG je teda ohodnotenie jednotlivyclhouza zvolenej sieti priestorovymi typmi
a na zakladne nich nasledne definbpazadovanéasové typy, pre ktoré budd konStruované

trasy jednotlivych liniek.

Casové typy uzlov

Z ¢asoveého Padiska budeme pre potreby tejto diplomovej pradet daktové uzly na
nasledovné typy:

Uzol v osi symetrie (uzol typu ,,0“) je uzlom, v ktorom sa vSetky prechadzajiuce linky
stretaju Wase o0si symetrie a garantuje vSesmerové prestujmigyvPriklad uzlu typu ,O"
znazotiuje obrazok 7. Tento typ uzla je typicky pre idealwerziu ITG. Z praktického
hradiska je nutné definov&onkrétnu¢asovi polohu tohto typu uzla padosi symetrie, do
ktorej je umiestneny. V praxi je tak mozné tietdyue zavislosti od zvoleného sievého
taktu umiestni nagastejSie do osi symetrie v 0. minatu (as@d takt), 30. minatu (aspdlLh
takt), 15. a 45. minatu (asp@0min takt).

Uzol typu ,30“ je modifikovanym uzlom, kde su obvykle pomalé {irddstredené do osi
symetrie v 30. mindtu a rychle linky prechadzajldooz striedavo v 30. minutu (v parnu
hodinu jednym smerom a neparnu hodinu dogen smerontt Pomalé linky tak tvoria
optimalny uzol opakujuci sa kazdych 60 min. Preshgazi pomalymi a rychlymi linkami je
vSak mozny len kazdych 120 min (obrdzok 8). Vstuwppodmienkou pre realizaciu tohto
typu uzla je existencia dvoch réznychteieych periéd, kde jedna skupina liniek je vedena

v intervale 60 min a druh& skupina v intervale 120m

¥ MoZna je aj presne opaé konstelécia, kde rychle linky vytvaraji symedfiazol v 30. min, a pomalé
linky prechadzaju uzlom striedavo v parnu hodinu@th jednym smerom a neparnu hodinu 30. mincogpan
smerom.
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Obrazok 8: Ukazka modifikovaného uzla typu ,30"
Zdroj: autor.

Uzol typu ,45/15" je uzlom, ktorym vybrana tranzitnd linka neprect@d/¢ase osi
symetrie, ale cca okolo 45. minuty jednym smerob®.aminuty opanymi smerom (obrazok
6). Vuzle je preto moznés realizacie vSesmerovych prestupnych vazieb len pod
podmienkovou pomerne dlhyafakacich¢asov (cca 30 minko mézZe vies k neatraktivite
takychto prestupnych vazieb. Z tohto dévodu sa vedlizacia okamzitych prestupnych
vazieb v pozadovanom smere, na Ukor jej vynechammgych smeroch (obrdzok 6). Tym
padom sa v uzloch realizuju len vybrané smerovsétppmé vazby.

Dvojuzly (uzly typu ,0+30% ,0+45/15% ,30+45/15" a pod.ejsuhrnné ozranie pre
uzly, v ktorych sa striedaju 2 r6zne taktové skypinj. ide o 2 samostatné taktovée uzly,
kazdy v inej osi symetrie. Spravidla tvoria pomiaiy optimalny uzol v jednej osi symetrie
(napr. v 30. min) a rychle linky uzol v inej osimsgtrie (napr. v 0. min). Takato konStelacia
vyplyva jednak z charakteristiky idealneho ITG drjetnou siéovou periodou (obrazok 3a
uzol B), a stasne ide aj o charakteristicky rys pre modifikovargiziu ITG (uzly typu
,0+45/15"). Takyto typ uzla je typicky najma pre anamné prestupné uzly na hlavnych
tahoch (napréeské stanice #clav a Usti nad Labem) a centralne uzlykeenestskych
aglomeracii s intenzivne vedenou primestskou doprgmapr. rakidska stanica Innsbruck).

Priklad dvojuzla (uzla typu ,0+30“) zndzmije obrazok 9.
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Obrazok 9: Priklad modifikovaného uzla typu ,,0+30"
Zdroj: autor.

Uvedené delenie uzlov je nutné br@ient&ne, pretoZe neexistuje presna hranica medzi
jednotlivymi ¢asovymi typmi. Hlavnym kritériom by mali By charakteristické ¢rty
jednotlivych typov, ato najméa realizacia vSesmgobv prestupnych vazieb v jednotnej
sietovej periéde, alebo len v zakladnej tsieej periodé alebo len realizacia vybranych
smerovych prestupnych vazieb. Plati pravidlo, Zaitativne najvysSou Ur@ou je uzol typu
,0", nasledovany uzlom typu ,30“, naopak najmenkualitu prestupnych vazieb poskytuje
uzol typu ,45/15".

Z hradiskac¢asovych typov uzlov je vhodné zmiérsuvislosti s obsluhou regionalnych
centier. Plati, Ze cfem verejnej dopravy by malo Byminimalizovanie celkového
prepravhéha@asu osodb tzv. od dveri k dveram, resp. dosiahmytiemalnehocasu prichodu
a odchodu do cla cesty (5)(31). S touto skétwg’ou suvisi optimalizacigasovych poléh
prichodov a odchodov liniek do regionélnych centiénasich krajinachje tradiciou najma
v pracovnych a Skolskych prevadzkacktima’ pracovny a vy&ovaci proces obvykle v celu
hodinu. V zavislosti odiasovej vzdialenosti medzi ¢mvou zastavkou verejnej dopravy
a cidom skut@nej cesty je vhodné vdlioptimalny¢asovy rozdiel potrebny na takyto presun.
V pripade menSich miest navrhujeme ted#s spravidla ohodndtina cca 20-30 min,
v pripade vEkomiest na 30 a viac minut. Z tohto dévodu sa @ vhodné racionalizova
vorbu ¢asovych typov uzlov aj pdd toho,ci ide o regionalne centrum alebo nie. V pripade,
ak je taktovym uzlom regionélne centrum, tak jédmci racionalizacie vhodné voltakyto
uzol poda moznosti na uzol typu ,30% resp. dvojuzol s taim uzlom pomalych liniek

v 30. minutu.

* Pod zékladnou sfevou periédou budeme v sieti s rozdielnymi linkovymtervalmi rozumié takd
hodnotu linkovej periody, ktora je totozna pre ¥ydinky. Ide tak o najvé&iu hodnotu linkovej periddy v danej
sieti (napr. linka s najdlhSim intervalom premaedde 2h a zvysné linky premavaju v zhustenom Hriate).

® Cesku a Slovensku.
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Priestorové typy uzlov

Drdla(6) uvadza vramci optimalizacie technologidky procesov delenie uzlov
Z prevadzkovo-organiza€ho lradiska na uzly typu X, Y @. Kritériom v tomto pripade je
smerovanie liniek (tranzitné vs. kiiace, diametralne vs. tangencialne) avzajomné
nadvaznosti liniek v uzle. Pre potreby tejto dipbwej prace zavedieme definovanie
priestorovych prestupnych uzlov mierne odchylneapaslom na kritérium vzajomnej
priestorovej polohy liniek, t.j. priestorového smenia liniek a najma vzajomne zvieranych
uhlov smernic tychto liniek. Pévodné uzly typu X,a¥y preto doplnime o uzly typu + a *.
Jednotlivé typy uzlov na priklade fiktivnej dopraysiete znazaje obrazok 10.

Uzol,typu X*“ definujeme ako uzol, v ktorom dochadza k stratasa dvojice tranzitnych
liniek. Ich smernice zvieraju uhol mensi nez 9@nib fakt vytvara predpoklad nepotrebnosti
realizacie vSesmerovych prestupnych vazieb s argtéoeu dvojice protismernych relacii
(ramena liniek zvierajuce uhol mensi nez 90°). Kahdj strane je vSak vhodné realizbva
smerové prestupné vazby v smeroch, ktoré zvietapl v&iSi nez 90°. Z tohto pdhdu je pre
tento typ uzla spravidla postglca realizacigasoveho uzla typu ,,45/15".

Uzol,typu +* sa od uzla ,typu X" liSi tym, Ze dvojica tranzjtch liniek zviera priblizne
uhol 90°, préom za uzol ,typu +* budeme povazavaj taky priestorovy uzol, do ktorého
astia len 3 hrany, avSak vSetky medzi sebou zvierdjol cca 90° aviac. V takychto
pripadoch sa javi akocélné realizova prestupné vazby medzi vSetkymi smernsg
implikuje poziadavku vytvorenie uzla v osi symeifieol typu ,,0“), resp. uzla typu ,30".

Uzly,typu Y awy" su charakteristické tym, Ze v nich dochadza ldwageniu, resp.
roztrojeniu dopravnej cesty z nosného smeru. Platfpzdvojené ramena zvieraju uhol mensi
nez 90° a uhly medzi nosnym smerom a tymito raméfamiac nez 90°. V tychto typoch
uzlov je nutné realizoYaprestupné vazby medzi nosnym smerom a z nehocaplwami
ramenami. Prestupnad vézba medzi ramenami navzagnvzffadom Kk protismernosti
povaZzovana za marginélnu. Z tohto dévodu je pte tigpy uzlov postéujuce realizové uzol
typu ,45/15".

Preuzol ,typu ** je typické, Ze z neho radialne vybiehaju linkyr&idla ide o viac ako
4 linky, pricom smernice dvojic susednych liniek zvieraju uhensi ako 90°.V tomto type
uzla je vhodné realizovavSsesmerove prestupné vazby, preto sa ako optinawinvplit
takyto typ uzla akaiasovy uzol typu ,O" resp. v pripade nejednotnejeiej periédy aj
modifikovany uzol typu ,30“. Kvalitativnhe horSou rhimog’ou je vd’ba tzv. dvojuzlag¢o vSak

na druhej strane méze priaznivo vplyva pozadovanu kapacitu uzlu.
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Obrazok 10: Fiktivna dopravnd si@’ s vyzna&enymi priestorovymi typmi uzlov
Zdroj: autor.

1.3 Vybrané problémy konstrukcie periodickych grafikono

S konstrukciou periodickych grafikonov je spojenyeiacero praktickych problémov.
Okrem spominaného problému prestupnych uzlov v lid@, najma o vibu intervalov,
problematike p&u liniek, resp. vrstiev (pomalé, zrychlené, rychkxpresné), reflexia
prepravnych nerovnomernosti a@i spojena problematika zhiasania a redukcie
intervalov, resp. p#u liniek v priebehu tia.

1.3.1 Vorba poétu liniek a intervalov

Ideélna verzia ITG pota poda odbornej literatiry (6)(15)(31) s jednotnymtsieym
intervalom. Ako vSak bolo uvedené vySsie, je otazng mozné tuto axiomu povazavaa
spravnu v pripade viacvrstvovej sitteziadom k systematickému vyskytu tzv. taktovych
»dvojuzlov* v pripade jej dodrzZiavania. Z tohto diu sme vytvorili domnienku, Ze uz
samotna idedlna verzia ITG pozZaduje v pripade bgéemej viacvrstvovej siete realizaciu
polovicného intervalu pomalej vrstvy oproti vrstve rychldf praxi sa vSak vAiadom
k obtiaznosti realizacie idealneho ITG nedodrzdjikie poZzadované hranovd@sy ako ani
pomer hranovyckiasov rychlej a pomalej vrstvy 1:2. Taktiez sa nentlosirZziavaé doplnena
poziadavka polo¥nych intervalov. Otdzkou preto zostava akyeiovrstiev v sieti voli
a aké intervaly jednotlivym link&m pripisata

V pripade nejednotnych s$®vych intervalov je vramci ITG nutné Z@dhova’

vzajomnu skladebndés6znych taktovych modelov (6). Konkrétne ide odaby bolo mozné

® Pod viacvrstvovou sieu bude rozumigtaku sie, kde sa vyskytuju hrany, po ktorych je vedenyatero
liniek. Spravidla ide o dvojicu liniek s r6znobebniytrasami (rychla a pomala linka; heterogénna)sibla
druhej strane mdZe najma v pripade MHD reprezetiteigcvrstvova sié aj linky s rovnobeznymi trasami
(homogénna sig.
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vykonava prestupy medzi linkami & mozno najkratSou periédou. V pripade z&kladného
120min taktu je mozné do/nasa viacero kratSich taktovych modelov. Menovite:

- 2 modely dzky 60 min (t.j. linky vedené v 60. min intervale),

- 3 modely dzky 40 min (t.j. linky vedené v 40. min intervale),

- 4 modely dzky 30 min (t.j. linky vedené v 30. min intervale),

- 6 modelov dZky 20 min (t.j. linky vedené v 20. min intervale),

- 8 modelov dZky 15 min (t.j. linky vedené v 15. min intervala)pod.

Problém nastava v situacii, ak v nejakom uzle e# siochadza k stretaniu sa viacerych
modelov sdasne, resp. na jednotlivych Usekoch siete je voleadielny pget modelov.
Tym padom nastava vzajomna nekompatibilita modelg@roblémy spojené s prestupnymi
vazbami, v pripade drahovej dopravy dokonca aj Iproip so samotnou realizovéit®u

taktového grafikonu.

P:00 P:30 N:00 N:30 P:00
A | |
01 29 1+ 31 59 01 29 1 31 59
L \ |/ \
B / : |/ - \
\ i /// \ / \\ i /
|/ ‘o
c| 01 38 41 18 21 | 58

Obrazok 11: Fragment grafikonu s réznymi taktovymi modelmi
Zdroj: autor.

Problém nejednotnych taktovych modelov zném@ obrdzok 11, kde napriek dvoijici
linkovych intervalov 30 a 40 min dochadza k vytvawaadekvatnych prestupnych vazieb
v uzle B len pri 2/3 spojov smerujucich zo smerwz€ smeru A dokonca len pri 1/2 spojov.
V praxi je tak spojenie z A do C mozné striedavo3foa 90 minatach. V pripade @p&ho
smeru ide o intervaly 40 a 80 min. Samozrejfoassu v tomto pripade tzv. systémové
nepripoje. Z tohto dévodu je vhodné volzajomne stdelitmé dzky taktovych modelov na
jednotlivych hranach siete. Inymi slovami zakladsgtovy interval obvyklej d#ky 120 min
delit vzdy vyhradne jednou z nasledujucich postuprigsigl(15):

a) 2,4, 8 (tj. modely itky 60, 30 a 15 min),

b) 2,6, 12 (t.j. modelyitky 60, 20, 10 min),

c) 3,6, 12(t.j. modely idky 40, 20, 10 min).

27



V pripade homogénnych viacvrstvovych sieti s péciod vedenymi linkami sa vynara
otdzka vzajomnej koordinacie tras liniek. V praxieio dvojicu protichodnych rieSeni.
V prvom pripade salda moznassubezného vedenie dvojic tras. Ide najmé o krakena
v blizkosti uzlov, po ktorych prechadza viaceroidin smerujucich z r6znych smerov do
jedného taktového uzlu. V druhom pripade ideladanie optimalneho rozstupu liniek na
hrane tak, aby dochadzalo k najmen&iasovym stratdm préakajucich cestujucich (30).
V pripade tzv. jednotnych linkovych intervalov jptionalny rozstup liniek rovny linkovému
intervalu vydeleného @tom subeznych liniek, inymi slovami linky su vedemétzv.
optimalnom preklade. Je vSak nutné konStatovze takato konStelacia nie je vzdy
realizovaténa. Na priklade MHD tento fakt doklada napr. Niesé&ol. (22)so zaverom, Ze
optimalne preklady je mozné riéSpravidla len na hranachi@ mozno najmensSim ptom
liniek, pricom ani pri péte 2 liniek na hrane nie je tato uloha vzdy rid$igeglobalne. Na
tomto mieste je vSak nutné poznamekealitativne a technologické rozdiely medzi mestsk
dopravou, vedenou radovo v ni€¢kominutovych intervaloch, a regionalnymi altkavymi
linkami s intervalmi na darovni 30 — 120 min. ldejma o to, Ze v pripade regionalnych
a did’kovych liniek je mozné spravidla bez problémov mdif linky do uzlov, kde sa
uskut@nia vzajomné prestupy medzi linkami diaka variabilnej tEke pobytu linky v uzle aj
synchronizov& odchody liniek z uzla na sporné hrany a prispadsabh poziadavkam
optimalnych prekladov. V pripade MHD {@&sto podobny stav nerealizoviatg. Jednotlivé
spoje maju vé&siu nachylnogé na meskanie, premavaju v pomerne kratkych intechala
preto nie je vhodné, a de facto ani potrebné vzagiakanie sa liniek v uzloch. Vei ¢asty
je aj priklad, Ze jednotné uzly ani neexistujukiirsa stretaju na odbkach a krizovatkéach),
resp. uzol (zastdvka MHD) ani poZadovanygicspojov nemusi Ibyschopny kapacitne naraz
obsluzt. Z tohto dévodu su problémy s realizovaies’ prekladov v pripade MHD vyrazne

V pripade rozdielnych linkovych intervalov pri hogémnej viacvrstvovej sieti navrhuju
problém optimalnych¢asovych rozstupov riaSiTuzar akol. (30) metédami opérej
analyzy, konkrétne pomocou tzv. Zilinskej kruznide.vSak nutné upozotnina skuténog’,
Ze tymto krokom sa nedocieli rovnhomerna ponuka @mpoj ¢ase, tym padom ani ich
rovnomerna obsaderntséo méze vyvold naroky na rozdielnu kapacitu sdprav. V tomto
smere je mozné vyslavautorska hypotézu pritomnogtiecedensu najdihSieho nasledného
intervalu. Ide o to, Ze ak sa napr. periodicky kazdé 2 hkojeataktovy model s linkami
v rozstupoch 30, 60, 30, 30 min (1. linka veder@Omin intervale, 2. linka v 120min), tak

spoj iduci az po 60 min bude pravdepodobne vyradae obsadeny nez ostatné 3 spoje.
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Hypotéza spéiva v tom, Ze ak pri 1 dvojici postgie nasledny interval az 60 min, tak tento
bude postéova’ aj tam, kde je voleny nasledny interval 30 mirtoito dévodu sa 2. linka
so 120min intervalom javi ako nepotrebna. Zo systé&ho liadiska navrhujeme tato linku
bud vieg’ v spornom Useku v odlisnom reZimalebo reorganizovaintervaly a linkové
vedenie na 1 linku s jednotnym intervalom 40 mirkrajnom pripade tato linku zrui Je
nutné pripoment) Zze spominany problém je typicky aj pre drahovprdou, kde po 1 hrane
premavaju 2 rézne rychlostné vrstvy. Rychla vrstza@kladnom intervale (120min) a pomala
s cidovym Stvrtinovy intervalom (30 min). Dopravna cest&ak takéto trasovanie
neumoduje a preto musi byl spoj pomalej linky vynechany na ukor vedeniaj&po
prioritnejSej rychlej linky. Takyto scenar je tyRicpre viaceré Zelezémé trate v okoli Prahy
(091 SZDC, 231 SZDC) a Brna (240 SZDC, 340 SZDClomto pripade navrhujeme piad
vySSie uvedeného postupu vSetky spoje pomalej wrstiednotnym intervalom rovnym
najdihSiemu naslednému intervalu. Vynechany spaky) preradi do odliSného rezimu tak,
aby bol vedeny v preklade s existujucou rychlokdin Vytvori sa tak jednotny taktovy
model s dvojicou liniek (rychlou a pomalou) vedemywnovom jednotnom zakladnom
intervale na urovni polovice predoslého. Inymi slow ide o zniZzenie samostatnych

taktovych modelov taktovom grafikone. Uvedenu opfigéciu zndzatuje obrazok 12.

P:00 P:30 N:00 N:30 P:o0 P:00 P:30 N:00 N:30 P:00

Obrazok 12: Problém vynechaného spoja a jeho rieSen
Zdroj: autor.

Uvedeny problém ilustruje obmedzujuce podmienky Iywyglce z priepustnosti
drahovych trati, Specialne trati Zzeleajich. Kodex UIC 406 (17) poukazuje na skumos’,
Ze so vzrastajucou heterogenitou rychlostnych Keieglakov klesa kapacita dopravnej

cesty. Tento fakt je determinujlci aj pre zostawiqulickych grafikonov, kéze plati, ze

" Pod odlisnym rezimom sa v tomto pripade rozuméegatenie linky do inej rychlostnej vrstvy.
8 Najma v pripade ak ide o minimalny qab nesystémovych spojov, ktoré navySe nesliZia&pidkova
posila.
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amerne s rasticou heterogenitou vzrasta aj pozagauwmimalny¢asovy odstup pre dvojicu
po sebe idlcich spojov rozdielnych rychlogife narasta tak pozadovanild taktového
modelu,¢o vedie k praktickej nemoznosti skracovania interwwaybranych liniek, spravidla
pomalych, pod Witd minimalnu hranicu. V pripade taktovych grafikansa okrem problému
rychlostnej heterogenity spojov vynara aj probléméslednymi intervalmi rovnobeznych,
resp. kvazi rovnobeznych liniek, ktorého podstajeuzlozitog’ synchronizacie rychlych
a pomalych liniek. Plati, Ze v pripade nejednotngéllednych intervalov 1 vrstvy (rychlej
alebo pomalej) nie je mozné z adu taktového grafikonu takéto spoje povafoxa 1
vrstvu, ale za viacero samostatnych vrstiev dayejlostnej kategorie. Tym padom vznikéa
problém s mozna'®u rozdelenia zakladného taktového intervalu deengch samostatnych
taktovych modelov. Inymi slovaméim viac vrstiev sa v taktovom modeli nachadza, jgm
taktovy model spravidla dIhsi a tym je menSia pegpatiobnos vedenia spojov vybranych
liniek v kratSich intervaloch. Preto navrhujeme:

a) rovnobezné, resp. kvazi rovnobezné linky viggdy v optimalnom preklad€&jm sa
znizi paset vrstiev a skrati sa pozadovaridka taktového modelu, ako aj zakladného
sietového intervalu, resp.

b) znizit potet réznobeznych vrstiev n&o mozno najmensi get, s¢0 mozZno
najhustejSimi intervalmi s podobnym efektom, alebo

c) trasy rychlych liniek viesvo zvazkugim sa sice taktovy model ani zakladnyt'siey
interval neskrati, na druhej strane’aka pretzenému maximalneho néasledného
intervalu sa vytvori SirSi priestor pre variabilredlenie pomalych vrstiev.

V praxi teda navrhujeme 2 skupiny rieSeni. Bodyad)) su zaloZzené na skracovani
taktového modelu a zakladného intervalu. Tentol cga snaZia dosiahtiuznizenim
heterogenity vlakov pomocou zniZeniacpo vrstiev, na ukor ich¢astejSej premavky.
Uvedena optimalizacia je vhodna pre trate s vysokuenzitou pomalej (primestskej)
arychlej (didkovej dopravy). Na Slovensku ide napriklad @ tfratislava — Trnava.
V Cesku je podobny scenar aplikovany napr. na hlatradj Praha — Beroun. Bod c¢) je zas
vhodny pre trate s niZzSou intenzitou pomalej (psisie]) dopravy a naopak vySSou

intenzitou nakladnej dopravy.

1.3.2 Reflexia prepravnych nerovnomernosti
V osobnej preprave sa lRrai casto stretavame s pritomiios tzv. prepravnych
nerovnomernostiize stavmi, kedy v @itom obdobi {ag’ dna, tyZdia, mesiaca, roka), resp.

v jednotlivych ¢astiach dopravnych sieti cestuje vyrazne viac alelene] cestujucich nez
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inokedy, resp. inde. Vonka akol. (31) rozoznavaj@pravné nerovnomernostasové

a priestorovéCasové nerovnomernosti definuji ako nerovnomernustzékladesasového
intervalu, t.j. rozdielna intenzita prepravy v jedivych ¢astiach roka, mesiac, tyial, cha

a extra aj hodinovej prepravnej &y. Priestorové nerovnomernosti rozumeju ako rdozny
obrat cestujucich v jednotlivych miestach zastawgemsimeroch jazdy, rozdielne ta@enie
jednotlivych Gsekov dopravnej cesty, nerovnometmgadenasvoziov, nastupiSa dveri.

Vramci snahy o efektivitu dopravného systému jeodrié najmd z ekonomického
hradiska na prepravné nerovnomernosti reflekioVapraxi tak ide o zvySenie ponuky spojov
(pripadne kapacity spojov)dase prepravnej 8fky a naopak jej znizeniedase prepravneho
sedla. Z pobadu periodickych grafikonov sa tak javi ako ideatieSenie nerovnomernosti
variabilita intervalov. Na druhej strane existujacero spésobov zhustenia intervalu, ako aj
d’alSie varianty rieSenia nerovhomernosti.

Reflexiacasovych nerovnomernosticase Spiiek sp@iva vo vSeobecnosti v:

- zvySeni ponukanej kapacity dopravnych prostriedkov,
- skrateni nasledného intervalu bez zvySenia kapdogyavnych prostriedkov,
- zavedenim zvl&Stnych posilovych liniek.

VSetky rieSenia sU postavené na zvySeni ponukaainbvej kapacity spojov v danom
smere. V praxi je mozné streth8a aj s kombinaciou uvedenych rieSeni. Na tom&staije
sitasne vhodné diskutowaprinosy a ekonomicku efektivrtogednotlivych rieSeni. Pri
zvySeni ponukanej kapacity spojov ide a’bw nasadenie rozdielnych vozidiel v sedle
a v Sptke (napr. Standardny autobus v sedldb@ky v Spéke), alebo o pridavanie vozidiel
do supravy (napr. v ke vlak radeny z W&ieho pdtu voziov nez v sedle). V prvom
pripade nastavaju problémy s efektivnym vyuzitimidiového parku (jedna skupina vozidiel
jazdi len v 3pike, druhd len v sedle), vdruhom pripade moéZzu tiag@mplikacie
S manipulaciou, s privesovanim a odvesovanim vekidv obratovych staniciach. Z
uvedenych dbévodov sa javi ako efektivnejSietvdliuha dvojicu rieSeni, ktora je postavena
na rozdielnej vyprave vozidiel dase prepravnej 8y a sedla. Otazkou je taktieZ je
z ekonomického ladiska vobec vyhodné znizav@onukanu kapacitu &ase prepravného
sedla. Viaceré empirické priklady totiZ rozdieltipsnuky sedla a $giy nepotvrdzujt.

Reflexia priestorovych nerovnomernosti je spraviiilboZena na zavadzani tzv. pasmovej

obsluhy (31). Inym spdsobom mézetbyasadenie vozidiel rozdielnej kapacity. Samotnu

° Napr. totoZzna kapacita supvraV pri jednotnom caladen intervale (60 alebo 120 min) na celom rade
diarkovych Zelezrinych ramien WCesku a na Slovensku, prikladom z MHD suU zas beaat&é elektriky (v
pracovny d# celodenne interval 8 min).
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pasmovlu dopravu je mozné vo vSeobecnosti realizéoemou pasma rovnobezného (v
optimalnom preklade, pripadne inak)ako aj réznobbin (zavadzanie liniek rdéznych
rychlosti). Rozhodnutie vyberu konkrétneho varigoéismovej dopravy je obvykle stanovené
na zaklade optimalizacie célovej funkcie minimalizacie @tu osobohodin (5). Inym

spbsobom méze Byminimalizacia celkovych ndkladov dopravcu.
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2 SUCASNY STAV VEREJNEJ DOPRAVY NA SLOVENSKU

Sasny stav verejnej dopravy na Slovensku je jednaltedkom historického vyvoja
a sitasne odrazom platného legislativneho prostredigislagivny ramec vo vSeobecnosti
predstavuje dvojica zakonov — Zakon NR SR 514/20(Q9 o doprave na drahach a Zakon
NR SR 56/2012 Z.z. o cestnej doprave. Z uvedengjad/zakonov vyplyva, Ze:
- dial’kova autobusova doprava je prevadzkovangista kome&énom principe a plati
prenu deregulované cestovné,
- dopravnu obsluzndsv zZelezninej, primestskej a mestskej doprave, ktora nie je
v dostaténej miere zabezgena komemymi spojmi moZe kb subvencovana
objednavatéom dopravy,
- objednavatk dopravy uzatvara za uvedenyrelom s dopravcom (resp. Zelesmym
podnikom) zmluvu o dopravnych sluzbach vo verejreamjme,
- licencie aregulaciu cestovného v mestskej dopray&onava prislusna obec,
v primestske] doprave samospravny kraj av Zeteepi doprave Ministerstvo
dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR (MDVaRs$polu s Uradom pre
regulaciu Zelezknej dopravy,
- cestovné poriadky pravidelnej dopravy sdhije dotknuty organ verejnej sprddy
Okrem uvedenych skutnosti by sa pdé platnej legislativy na charaktere verejnej
dopravy mali poditet’ aj plany dopravnej obsluhy. Tie vypracuva objedridvdopravy (Stéat,
kraj alebo obec pdd hierarchickej urovne) a mali by defindvpoziadavky na charakter
verejnej dopravy v ich Uzemnej pbsobnosti. Konlkeétde o definovanie pozadovaného
rozsahu dopravy &sovych poloh jednotlivych spojov, zabeg@ie nadvaznosti medzi
jednotlivymi druhmi dopravy a vyrieSenie problerkgitsibeznych spojov. V sulade s planmi
dopravnej obsluhy by mali Byudd’ované licencie a schiavané cestovné poriadky. V praxi
je vSak vémi ¢asté poruSovanie prislusnej legislativy v podol®iigvania planu dopravnej

obsluhy a zostava grafikonov verejnej dopravy neeliéadicionalizmu (9).

2.1 Dial’kova doprava

Diarkova verejna doprava na Slovensku je prevadzkoyearba 2 r6znych koncepcii.
Zatia’ ¢o vSetky diékové autobusové linky su prevadzkovana na zakladeskného rizika,
tj. bez subvencii, v diovej Zelezninej doprave sa pristupuje 2¥& k dotanému

mechanizmu. Koméne su vedené len vlaky InterCity na ramene BratistaZilina — Kosice

1 MDVaRR v medzinarodnej preprave, kraj véade smgoeiu MHD, obec v MHD.
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(4 pary) s komeinou znékou InterCity a 3 pary expresnych vlakov na tragma — Cadca —
Ostrava — (Praha). VSetky ostatnéll@é vlaky su subvencované zo Statneho rézpo
formou Zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnomjméu

Z hradiska periodickej dopravy sa takyto sposob obsagikuje takmer vyhradne iba na
poli Zeleznénej dopravy. V autobusovej doprave je mozné sapsjms vedenymi v takte
stretn@ vyhradne na jednej z mnohych autobusovych liniekizn Nitrou a Bratislavou, kde
spoje odchadzaju po &inu v dia v 1h takte. Vo vSetkych ostatnych pripadoch sabasy
prevadzkované na bazéalovych spojov systémom ,odvSafiiaSade priamo“. Na rozdiel od
autobusovej dopravy suU na slovenskej Zelezniciodaké grafikony zastlupené zme
CastejSie, aj k& v porovnani s okolitymi Statmi je tato Urdivstale pomerne nizka.

Posiatky taktovej dopravy na sieti ZSR do roku 199dd¥ bol zavedeny 2h takt rychlikov
na 445km dlhom ramene Bratislava — Zilina — KoSkteyy v takmer nezmenenej podobe
pretrval dodnes. Tu je nutné poznanter@ostupne sa meniaci charakter rychlikov.
V minulosti Waka povinnym rychlikovym priplatkom sltzili ako a dia’kovej prepravy,
t.j. na prepravu cestujucich na dihSie vzdialendsties, jednak v savislosti so zruSenim
priplatkov a stasne zvé&sujucich sa dennych dochadzkovych vzdialenosti rdaepa Skol,
sluzia rychliky aj rychlej regionélnej prepravdm v nich dochadza k mieSaniu tkavej
aregiondlnej frekvencii. Tuto skwiwog’ potvrdzuje aj postupné zhustenie 2h taktu
v Spikkach pracovnych dni na takt 1h v najexponovanejiisbkoch (KoSice — Poprad
aZilina — Bratislava) ako aj &fkova nerovnomernds v obsadenosti tychto viakov
v pracovnych doch v uvedenych Usekoch.

Okrem tzv. severnej trate, su v 2h taktovom reziradené eSte expresy na ramenach
(Praha) Beclav — Bratislava — Nové Zamky — Stirovo — Budap@®merna kategoria
EuroCity) ako aj Zilina Cadca — Ostrava (Praha). V 2-4h takte st vedené&gymo Ziliny
cez Vsetin do Prahy. Na vSetkych uvedenych rameidé&ch pouzitie symetrického taktového
grafikonu*. Nesymetricky taktovy grafikon (1h takt) je powZita tratiach Bratislava hlavna
stanica — Marchegg — Wien a Bratislava - Petrzalkditse — Wien. Kvazi taktové grafikony,
kde sa spravidla dodrzuje jednotnd odchodova mimitgchodiskovej stanice, avSak trasy
vlakov nie st rovnobeZié sa uplatuji na tratiach Bratislava — Zvolen a Kosice — Hanée
Na ostatnych rychlikovych ramenach je ponuka spajeativne nizka a spoje nie su vedené
v takte. Napr. na ramene Zvolen - Zilina preméavange5 parov rychlikov (samozrejntosi

* Symetrickym sa v tomto pripade rozumie vyhradrefigpn so $tandardne uznavanou zékladnou osou
symetrie pre 2h takt v 0. minatu.

2 7z dévodu rozdielnych normativov hmotnosti stprawacich vozidiel alebo miest zastavenia,
mimoriadneho vynechania spoja alebo doplnenia spagse)
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je vtomto pripade vedenie viakov vyhradne ranmpofudni, t.j. nulovd ponuka dase
prepravného sedla), na ramene Zvolen — KoSice di@ary rychlikov (z nich 1 par preméava
v noci), op& s niekdkohodinovou pauzou &ase okolo obeda. Poslednymi rychlikovymi
ramenami su trate Bratislava — Prievidza a KoSiddudapes s 2 parmi viakov a Banska
Bystrica — Margecany — KoSice s 1 parom sezénnyekov. Samostatni skupinu tvoria
nesystémové jednotlivé vlaky vedené na tratiach lubloganych taktovymi, resp.
pseudotaktovymi linkami. Konkrétne ide o vlaky ER0la 121 ,Kosian“, EN 444 a 445
~Slovakia“ (KoSice — Praha) a Ex 530 a 531 ,HroBa(ska Bystrica — Bratislava), ktoré su
doplnkom Kk existujlcej taktovej ponuke, resp. vhdmn pripade doslova néhradou
vynechaného pseudotaktového spoja. Tieto vlakyds@aldového Standardu odliSuju jednak
miestami zastavenia,é@astane tiez kvalitou vozidlového parku. K poslednym mesmnych
ramenam avlakom je nutné poznamtgnde napriek svojej nesystémovosti su tieto
samostatné vlaky de facto v nezmenenych koncepcigdené uz desiatky rokov. Téato
skutanog’ len dokreBuje aktuélny pristup k planovaniu verejnej doprawy Slovensku.

Aktualnu ponuku dopravnej obsluhy vlakmi kkavej dopravy je znazauje tablika 1.

Tabulka 1: Siasny charakter obsluznosti diikovou Zeleznénou dopravou

Typ | Rameno Pocet Rezim obsluhy Poznamka
vlakov
) [pary]
IC Bratislava — Zilina — KoSice 3-4 Pseudotaktovy ozRielne zastavovanie
R Bratislava — Zilina — KoSice 10-12  2h takt, 1Bpicke Os symetrie 0. min.
R Bratislava - Zvolen - B. 7-8 Pseudotaktovy (2-4h) Rozdielne zastavovahie,
Bystrica rozdielne intervaly
R Zvolen — KoSice 4 Komeny V sedle bez obsluhy
R Banska Bystrica — Zilina 5 Komgry V sedle bez obsluhy
Ex Zilina — Ostrava — (Praha) 10 2h takt Os syradirimin
Ex Zilina — Vsetin — (Praha) 4 2-4h takt Os syneefri min
EC (Praha) — Beclav — Bratislava + 7-8 2h takt Os symetrie 0. min
Starovo — (Budape¥
REX | Viedai — Marchegg — Bratislava 17 1h taktége 2h Os symetrie 05. mindta
IC Budapes — KoSice 2 12h takt Os symetrie 0. min
R KoSice — Humenné 10 Pseudotaktovy (2h) Nerovnub&asy

Zdroj: Pomdcky GVD 2011/2012 ZSR, spracoval autor.

Pomyselna ,vlajkova ld" slovenskej dikovej Zelezninej dopravy, InterCity viaky na
ramene Bratislava — KoSice su taktiez vedené mitaaod&rdného taktového rezimu. Smerom
Z Bratislavy premavaju v 4h pseudotakte s nerovhmjmi trasami (rozdielne zastavky),
opanym smerom su vedené len 3 spoje. Je nutné pozagman od GVD 2012/2013 sa
pripravuje vedenie tychto vlakov v Standardnom&itd s jednotnymi miestami zastavenia.
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2.2 Regionalna, primestska a mestska doprava

Podobne ako na poli dikovej dopravy, aj doprava regionalna a primestska |
koncipovana dvojmo. Autobusova doprava je plne mjgetencii vySSich uzemnych celkov
(samospravnych krajov), ktoré gadzakona 56/2012 Zb. licencuju a subvencuju dopravc
v primestskej autobusovej doprave. Na druhej straegionalnu Zeleztnlu dopravu
subvencuje Stat. Inymi slovami, regionalna autoliasaj Zelezrind doprava su verejne
dotované, avSak koordinaciu medzi nimi nezab&zpejeden organ, ale dva, navyse bez
jasného hierarchického a politickéha’ahu. V praxi tato skutmog’ vedie k nekoncemému
a neefektivnemu dotovaniu subeznych, resp. konlaieh si dopravnych subsystémov (9).
DalSou skutdnog’ou podporujicou tento fakt je legislativny rametyvajici na konstrukciu
grafikonov. Potla § 15 zakona 56/2012 Zb. a 8§ 20 zakona 514/2009 zdbtavuje
v autobusovej aj Zelezfmej doprave cestovny poriadok dopravca a spravggamrpripadne
objednavatk ho len schviuje, pricom ako podklad pre tento proces sluzi plan dopravne
obsluhy. Cize vz'ah objednavate dopravy je v procese konstrukcie grafikonu vzdg le
druhoradou inStanciou a rozhodujuce slovo ma daaraWvedeny legislativny ramec sa
vzt'ahuje aj na pole mestskej dopravy. Tu je kompefentorgdnom verejnej spravy, ktory
licencuje dopravcov, reguluje cestovné a subvencigpravné vykony na arovni svojej

Uzemnej posobnosti obec.

2.2.1 Periodické grafikony v regionalnej doprave

V regionalnej a primestskej doprave na Slovenskupesaodické grafikony, tradne,
vyuzivaju minimalne. Prakticky jedinym miestom, kge moZzné stretnlisa so skutine
tuhym taktovym grafikonom v regionalnej dopravezgeznénd tra’ Bratislava — Dunajské
Streda — Komarno. V zapadnrigsti trate premavaju osobné vlaky (pomala vrstetdenne
pevne kazdych 60min (vratane vikendov a sviatkeo)yychodnejcasti potom kazdych 120
min. V Sptke su takty doplnené zrychlenymi vlakmi (rychlatved vedenymi v rovnakych
intervaloch (60 a 120 min). K zavedeniu taktovéhafigonu na tejto trati doSlo v suvislosti
so zahajenim prevadzky dopravcu RegioJet od madd2.2Na zvySku Zelezinej siete,
obsluhovanej dopravcom Zelezné spolénos’ Slovensko, sa v regionalnej doprave tuhé
periodické grafikony nepouZzivaju. Aktualne platmafikon (2011/2012) sice na viacerych
tratiacH® uplafiuje ugité naznaky periodicity, av3ak vo vSetkych pripadoie

o nedodrziavanie jednotnych taktovych poloh tradclylky z taktu) a nerovnobeznogas,

Y¥Bratislava — Kuty, Bratislava — Trnav@adca — Zilina, KoSice €ierna nad Tisou, MicHany — TrebiSov,
Humenné — Medzilaborce.

36



vynechanie taktovych spojov, resp. nekompatibikiéavé intervaly (napr. d€iernej nad
Tisou sa vyuZiva 3-4h takt). Niekde sa tieZ uplat odliSné taktové modely v rannej &g,
v sedle a v popoluthjSej Sptke.

V pripade autobusovej dopravy sa periodické grafjkeo vSeobecnosti nevyuzivaju.
Dévodom méze birozdielny odbavovaci systém oproti Zelénj ako aj mestskej doprave,
vdaka ktorému f¥ka pobytov jednotlivych spojov na zastavkach \aripoda pdtu
nastupujicich cestujicictDalsim dévodom bude pravdepodobne, najma v okolSich
miest rozdielna intenzita dopravy na cestnych kakaamach v priebehurgh.

Pre uplnos dodajme, Ze na Slovensku dopdsiaefunguje nijaky plnohodnotny
integrovany dopravny systém (13Jiastainé prvky integracie je mozné badws pripade
Bratislavskej integrovanej dopravy a Zilinského ioegineho integrovaného dopravného
systému. V oboch pripadoch ide vyhradne o tarifmtégraciu, resp. vydavanie spatgch
cestovnych dokladov vo vozidlach mestského a ptskébo dopravcu. Nijakd dopravna
integracia zaloZzend na baze nadvaznosti spojoMizdeia prestupnych vézieb alebo

integrovanych taktovych grafikonoch sa v tomto adi@ neuskutaiuje.

2.2.2 Periodické grafikony v mestskej hromadnej doprave

Prave MHD vo viacerych slovenskych mestach repteen nagastejSie vyuzivanie
periodickych grafikonov. S periodickymi grafikonng moZzné sa stretrldspravidla vo
KosSice, Zilina, PreSov, Banska Bystrica), z inyclesti* je castejSie vyuZitie periodickych
grafikonov typické len pre Nitru. V ostatnych me$tge MHD koncipovana podobne ako pri
primestskej autobusovej doprave, t.j. systémadmlo¥ych spojov s rozdielnymi jazdnymi
dobami, rozdielnymi miestami zastavenia, variantwatdenim liniek a pod.

Z miest, kde je MHD prevadzkovana v periodickomimeZ dochadza vo viacerych
pripadoch Kk realizovaniu systému nosnych liniekigimalnymi intervalmi (Bratislava,
Kosice, PreSov). V pripaddaldich miest (Banska Bystrica, Nitra a Zilina) jgpitké
extenzivne vedenie vysokéhocpoliniek v relativne dihych intervaloch.

1 kde dopravu zabezpeie na zaklade zmluvy s mestom vybrany autobusopyalca.
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3 NAVRH UPLATNENIA PERIODICKYCH GRAFIKONOV

V predoslej kapitole bol stéme analyzovany charakter verejnej dopravy na Skkien
vratane legislativneho prostredia, ktory tento staplyviiuje aciastane aj podmiguije.

Z charakteristiky vyplyva, Ze vyuzitie periodickygnafikonov je na Slovensku v porovnani
s vyspelymi krajinami pomerne nizke. Z tohto dévdmde v ramci tejto diplomovej prace
predvedena aplikacia periodickych grafikonov n&lpde slovenskej dikovej Zelezninej
dopravy, ktora dodnes vyuZiva prevazne tzv. kémergrafikony, a ktord je idealnym
prikladom pre modelové zavedenie periodickych goaiov, kel'Ze prave Zeleztina doprava
by mala na celoStatnej Urovni tvbakuasi pomyselnu kostru verejnej dopravy.

Cielom tejto prace je preto znazornenie viacerych waémgch pristupov ku konstrukcii
uvedenej zakladnej kostry na zaklade autorsky deéinej metodiky. Vo vSeobecnosti ide
o navrhy postavené na teoretickych pristupoch @gieph sa periodickej dopravy,
definovanych v kapitole 1. Menovite ide o problekaintegrovanych taktovych grafikonov,
vratane pristupov k planovaniu liniek, intervalowagovych poléh, pkom pri planovani
dia’kovej dopravy nie je mozné ignoravalopravu regiondlnu, s ktorou by mala prave
diar’kova doprava kooperovat.j. nie je mozné ignorovasystémove zakonitosti a poziadavky
na koexistenciu dikovej a regionalnej dopravy. &sne sa pri planovani musi vychatiza
z dostupnych  Statistickych a geografickych Udajomajma o intenzite dopravnych
a prepravnych pradov ako aj aktualnej obsadendskov. Samostatni&ags’ planovania
predstavuju obmedzujlce technologické podmienkgzrginej dopravy tykajuce sa najma
priepustnosti dopravnej siete a technologickej vgpasti uzlov ako aj Urovne dostupného

vozidlového parku.

3.1 Vychodiska pre zostavu navrhu

Vychodiskami pre konsStrukciu ITG na Slovensku sjinéa
1. podobné systémy fungujuce v zaht@ni
2. hlavné smery prepravnych a dopranych pradov,

3. vstupné poziadavky dopravnej siete, vozidlovéhdydegislativy a pod.

3.1.1 InSpiracia zahraniénymi skisenogami

InSpiraciou pre zostavu racionalizovaného grafikatovenskej diekovej Zelezninej
dopravy mdzu bty skdsenosti z okolitych krajin, ktoré reformu v seneavedenia periodickej
dopravnej obsluhy v minulosti uskutdli (napr. Nemecko, Rakusk@,esko, Ma’arsko). Na
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druhej strane je nutné konsStatéyae nie je mozné Uplne kopiraveely vybrany zahratiny
model, vzitadom k miestnym Specifikam ako aj k viacerym nedakkostiam uvedenych
modelov. Taktiez nie je mozné jednoZna utit, ktory zahraniny model je najlepsi. Z tohto

dovodu vd’alSejcasti prace aplikujeme len vybrané prvky z tychtalelov.

Mad’arsko

Taktova doprava je v MEarsku zavadzana postupne od roku 2004, kedy bt tandel
obsluhy pilotne uvedeny do prevadzky v primestdiograve na trati Budapgs Vac — Szob.
Od roku 2005 bol takt rozSireny aj nalthavé vlaky. V prvej etape boli zavedené v 2h takte
tzv. ,okruzné® InterCity vlaky na ramene Budapestviskolc — Nyiregyhaza — Cegléd —
Budapest a sfigzhustené na 1h takt v iseku Budapest — Miskolo)eaCity viaky Budapest
— Cegléd — Szegedv 1h takte. Vysledkom tohto kro&lprakticky okamzity narast ptu
cestujucich 0 10 % a vysoka spokojia®stujucich, ktorl navySe p@idrkuje minimalny
pocet gaznosti(18). Dnes je prakticky vSetkal#liava doprava v Mdiarsku prevadzkovana
periodicky, zakladom je 2h takt rychlikov na hlaghytratiach radialne vybiehajacich
z Budapesti, ktory je v najblizSom pasme k hlavnénastu zhusteny spravidla v &g na 1h
takt. Viacvrstvova rychla doprava je praktizovarétratiach Budapest — Grya , Budapest —
Miskolc (1h takt Ex, 1-2h takt R, gom R ide \asti trate ako pomala vrstva). Zvlasttms
madarského systému je vedenie tzv. hybridnych’ldbaych viakov na jednok@ajnej trati
Budapest — Szeged. Formalne ide sice o vlakgkgninterCity (expresna vrstva), avSak
charakterom zastavenia sa jednd skér cajoyi rychlu vrstvu. Hybridnosu je vtom
pripade vedenie jedného viaku v 2 réznych tarifniategoriach (pre di&ovych cestujlcich
ako povinne miestenkova a priplatkova kategoriar@ity, pre usekovu frekvenciu oajné
bezpriplatkové rychliky).

Dialkova doprava v Mdiarsku je predovsetkym smerovana radidlne do Butiapegom
tangencialne spojenia su realizované len okraj@®rakticky jedinym pripadom je 4h takt
rychlikov na trati Szombathely — Pécs. Funkciu targalnych spojeni spravidla zabeagé
vlaky kategérie InterRegionato su v mdarskom pripade de facto tradé osobné vlaky
s ramenami dlhymi nezriedka 150 km. Prediawagky model jefalej charakteristické vedenie
priamych vlakov systémom ,odvSatligriamo do Budapesti“¢o v praxi znamen&asté
spdjanie a delenie dikovych vlakov vo vybranych staniciach a naslednterde ich tras
smerom od Budapesti. Okrem toho sU na viacerydimt¢ia vedené vlaky nesystematicky
v pcite niekd’kych spojov denne (predovsetkym v medziStatnej aogr (19)
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Rakusko

Rakusky taktovy systém je z okolitych krajin najmjemlokonaly. Napriek relativne
vysokému objemu dopravnych vykonov (na viacerycaviych tahov zakladny 2h takt
doplneny extra spojmi) sa systém vyama pomerne vysokym gtom vynimiek a napadne
sa podoba na traftié komegné grafikony zaloZzené na smerovani spojov ,odvadade
priamo“, aspé raz denne. Nezriedka sa vyskytuju nesystematickgemé vlaky v pée
niekd’kych denne na vybranych tratiach. Rakiuskemu takboveégrafikonu chyba vo
vSeobecnosti jednotné linkoveé vedenie spojov afgveny na systéme jednotlivych viakov
vedenych na usekoch medzi uzlami periodicky. Roe#nb trasy sa sice periodicky opakuju,
avSak ciéové stanice jednotlivych vlakov su spravidla rofmie co vedie k odliSnym
miestam prestupu pri pouziti rozdielnych dvojickala a nevyuzivaniu potencialu efektivity
periodickych grafikonov. Rakusky systém sa navygm&uje pomerne Viikym mnozstvom
odchylok od taktovych tras¢o je spbsobené predovSetkym nejednotnym zastavavani
vliakov. (8)

Cesko

Taktovy grafikon diékovej osobnej Zelezémej doprave sa upkatje od prelomu rokov
2003 a 2004, kedy doslo k zavedeniu Standardnéhak®in na viacerych hlavnych ramenach.
Medzi rokmi 2004 a 2009 dochadzalo permanentneykaxanie ponuky spojov (medzémé
narasty vlkm priemerne okolo 5-10 %), qgmn nedochadzalo k zvySovania potreby
vozidiel(1). Z Wadiska pétu cestujucich, doSlo medzi rokmi 2006 a 2008 paule dikovej
dopravy k 29% narastu, pam objem dopravnych vykonov (variabilnych nakladegjastol
len o 15 %.

Dnes tvori zakladn( kostru dlkeovej dopravy vCesku suhrnny 1h takt expresnej vrstvy
na ramenach Usti nad Labem — Prahdeska Febova — Brno — Reclav a Praha €eskéa
Trebova — Olomouc — Hranice na Moéa¥lati postupna’s Ze vSade, kde je vedena expresna
vrstva je vedena aj obgjna rychla vrstvatim sa dosahuje jednak ponuka rychleho spojenia
aj pre relativne menej frekventované tarifné bodgtasne to umailje vyuzivad vyhody
pasmovej obsluhy. Pasmova obsluhal’séej vyuziva aj tradnym spbésobom, Ze dikovy
vlak je vcasti trate vedeny ako Standardna rychla vrstvatdzage vo vyznamnejSich
centrach regionalneho vyznamu) a po odchode z pagrstanice predstavuje expresny viak
(so zastavenim len v centrach celostatneho vyznamyznamnych uzloch). Uvedenym
systémom su vedené vlaky na tratiach Cheb — UstiLaem — Praha a Praha — Hranice —
Vsetin — Zilina.(16)
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Rychla vrstva premava v ramci celého $tatu v z&ldau 2h interval®, ktory je najma na
radialnych tratiach smerujacich z Préhghusteny na 1h (vratane preloZenia 2 roznychKinie
v 2h takte). Na rozdiel od Mrska, nie je ¥esku didikova doprava vedena vyhradne do
hlavného mesta, ale existuju tu aj pometasté tangencialne vazBwedené spravidla opa
v 2h intervale, v pripade trate Ostrava — Brno,ahaia v takte 1h. Je nutné poznanteria
v Cesku st okrem rimych vlakov vietky digkové viaky vedené systematicky, t.j. v takte
s rovnobeZnymi, periodicky sa opakujucimi trasad@dinou vynimkou méze Byzhustené
zastavovanie prvych a poslednych vliakov v prielditau

Tradiény pristup organizacie dopravy v zmysle vedeniamyich vlakov ,odvSadia
vSade“, resp. po kazdej trati agpt rychlik denne bol taktiez opusteny. Rovnako je p
taktov( dopravu ¥esku typické, Ze okrem vedenia rovnobeznych trasedaotlivych
tratiach su vlaky vedené takmer vyhradne v link&ohgarantuje nielen periodické vkladanie
trds do GVD a jednoduchosri jeho konStrukcii, ale taktieZz periodicitu priykonavani
technologickych Ukonov a zjednoduSenie zostavy obebtozidiel a prestupnych véazieb.
DalSou vyhodou takto koncipovaného modelu je radiécia nakladov a zvySovanie
efektivity. Cesky model je ztohto p&adu vémi dobrou indpiraciou pre racionalizaciu
slovenského grafikonu dikovej dopravy ato aj z pséadu historicky veémi podobnej
technologickej zakladne.

3.1.2 Intenzita prepravnych prudov

Intenzita prepravnych pradov je zakladna skot® znazotiujuca skutény dopyt po
doprave. Prave znalbskuta@nych prepravnych priadov méze pomigmi planovani verejnej
dopravy. Vramci dostupnosti budd analyzované 2 osaatné zdroje o intenzitach
prepravnych pradov. Prvym su Udaje o priemernortepaestujacich pre jednotlivé trate
ziskané na zaklade softvérovych vystupov z datalpdeglaja cestovnych dokladov ZSSK.

Druhym su 8&itania intenzity dopravy na slovenskej cestnej giebku 2010.

Intenzita osobnej Zelezémej prepravy

Udaje o intenzite osobnej prepravy vychadzaju ztisitk ZSSK za rok 2010. Ide
o priemerny p&et platiacich cestujucich, ktory za rok 2010 ceatowa jednotlivych
slovenskych tratiach. Ide o suhrnné hodnoty praorgdnu a dikova dopravu, preto je

15\ ramci Uspornych opatreni po roku 2009 s vyneftharybranych spojov, prevazne v sedle.

'8 praha — Plae Praha —Ceské Budjovice, Praha — Hradec Kralové, Praha — Usti nabeha Praha —
Ceska TFebova.

" Most — Plzé&, Plzei — Ceské Budjovice — Jihlava — Brno, Usti nad Labem — Libertiherec —
Pardubice, Kolin — Rumburk, Ostrava — Opava — Olandeclav — Olomouc, Olomouc — Brno, Brno —
Ostrava (1h takt).
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nutné tieto Udaje bfalen priblizne. Vziiadom k dosahovanym hodnotam je navySe nutné
konStatové, Ze do vypoétov pravdepodobne neboli zahrnuti cestujuci v nidiiej preprave
(podozrivo nizke hodnoty v pohr&niych traovych usekoch). Z tohto dévodu nie je mozné
pri tychto udajoch vychadgapri planovani medzistatnej dopravy, ale vyhraderaey

vnutroStatnej.

Standardizovany priemerny potet prepravenych cestujlicich na jednatiivich tratiach
Hnibka giara proporéne znazoriuje intenzity dopravy, €im je fiara hrubdia, tym je predpokladana interzita vyisia

Obrazok 13: Intenzita osobnej Zelezrénej prepravy na Slovensku
Zdroj: (12)

Propotné zndzornenie intenzity prepravy ukazuje obrd¥8k Z obradzku je zrejmé, ze
najvyssia intenzita je dosahovana na trati Bratisla Zilina — Kosice, ktorej je mozné
vzh'adom k hodnotam jednoziree pripisé funkciu nosnej digkovej trate spajajucej zapadneé
a vychodné Slovensku. Vysoké hodnoty dosahuju efyidMalacky — Bratislava a Bratislava
— Sda, kde v3ak vAtadom k blizkosti Bratislavy ide predovsetkym o cegilnu, resp.
primestsku frekvenciu. Pomerne vysoké hodnoty saldované aj na tratiach Bratislava —
Starovo, Nové Zamky — Zvolen — Banska Bystrica &ike — PreSov — Lipany. V prve;
dvojici pripadov ide s vysokou pravdepodohitas o frekvenciu digkovu, v poslednom
menovanom pripade ide o frekvenciu vyhradne z regiych vlakov. AvSak vAldom
k excentrickej polohe mesta PreSov mimo hlavnéia, ide v pripade trate Kysak — PreSov
zrejme prevazne o frekvenciu thavu, ktora je vSak vtomto Useku prevazana takmer
vyhradne regionalnymi vlakmi. Relativne vysokyctdhét dosahuju aj trat€adca — Zilina
a ponitrianska tta Komarno — Nové Zamky — Nitra — Prievidza, v pripad#torych
pravdepodobne dominuje regionalna dopravalzkeide o trate vedené hustol’'adnenym
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Uzemim v zazemi vyznamnych regionalnych centieops& regionalnu dopravu je mozné
Uplne vyl&it na nadpriemerne vyuzitej trati Bansk& Bystricauréiinske Teplice (Vrutky),
kedZe tato trd je vedena v horskom teréne, v pomerne zlej dosiipsidiel. Poslednymi
tratami, kde sa dosahuju nadpriemerné hodnoty su Hateenné — TrebiSov — KoSice,
Banska Bystrica — Brezno, Zvolen — damec a Nitra — Leopoldov. Pomer regionalnej
a did’kovej frekvencie je v pripade tychto trati otazfg, mozné sa len domnieyaze
v pripade trate Humenné — KoSice, kde dominujuleyetaky ide zrejme o di&kovu dopravu.
Podobne na trati Nitra — Leopoldov bude pravdepodatéklad tvoti frekvencia smerujuca
z Nitry na PovaZie, resp. vychodné Slovensko. Yaué ostatnych dvoch trati ide Yadom
k razantnej dominancii regionalnych vlakov, poguoky vdkosti obci v blizkosti trate
a funkiného vyznamu regionalnych centier pravdepodobneéakvyhradne k regionalnej
preprave.
Na zéklade uvedenych udajov je mozné vyvadisledujlce zavery:
1. zékladnou dopravnou osou v thavej doprave je ttaBratislava — Zilina — Ko3ice,
s odb@kou Kysak — PreSov,
2. podruznu dopravnu os predstavuje’ tBaatislava — (Nové Zamky) — Banska Bystrica
s odb@kou Nové Zamky — Stirovo,
3. nosnou pre spojenie najvychodnej&sgti Statu je ttAHumenné — TrebiSov — KoSice,
4. intenzivna primestska aregionalna preprava je hdosea na tratiach v okoli
Bratislavy, PreSova, Zvolena, Nitry, Martina a Noliyzamkov.
Sasne je nutné konStatayaze uvedené Udaje zna#oju dopyt na zaklade aktualne
platnej ponuky dopravnych spojeni. Je mozné predpek Ze po skvalitneni ponuky mdze
dojs’ k zmenam v hodnotéach.

Intenzita cestnej dopravy

Udaje o intenzite cestnej dopravy zdanlivo nesavisbsobnou Zelezfmiou dopravou, na
druhej strane je vSak nutné konsStatyvae prave individualny motorizmus dnes na Slovansk
dosahuje cca 75 % prepravnych vykonov v osobnejad@p Inymi slovami realizovany
prepravu a skutmy dopyt po preprave viac akmkol'vek iné znazatuju prave dopravné
prudy. Podla vysledkov &itania dopravy z roku 2010 (4) je mozné tvrdi

- najvyznamnejsi dopravngah vedie z Bratislavy cez Zilinu do Martina (25 4 #s.

vozidiel za 24 h), s odidkou Trnava — Nitra (43 tis),
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- spojenie v smere vychod — zapad je koncentrovam@méen Nitra/Tretin — Zvolen
— Lucenec — KoSice — Michalovce (8 — 14 tis.) a MartiReprad — PreSov — Humenné
(11 — 19 tis) s intenzivnym spojovacim ramenom &resKosice (20 tis.).
- pre spojenie €eskom slizi dominantne rameno Bratislava — MalacByno (16 tis.)
a Zilina —Cadca — Ostrava (15 tis.).
Podobne ako v pripade osobnej Zel&azaj prepravy, aj vtomto pripade je problematické
rozdelt’ regionalnu a dikovu dopravu. V pripade diaicnej siete je moZné pripita
dominantny smer prave diove] doprave, podobne ako intenzivnym spojovacgakam

a dlhym ramenam spéjajuce stredné a vychodné Skeen

3.1.3 Obsadenog¢ dialkovych viakov

Dalsim zo vstupnych Gdajov vhodnych pre planovardeugy didkovej Zelezninej
dopravy sl Udaje o obsadenosti jednotlivych akwiapremavajucich vlakov. Udaje
pochadzaju zoctania cestujucich vo vlakoch ZSSK z prelomu ma@grila 2011. Z tychto
Gdajov je mozné zistijednak propamogs’ medzi jednotlivymi ramenami a&isne agasove
rozloZzenie prepravnych prudov v priebehbiada tyZda. Na zéklade zistenych hodnét je
nasledne mozné dospi& zaveru o nutnosti posilnenia, resp. oslabeniaraig v utitom
useku sieteDalSie vyuZitie je mozné najri planovani kapacity jednotlivych vlakov, resp.
ramien.

NajpodstatnejSie Udaje o obsadenosti konkrétnycipgprezentuje talika 2. Z adajov

vyplyva:

1. existuje zn&na nerovnomerndsv obsadenosti vlakov na jednotlivych ramenach,
najvyssie hodnoty st dosahované na tratiach Bagtist Zilina a Bratislava —&a,

2. existuju nerovhomernosti medzi jednotlivymiaini v tyzdni, najvySSie hodnoty sa
dosahuju v piatky a nedele. Konkrétne ide dkbau frekvenciu smerujucu v nedele
do Bratislavy, Kosic &eska (cez v3etky hramié prechody), pripadne tiez Banskej
Bystrice a v piatky opgaym smerom,

3. dial’kové vlaky su vyuzivané v $fiach pracovnych dni na dennu dochadzku do
Bratislavy, Kosic a Ziliny, ¢im dochadza k mieSaniu dli@vej a regionalnej

frekvencie aasto aj k préaZzovaniu viakov.
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TabuPka 2: Pofet cestujlcich vo viakoch na jednotlivych diikovych ramenach

Typ | Rameno Pocet cestujlcich
Parny smer Neparny smer
_ R @ R @
R Zvolen — Ska 200 - 300 400 — 800 200 — 300 200 - 300
Sd’a — Bratislava 300 - 400 400 — 800 500 — 600 200 — 300
R KoSice — Zvolen 100 - 200 200 - 400 100 - 20( 2800
R Zvolen — Zilina 100 - 250 100 — 250 100 — 250 200
R Zilina —Cadca 100 — 150 200 — 400 150 — 200 100 — 15
R Zilina — Horni Lidé (CZ) 100 - 150 250 — 500 150 — 300 100 — 15(
R Humenné — KoSice 200 — 300 400 — 700 200 — 300 0 —1200
R Kosice — Zilina 300 - 400 400 — 700 300 - 500 600 — 1 000
Zilina — Bratislava 400 — 600 400 — 700 500 — 800 700 —1 200
Ex | Bratislava — Beclav (C2) 200 — 300 300 — 500 200 — 300 200 - 50
Ex | Nové Zamky — Bratislava 150 - 300 300 - 350 200 - 300 200 - 300
Starovo — N. Zamky 100 - 150 150 — 200 150 — 200 200 - 300
R Prievidza — Bratislava 200 — 300 500 — 800 2@006- 200 — 400

Zdroj: Sitanie cestujucich vo vlakoch ZSSK, marec 2011laspval autor.

3.1.4 Technologické moznosti a priepustnasdopravnej siete

Limitujacim faktorom pri planovani dopravy su techogické moznosti. Nie je totiz
mozné vytvaré idedlny navrh vyuzivajldci vtomto momente nereduséupné parametre,
ktorych realizacia by znamenala Zné investtnu ¢innog’ s relativne vysokymi nakladmi.
Z tohto dévodu nebude v tejto praci predvedena kk&bnstrukcie taktovych grafikonov tzv.
Svagiarskym Stylom (poth hesla ,tak rychlo ako je potrebné*), ale Styloemeckym (poth
hesla ,tak rychlo ako je mozné®). V praci tak buaderychadzé najma z moznosti dnesnej
dopravnej siete a dopravd8vMenovite ide o konstrukcie tras na existujlcépZeinej sieti,
vratane obmedzeni z toho titulu plyndcich, najméaola priepustnosti. Z Fadiska charakteru
vlakovej supravy, potrebného pre vypojazdnych déb, péjde o konvary vozidlovy park,
ktorym momentéalne disponuje dominantny dopravc&K.S

Priepustnog’ dopravnej siete
V ramci priepustnosti je nutné dodfzeSetky poziadavky vplyvajuce na zostalites’
GVD. Konkrétne ide o problematiku:
- skutatnych jazdnych déb zodpovedajucich nasadenym vanidla
- stretania sa protismerne iducich viakov (krizovamaajednokdajnych tratiach, jazda
vlakov na starinych kd’ajach a zhlaviach a s tym suvisiace intervaly),
- peronovych intervalov na dvojRajnych tratiach v pripade zastavenia v staniciach b
ostrovnych nastupd$ pripadne ako minimalne nasledné medzidobie peitky€h

typoch nastupisv pripade, ak vlaky pravidelne vchadzaju na ti ist’ovu kd’aj.

'8 predovsetkym dominantného dopravcu ZSSK
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- prestupnych intervalov medzi vlakmi, usporiadaritaxi a s tym spojenych moznosti
si&kasnych vchodov a odchodov, resp. intervaly postapnychodov a odchodov
v uzloch,

- naslednych medzidobi aintervalov naslednej jazétp @remennej zavislej na

vybavenosti zabezpevacieho zariadenia v pripade realizovania pasmab&jihy,
- pozadované technologické postupy aintervaly vao@ manipulacie s vlakmi
v kongnych a nacestnych staniciagh

- pozadovany sled vlakov na frvom Useku za delom maximalizacie priepustnosti
traté®. Za tymto Gelom je mozné pristGpik zniZeniu rychlostnej heterogenity tu
prechadzajucich vlakov.

V ramci priepustnosti je vhodné doplniaktualne poziadavky na jazdu vlakov
maximalnou tréovou rychlogou. Poda predpisu Z1 je mozné jardiez prenosu navesti na
vozidlo do rychlosti najviac 120 km/h. Pri rychlostajviac 160 km/h je moZzné ma
zabezpeéeny prenos navesti na vozidlo dwkonvergtnym spésobom pomocou liniového
vlakového zabezgevata alebo prostrednictvom eurdpskeho viakového zaberga
ETCS. Rychlogou najviac 140 km/h je mozné konweym takymto spdésobom jazdna
tratiach Kuty — Bratislava — Nové Zamky a Zilina Gadca. Na modernizovanej trati
Bratislava — Nové Mesto nad Vahom (Zilina) s maxima tra’ovou rychlogou 160 km/h je
vSak prenos navesti zabeZpry vyhradne systémom ETCS (Leveld),v praxi znamena, Ze
jazdit’ rychlog’ou vysSou nez 120 km/h je umoznené len vozidlarpodisjicim mobilnou
cagou ETCS.

Vozidlovy park
V ramci prace bude uvaZzované s konvgm vozidlovy parkom, ktorym momentalne
disponuje dominantny dopravca ZSSK. V rdmci detaitie o
- tradicné zloZenie vlaku v podobe hnacieho vozidla a &gsih voziov, bez pouZitia
riadiacich vo#ov a ucelenych jednotiek,
- elektrické rusne radov 163, 240 a 363 pre jazdhlogou do 120 km/h,
- elektrické rusne radov 162 a 362 vybavené vyhrddmyertnym prenosom navesti

umoiujlcim pre jazdu rychla®u maximalne 140 km#h

19 Obiehanie stpravy pri zmene smeru, preprahy, paitié a odvesovanie vitav a pod.

2 vychadzajic z kédexu UIC 406, ktory pripéas Ze kapacita drahy zavisi odépo viakov, priemernych
rychlosti, rychlostnej heterogenity a poziadaviek stabilitu, pdom vzajomné pésobenie tychto premennych
mébze by protichodné.

L Okrem trate Bratislava — Nové Mesto nad Vahom.
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- elektrické rusne radu 350 a 361 vybavené systénremopu navesti ETCS pre jazdu
vlakov viac ako 120 km/h na trati Bratislava — Zaj
- motorové rusne radu 754, pripadne modernizovangstdu 757, pre jazdu najméa na
neelektrifikovanych tratiach rychlésu do 100 km/h.
Pri planovani radenia vlakov je nutné Padint’ jednak obmedzeny pet vozidiel
a dosiahntl tak realizovaténu turnusovu potrebu (tato skatmg’ sa najviac tyka prave trate
Bratislava — Zilina — KoSice, kde prakticky jedinynozidlami schopnymi i rychlog’ou
vySSou ako 120 km/h su stroje radu 350) &sne dodraa pozadované doby obratov

v konenych staniciach. TaktieZ je nutné Hido Uvahyistenie a tdrzbu vozidiel.

3.2 Metodika zostavy periodického grafikonu

Metodika zostavy periodického grafikonu kkavej Zelezninej dopravy vychadza vo
vSeobecnosti zo zasad a principov ITG uvedenychpitdle 1. Pre potreby prace budu
uvedené zasady prevedené do konkrétnych situazikadujacich v predoSlom paragrafe
uvedené vychodiska pre zostavu grafikonu.

V ramci zostavy grafikonu bude definovana metodi&drziavajuca nasledujuce zasady:

1. VSetky spoje budu vedené systematicky, t.j. v paviakte, s rovnobeznymi trasami,

jednotnymi miestami zastavania a jednotnymi norvmaiti hmotnosti. Vynimkou
moZzu by vyhradne prvé ranné a poslednéeraé viaky.

2. VSetky denné vlaky budud vedené formou liniek s @dpmi vychodiskovymi

a cidovymi stanicami (s moznou vynimkou pri prvych alpdsych spojoch).
Z hradiska obratu nélezitosti bude linkové vedenidealkdodrziavané.

3. Nesystémové denné vlaky, vedené mimo taktu a dedimgch liniek, budd pd

moznosti obmedzené.

4. Zvoleny bude zékladny sievy interval dzky 2h a zakladna os symetrie v 0. minQtu,

¢o reflektuje zahrakiné skasenosti ako aj poziadavky v medziStatnejalapr

5. V pripade zvySenej frekvencie cestujucich, najméase prepravnych spek bude

zakladny 2h interval zhusteny na Tfm sa vytvori systém nosnych liniek v pevhom
1h takte.

6. Na intenzivne vyuZitych tratiach bude 6@pgareferované zhustenie 2h taktu na

celodenny 1h takt na rozdiel od rieSenia v podaidapiadalSej rychlej vrstvy, toto

sa netyka systémov pasmovej obsluhy.
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7. 4h takt spravidla nebude na jednd&mych tratiach s viacvrstvovou obsluhou
aplikovany vzitiadom k problematickej kompatibilite pomalej a ryghivrstvy.

V takomto pripade bude Busnaha vie dia’kovu vrstvu v kompatibilnom 2h takte
alebo uvedenu dvojicu vrstiev zjednotlo vrstvy jednej vedenej aspe zakladnom
intervale.

8. Dba’ na sulad diEkovej aregionalnej dopravy. Regionalna dopravanisla by
preferovana vzZladom Kk hustejSim intervalom (predpoklad wEpi 60 min,

v intenzivnej primestskej doprave interval 30 mprgto je na intenzivne vgZenych
tratiach nutné dikové vlaky vedené v 60min, resp. 120min intervalkesvtakym
spdsobom, aby regionélnu dopravu neobmedzZdyvali

9. V pripade diékovych vlakov vedenych v trase dlhej cca 200 kmaa \dba& na ¢o
mozno najvéSiu homogenitu obsadenosti supravy v jednotlivysekach (ako aj
vlakov celej linky),¢o vedie k maximalnej obsadenosti suprav a elimirgéizdnych
behov. Za tymto &elom je nutné v pripade viacerych lkavych viakov obmed¥i
mieSanie primestskej a tlk@ve] frekvencie vjednom vlaku ako aj manipultva
s paitom miest zastavania v jednotlivy¢hstiach traté’.

10.V pripade linkovych ramien svyraznymi odchylkami obysadenosti vlakov
v jednotlivych Usekoch ramena uvaztva zavedeni pasmovej obsluhy. V pripade
dihych ramien (nad 200 km) uvazaeva padsmovej obsluhe vo forme nerovnobeznych
grafikonov (t.j. zavedenie expresnej vrstvy).

11.V pripade ak prevazntag’ frekvencie diékovych vlakov tvori frekvencia primestska
a regiondlna je nutné takuto vrstvu ViesreZime regionalnej doprav, t.j. Sgovom
intervale asp 60 min.

12.Vychadzd pri planovani ponuky skutaym ako aj potencialnym dopytom.
Skutagnym dopytom su informéacie o aktualnej obsadenokikow a prepravnych

vykonov, potencialnym dopytom udaje o intenzitetmejsdopravy,

2 |de o problémy s kompatibilitou 4h taktu rychlikevi-2h taktom osobnych vlakov. V pripade traté kd
nach&dzaju stanicami so zastaranym zakiex@eim zariadenim (e stavané vymeny, nemoziastasnych
vchodov), tak osobné vlaky budd musteyt v pripade vedenia rychlikov v 4h takte, taktiezleeé vyhradne
v totoZnom 4h takte a tento takt nebude thibg’ zhus’ovany, ale len doplnengalSimi, od zakladnej taktovej
trasy vychylenymi vrstvami osobnych vlakov (kvoliinginacii pobytov z dopravnych dévodovalSou
alternativou v takomto pripade je preferovanie pemastvy s 1-2h taktom pred rychlou vrstvou, édak bude
musie’ absolvovd predzené pobyty z dopravnych dévodov v staniciach pidvaniach. Tato alternativa vak
predstavuje prddenie cestovnycliasov a zniZenie atraktivity tychto viakov.

% Prikladom konfliktného vedenia dkovej aregionélnej dopravy je traBratislava — Trnava, kde
nevhodna konstrukcia tras tli@vych vlakov (vzajomné rozstupy) znemaje viez’ osobné vlaky v Spke
v 30min takte.

 |de ocesky a mdarsky model, kde je 1 linka vedena v jednotlivy¢hstiach trate v odlinych
rychlostnych vrstvach. Napr.dasti trate vo forme vrstvy expresnej éasti trati Standardnej rychlej.
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13. Standardizové systémy obsluhy v smere doplnenia expresnej vrstagivdznou
pomal3ou vrstvou. Z tohto dévodu patijgden z dvojice modelov:
a. expresna vrstva — rychla vrstva — pomala vrstva,
b. expresna vrstva — zrychlena (pasmova) vrstva — [ownstva.
14. Pri konStrukcii trds dhiana optimalizacigasovej polohy prechodu linky uzlom gdiad
zésad definovanych v kapitole 1.2.4, s dérazomreehod didkovej linky:
a. priestorovym uzlom ,typu +“ a ,** v _maximalne] mogj miere vcase 0Si
symetrie, t.j. definovich ako taktové uzly typu ,, 0",
b. priestorovym uzlom, ktory je zarokeregionalne centrum, pta moznosti
v ¢ase osi symetrie pomalSej vrstvy v 30. mindtae definovd tieto uzly ako
uzly typu ,30“ (vratane modifikovanej verzie), pagne ako dvojuzly
,0+30"%°,
15.Dodrza vSetky technologické pozZiadavky vozidlového parkadopravnej
infrastruktary (vii’ kapitola 3.1.4).

Na zaklade uvedenych zasad budu vypracované 3 namnnty racionalizacie systému
diarkovej osobnej Zelezémej dopravy na Slovensku. Uvedené 3 varianty salbisit’ vo
forme pristupu organizatora (objednava)e dopravy na dopravnu obsluztioslde o
filozofickl diskusiu na tému poZadovanej Urovnecidlizacie osobnej dopravy a rozsahu
Statnych povinnosti pri subvencovani dopravnejwb®sti. V sdasnosti jecag’ expresnej
diarkovej dopravy prevadzkovana na zaklade vlastnéhinigatd’ského rizika dopravcov
a prevazntags’ dopravnych vykonov Stat objednava a subvencujataeého dopravcu, ktory
ma v tomto smere momentalne monopol. Objem subwamgech vykonov je rovny podielu
finanénych mozZnosti Statneho rozfpo a poZadovanej dotacie ZSSK na 1 vlkm. V smere
pripravy koncepcie dikovej dopravy je preto nutné zodpovédsa nasledujuce zakladné
otazky:

1. Bude ZSSK ndalej jedinym dopravcom v subvencovanejl@ej osobnej doprave,

alebo sa pristapi k verejnymt&Ziam na dopravcov?

2. Bude v pripade liberalizacie dopravy smerodajnyrazokat€om dopravnej obsluhy

objem dopravnych vykonov (vlkm), alebo kvalitativtandardy vratane pozadovanej

frekvencie obsluhy a celkova finama narénog’™?

%V tomto pripade vznika problém dvojice regionalmyeentier vzdialenych cca 30 min, kde vzdy jedno
Z tejto dvojice bude musiebyt’ definované ako uzol typu ,0“ a druhé ako uzol ty0" alebo obe ako uzly
typu ,45/15".
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3. Bude Stat dihodobo aj dalej subvencouwadial’kovu Zeleznini dopravu alebo ju

prenecha na vlastné konieé riziko?

Na zaklade rbéznych alternativ pri odpovedani n#o tietazky budu konStruované 3
samostatné modelové variantné rieSenia. Prvy m&daekervativny, vychadza zo&sného
stavu, kde dominantnym dopravcom je ZSSK a domimantmeraténym ukazovatéom je
objem vikm. Druhy model, alternativny, bude predpd®’ liberalizaciu dopravy s dopadom
na zvysenie efektivity dopravného subsystému aengzjednotkovych nakladov na vikig
umozni zavadzakvalitativne Standardy aj v podobe poZadovanytarvalov. Treti model
bude vychadza z podmienok plne liberalizovanej tlkovej osobnej dopravy, kde nijaké
spoje nebudu subvencované z verejnych rétgyo

3.3 Variantné rieSenie A

Variant A reprezentuje konzervativny variant. Jeharakteristickowrtou je skuténog’,
Ze sa snazi vychadza dneSnych obmedzeni tykajucich sa celkového abjeerejnej
objednavky dopravnych vykonov. V tomto smere je diié®o spomenil pristup, akym na
Slovensku dochéadza k financovaniu verejnej dopragorané vliaky su prevadzkované na
vlastné podnikafiské riziko dopravcu. V pripade tychto vlakov je hrodujica pre piiy
vlakov aichasové polohy obchodna politika Zelegrého podnikif® Viastna regulacia
podnikania v oblasti takejto formy regulacie sd@alje vyhradne na licéné, bezpénostne
a administrativne poziadavky p&d platnej legislativy. Medzi tieto poziadavky nepat
koncesovanie dopravnych vykonov, respagiio Statom pridevané trasy. Druhym sp6sob
financovania je prevadzkovanie dopravy na zékladetworenych Zmliv o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme pri prevadzkovani osp{@elezninej) dopravy. Tieto zmluvy
uzatvara verejny organ (Stat, kraj, obec) s domawckde sa zmluvné strany zavazuju za
stanovenu finatnt kompenzéciu odviéstanoveny rozsah dopravnych vykonov pri moznom
definovani dalSich kvalitativnych poZziadaviek (trasy spojov,akta vozidlového parku,
poziadavky na taktovy rezim apod.). V praxi sakv@asto cela verejna objednavka
obmedzuje na prosté stanovenie rozsahu dopravngiamev (vikm) pri utenej jednotkovej
subvencii za 1 vlkm. Vtakomto pripade nie je ptict poZiadavka kvality v podobe

zabezpéenia utitého Standardu, ale prosta kvantita. Cely systémcasto vyznauje

% pojem ,Zelezniny podnik* oznduje poda §5 Zakona 514/2009 Zb. spohwg’, ktord poskytuje
dopravné sluzby na Zeleznici a ,dopravca“ (86),nkto je taky Zelezmny podnik, ktory navySe uzatvéra
zmluvu o preprave s cestujucim alebo prepravcomraxi sa vSak pojem ,dopravca“ pouziva ako synonymu
k pojmu ,Zelezniny podnik®.
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deformaciami, p&as ktorych je optimalizacia prevadzkovych nakladavhoradou, a hlavny
apel je kladeny na spitavanie vikm. Dodajme, Ze prave uvedeny scenaypeky pre
slovensku Zeleztnu dopravu.

Konzervativny navrh prezentovany v tejto diplomovmjaci bude vychadfaprave
z dneSného deformovaného stavu, ktory sa bude tswadbmedzenej miere korigota
Konkrétne korekcie budu predstavéveasledujice kroky:

1. optimalizaciatasovych pol6h existujucich vlakov do podoby trast&yovych,

2. presun nesystémovo realizovanych vykonov na ttatsagdostaténou obsluhou” na
iné trate, kde je dneSna ponuka I'd@ve] dopravy vzPadom Kk ,zakladnym
Standardom” nedostatoa.

3. vobmedzene] miere zvySavana vybranych takychto ramenach vykony na ukor
znizovania potreby nalezitosti skwen zavadzania ,obmedzeného minimalneho
Standardu®, resp. ponuka celodenne ,minimalny Standard“ za podmienky
nezvySovania potreby nalezitosti.

Pre potreby racionalizacie je nutné definbvaamci tejto prace nasledujuce terminy:

Dostatatna ponuka — bude v tejto praci chapana ako takyeiospojov vyjadreny vo
forme linkového intervalu, ktory je vEadom kobjemu vlkm minimalne potrebny,
vychadzajuc pri tom z autorsky definovaného prensdenajdlhSieho nasledného intervalu
znazorneného v kapitole 1.3.1. Padivedeného principu budu takto definované nesystém
spoje vySkrtnuté spomedzi subvencovanych vykonov.

Zakladny Standard — bude definovany ako minimalne 2h takt '@vych vlakov
Standardnej rychlostnej vrstvy, t.j. nie vrstvy eegnej. V pripade regionalnej prepravy bude
tento Standard chapany ako 2h takt v sedle a pickes V tomto smere je nutné podotinu
Ze na viacerych tratiach pini @keova doprava funkciu rychlej regionalnej prepravy.
V takychto pripadoch bude kladeny déraz na vededrgkovych vlakov v Sgikach v 1h
takte.

Obmedzeny minimalny Standard— bude uvaZzovany ako minimalny Standard ponukany
vyhradne v Sgikach. V ostatnycitasoch péjde o 4h takt. Dévod pre takdto koncepeiu |

nedostateény limit dopravnych vykonov.

3.3.1 Definovanie obsluhovanych ramien
V konzervativnom navrhu budu vSetky kkiavé ramena zodpovedaneSku s vynimkou
trate Banska Bystrica — Margecany, kde vSak je judnas obsluha realizovana vyhradne

sezonne, resp. posilovo. Mapu rieSenych trati zmapo priloha 1. Pripadnou zmenou moze
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byt predZenie, resp. skratenie vybranych ramien a zmenaaktesu niektorych ramien,
vratane zmien v zastavovani vlakov a tym padomaperiu viakov do nizSej rychlostnej

vrstvy.

Bratislava — Zilina - KoSice

Na ramene Bratislava — Zilina — Kosice, kde je akta ponukany 2h takt rychlikov,
posilneny vo vybranych usekoch v&gich na 1h takt, bude tento model obsluhy, aj e&pri
celému radu svojich nedostatkov ponechany. Planog2h takt komemych vlakov InterCity
bude taktiez bez konc&pej zmeny. Inymi slovami, navrhujeme ponetkdaesnu koncepciu
dvojvrstvovej didikovej dopravy realizovanu v 2h takte.

Dévodom pre ponechanie dneSného modelu rychlikati®ava — KoSice je nedostatok
dopravnych vykonov potrebnych na zmenu v podobenpasj obsluhy, ktora sa tu javi ako
najvhodnejSia forma obsluhy. V pripade tohto 445 @fného ramena, tak bude delej
dochadzé k zna&nému zmieSavaniu regionalnej alittavej frekvencie, ktorého sprievodnym
znakom bude zrae nerovnomerna obsadetiodakov v jednotlivych tréovych Gsekoch
acastiach da. Vysledkom bude gasne znéné jalové vozenie nedostat® obsadenych
suprav v jednych Usekoch trate a naslednéagenos v Usekoch inych. Charakteristické pre
takato formu obsluhy bude aj relativne nizka priemaecestovna rychlés(70-80 km/h)

v dial’kovej preprave, ktora nedokaze konkumyazdam po subeznej diaci D1. Je mozné
namieta, Ze nosnu Ulohu v dikovej preprave na tomto ramene zohravaju kaémewvlaky
InterCity, avSak tieto obsluhuju len vybratgg’ najvyznamnejSich tarifnych bodov a viaceré
d’alsie, pomerne silné tarifné body na ramene ZinKoSice, maji mozn@sspojenia so
zapadnowag’ou Statu vyhradne relativne pomalymi rychlikmi.omto smere je zaujimave
aj porovnanie déb prepravy napr. do Bratislavy ajide va’kostne a vyznamovo podobnych
miest, zo Ziliny a z Martina (stanica Vritky), kéosu vzajomne vzdialené cca 20 km.
V prvom pripade je mozné cestéwdakom IC za 1:59 h, v druhom pripade len R z& 215
Poznamenajme, Ze cesta poldiai trva poda internetovych vyfadava&ov tras pri ceste zo
Ziliny (cela cesta po dfaici) cca 1:45 h a z Martina cca 2 h.

V smere zrychlenia prepravy medzi vyznamnejSinifrtami bodmi navzajom sa javi na
prvy polfad ako vhodna moznosozdelenia rychlikového ramena v Ziline, kde datts
k najvyznamnejSiemu zlomu frekvencie, a naslednézdjomného previazania rychlej
a expresnej vrstvygize predchodenie rychlikov InterCity viakmi. Tattteanativa je vSak
vzhadom k Spikovej pre@’azenosti oboch rychlych vrstiev nevhodna. Inou rosZmu je

zruSenie zastavovania rychlikov vo vybranych sktbdarifnych bodoch. Tento postup je
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vSak tiez pomern€azko uskutonitel’ny a to hné z dvoch dévodov. Prvym je fakt, Ze do
Gvahy prichadzaju de facto len 1-3 zastavky (Tiamska Tepld, pripadne tiez Kowany
a Margecany), druhym je navySe politicka neprieclosti nezastavovania v tychto tarifnych
bodoch. Z tychto péin sa ako najvhodnejSia alternativa javi prave eteatle rychlikového
ramena v Ziline a nasledné zavedenie pasmovej dppraiseku Bratislava — Zilina, ktorej
vysledkom by bolo zrychlenie prepravy v smere vythaapad o cca 30 min. Tento model je
vSak vzifadom k limitu vikm momentalne nerealizoviatg.

V ramci nesystémovych vlakov navrhujemenaty z limitu vikm dnesné vlaky Ex 120
a 121 ,Koskan“ a EN 444 a 445 ,Slovakia“ v Useku Zilina — Ke&ina zéaklade vysloveného
precedensu najdlhSieho nasledného intervalu. Ade&udnahradou by v tomto pripade bolo
roz$irenie prestupnych moznosti medzi existujucyoilikmi KoSice — Zilina a v zhustenom
rezime vedenymi expresmi Zilina — Vsetin — Prahae® s takto cez deponikané 4
prestupné spojenia, v rdmci prace navrhujeme ializavanie v 2h takte (t.j.8 spojeni)alej
navrhujeme zrugi popoludhajsi rychlik Zilina — Bratislava, ktory zhtigie medzi 14.
a 16.hodinou ponuku na 1h takt. Dévodom je jedneganovos tohto spojenia, ktorému
chyba obratovy spoj, ako aj zvySenie potreby n#idedi o 1 supravu s HDV, ktora by
dopravovala vyhradne tento vlak. Adekvatnu ndhtaduuto spoju by vSak v¥adom k jeho

obsadenosti mala zabe#jiesystematicky regionalna doprava

Bratislava — Zvolen — Banska Bystrica

Aktuélna ponuka dopravnych sluzieb na tomto ramenedstavuje cca 2-4 h takt
diarkovych vlakov, ktory je doplneny o 1 par expresnytakov a 1 par vlakov rmych,
pricom jednotlivé vlaky sa odliSuj0 miestami zastaven@hladom k tejto skutnosti
navrhujeme vedenie vyhradne 1 vrstvy ld@vych vliakov (Standardnd rychla vrstva)
v celodennom a celotyZzdennom 2h takte. Oproti dnédto skuténos’ znamena prevedenie
vlakov Ex 530 a 531 ,Hron“ do rezimu Standardnygthtikov s rovnakymi zastaveniami ako
pri ostatnych vlakoch. Zlladiska moznosti prechodenia stanic je tato alteagiripustna
vyhradne v staniciach Kozarovce (obec, bez naduéepjregionalnej dopravy), Hronska
Dubrava (obec, prestup na nadvazujicu regionalnprada smer Kremnica a Banska
Stiavnica vémi nizky, p@&etna obsluha osobnymi vliakmi z 10 km vzdialenéhol&va),
pripadne tieZz Zarnovica (mesto, obrat cestujucicimim@éiny). DalSou mozna®u

racionalizacie obsluhy v ramene Levice — Zvolemgalizovanie pasmovej dopravy, kde by

2 T& dnes zabezpeje ranné zrychlené vlaky z Puchova do Zilina, pogoi sa vSak vlaky vracaju tiuako
Os alebo R. V tomto smere navrhujeme vedenie vyleata 2 parov zrychlenych regionalnych spojovyékto
budd vedené rano smeravdo Ziliny a popoludni ogaaym smerom.
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dia’kové vlaky zastavili vyhradne v koncovych staniaglv Ziari nad Hronom, pfom
obsluha stanic Kozérovce, Nova ida Zarnovica a Hronsk& Dubrava by zostavala na
osobnych, pripadne zrychlenych vlakoch. V konzéwwatm navrhu vSak s poslednou
alternativou vzhadom k nekonveimosti nebudeme uvaza¥a pripadné prechodenie budeme
pripu¥at’ vyhradne v stanici Kozarovce a Hronskd Dubravaiseku Zvolen — Banska
Bystrica navrhujeme poneahaktuélne zastavovanie rychlikov s vynimkou zasyaxiolen
mesto, ktord je vyuZivana prevazne na regionalreprpru aje vzdialena od hlavnej
zvolenskej stanice (Zvolen os. st.) cca 1 km. T8Kota:nos” umoagiuje aj fakt, Zze hlavnym
dopravnym uzlom v regionalnej aj tlieovej doprave v meste Zvolen je prave spominana
osobna stanica so susednou autobusovou stanictlamtd smere je badarozdiel medzi
Banskou Bystricou, kde je dvojica zastavok vzdialedobne 1 km, avSak neexistuje tu
jednotny prestupny uzol, a tym padom prechodengtdzlly Banska Bystrica mesto nie je
vhodné.

Problematickym bodom dikovych vlakov Zvolen — Bratislava je premieSavasiej
regionalnej a ditkovej frekvencie v Useku Bratislava — I'da Désledkom je potom
prefazovanie vlakov v Gseku Bratislava -'8a@ko aj nasledné prevazanie predimenzovanej
stpravy v Gseku $a — Banska Bystrica. Tento jav je charakteristighg ranné vlaky
v smere do Bratislavy a popoltgjSie viaky opgnym smerom v pracovnychidch. Z tohto
dovodu je nutné viesv iseku Bratislava — $a v tychto ¢asoch alternativne rychle
regionalne spoje, ktorych tlohou by bold’aktit' dia’kovym viakont®.

V pripade nénych R 800 a 801 ,Rana“ navrhujeme tieto vlaky ponechian v rezime
posilovych piatkovo - nedaych vlakov a uSetrené vykony prestima doplnenie ponuky do
2h taktu. Kurzové vozne vedené R 800 a 801 z KdgiBratislavy navrhujeme prepraveva
cez Zilinu,¢o si v Useku Bratislava — Zilina vyziada vedenigétm v&erného rychlika.

V ramci racionalizacie vozby vlakov na ramene Biatia — Zvolen — Banska Bystrica
s cilom zrychlenia prepravy navrhujeme ztuSprepravu priamych vaov Vv rel&cii
Bratislava — Zvolen — KoSice. Tato skémog’ spdsobi jednak skratenie pobytov vybranych
vlakov v stanici Zvolen o cca 15 min,&&sne povedie tiez k zefektivneniu obehovivoyz

a znizeniu ich potreby.

% precedensom su obdobné technologicke rieSenieekods Wien — Wiener Neustadt v Rakusku.
Konkrétny navrh pre ttaBratislava — S bol spracovany napr. v préaci (10).

54



Zvolen — KosSice

Vzhradom k nizkemu limitu objemu dopravnych vykonowritna tejto trati umaiije
vedenie vyhradne 4 parov rychlikov planujeme n#ot#jati so zavedenim obmedzeného
Standardu, t.j. 2-4h taktu v prevaziegti dia. S&asne vzhiiadom k limitu navrhujeme zruSi
najprazdnejSi par vlakov na tejto trati,cné R 800 a 801 ,Hana“, ktoré okrem piatkov
a nedi€ vykazuju vysoko podpriemerni obsadahes va&sejcasti trasy. V Useku s relativne
vySSim zaujmom cestujucich (rano cca od Tornal&af&ic) navrhujeme tento viak ponecha
aj v pracovnych sioch, rovnako ako obratovy par viakov.

Sasne je vhodné posithponuku rychlikov v Useku lidenec — Zvolen na cca 2h takt.
Dbévodom je to, Ze tento Usek vykazuje najvySSiuadbeos vlakov z celého ramena
a sitasne moznasumocnenia synergického efektu ITG s tym, Ze btawnisi Zvolen vznikli
od rana az do vera pripoje na R Bratislava — Zvolen, pripadne &p¥ smere Zvolen —
Zilina. Dalsim dévodom je snaha oladitenie regionalnych vlakov a celkové skratenie doby
prepravy pre digkovych cestujucich. Je nutné podotkniae vSetky uvadzané navrhy uvazujd
s narastom dopravnych vykonov. Tento narast je wdattruhej strane bezpodmiéne nutné

kompenzové zachovanim aktualnej potreby nalezitosti.

Banska Bystrica — Zilina

Napriek limitu vlkm na tejto trati navrhujeme zastiecelodenny 2h takt di&aovych
vlakov. Aktualna ponuka vlakov je viddom k potencialu tejto trate, ktora na 96 km sgaja
krajské mesta (Zilinu a Banskl Bystricu, kazdé a 80 tis. obyvatémi) a populéne véké
dvojmestie Martin a Vritky (dovedna cca 70 tis. wdtg’ov), absol(tne nedostatwé’. Tato
trasa plni funkciu nosnej spojnice medzi strednysewernym Slovenskom na jednej strane
awraka prestupom v Ziline gésne aj €eskom. Ztychto ddvodov nenavrhujeme
obmedzeny Standard, ale prave plnohodnotny zakla&tapdard. Zastavovanie vlakov

ponechame rovnaké ako wa8nosti pri vlakoch kategérie Ex.

Zilina — Ostrava/Vsetin — Praha

Pre spojenie severného, vychodného a strednéherg&lka < eskom slGzi rameno Zilina
— Hranice — Praha s vetvami cez Plchov a Vsetifing vetva) na jednej stran€ adcu,
Cesky Tsin a Ostravu (severna vetva) na druhej straneseVarnej vetve je v $ésnosti
ponukany 2h takt rychlej vrstvy doplneny o 2 papmeknych spojov. Uvedeny zakladny

Standard navrhujeme pone€haez zmeny. V pripade juznej vetvy ide dnes o viedgm h

29 Udaje o populkenej vekosti poda (20),
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taktu vlakov, priom prvy vlak odchédza zo Ziliny o 7.40 a posledy au15.40. Z tohto
doévodu navrhujeme zhustaktualnu ponuku na tomto ramene na celodenny I&h d&o aj
prida novy vlak s odchodom po 17. h. Tento krok navrimges@¢asne ako kompenzaciu za
zruSenie prelteného ramena 1 paru viakov (Ex 120 a 121) az d&ickdNa Ukor tohto
jedného nesystémového priameho spojenia by vznddbbdenna 2h ponuka spojeni
s prestupom. To zruSenie by navyse viedlo aj k iespalezitosti (1 suprava a 1 HDV). Na
druhej strane navrhované zhustenie taktu na 2tekuwiZilina — Vseti’ nespdsobi nijaké
zvySenie potreby nalezitosti, &ee by viedlo vyhradne k zefektivneniu obehov vaaiého

parku nasadzovaného na existujuce vlaky a obmedpeimd prestojov.

(Praha) — Béeclav — Bratislava — Stirovo — (Budapd3
Na tomto ramene premava dnes tato expresna vrsthidakte. Okrem svojhéiastainého
charakteru $tandardnej rychlej vrstvy v Useku Blatia — Beclav'’ je z tarifného hadiska
pre tieto vlaky charakteristické platenie priplatklk zakladnému cestovnému. Na tomto
mieste sa vSakrta otazkai je mozné toto priplatkové cestovné povaiowa pripustné
v subvencovanej osobnej doprave a uvedené tzvalglelteny nepovazovaa reprezentanta
komekne vedenych spojov. Ztohto uhla patdu navrhujeme vedenie tychto vlakov
v bezpriplatkovom rezime a to aj Vadom k navrhu viestieto vliaky ako Standardnu rychlu
vrstvu, tj. so zastavovanim v rychlikovych staacti. DOvodmi pre takato pomerne
radikalnu zmenu su skutoosti, ze
- limit vikm neumo#uje vedenie subeznej rychlej, resp. zrychlenejvyrstakov, ku
ktorym by mala expresna vrstva predstavdkealitativnu nadstavbu. Na vedenie tejto
poZzadovanej alternativnej zrychlenej vrstvy exastlinit vikm vyhradne v Sgkach
pracovnych drif(10), ¢o je vSak vzhadom kpoZadovanym nadvaznostiam
nedostat®né,
- nizka obsadendsvlakov okrem Sgiiek, ktora je napr. polovna oproti Standardnej
rychlej vrstve vedenej v jednovrstvovom rezime'alu Bratislava — Zilina,
- charakter jazdy tychto vlakov v uUseku Stirovo — &k, kde vzifadom

k frekvencii zastaveni nie je moZne v Ziadnom ptéphovori’ o expresnej vrstve

%V Gseku Vsetin — Praha je uz dnes 2h takt pritomny.

K de na rozdiel od klasickej rychlej vrstvy nezasijaviba v jedinom pripade, t.j. v stanici Malacky.

32 Gseku Bratislava — Nové Zamky st v smere Braisl— Galanta — $a vedené aj Standardné rychliky.
Tieto vSak nie mozné povazavaa Standardné pasmové vlaky v ramci skiimanéhonana¢e akal’alSiu linku,
kedZe nepremavaju do Novych Zamkov. Z tohto dovodu jei@podstatnenie pre vedenie expresnej vrstvy
medzi Bratislavou a Novymi Zamkami.

#Na 70 km dlhej trati medzi Starovom a Budajmeszastavuje v 3 nacestnych staniciach. Pre poriena
v Useku Bratislava — Nové Zamky (91 km) nezastaanjeaz.
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Z uvedenych dévodov navrhujeme tieto viaky zastawmedzi Katmi a Bratislavou aj
v Malackdch a medzi Bratislavou a Novymi Zamkamiwéetkych rychlikovych staniciach
svynimkou Sale. V ogmom pripade navrhujeme tieto vlaky i@ spomedzi Statom
spolufinancovanych liniek a ako namiesto nich tvieslUseku Beclav — Bratislava

a Bratislava — Nové Zamky Standardné rychliky.

Bratislava — Prievidza

Tradiinym rychlikovym ramenom je tfaBratislava — Prievidza, kde je vSak desiatky
rokov ponukany rovnaky rozsah dopravnych sluzZigiiodobe 2 parov dennych a1 péru
posilovych rychlikov. Uvedena frekvencia obsluhyrexk toho, Ze ide o udrzZiavanie
historického stavu je aj rieSenim pre dneSnu daahodnym a anachronickym. Taktiez ide
o rieSenie vysoko neefektivifea z poliadu cestujlicej verejnosti neatraktivne. Z uvedenych
doévodov navrhujeme na tomto ramene zt&/y&inuku vlakov na obmedzeny Standard. Nutnou
podmienkou je zachovanie existujucej potreby nédefi Vyslednym stavom by mal Hhgh

takt v SpEkach a 4h v ostatnyatasoch.

KoSice — Humenné

Aktualne na tomto ramene premavaju rychle regianaltaky (Humenné — KoSice)
a nané didkové vlaky (Humenné — Bratislava a Humenné — Pratsdglhrnnom cca 2h takte.
Rozdiel medzi vlakmi Zr a R spiva najmd v hmotnosti suprav (radenie [6Zkovych
a lezadlovych vamv) astym spojenym predlzovanim jazdnych dob ealpwdenim
vybranych zastavok. V tejto diplomovej praci uvamg s vedenim tychto vlakov striktne
v 2h celodennom takte v ramci jedinej kategérieNRjrazsi par vlakov na trati, dné R 614
a 615 ,Zemplin® navrhujeme viésnatalej vziadom Kk svojej hmotnosti s priprahom
a prechodenim vybranych frekvere slabych zastavok (Brekov, Banovce nad Ondavou
a KosSice predmestie).

Vzhradom k celkovému regionalnemu charakteru linky hayme v Spike pracovnych
dni vies’ 1 par posilovych spojov. S vynimkou dmych rychlikov uvazujeme vSetky vlaky
ukortit’ v KoSiciach a zrusitak prepravy priamych vdpv. Cid’lom je zefektivnenie obratov

vozidiel ako aj moznasznizenia celkovej turnusovej potreby iox.

3 Nizke kilometrické behy slprav, vysoka potrebacitta vozidiel. Na 2 pary pravidelnych vlakov st
turnusovo nasadzované 2 supravy a 4 HDV. Na positpehlik je nasadzovandalSia suprava a HDV, ktoré su
vSak stiahnuté z regionalnej dopravy.
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3.3.2 Konstrukcia sietového grafu a definovanie taktovych tras

V ramci konStrukcie ITG dikovej dopravy je najpodstatnejSou ulohou definoganas
a prestupnych vazieb a nasledna zostavéowi#ho grafu. Dosiahnutie optimalneho stavu
z hradiska pripojnosti s dérazom na vazby medzi red¢ianéa didkovou dopravou v pripade
modifikovaného ITG znazauje kapitola 1.2.4. V praxi je vSak v pripadeli@vej dopravy
nutné aplikovanie uvedeného postupu zaloZzeného amimrmalizacii zhody jednotlivych
priestorovych uzlov s adekvatnymi uzlami taktovydiastaine obmedzi a to predovsetkym
kvOli medzistatnej doprave. V ramci konStrukcie teigho grafu totizéasto dochadza
k rozporom medzi poZiadavkami na trasy vnutroS@inyspojov a realizovanim

poZadovanych prestupnych vazieb medzi medzistataymiitrostatnymi linkami.

Vstupné podmienky
Vstupnymi podmienkami z pdéhdu didkove] dopravy su pdé GVD 2012/2013
systematické trasy vlakov na:
- linke Praha — Ostrava — Zilina, ktoré doCadce prichadzaju v N:13 a naopak odchod
z Cadce daCeska v P:47¢0 znamend prichod do Ziliny cca N:40 a odchod c2a,P

- linke Praha — Puchov — Zilina, ktoré do Pulchova prichadzaju v N:46 a odchod
opa:nym smerom P:140 znamena prichod do Ziliny cca P:25 a odchod N:35,

- linke Praha — Bratislava, ktoré prichadzaju do Kutov v N:08 a odchadzaji2Pts
nasledne predstavuje prichod do Bratislavy cca d:668chod P:10,

- linka Viedenn — Marchegg — Bratislava, ktora je vedena nesymetricky, &ee jej
prichod na bratislavskd hlavnua stanicu je X:27 ehod vzdy X:42.

- linka Budape&’ — KoSiceprichadza do KoSic N:50 a odchéadza v P:10.

S uvedenymi trasami nie je predpoklad moZznych pmsuntohto dévodu budu uvedené
vstupné podmienky brané ako fixné. Na druhej straagedinu variabilni systematicky
vedenu linku je mozné povazavalia’kové vlaky na ramene Bratislava — Stirovo —
Budapes. Jednak kvOli tomu, Ze toto rameno je ukeamé v BudapeSti a &isne Waka
vel’kému pdtu liniek (vedenych spravidla v 1h takte) zausténgio budapeStianskeho uzla,
kde nie je predpoklad nutnosti dodrzidstriktne dneSnd@asovu polohy linky Bratislava —
Budapes.

Z vysSie vymenovanych vstupnych parametrov vyplyasledujlca charakteristika uzlov:

- uzol Bratislava je linkou Praha — Bratislava — Budapefefinovany ako uzol ,typu

O" v parnu hodinu, resp. uzol typu ,45/15% linkdtiede:r — Bratislava ide vSak

jednoznéne o uzol ,typu 30“. Nasledkom tejto konstelacigze uzol Bratislava nie je
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mozné definovdako jednotny uzol, ale ako dvojuzol¢a@ho vyplyva, Ze vnatroStatne
trasy budu v Bratislave nadvazoviaud’ na viedenské vlaky s cca 40miakanim na
prazské vlaky alebo na prazské vlaky s cca 3@alkanim na viedenskeé vlaky,

- uzol KoSiceako uzol ,typu O v parnu hodinu,

- uzol Zilina linkou od Ostravy ako uzol typu ,45/15“ a linkowd ovVsetina ako
modifikovany uzol ,typu 30“. V pripade uzla Zilinavznikad navySe problém
s dosiahnutim pripojnych vazieb medzi uvedenou idvoj liniek a vnutrostatnou
linkou Bratislava — Zilina — KoSice. V praxi je mu& tato vnutrostatnu linku
spripojova vyhradne s jednou z uvedenej dvojice medzitatriysak>>, pricom pri
druhej linke bude vzdy dochadz& systémovému nepripoju, Kée k obdobnému

systémovému nepripoju dochadza aj medzi dvojicomspanych liniek navzajorif.

DalSou skutdnogou je dlhodobéa fixacia vybranych vnutrostatnychlkiaych tras.
Komerkné InterCity vlaky Bratislava — KoSice premavaj@diéne s odchodmi z KoSic
a Bratislavy vzdy v cca N:30, a analogicky prichodn®:30. D6vodom su nadvéaznosti na
MHD v Bratislave a KoSiciach v pripade prvych racmya poslednych ¥ernych spojov (cca
5.30 a 22.30 h). K tejto linke je dlhodobo naviazéinka KoSice — Humenné, ktor4 odchadza
z KoSic cca P:45 ado Humenného prichddza cca Rs@fetricky opanym smerom.
Vzhradom k svojmu koménému a tradicionalistickému charakteru nie je poétqd na

vyraznejSie posuny tras uvedenej kotnej linky.

Definovanie uzlov

V ramci slovenskej siete dieovej dopravy dochadza kvymedzeniu vyhradne 7
priestorovych uzlov, v ktorych dochadza k stretasa di&kovych liniek troch rbéznych
smerov (vi’ priloha 1). Okrem nich je moZné defingévdialSie uzly, z ktorych su vedené
odbasky v podobe spojovacich trati medzi r6znymi linkatig’kovej dopravy’ alebo uzlov,

kde regionalna doprava pini funkciu nosnej linkg’'ovej dopravy®.

%Vytvorenie pripojnych véazieb na obe linky je moZwéline v pripade, ak vnitrostatne spoje linky
Bratislava — Kosice pridu do Ziliny dase pred odchodom vlakov smer Ostrava a odidu igbqate viakov od
Vsetina. Ide tak o prétenie pobytu viaku na gét minimalneho prestupnéftasu od R smer Ostrava (3 min),
¢asového rozdielu medzi odchodom a prichodom dvajieslziStatnych liniek (cca 5 min) a minimalneho
prestupnéhaasu zo smeru Vsetin na R (6 miay znamena minimalne 14 min, t.j. pigehie pobyt oproti
sasnosti 0 10 min a zhorSenie atraktivity takéhpimjenia.

¥prichod vlakov od Ostravy je do Ziliny v cca P:46dzhod vliakov smer Vsetin v cca P:35, t.j. 5 nriedp
prichodom ostravskej linky. Symetricky @pgm smerom.

37 Spojovacia tr Trnava — Galanta, kde stanica Trnava leZi na reninatislava — Zilina (obe linky)
a stanica Galanta lezi na ramene Bratislava — BiBlelapet (obe linky), préom na tejto trati je vedena
vyhradne regionalna doprava.

% Uzol Kysak a tra KoSice — Kysak — Zilina/Presov.
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Tabulka 3: Vstupna charakteristika dopravnych uzlov

Uzol Pozadované prestupné vazby/ Pozadovan&fasova poloha Determinovana
priame spojenia ¢asova poloha*
Bratislava Zilina [R]/Budape¥Zvolen — Praha, Cubovd’ny jednotny uzol Dvojuzol
Zilina/Budapeg/Zvolen — Vied. ,A5/15+30"
Zilina Bratislava/Zvolen/KoSice — Ostravg, Uzol typu ,,0" alebo Dvojuzol
Zvolen/KosSice — Vsetin modifikovany uzol typu ,30" ,45/15+30"
KoSice/Zvolen/Ostrava — Bratislava
Kosice Zilina/Zvolen/Budap&s- Humenné | Uzol typu ,O" alebo Dvojuzol ,0+30"
Budapest/Zilina — Humenné modifikovany uzol typu ,30"
Zvolen Bratislava/Zilina — KoSice Uzol typu ,O" -
Bratislava/Kosice — Zilina
Vritky Zvolen/Kosice — Zilina Modifikovany uzol typu ,30" alebq -
Zvolen — KoSice uzol ,typu 45/15"
Puchov Bratislava/Vsetin — Zilina Modifikovany uzol typu ,30“ alebqg -
Bratislava - Vsetin uzol ,typu 45/15"
Leopoldov Zilina/Prievidza — Bratislava Lubovd’ne -
Trnava Zilina — Bratislava Lubovd’ne -
Zilina — Galanta
Galanta Budap&&volen — Bratislava LCubovdne -

Budape#/Zvolen — Trnava

* podla vstupnych poZiadaviek medziStatnej a kameydopravy.
Zdroj: autor.

Zoznam jednotlivych uzlov, vratane pozadovanychstugnych vazieb dasovych poléh

znézotiuje tabwika 3. Z tabiky vyplyva, Ze ide o uzly:

Bratislava, kde dochadza k vzajomnému stretaniu sa liniekmaerov Praha, Viede
Budapes, Zvolen a KoSice. £asového tadiska je tento uzol viadom k vstupnym
podmienkam medzisStatnej dopravy definovany ako koowany ako dvojuzol typu
,0+30", z priestorového lladiska ide o uzol ,typu X“gomu postéuje definovanie
¢asového uzla typu ,45/15".

Zilina, kde dochadza k stretaniu sa liniek od Bratislakggic, Ostravy, Zvolena
a Vsetina. Zasového badiska je aj tento uzol medzistatnou dopravou definy ako
dvojuzol ,30+45/15", resp. ,,0+30%; z priestorovéhbadiska (uzol ,typu +“) by vSak
bolo ideélne Zilinu koncipowsako uzol typu ,0“&o v3ak nie je mozné.

Zvolen, kde dochadza k stretaniu sa liniek smerom odnyilBanskej Bystrice),
KoSic a Bratislavy. Z priestorovéhdduiska ide o uzol ,typu +“, z tohto ptddu je
optiméalne Zvolen definovaako uzol ,typu O,

Kosice, kde sa stretajl linky KoSice — Zilina — Bratisdakosice — Zvolen, KoSice —
Humenné a KoSice — BudapeSZ priestorového lladiska ide v pripade takejto
konStelacie o kombinaciu uzol ,typu +* a uzla ,tyjt, inymi slovami idealne je uzol
definova’ ako ¢asovy uzol typu , 0", pripadne vEadom k dvojvrstvovej obsluznosti
na ramene do Ziliny aj ako modifikovany ,uzol 30/stupné podmienky v3ak tento

uzol determinuju na koncept ,dvojuzlu 0+30¢,
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- Leopoldov, v ktorom sa rozvetvuje ftfaz Bratislavy na dvojicu rovnobezne
smerovanych trati do Ziliny a Prievidze. Z tohtosdéu ide u priestorovy uzol ,typu
Y*, kde nie je nutné braohlad na prestupné véazby medzi linkami,

- Vratky , kde dochadza, podobne ako v Leopoldove k vetvieate od Ziliny smerom
na vychod do KoSic a na juh do Zvolena. Oproti laddpvu, vSak prestup medzi
dvojicou liniek potencialny je (priestorovy uzolpu +“) a vzitadom k tomu, Ze do
Ziliny st vedené 2 linky je pre tento uzol pdsiiica definicia ako modifikovany uzol
»typu 30" alebo ,45/15",

- Pdchoy, charakterom podobny Vratkam (priestorovy uzolpyty+*, stretanie sa 2
liniek, z ktorych obe vedu jednym smerom po tegjidtati), takZze v tomto pripade
op& post&uje definovanie ako uzol typu ,30% resp. ,45/15"

- Trnava, s odb@ujucou spojovacou tfau do Galanty. ZFadiska prestupnych vazieb
je nutné zabezp# pripoj v smere Zilina — Trnava — Galanta.

- Galanta, s odb@&kou do Trnavy, ptiom rozhodujuca prestupna vazba je v smere
Trnava — Galanta — Zvolen/Budapes

- Kysak, v pripade ktorého ide o priestorovy uzol ,typu ¥tfe sa rozvetvuja linky
vedené z KoSic smerom do PreSova a Ziliny. PoZadovasova konStelacia je
rovnaka ako v pripade Vrutok a Puchova, t.j. ugplt,30“, resp. ,,45/15".

Konstrukcia si¢’ového grafu

V ramci konstrukcie simvého grafu ITG je Kicové definové pozadované pripojné
vazby v zavislosti od splnenia vstupnej poziadaMik@, ktorou je tzv. kruhova rovnica. Vo
vSeobecnosti ide o vytvorenie okruhovi®kbu rovnou vzdy n-nasobku zakladného e
intervalu, v tomto pripadeiiky 2 h.Casové @Fky jednotlivych uzatvorenych okruhov na
definovanej dopravnej sieti v zavislosti od detemajiicich pozZiadaviek existujucej
infraStruktary a vozidlového parku zna#oje tablika 4. Z dosahovanyctasovych hodnot
vyplyva, Zze pozadovany n-nasobok je dosiaHimytev pripade okruhu KoSice — Vratky —
Zvolen — Kosice (8 h) a Kosice — Vritky — ZilinaBratislava — Zvolen — KoSice (12 h). Na
z&klade uvedenej dvojice okruhov je mozné konSewid¥G s dosiahnutim prestupnych
vazieb v smere oboch okruhov, gmm nie je bezpodmietiee nutné vyuzivapri spojeni
severnej ajuznej trasy spojovaciuttrdrnava — Galanta a prestupnu vazbu je mozne

uskut@nit’ v Bratislave.
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Taburka 4. Casové trvanie jednotlivych okruhov v sieti

Okruh Vrstva Trvanie
KoSice — Vratky — Zvolen — KoSice R 8h
Zilina — Vrutky — Zvolen — Galanta — Trnava — Zdin R 7 h 5 min
R+EX 6 h 35 min
Zilina — Vrutky — Zvolen — Bratislava — Zilina R 7 h 30 min
R+Ex 7 h5min
Zilina — KoSice — Zvolen — Bratislava — Zilina R 12 h
R+EXx 11 h 15 min
Zilina — KoSice — Zvolen — Galanta — Trnava — Zilin R 11h35h
R+EXx 10 h 45 min

Zdroj: (23), vypdaty autor.

Vzhradom k poziadavke vSesmerovych prestupnych vaziables Zvolen, je tento uzol
nutné definové akocasovy uzol ,typu O t.j. v zavislosti od 2h talkddasom prechodu vzdy
v celd hodinu. Ztejto konstelacie vyplyvaju nasigde pribliznécasové polohy vlakov
Vv sieti:

- Zvolen (N:00) — Kosice (P:20),

- KosSice (N:40) — Zvolen (N:00),

- Kosice (P:25) — Vratky (N:10) — Zilina (N:30-35)Frnava (N:35) — Bratislava (P:05),

- Bratislava (N:55) — Trnava (P:25) — Zilina (P:25-30Vrutky (P:50) — Kosice (N:35),

- Zvolen (N:05) — Galanta (N:25) — Bratislava (P:00),

- Bratislava (P:00) — Galanta (P:35) — Zvolen (P:55),

- Zvolen (N:05) — Vrutky (P:45) — Zilina (N:05),

- Zilina (P:55) — Vrutky (N:15) — Zvolen (P:55).

V ramci uvedenej koncepcie dochadza k relativneywstprestupnyméasom v dzke
5min vo vSetkych prestupnych uzloch (Zvolen os, #toSice, Vrutky, Bratislava -
Vinohrady), co méze by vzh'adom ku konStrukcii GVD a technologickym obmedzamia
infraStruktary problematické. Druhym limitujicim Kerom sU determinované trasy
medziStatnych vlakov, kde napr. navrhovana trashlikov v tseku Pachov — Zilina koliduje
s medzistatnymi vlakmi. Z tohto dévodu je nutné ary& posun celého systému o 5 min do
nasledujucicttasovych poléh:

- Zvolen (P:55) — KoSice (P:15),

- KosSice (N:45) — Zvolen (N:05),

- Kosice (P:20) — Vratky (N:05) — Zilina (N:25-30)Fnava (N:30) — Bratislava (P:00),

- Bratislava (P:00) — Trnava (P:30) — Zilina (P:30-35/rutky (P:55) — Kosice (N:40),

- Zvolen (N:10) — Galanta (N:30) — Bratislava (P:05),

- Bratislava (N:55) — Galanta (P:30) — Zvolen (P:50),
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- Zvolen (N:10) — Vratky (P:50) — Zilina (N:10),Zilan(P:50) — Vruatky (N:10) — Zvolen
(P:50).

Tym posunom doslo k préteniu ¢akacich¢asov v stanici Zvolen os. st. z max. 10 min
(prestupna vézba Bratislava — Zvolen — Vruatky) az20 min.,co je vzifadom k atraktivite
spojenia smerom od Bratislavy do Banskej BystrieSenie vémi sporné®. Alternativou
voci tomuto scenaru je vedenie duplicitnéhottposubeznych dikovych viakov v Useku
Zvolen — Banska Bystrica cca v 20min slede. TodSenie je vSak viadom k limitu vikm,
zvySenym nakladom ako aj priepustnosti trate taktreevhodné. Ztychto dévodov
navrhujeme vypudti v KoSiciach prestupnd vazbu v smere Zvolen — Kosic Zilina
s argumentom protismerndSta viez’ vlaky KoSice — Zvolen cca 10 min skéfmn sa docieli
skratenie prestupnej vazby vo Zvolene v smere Seath — Banska Bystrica na max. 5 ffhin
Po uvedenej uprave budu trasy vlakov nasledovné:

- Zvolen (N:10) — Kosice (P:30),

- Kosice (N:30) — Zvolen (P:50),

- Kosice (P:20) — Vratky (N:05) — Zilina (N:25-30)Fnava (N:30) — Bratislava (P:00),

- Bratislava (P:00) — Trnava (P:30) — Zilina (P:30-35/rutky (P:55) — Kosice (N:40),

- Zvolen (N:00) — Galanta (N:20) — Bratislava (N:55),

- Bratislava (P:05) — Galanta (P:40) — Zvolen (N:00),

- Zvolen (N:05) — Vrutky (P:45) — Zilina (N:05),

- Zilina (P:55) — Vruatky (N:15) — Zvolen (P:55).

Casova poloha liniek v uzle Bratislava uniaje realizovéd okamZité prestupné véazby
smerom od vlakov €eska, ktoré do Bratislavy prichadzaju N:50 a odzhfid P:10, na
rychliky smer Zilina a Zvolen. Okrem rozviazaniaigmjnej vazby v Kosiciach do$lo na
druhej strane k préeniu prestupnej vézby vo Vritkach z cca 5 min ®aniin, ¢o
predstavuje vysSiu stabilitu v pripade mesSkani pgawadelnosti prevadzky. Podobne dosSlo
k zvySeniu stability prestupov aj v stanici Zvolehpohadu kometnych vlakov InterCity
Bratislava — Zilina — Kosice je nutné tieto vlakjezt vzdy bu’ 4 alebo 10 min pred

% VvV GVD 2011/2012 je Standardny cestovtiis medzi Bratislavou a Banskou Bystricou rychlikom
3 h 30 min, expresom 3 h. Po uplatneni 20min polgtdvolene by sa cestovidgs predil az na 3 h 40 min.

% Spojenie od Zvolena do Kosic je od Ravy vedené vyhradne vychodnym smerom a spojeniéiloy
taktiez vychodnym, resp. juhovychodnym smerom.l'ddiska realneho dopytu je mozné uvazoyedine
s poziadavkou po spojeni zo smeru Zvolen do stadigsak, ktord je vSak vyhradne prestupnym uzlom a
v smere od KosSic je pomerne komfortne obslizené@métnou dopravou.

“ISkratenie na max. 5 min je mozné aj vedenim pridnwakov Bratislava — Zvolen — Banské Bystrica —
Vritky.
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rychlikmi*? alebo 20 min po rychliku. V kombinacii s poZadogran casovymi polohami cca
N:30 z Bratislavy aj KoSic pripadaju do avahy cealadovné trasy InterCity vlakov:
a) Bratislava N:50 — Trnava (N:15) — Zilina (N:50) -o¥ice (P:35),
KoSice (N:25) — Zilina (P:10) — Trnava (P:45) — fistava (P:10).
b) Bratislava N:55 - Trnava (N:20) — Zilina (N:55) -o%ice (P:40),
Kosice (N:20) — Zilina (P:05) — Trnava (P:40) — fstava (P:20).
c) Bratislava N:30 - Trnava (P:55) — Zilina (N:30) -e¥ce (P:15),
Kosice (N:45) — Zilina (P:30) — Trnava (N:05) — Bsiava (P:30),
pricom variant C si vynucuje v okoli Zilina predchatiz Bratislava — Zilina — KoSice.
Variant A zas znamena systémovy cca Omin nepripodeterminovanych medzistatnych
vlakov Praha — Beclav — Bratislava v Bratislave. Variant B naopéla avedené nedostatky
eliminuje, navySe v Useku Kysak — KoSice je vedery v preklade s rychlikméo umozuje
pomerne komfortne rieSiv 1h takte prestupnu véazby smerom do PreSova,agkaizbu
z KoSic smerom na Humenné. Z tohto dévodu navrhelij@piikova prave variant C.
Na kometné InterCity vlaky Bratislava — KoSice su tr&uk naviazané aj rychliky
z KoSic do Humenného. VEadom k polohe uvedenych komnieych vlakov navrhujeme
vied’ tieto pripojné vlaky nasledovne:
- KoSice (P:45) — TrebiSov (N:30-40) — MichalovceO®:— Humenné (P:25),
- Humenné (N:35) — Michalovce (P:00) — TrebiSov (PP280) — KoSice (N:15).

3.3.3 Vysledny navrh sig@’ového grafu

V ramci paragrafu 3.3.2 doSlo k definovaniu pribfizh koncepnych ¢asovych poléh
jednotlivych liniek. Z fiadiska technologickych moZznosti infrasStruktary boldné uvedené
koncegné trasy konstruovado GVD.

V ramci vlastnej konstrukcie GVD boli definovanegaé doby na zaklade radeni vlakov.
UvaZzované maximalne kapacity vlakov (na zaklade jovdaz kapitoly 3.1.3) aim
zodpovedajuce maximalne pouzité normativy hmotnestizoiuje tabwka 5. Je nutné
poznameng Ze vSetky pouzité jazdné doby boli prevzaté nidazi@ uvedenych Gdajov
z platnych, resp. v minulosti platnych Zositovy@smovnych poriadkd¥(23).

Priloha 2 znazawuje tabelarne cestovné poriadky pre vSetky definéviinky a vSetky

prechadzané stanice, v prilohe 3 su graficky kaonsané cestovné poriadky pre trate

427 hradiska priepustnosti trate Bratislava — Trnavaymeé v zaujme realizacie 30min taktu primestskych
Os vlakov v Useku Bratislava — Pezinok vietaky v nasledujucom poradi Os do Trnavy (X:00)p®&25), Os
do Pezinka (X:30), IC (X:45), R (X:49), R (X:55).

43V pripade trate Nové Mesto nad Vahom — Plchowjéztbby bez aktualnych vylukovych prirazok.
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s viacvrstvovou obsluh8t V pripade trati s jednovrstvovou thkavou dopravou sdasové
polohy moznych koliznych bodov znazornené vyhradmesledujucich paragrafoch. Tie

taktiez zobrazuju konStruovanasove polohy jednotlivych ramien a sledu vlakowioah.

Tabulka 5: Vstupné poziadavky pre stanovenie jazdnych db

Typ | Rameno HDV | Rychlos® | Hmotnost’ | Radenie Kapacita
R Bratislava — Zvolen — B. Bystrica 240 120 km/h  0460n 5xB, 1xBDs, 1xA 590
R Banska Bystrica — Zilina 754 100 km/h 200 ton 3BBDs 290
R Breclav — Bratislava 350 | 140 km/h | 500 ton 7xB, 1XWr, 1xA 540
Bratislava — Budap&s 240 | 120 km/h
R Bratislava — Zilina — Kosice 367 120 km/h 630 ton8xB, 1xBDs, 1xWr, 760
1xA
R Zvolen — KoSice 754| 100 km/h 200 torn 3xB, 1xBDs 902
R KoSice — TrebiSov 163 | 100 km/h 350 ton 6xB, 1xBDs 540
TrebiSov — Humenné 754
Ex Bratislava — Zilina — Kosice 350 160 km/h 616 to| 8xB, 1xBDs, 1xWr, 760
1xA
R Bratislava — Prievidza 750 100 km/h 350 ton 8xB 406
Zdroj: autor.

Trar’ Bieclav — Bratislava — Stlrovo
V ramci tejto diplomovej praci bolo navrhnuté dnégSexpresnu vrstvu tychto vlakov
preklasifikova do Standardnej rychlej vrstvy¢o znamenda pridanie zastavenia navyse
v staniciach Malacky, Bratislava - Vinohrady a Gdas fixovanowasovou polohou tychto
vlakov v stanici Katy. Vzhadom kéastému mimoriadnemu prepriahaniu v Bratislave tl. s
navrhujeme predit pobyt v tejto stanici na cca 10 mitp by znamenalo jednakasovi
rezervu pre mimoriadne vykonavané preprahy casie casovl rezervu pre skracovanie
meskania. Vzradom k dvojkdajnosti tejto trate v celom Useku nie je nutné&’twl’ad na
vzajomné stretanie sa protismernych vlakov v stadlic na druhej strane je vSak v pripade
stretania sa takychto vlakov v staniciach nutnérdada’ perénové intervaly vratane sledu
vlakov v staniciach, svynimkou stanic Noveé ZamkyBratislava hl. st., ktoré su
peronizované. Konstruovaiasové polohy vlakov su nasledovné:
- Brteclav (P:57) — Kuty (N:08-09) — Malacky (N:23-24Bratislava hl. st. (N:48-N:57)
— Bratislava - Vinohrady (P:02-03) — Galanta (P319-— Nové Zamky (P:56-58) —
Starovo (N:23),
- Starovo (P:37) — Nové Zamky (N:02-04) — Galanta2@N30) — Bratislava- Vinohrady
(N:57-58) — Bratislava hl. st. (N:03-N:12) — Malgci\:37-38) — Kuty (N:51-52) —
Breclav (N:03).

4V pripade tychto trati je komplikované tabelarmeritifikova® mozna pritomnas koliznych bodov
v staniciach, kde dochadza k stretaniu sa protisen&hicich vlakov, predovSetkym vSak situaciachl’ feden
z dvojice vlakov v stanici nezastavuje a druhy ano.
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Trar Bratislava — Zilina — KoSice

Ku konStrukcii tras na tejto trati prispieva ni€éko spornych bodov. Prvym je sled vlakov
v stanici Bratislava hl. st., druhym s0 Gfové nastupiStia vo ¥8ine nacestnych
rychlikovych stanic v Gseku Vriatky — KosfGe vratane stanice Puchovp vzHadom
k vzdjomnému stretaniu sa protismernych vlakov méyeola’ kolizne situacie. Okrem
tradicného problému koliznych situécii v osi symetrievigak vzfiadom k viacvrstvovej
obsluhe tento problém umocneny aj vo vSetkych pdph stretania sa protismernych
rychlikov a expresov. Posledny problém je spojengieterminovanymi medziStatnymi
vlakmi, s ktorymi trasy vnutroStatnych vliakov nema&olidova’.

Na zaklade uvedenych obmedzujucich podmienok lafihndvané nasledujlce trasy:

- rychlik Bratislava (N:57) — Trnava (P:27-29) — Nové Measit&. (N:05-07) — Treéin
(N:23-25) — Zilina (P:29-33) — Vriatky (P:49-51) —rakovany (N:03-05) —
RuZomberok (N:20-22) — Liptovsky Mikulas (N:39-41)Strba (P:08-10) — Poprad
(P:23-25) — SpiSsk& Novéa Ves (P:43-45) — Marge¢hdh@9-11) — Kysak (N:25-27) —
KoSice (N:39),

- rychlik KoSice (P:21) —Kysak (P:33-35) — Margecany (N:49-5 SpiSska Nova Ves
(N:16-18) — Poprad (N:36-39)— Strba (P:02-04) —thwsky Mikulas (P:20-22) —
RuZomberok (P:39-41) — Kravany (P:54-56) — Vratky (N:09-11)— Zilina (N:27330
Trergin (P:34-36) — Nové Mesto n. V. (N:51-53) — Trngha29-31) — Bratislava
(P:03),

- InterCity Bratislava (N:53) — Trnava (P:18-19) — Téém (P:58-59) — Zilina (N:52-
55) — Liptovsky Mikulad$ (P:50-52) — Poprad (N:31)}»33Kysak (N:26-27) — KoSice
(N:39),

- InterCity KoSice (N:21) — Kysak (P:33-35) — Poprad (P:29-3lliptovsky Mikulas
(N:07-09) —Zilina (P:06-09)— Trein (N:02-03) — Trnava (N:41-42) — Bratislava
(P:07).

Trar’ Bratislava — Zvolen — Banska Bystrica — Zilina
Vzhradom k skutdnosti, 7e tra je z v&Sej ¢asti jednokdajnd® je nutné vyriesi
problematiku krizovani v adekvatnych dopravniaclodlp moZznosti pritom eliminoya

pobyty z dopravnych dévodov. Na dvojlegnych Usekoch je navySe nutné tieslied viakov

® Ostrovnymi nastupi@mi nie su vybavené rychlikové stanice Kaaany, Ruzomberok, Liptovsky
Mikulas, Strba, Spisska Nova Ves, Margecany a Kysak
%y tseku Paléarikovo — Zvolen — Odb. Dolna Siaib
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a perénové intervaly. V navrhu sa navySeéifzos vykonavanim preprahov medzi elektrickou
a nezavislou trakciou v stanici Banska Bystrica.

Vzajomné stretanie sa protismernych viakov je nmaplané v dvojkbajnych usekoch
Palarikovo — Tvrdo3ovce a Zilina — Varin av statb Kozéarovce, Zvolen os. st. az
dopravnych dévodov aj Harmanec jas&yKonStruované trasy su nasledovné:

- Bratislava hl. st. (P:04) — Galanta (P:34-36) Riat&o (prechod N:01) — Surany
(N:08-10) — Kozéarovce (P:00-P:01) — Zvolen os.(Bt58-N:01) — Banska Bystrica
(N:23-N:35) — Harmanec jaskg (N:59-P:02) — Vrutky (P:45-47) — Zilina (N:04),

- Zilina (P:56) — Vratky (N:12-14) — Harmanec jasky (prechod P:01) — Banska
Bystrica (P:23 — P:36) — Zvolen os. st. (P:59-N:0Xozéarovce (P:59-01) — Surany —
(P:50-51) — Palarikovo (prechod P:59) - Galanta{\23) — Bratislava hl. st. (N:56).

Trar’ Zvolen — Lu*enec — KosSice
Na trati Zvolen — KoSice, ktora j@iastaine dvojkdajna sa op@& vyskytuja problémy
krizovani a peronovych intervalov. Viddom k atypickému 4h taktu s viozenymi vlakmi po
2 h vo vybranych Spkovych ¢asoch je nutné uvazavao systémovymi jazdnymi dobami
dizky 1 h. Kon&truované trasy tak di@ju s krizovanim vlakov v staniciach tenec
a Lenartovce avzajomnému stretaniu sa na dVajkom Useku medzi stanicami Hrhov
a Dvorniky. Konkrétne ide o trasy:
- Zvolen os. st. (N:13) — ldenec (N:59-P:01) — Lenartovce (P:58-N:01) — iRoa
(N:39-40) — Kosice (P:37),
- KoSice (N:25) — Rofava (P:20-P:21) — Lenartovce (P:59-N:00) —<émec (N:58-
P:02) — Zvolen os. st. (P:47).
Grafikon je navySe konStruovany aj Vadom k obmedzeniu potreby vozidiel. Celkova
potreba suprav a HDV su 4 kusy. Na obraty suprav $¢anici KoSice vzdy 48 min, vo

Zvolene 144 min a v Ltenci 123 min, vZdy s pouzitim toho istého HDV.

Trar’ Bratislava — Prievidza

Na tejto trati neboli stanovené konéap éasoveé polohy vZladom k skuténosti, Ze nie je
nutné dodrzé v podstate Ziadne prestupné véazby v nacestnychiceteh a jedinou
potencialnou prestupnou vazbou su regionalne vialBrievidze cez HornlG Stib do
Turgianskych Teplic (na ramene Zvolen — Zilina). V raiii& by tieto regionalne viaky mali
nadvéazovéav oboch koncovych staniciach.

V ramci konStruovanych tras bolo zvolené vozidlazdwslej trakcie v celom Useku

Prievidza — Bratislava, bez preprahu za elektrizlda v stanici Leopoldov. Na jednej strane
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je sice jazdna doba z Leopoldova do Bratislavy mi6 dlhSia, na druhej strane je pobyt
vlakov v Leopoldove skrateny z cca 10 min len naif. V ramci tohto rieSenia sa dociel
sitasne znizenie potreby vozidiel. fadom k priepustnosti trate Bratislava — Trnava je
pouzitie pomalSieho vozidla nezavislej trakcie i@kivyhodnejSie, k#Ze znizuje rychlostnu
heterogenitu vlakov atym padom umaje relativne variabilnejSie vedenie dotknutych
vlakov. V ramci konStrukcie GVD je mozZné na tefatituvazovd s nasledujucimi trasami:

a) Bratislava (P:03) — Prievidza (N:40), pripoj Praiza (N:45) — Tut. Teplice (N:00),

b) Bratislava (P:33) — Prievidza (N:15), pripoj Praza (N:25) — Tur. Teplice (P:40),

c) Bratislava (N:03) — Prievidza (P:40),pripoj PriezadP:45) — Tut. Teplice (P:00),

d) Bratislava (N:33) — Prievidza (P:15), pripoj Praza (P:25) — Tut. Teplice (N:40),

variant a) je vzhadom ku kapacite stanice Bratislava hl. st. neugkitel’ny, v pripade

variantov b) a c) nema pripojna linka do dianskych Teplic pripoje na nijaké thavé
vlaky. Z tohto dévodu bude aplikovany variant d Reho aplikacii su ziskané trasy
nasledovné:

- Bratislava (N:31) — Trnava (P:05-07) — Leopoldov2(R23) — Hlohovec (P:29-31) —
Koniarovce (P:56-N:02) — Tojieany (N:15-16) — Novaky (N:59-P:00) — Prievidza
(P:09),

- Prievidza (N:47) — Novaky (N:56-P:02) — Tdany (P:46) — Koniarovce (N:00-01) —
Hlohovec (N:27-31) — Leopoldov (N:37-39) — Trnaia§2-54) — Bratislava (P:29),

- pripojné linka Prievidza (P:25) — Handlova (P:5®2): — Horna Stuba (N:26-29) —
Turcianske Teplice (N:38-39) — Diviaky (N:42),

- pripojna linka Diviaky (P:28) — Tdianske Teplice (P:31-32) — Horna Stiab(P:43-
P:46) — Handlova (P:59-N:00) Prievidza (N:31).

GVD na trati Bratislava - Prievidza je konStruovgrodobne ako v pripade trate Zvolen -

KoSice na zaklade minimalizacie potreby vozidielho dbésledkom je zakladny cca 4h takt

doplneny v Spike na 2h. Celkova potreba vozidéati 3 supravy a 3 HDV.

Trar’ KoSice — Humenné

Trat’ KoSice — Humenné je podobne aka’tfvolen — KoSice alebo Bratislava — Zvolen
Ciastaine dvojkdajna. Na dvojkdajnom useku zastavuju vlaky vyhradne v zastavkede€os
predmestie¢ize nie je potrebné zaobé&raa peronovymi intervalmi. Na jedndlanej trati je
naopak nutné rieSikrizovanie vlakov. Vzhadom k Spikovému 1h taktu vlakov na tejto trati

musi by dodrzand 30min systémova jazdna doba, v staniebiov navySe dochadza
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k preprahom z elektrickej do nezavislej trakcie. 2éklade koncemej polohy viakov boli
konStruované trasy:
- Kosice (P:46) — TrebiSov (N:27-37) — Michalovce §8:P:00) — Strazske (P:11-13) —
Humenné (P:24),
- Humenné (N:36) — StrdZzske (N:46-47) — Michalovce5@NP:00) — TrebiSov (P:22-
32) — KosSice (N:15).

MedziStatne trate

Na tratiach Zilina -Cadca — Ostrava — Praha, Zilina — Plchov — VseHraha, Bratislava
— Devinska Nova Ves — Vietlea KoSice — Budapéiebudu v ramci tejto diplomovej prace
uvazované posungasovych poléh cez Statnu hranicu. V pripade vylshryiek vSak budu
vykonané mierne modifikacie na slovenskom Usefaka pridaniu dodatmych zastaveni.
Konkrétne ide o zastavenie vlakov v staniciach Pska Bystrica a Kysucké Nové Mesto.
Vyslednécasove polohy viakov budd potom nasledovné:

- Zilina (P:19) — Kysucké Nové Mesto (P:26-27¢adca (P:45-47) — Ostrava,

- Ostrava -Cadca (N:13-15) — Kysucké Nové Mesto (N:32-33) -dil(N:41),

- Zilina (N:35) — Povazska Bystrica (P:00-02) — Pact®:12-14) — Vsetin,

- Vsetin — Plchov (N:46-48) — Povazskéa Bystrica (NP580) — Zilina (P:25),

- Kosice (P:03) — Budapgs

- Budapes — KoSice (N:57),

- Bratislava hl. st. (X:42) — Devinska Nova Ves (X&f%) — Vieda,

- Vieder — Devinska Nova Ves (X:12-13) — Bratislava hl(Xt27).

3.3.4 Vysledny navrh prestupnych véazieb v uzloch
V ramci definovanej siete dochadza k stretaniuiaékdvych viakov v uzloch Bratislava,
Zilina, Kosice, Zvolen a Vruatky. V nasledujuasisti budd znazornené realizované prestupné

vazby v jednotlivych uzlovych staniciach.

Uzol Bratislava

V uzle Bratislava dochadza k stretaniu sa vlakovsaweru Beclav, Viedd, Budapeg,
Zilina a Zvolen. V stanici Bratislava hl. st. si vBeobecnosti umoznené prestupné véazby zo
smeru Beclav smer Nové Zamky (priamy vlak), Zvolen (16 )nidilina (IC — 5 min, R —
9 min) a zo smeru Viedena v3etky smery. Prestup medzi R Bratislava -nZimer Galanta
je mozny v zastavke Bratislava - Vinohrady. Prisupe na R smer Zvolen idetakacicas

14 min, v pripade R smer Nové Zamky 7 min.
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Obrazok 14: Schéma prestupnych véazieb v stanici Bt&slava hl. st.
Zdroj: autor.
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Schému prestupnych vazieb v stanici Bratislavastlznazaiuje obrazok 14. Je zjavné,
Ze najvéSia koncentracia dopravy je sustredena v okolij qgdenej hodiny,co vyvolava
problematickd situaciu z ladiska sledu vlakov na sténiych kdajach a zhlaviach.
Z hradiska moznych koliznych bodov je najgén problémom relativne kratksas (6 min)
medzi odchodom a prichodom vlakov v smere Galarftenava. Uvedeny 6min interval je
sice postéujuci, avSak z Padiska stability GVD je relativne kratky. Z tohtéwbdu je vhodné
uvedené vlaky vigs zhlavim tak, aby nevznikal nijaky kolizny bod. Reko, vznika
problematicka situacia aj v pripade naraz odchadid) vlakov smer Trnava a Galanta,
ktorych vlakové cesty sa nesmu kfizZ hadiska stability GVD je vZladom Kk vstupnej
konStrukcii trds vlakov nutné dosiahhmiasledujice charakteristiky:

1. pod’a moznosti umozidisttasny odchod smer Galanta, odchod smer Trnava,agatich

smer Galanta, prichod smer Trnava, t.J. uskuitos(tasne 4 vlakové cesty na zhlavi,

2. umoznt’ v ¢ase vySSie uvedeného sledu vlakov vykoma vychodnom zhlavi stanice

preprah vlakov smerujlcich Z&lavi do Galanty,

3. vlaky smer Galanta viéezpodmiengne na kdajec. 1, 1c, 2, 4 a 10,

4. vychadzajuce a k@race vlaky nechast&’ pri nastupisti aspol0 min.

5. vlaky z Viedne vie$ k tomu istému nastupig ako vlaky smerom do Prievidze.

Z hradiska 1. podmienky je mozna vyhradne takd kordtel&Ze viak do Galanty
odchadza z K@je 1 alebo 1c, z Galanty prichadza na 2. aleb@ij, do Trnavy odchadza
z 10. az Trnavy prichadza na 14., 16., 18., 26b@l22. k#iaj. Poda tohto scenara vlak
z Breclavi do Galanty pravidelne prichadza a odchadza kd’aje. Preprah tohto viaku (2.

podmienka) je mozny taktiez bezkolizne ato tak,stréeedajlci ruse ¢aka na kéaji 1c
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a vlakovy rus# odstupi na kbaj 1b, resp. presne op&'’. Vzhtadom k 4. podmienke je v&ak
nutné v stanici pétat’ so séasnym pobytom dvojice vlakov smer Galanta (R do dpedti
a R do Zvolena), ktoré odchadzaju, resp. prichédzdgy v 7min slede, pfom dvojica
protismerne iddcich vlakov zo Zvolena s&asne stretava v stanici. Bezkolizny sled vSetkych
tychto vlakov (1 par smer Trnava, 2 pary smer Galgje mozny vyhradne takym spdésobom,
Ze vlak do Zvolena odchadza z'kfe 1c. Takéto rieSenie je dadom ku kratkemu
nastupigu na tejto kdaji (149 m, t.j. dzka pre 5-6 vafov) nevhodné, kéze zvolenské viaky
st Standardne radené zo 7 woz (dzka voziov 175, celej stpravy 190 m) a navyse na tejto
kolaji sa planuje uskutmit' v inkriminovanomdcase aj statie ria& uceného na preprah
dial’kovych vlakov z Beclavi do Novych Zamkov. Ztohto dbévodu je nutnéstiipit
k scenaru s relativnou stabilitou GVD, kde R z Natvgamkov a R do Zvolena nebudd moc
ma’ postavenu vlakovu cestuéasne s ostatnymi vliakmi a budd mtisteka’ na uvd@nenie
zhlavia. V pripade prvého vlaku tak ide o vchodkule&6 min po odchode iného viaku
prechadzajuceho cez kolizny bod, v pripade drulkéia o odchod 1 min po prichode iného
vlaku. Uvedené rieSenie nie je sice v rozpore sgozkovymi intervalmi stanice, avSak jeho
stabilita je v pripade meSkani vlakov obmedzenéoaitiak prestuvanie meskani aj dialSie
vlaky.

Vysledné usporiadanie vlakov pri nastupistiachgsledovné:

- R Breclav — Nové Zamky na 1. kaj,

- R Nové Zamky — Beclav na 1. alebo 10. Kay,

- R Bratislava — Zvolen z 2. Kaje,

- R Zvolen — Bratislava na 4. kay,

- R Bratislava — Zilina z 10. Kaje,

- R Zilina — Bratislava na 14. Kaj,

- IC Bratislava — Zilina zo 14. Kaje,

- IC Zilina — Bratislava na 10. Kaj,

- vlaky z a do Viedne na 18. kaj,

- vlaky z a do Prievidze na 16. liq.

Uzol Zilina
V stanici Zilina dochadza k stretaniu sa Ittiavych vlakov z 5 smerov. Schematické

znézornenie prestupnych vazieb v tejto stanici amiége obrdzok 15. Z obrazku vyplyva, ze

4"’ Mozna je aj kolizna situécia, Ze striedaci #u&aka na zhlavi (K&j 2a) a vlakovy ruseodstupuje na
kolraj 1c. V takomto pripade je vSak blokované vchodduévie zo smeru Galantu.
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uzol Zilina je definovany ako modifikovany dvojuz#ychliky vytvaraji modifikovany uzol
»typu 30" (stretania sa vlakov a realizovanie puesiych vazieb vyhradne v smere vychod -
zapad a opme), didkové IC vlaky a rychliky smer Ostrava uzol typu ,®“cell parnu

hodinu. Z Iadiska sledu vlakov v stanici a na trati nedoch&azoliznym situaciam.

N:00 N:30 P:00 P:30 N:00
KoSice

\ 2\ 3035 X 2429 / 33 / / Zvolen
29/::>§ 4]/ 55 06\7>4 YOstrava
l 1

roN Vsetin

Bratislava

Obréazok 15: Schéma prestupnych véazieb v stanici dila
Zdroj: autor.

Uzol KosSice

Uzol KosSice je podobne ako uzol Zilina definovarko amodifikovany dvojuzol typu
,0+30“ (obrazok 16). V celd parnu hodinu sa v stanstretavaju vlaky z Budapesti
s rychlikmi smer Zilina. V neparnej hodine a cca 38inGte prichadza do stanice vlak
z Humenného a vytvara prestupnu vazbu na IC smatisBrva (6 min) a R smer Zvolen
(10 min), v parnu hodinu cca 30. minatu nastaval siekov presne ogay. Z Hadiska
koliznych situacii nedochadza k vyskytu takejtadiie. V rdmci stability GVD je vhodné
vlaky linky KoSice — Humenné a Bratislava — KoSi¢(kC) smerovd k tomu istému

nastupisu.

N:00 N:30 P:00 P:30 N:00

15 /5 \ 45 57 03 15/ i3x 45
/ 21 D 739\ YBudapeﬁ
\ / '
\ / ' Zvolen

Humenné

Zilina

Obrazok 16: Schéma prestupnych véazieb v stanici Kae
Zdroj: autor.
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Uzol Zvolen

V stanici Zvolen os. st. sa stretaji vlaky zo smefdina, Bratislava a Kosice. Schému
prestupnych vézieb v tejto stanici znérge obrazok 17. Vlaky v smere Zilina — Bratislava
su vedené priamo, pri prestupe smer KoSice je naisélvovd vZzdy cca 15mirtakacicas,

¢o je vzitadom k stabilite GVD rieSenie priaznivé. Z jpatiu koliznych situacii k nijakym

nedochadza.
N:00
Zilina
KoSice
\ 59 01 / /
49 5;/ Kz 13
Bratislava
Obrazok 17: Schéma prestupnych vazieb v stanici ZVen
Zdroj: autor.
Uzol Vrutky

Vo Vratkach dochadza k rozdvojeniu ramena zo Zilsiperom do Zvolena a Kosic.
Schematické rieSenie prestupnych véazieb medzi cwojiliniek predstavuje obrazok 18.
Prestupnycas v smere Zvolen — KoSice je 6 min, rovhako &keova rezerva pre jazdu
dvojice vlakov koliznym bodom na zhlavi staniceak§l v smere do Ziliny jazdia pravidelne
po 2. kd'aji a vlaky smerom zo Ziliny vchadzaju vzdy na drd. VzhPadom k vybavenosti
stanice Vrutky ostrovnym nastup@n, nie je nutné uvazowao peronovych intervaloch

a interval odchod - vchod mézetjubovd’ny.

N:00

45 X 51 09>< 15
/ 47 49 11 13\A \
Zvolen

KoSice

Zilina

Obrazok 18: Schéma prestupnych vazieb v stanici Vitly
Zdroj: autor.
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3.4 Variantné rieSenie B

Variantné rieSenie B sa od rieSenia A odliSuje pv8dtkym diametralne odliSnym
pristupom K filozofii dopravnej obsluznosti. Kvaativny ukazovaié objemu dopravnych
vykonov (vlkm) je nahradeny ukazoviten kvalitativnym jednak v podobe maximalneho
poZzadovaného taktu a&sne v podobe rychlosti prepravy a adekvatnej cvszsdi suprav.
Najv&sSou odchylkou oproti variantu A je tak vySSicpb vlakov takmer na vSetkych
ramenach, predovSetkyna’aka zavedeniu minimalneho Standardu v podobe 2h td#kov.
Najv&:Sie posilnenia dopravy bolaiaka tomuto pravidlu vykonané na tratiach Bratislava
Prievidza a Zvolen — KoSice, &sne bolo definované nové rameno Bratislava — Lidopo-
Nitra slUziace pre napojenie krajského mesta Niastanicu Leopoldov na ostatnUléavi
sief. V pripade rychlikového ramena Zilina — Bratislaiaslo k zavedeniu pasmovej obsluhy.
Zmena koncepcie obsluhy na trati Bratislava — ZilinKoSice si vyziadavala jednak zmenu
¢asovych pol6h tychto vlakov a&snetiastane aj zmenwasovych poldh pripojnych liniek.

Z hradiska vstupnych a technologickych podmienok ogfiavdetky tvrdenia uvedené
v pripade variantu A platné aj pre tento variannakje uvedené inak. Jedinym rozdielom je

spominané rychlikové rameno Bratislava — Zilinaesi€e a dvojica novych liniek.

3.4.1 Vysledny navrh sig@’ového grafu

V ramci si@'ového grafu bolo nutné reflektavamenené podmienky na ramene Bratislava
— Zilina — Kosice,¢oho désledkom je uplatnenie viacerych posunov &raavedeniu tras
novych. Sdasne bolo nutné trasavaove linky do systematickych taktovych poléh jed
z&konitosti ITG. Vysledny navrh jednotlivych trdsdzonuju nasledujuce paragrafy,
detailnejSie informacie o trasdch obsahuje priblaav pripade vybranych trati aj priloha 3.

Trar Bratislava — Zilina — KoSice

Na zéklade uplatnenia kvalitativnych Standardovoboiozné vyhovieé argumentom
spisanym v kapitole 3.3.1 a zauigzasmovu obsluhu v Useku Bratislava — Zilina.l'Gme je
jednak skratenie cestovnychtasov medzi severnym avychodnym Slovenskom
S najzapadnejSoéag’ou Statu, stasne otlahienie préazenym vlakom na trati Bratislava —
Zilina, v ktorych sa premieava tlk@véa a regionalna frekvencia.

Pasmovou stanicou bola zvolena Zilina. V GUseku &®3+ Zilina premavaju viaky
v rovnakom rezime ako dosiat.j. obsluhuju vSetky rychlikové stanice vratapedania
zastavenia v Krompachoch, v Gseku Zilina — Braimslai viak koSické rychliky vedené

rovnobezne s trasami IC vlakov, t.j. so zastavenyhradne v Tre¢ine a Trnave. Siasne su
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tieto vlaky vedené v preklade s IC vlakniitn sa vytvara v priebehu &&ejcasti dia 1h takt
expresnej vrstvy medzi Bratislavou a Zilinou. Z desych dévodov je nutné rychliky
Bratislava — Zilina — Kosice v Useku Bratislava iliné rychlog’ou 160 km/h, t.j. nasadzota
na ne modernizované osobné vozne a ruSne radup8p@dne rekonstruované stroje radu
361 vybavené mobilnou &s’ou ETCS. Obsluhu ostatnych rychlikovych stanic medz
Zilinou a Bratislavou vykonaju pripojné rychliky litia — Bratislava vedené v 1-2h takte,
v Useku néaleko Ziliny budi métieto viaky taktieZ zhustené zastavovanie (zaatagvyse

v staniciach Byia, llava, Dubnica nad Vahom).

Z hradiska tras vlakov je nutné dialej paitat’ s obmedzujucim Usekom Trnava —
Bratislava a definovanym sledom vlakov. Z tohto atfy musi vzdy pomalsi vlak zo Ziliny
do Bratislavy odchadzad0 alebo 36 min pred odchodom expresného viakp, 20 alebo 24
min po jeho odchod& Z hradiska umoZnenia poZadovanych pripojnych véaziehliveZ
v smere Ostrava a Vsetin je aj napriek zvy3enitipelakov na trati Bratislava — Zilina tato
tloha na’alej neriesitén&™. Uloha bude preto rieSena rovnako ako v pripadiema A, &ize
rychliky KoSice — Zilina s previazané s vlakmiidd — Vsetin a IC vlaky KoSice — Zilina zas
s vlakmi Zilina — Ostrava. V ramci tras IC viakog ppd@ aktualna otazka uskutoenia
prestupnych vazieb v Bratislave od tychto viakovesym na Beclav. V pripade najneskorsej
moznej trasy z KoSic do Bratislavy, tieto vliakyghddzaju do Bratislavy v P:1diZze 2 min
po odchode vlakov do iBclavi. Z tohto dévodu navrhujeme v Bratislave,mako ako vo
variante A vytvor® prestupnu vazbu a ponech#&rasy rovnako ako vo variante Ajze
s prichodom do Bratislavy X:07. Prichody pomalygichtikov do Bratislavy navrhujeme
vzhadom k priepustnosti Kaji a zhlavia stanice Bratislava hl. st. taktiehgeh& na X:03.
Vysledné trasy su potom nasledovné:

- diarkovy rychlik Bratislava (P:53) — Trnava (N:18-19) — Téém (N:58-59) — Zilina
(P:52-55) — Vrutky (N:11-13) — Kfavany (P:26-28) — Ruzomberok (N:43-46) —
Liptovsky Mikulas (P:03-05) — Strba (P:32-34) — Pap (P:47-50) — Spisska Novéa
Ves (N:08-10) — Krompachy (N:28-29) — Margecany3®38) — Kysak (N:52-54) —
KosSice (P:06),

- diarkovy rychlik KoSice (N:55) — Kysak (P:07-09) — Margecany (P253-—
Krompachy (P:32-33) — Spisska Nova Ves (P:52-54poprad (N:13-16)— Strba

48 \zhradom k 1h taktu expresnych viakov.

49 Vlaky zo smeru Kosice prichadzaju do Ziliny presagdych 60 min, expresy smer Bratislava tieZ. Aby
bola zardena pripojna vézba od KoSice smer Vsetin aj Ostraussia vlaky z Kosic prichadealo Ziliny
najneskér v 14. mindtwio znamena odchod smer Bratislava vzdy v cca 17utmirPoziadavka na vedenie
rychlikov zo Ziliny je vzdy 20 alebo 24 minGt poperse, tzn. odchod vZdy v 37. alebo 41. minGtuky/lzo
smeru Ostrava vSak prichadzaju vzdy v 41. minEdiznamena Omin systémovy nepripoj.
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(N:39-41) — Liptovsky Mikula$ (N:57-59) — RuZzombkrg¢P:16-19) — Kréovany
(P:32-34) — Vratky (P:47-50)- Zilina (N:06-09) —€Ftin (P:02-03) — Trnava (P:41-
42) — Bratislava (N:07)

- rychlik Bratislava (N:57) — Trnava (P:27-29) — Nové Mest&. (N:05-07) — Treéin
(N:23-25) — Zilina (P:35),

- rychlik Zilina (N:26) — Tredin (P:34-36) — Nové Mesto n. V. (N:51-53) — Trnava
(N:29-31) — Bratislava (P:03),

- InterCity Bratislava (N:53) — Trnava (P:18-19) — Téém (P:58-59) — Zilina (N:52-
55) — Liptovsky Mikulad$ (P:50-52) — Poprad (N:31)}»33Kysak (N:26-27) — KoSice
(N:39),

- InterCity KoSice (N:21) — Kysak (P:33-35) — Poprad (P:29-31)iptovsky Mikulas
(N:07-09) —Zilina (P:06-09)— Trein (N:02-03) — Trnava (N:41-42) — Bratislava
(P:07).

Je nutné konsStatovaZe trasy rychlikov v Useku KoSice — Zilina suladiiska vézieb na
regionalnu dopravu vo vSeobecnosti horSie, nezipage variantu A. Na druhej strane,
zachovanie tras pdid variantu A by znamenalo rozviazanie pripojnychiefs od IC viakov
z Kodic smerom na Ostravu a taktieZ rozviazanipopmch véazieb od Ziliny smerom na
Breclav. Vo vSeobecnosti sa v tomto smere javi akifadovo najvhodnejSie rieSenie posun
tras vlakov na ramene Zilina — Ostrava o cca 10. ismere zo Ziliny o 10 min neskér
a v smere do Ziliny o 10 min skafim by tieto vlaky vchéadzali do uzlu Zilina ako uzhypu
30" a v stanici Zilina by vznikli prestupné vazbg @stravy smerom na R do Bratislavy,
pripadne tieZz Ex do Bratislavy a @épa. Taktiez by potom bolo moZzné postiniiasy
rychlikov medzi Zilinou a Kosicami do prijdieejsiché¢asovych poldh zhodnych s variantom
A.

Trar’ Bratislava — Prievidza a Bratislava — Nitra

Oproti variantu A dochadza na ramene Bratislavaeepbldov — Prievidza k posilneniu
dopravy na Standardny 2h takt rychlikov. Novinkodak je zavedenie linky Bratislava —
Leopoldov — Nitra v Standardnom 2h takte, ktor&ishko pripojna vazby od rychlikov zo
smeru Zilina smerom do Nitry. daka tymto navrhom je tak v Useku Bratislava — Hiaw
dosiahnuty 1h takt rychlych vlakov, pom z Hlohovca vlaky pokeaju striedavo do
Prievidze alebo Nitry. Trasy vlakov vychadzajuastprievidzskych rychlikov pdd variantu
A. Oproti variantu A sa v8ak navySedita s krizovanim vlakov v stanici Hlohovec v 30.

minutu. Vysledné trasy su nasledovné:
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- Bratislava (N:31) — Trnava (P:05-07) — Leopoldov2(R23) — Hlohovec (P:29-31) —
Koniarovce (P:56-N:02) — Topigany (N:15-16) — Novaky (N:59-P:00) — Prievidza
(P:09),

- Bratislava (P:31) — Trnava (N:05-07) — LeopoldovZN23) — Hlohovec (N:29-31) —
Nitra zastavka (N:54-55) — Nitra (N:58),

- Prievidza (N:47) — Novaky (N:56-P:02) — Tdgany (P:46) — Koniarovce (N:00-01) —
Hlohovec (N:27-31) — Leopoldov (N:37-39) — Trnalag2-54) — Bratislava (P:29),

- Nitra (P:02) — Hlohovec (P:27-31) — Leopoldov (R3) — Trnava (P:52-54) —
Bratislava (N:29),

Trar Zilina — Zvolen — KoSice

V Useku Zvolen — KoSice je v ramci variantu B poaik celodenne 2h takt rychlikov.
V Useku Zvolen — Zilina doslo v rAmci posunov rjktv KoSice — Zilina k posunu ich tras.
Oproti variantu A, tak rychliky Zilina — Banska Byisa odchadzaju zo Ziliny o 5 min skér
s odchodom P:51 aprichodom do Vratok N:08. Zo istarvratky vSak uz pokkaju
v pévodnonxase, t.j. N:15. V ramci toho 7min prestoja vo Vadk su tieto vlak predhodené
rychlikom Bratislava — Zilina — Kosice (Vratky N:1113) a prestup v smere Bratislava —
Banska Bystrica je umozZneny prave vo Vratkach. @pa smerom su trasy rychlikov zo
Zvolena do Ziliny v tseku Vrutky — Zilina urychlergga o 2 min. Po novom je odchod
z Vratok P:45 aprichod do Ziliny N:02. Dévodom jwZadovany prichod do Ziliny
v haslednom medzidobi pred rychlikom KoSice — ZilinBratislava.

Ostatné trate

Na ostatnych tratiach zostava koncepcia obsluhyak& ako v pripade variantu A,
s moznymi rozdielmi v pridani novych vlakov do skdr rannych, resp. ¥ernych hodin
s cilom vytvort’ kvalitativny Standard obsluhy dlkeovymi vlakmi vcase od cca 5.30 do
22.30 h.

V pripade trate KoSice — Budapgé nutné posunttrasy vlakov cca o 7 min, z dévodu
vytvorenia nadvaznosti na rychliky smer Zilina. Terposun je realizovatay vdaka
vynechaniu preprahu v slovenskodiaaskej pohragnej prechodovej stanici Hidasnémeti
a jazdou so slovenskym dvojsystémovyminm aZz do Budapesti.

3.4.2 Vysledny navrh prestupnych véazieb v uzloch
Oproti variantu A dochadza k zmenam v pripojnosttaniciach na ramene Bratislava —

Zilina — Kosice, predovietkymdiaka posunom tras dieovych rychlikov a zavedenim
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pasmovej obsluhy. Konkrétne doslo k zmenam v uzl&htislava, Leopoldov @aka
zavedeniu rychlikov do Nitry), Zilina, Vrutky, Kag.

Uzol Bratislava

V stanici Bratislava hl. st. dochadza vo vSeobetndszachovaniu existujucich
prestupnych véazieb (obrazok 19). Rozdielom opreo&dpSlému variantu je len pridanie
viacerych novych liniekgim dochadza k skrateniu prestupny&dsov v smere (Kosice) —
Trnava —Vied#. Vd’aka dvoijici liniek Bratislava — Prievidza a Bratigh — Nitra, dochadza
k vytvoreniu 1h taktu rychlikov v GUseku Bratislava Trnava — Hlohovec, atym padom
k vytvoreniu pripojovod vSetkych viakov z Viednesinere Trnava, Leopoldov a Hlohovec

S prestupnynéasom 4 min, resp. 15 min afgeym smerom.

N:00 N:30 P:00 P:30 N:00
Trnava

N2, SNy g

03 07 53 57 0307 931 \ 5357 \
56 | 04 ; Viedei

Bieclav

Obrazok 19: Schéma prestupnych vazieb v stanici Btslava hl. st. (Variant B)
Zdroj: autor.

Vdaka skratenému prestupnéndasu na arovni 4 min stale plati, Ze prievidzské
a nitrianske vlaky musia odchadza toho istého nastupid, na ktoré pride vlak z Viedne.
Vzhradom k zhusteniu taktu tychto viakov z 2h na 1lmgeyhnutné mierne modifikova
technologické Ukony v stanici a smerovanie vlakonaktupnym hranam. K rovnakému
problému dochédza aj v pripade expresnej vrstvygieej zo Ziliny, ktora taktiez preméva
v zhustenom, 1h taki®V pripade rychlikov a expresdv smerom do Ziliny zostava
technoldgia presne rovnaka ako v pripade variantGi2e expresy odchadzaji vzdy zo 14.
kolaje, na ktoru neskor vchadzaju rychliky, gorn odchod rychlikov a vchod expresov sa
kona vzdy na 10. K@j. Po prichode su supravy vlakov vzdy vhodnouotigsrestavené na
odstavné kbajisko. V pripade vlakov zo smeru Prievidza a Nitieto vzdy vchadzaju na 14.

kolaj (3. nastupiSte) a vo vhodnotase okamzite po prichode su ich supravy prestavené

0 Vdaka zavedeniu pasmovej obsluhy pri ld@vych rychlikoch doSlo k skrateniu doby prepravy
z rychlikovych stanic na ramene KoSice — Zilinawiedne o 1 h.

°l expresmi sa v tomto pripade rozumeji vlaky exmesrstvy, t.j. didkové rychliky a InterCity viaky
Bratislava — Zilina — Kosice.
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na 16. kdaj (4. nastupiste), z ktorej odchadzaju po 62 ndmprdchodu smerom spao Nitry
alebo Prievidze. Vlaky z Viedne vchéadzaju a odchidzzdy z 18. ktaje (4.nastupiste).

Uzol Leopoldov

Novodefinovanym uzlom di&ovej dopravy je Leopoldov. Oproti predosSiému vaiig
kde v Leopoldove dochadzalo vyhradne k rozdvojdimiek smerujucich z Bratislavy do
dvojice paralelnych tras smerom do Ziliny a Prigeidbola pridana linka v 2h takte do Nitry.
Téato nova linka vytvara v Leopoldove pripoj v sméilna — Nitra. Prestupné vézby v stanici
Leopoldov znézdtuje obrazok 20. Pri spojeni smerom zo Ziliny darije ¢akaci¢as 6 min,
resp. 5 min opmym smerom. V pripade spojenia Zilina — Prievideapjestupna vézby

s rovnakymicakacimicasmi ponukana vyhradne v &gach pracovnych dni.

N:00 N:30 P:00 P:30 N:00
Zilina

\ K ' /<‘ / / Prievidza
\
1921 ~\3940/ V921/\3940 /7 Nitra

1N/ 23 37\ 42 17/ 23 37\/ 42
1 l \ '
/ \

Bratislava

Obrazok 20: Schéma prestupnych vazieb v stanici Leoldov (Variant B)
Zdroj: autor.

Uzol Zilina

V stanici Zilina doch&dza v rdmci variantu B k posuras rychlikov na ramene Kosice —
Zilina — Bratislava atym padom aj k zmenam v prps§ch ¢asoch medzi touto linkou
a ostatnymi (obrazok 21). V smere Kosice — Vsetiohddzka k prddeniu ¢akania z 10 na
cca 30 min, naopak pri spojeni Zvolen — Zilina -atBiava ide o vytvorenie okamZitych
prestupnych vézieb bé&akanid®

2 Opainy smerom, t.j. Bratislava — Zilina — Zvolen sagtup uskutsiuje v stanici Vratky.
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Obréazok 21: Schéma prestupnych véazieb v stanici 4ila (Variant B)
Zdroj: autor.

Uzol Vratky

Posunom tras diovych rychlikov Bratislava — Zilina — KoSice dodku kolidovaniu
s trasami rychlikov Zvolen — Zilina. Z tohto doévodio3lo k zmene prestupnych vézieb
v stanici Vrutky. Prestupngas v smere Zvolen — Vrutky — KoSice bol oproti m&ému
variantu (5 min) preldeny aZ na cca 30 min. &sne do3lo k presunu prestupného miesta
v smere Bratislava — Zilina — Zvolen (iba uvedengmerom) zo Ziliny do Vratok. Vo
Vrutkach tak dochadza k vytvoreniu okamzitej prpsekj vazby od Zvolena a Banskej

Bystrice do Tredina, Trnavy a Bratislavy (obrazok 22).

N:00

wfo/ |\
ETENN N

KosSice

Zilina

Obrazok 22: Schéma prestupnych vazieb v stanici Vitly (Variant B)
Zdroj: autor.

Uzol KosSice

Vramci variantu B dochadza v KoSiciach (obrazok) 28 Spitke pracovnych dni
k rozviazaniu prestupnej vazby od rychlika zo sméitina na rychliky smer Humenné. Na
druhej strane je prestupna vézba v smere Zilinadapeg skratena na 5 min. Ostatné véazby
zostavaju bez zmeny.

Z technologickych dévodov je sled vlakov v&m pracovnych dni v smere Budapes
a Humenné, ktoré prechadzaju v Useku KoSice — Batdapo spolénej dvojkd’ajnej trati,
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nutné rie& bezkoliznym spésobom, &@e pri konStrukcii uvedenych tras dochadza
k stretaniu vlakov v koliznom bode v blizkosti BarcSt. 1. Ztohto dbévodu budu
v problematickefasti cha vlaky KoSice — Budapé¥edené v useku KoSice — Barca St. 1. —
Barca vedené vzdy po 1. frvej kd’aji a vlaky KoSice — Humenné v Useku KoSice — Barca
St. 1. vzdy po 2. ttvej kd’aji.

N:00 N:30 P:00 P:30 N:00
Zilina

/ 21 3755 (03 4 / 39 \ YBudapeﬁ
\ /
\ / Zvolen

39 Humenné

Obrazok 23: Schéma prestupnych véazieb v stanici Ka (Variant B)
Zdroj: autor.

3.5 Variantné rieSenie C

Variantné rieSenie C predstavuje variant liberdngnazi sa ilustrovapripadny buduci
stav, v ramci ktorého bude verejna doprava dotovawm@rejnych zdrojov len v minimalnej
miere, prtom did’kova doprava nebude subvencovana vobec. InSpirdcmtakyto pristup
je spdsob organizovania verejnej dopravy napr. etk® Britanii. Vo vSeobecnosti je cely
variant C postaveny na dohadoch a predpokladodné kiie su deterministické a kame
slovo by mal vény trh anim formované linky. Predpokladom k peicdj konStrukcii
variantu C si skusenostiCeska, Rakuska a Nemeckakde dopravcovia prevadzkuiji
komegné didkoveé vlaky v taktovom rezime.

Ideové zameranie liberalneho variantu vychadzastedajucich predpokladov:

1. dotovania verejnej dopravy spdsobuje deforméacinéinb prostredia, kde sa Statom
podporuju neefektivne a nekonkurencieschopné pyoeesamedzuje sa prichodu
inovacii,

2. dotacie priamo likviduja sukromné podnikanie,d&e sukromny sektor daka

nerovnej stlazi nedokaze s dotovanym dopravconedif,

3 Spolatnog’ Ceské Drahy a RegioJet prevadzkuji medzi Prahoutra®s svoje vlaky v 2h takte,
spolainog’ Westbahn viaky z Viedne do Salzburgu v 1h alebtakte (7).

81



3. dial’kova autobusova doprava je prevadzkovana kémeera didikova Zeleznina
doprava je prevazne dotovar®, vytvara nerovny konkurény boj na poli verejnej
dopravy,

4. snaha odbremetiverejné rozpéty od ¢asti vydavkov.

Z tohto doévodu liberalny variant bude uvazoveyhrade s komeénymi did’kovymi
spojmi, prtom presny rozsah dopravy a smerovanie liniek bude $ubjektivne
predpokladané na zaklade analyzyasiného stavu a potencialu definovaného v kapitole
3.1.2. Ako rozhodujuci ukazovdtéude pouzity p&et cestujucich vo vlakoch. Za etaldn
komeknej Uspesnosti budld v ramci tohto predpokladu povaé spoje s viac nez 150
cestujiucimi’, za spoje, ktoré dosiahnu bod zvratu a prekoraj(variabilné naklady spoje
s viac neZ 100 cestujlcimi Stkasne je vdak nutné konstatéyde uvedené hodnoty su len

priblizné a skuténé vysledky su zavislé na politike dopravcu, kotkedde najma o:

naklady na zaobstaranie vozidiel,

néklady na udrzbu vozidiel,

- naklady na personal,

- rezijné naklady,

- hmotnosti stpravy aigou suvisiacimi nakladmi na trakl energiu a naftu,

- vyuZitia vozidiel a personalu,

- stanoveného cennika cestovného a pod.

Cielom dopravcu bude minimalizowvanaklady a maximalizovatrzby z cestovného.
Z hradiska zniZzovania nakladov bude kladeny doraz m&stkym na dosahovanie
minimalnej potreby vozidiel s dérazom na minimatizé prestojov a obratovycktasov
vozidiel a personalu. Désledkom tohto kroku budeava trds vlakov do takej podoby, pri
vozidla ¢o najv&Si. V ramci zvySovania trzieb bude zase kladenyazlGma maximalnu
vytazenos vlakov (pa@et cestujucich na 1 vikm).

Z polradu tras vlakov uvedené fakty sposobia:

1. racionalizaciu taktovych intervalov ptaddopytu cestujdcich,

2. zostavu GVD poth poziadaviek efektivnych obehov HDV a personalu.

* Priemerné néaklady na 1 vlkm doprav€leské Drahy si cca 6,3 € (Fad(33), spracoval autor),
Zelezntnej spol@nosti Slovensko 11,2 € (Ptal (32), spracoval autor). Priemerna trzba z 1 wkmh v oboch
pripadoch 0,04 €. Na zéaklade uvedenych Gdajov jenéadonstatowy Ze v pripadé€ eskych Drah je potrebné
dosiahnti obsadenasvlaku na Urovni asppol58 cestujlcich, aby bol viak ziskovy.

% Pod'a spravy uverejnenejid 30.3.2012 na portéli idnes.cz (25) potrebuje aeomvaCeské Drahy na
dosiahnutie bodu zvratu na trati Praha — Ostraea’wo viaku aspth 70 cestujlucich, dopravca RegioJet na
rovnakej trase asdl00 cestujucich.
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3.5.1 Néavrh liniek a linkovych intervalov

Na zéklade uvedeného predpokladu obsadenosti spsfmi 150, resp. 100 cestujucimi,
ako nutnej podmienky pre konden a potencialnej
boli Udaje
o jednotlivych ramenéch znazwoije tabka 6. Z udajov v talike vyplyva, Ze je predpoklad

rentabilitu v kontexte aktualnej

obsadenosti stanovené jednotlivé linky &al@vany rozsah vykonov.
zachovania obsluhy na &&ine existujucich rychlikovych ramien. Vo viaceryphipadoch
dokonca s posilnenim dopravy na 1h takt (Bratislawilina, Bratislava - Nitra). V pripade
d’alsich trati sa predpoklada oslabenie dopravy kiaddy 4h takt (Zilina — Ostrava, Banska
Bystrica — Zilina, Prievidza — Bratislava). V prigaramien Zvolen — KoSice a Budapes

KoSice sa predpoklada zastavenie rychlikovej doprav

Tabulka 6: Of¢akavany rozsah dopravnej obsluhy vo variante C

Typ Rameno Interval* Rozsah obsluh§* Suprava
Parny smer Neparny smer

Ex Kosice — Zilina 2h 8.00 — 20.00 5.30-17.30 \Hbvozne

E Kosice — Zilina 1-2h 6.00 — 18.00 7.00 — 19.00 D\WH+ vozne

Ex Zilina — Bratislava 1h 4.00, 6.00 — 20.00 6.080-00, 22.00 HDV + vozne

R Zilina — Bratislava 1h 5.00 — 20.00 6.00 — 21.00 D\H+ vozne

R Banskéa Bystrica — Zilina 4 h 6.30 — 18.30 8.00 620 DMU

R Banska Bystrica +2h 5.30-17.30 7.00 — 19.00 EMU
Bratislava

R KoSice — Zvolen bez taktu bez obsluhy bez obsluhy

Ex KoSice — Budap&s bez taktu bez obsluhy bez obsluhy

R KoSice — Humenné 2h 5.30 - 17.30, 21.30 6.30.3020 HDV + vozne

R Zilina — Ostrava 4 h 6.30 — 18.30 9.30 - 21.30 VHDvozne

R Zilina — Vsetin — (Praha) 4 h 7.30 —15.30 11.00:00 HDV + vozne

Ex Bratislava — Beclav —| 2h 6.00 — 18.00, 22.00f 5.00,9.00-21.0 HDV #neo
Praha

R Bratislava — Starovo +2h 6.00 — 20.00 6.30 — 20.30 HDV + vozne
Budapes

R Sda — Bratislava 1h 5.30-21.30 6.00 — 20.00 HD\bzne

R Bratislava — Prievidza 4 h 5.30-17.30 6.30 308. DMU

R Bratislava — Nitra 1h 6.00 — 20.00 5.30 — 19.30 UM

* zakladny interval je interval prevadzkovy vocégjcasti dia. V Spéke moze by pripadne kratSi, v sedle
naopak @aka vynechaniu spojov dlhsi.
* Or_i’entaéné odchody vlakov z vychodiskovych stanic. Rozdaiuhy sa mdze v jednotlivychidch v tyzdni
ment: Zdroj: autor.
3.5.2 Vysledny navrh sig@’ového grafu

Vysledny navrh tras liniek v ramci ndvrhu vychad2dariantu B, na druhej strane je vSak
nutné konstatova Ze vzitadom k vyvoju situacie v komarej did’kovej Zelezninej doprave
v Cesku a Rakusku nemusi dochéatlika kooperéacii dopravcov na jednotlivych ramenédé,
naopak k ich konkurgmému boju,coho vysledkom nemusi Bydosahovanie navrhovanych

prekladovych intervalov, ale naopak aplikacia vigice modelov taktového grafikonu
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s rozdielnom tkou>® Z tohto ddvodu nie je moZné objektivneéitipresné trasy, ale skor sa
len dohadové&nad ich pribliznou polohou. Predvedeny navrh vgaadci z Variantu B tak
viac-menej zodpoveda moznostiam aktualne monopolripravcu, ktory by bol nuteny
zaat vozit vlaky na komamé riziko bez dotacie. Viadom k vSeobecnej inSpiracii
Variantom B, tak budu v nasledujuggsti znazornené vyhradne pravdepodobne vzniknuvsie
odchylky.

Trar’ Bratislava — Zvolen — Banska Bystrica

Pravdepodobne déjde k posunom tras vlakov o 60 mdvodu snahy o dosiahnutie
prekladu vlakov v Useku Bratislava —I'Saa vhodnejSejasovej polohy pre prechod uzlami
Zvolen a Banska Bystrica (odchod prvého viaku 3®p.Nova trasa tak bude nasledovna:

- Bratislava (N:04) — Zvolen (N:57-P:00) — Banské tBiga (P:22),

- Banské Bystrica (N:35) — Zvolen (N:58-P:01) — Bsktva (P:56).

Celkova potreba suprav v navrhu su 4 kusy. Obratasg v koncovych staniciach su 1:13
h a2:08 h. V pripade zostavy navrhu pre 3 supfayymusela by ¢asova poloha cca
nasledovna:

- Bratislava (X:25) — Zvolen (X:20) — Banska Bystr{ga45),

- Banska Bystrica (X:15) — Zvolen (X:40) — Bratisla®a35).

Trar’ Bratislava — Strovo — Budapes

Vzhradom k pomerne nizkej obsadenosti spojov bude ereyguzité zhustenie
zastavenia, menovite v staniciacH’&a Galanta. V pripade, ak tuto linku bude prevédak
ten isty dopravca ako rameno Bratislava — Zvolejupdlaky v Gseku Bratislava — Ba
zrejme v optimalnom 1h preklade, v dpam pripade sa neda vylé subezné vedenie

Spojov.

Trar’ Banska Bystrica — Zilina

Dnesna frekvencia cestujucich vo vlakoch na tej zaplni najpravdepodobnejSie len
4h takt komefnych didkovych viakov. Dopravca bude thanahu vo Vratkach vytvati
nadvéznosti v smere Banska Bystrica — KoSice dineZismerom na Bratislavu, Ostravu

a Vsetin. Vziiadom k jazdnej dobe na drovni 1:30 h je mozné apék 4h takt s pouzitim

*% Napr. namiesto 1h taktu R Bratislava — Zilina bpd@izité 2 samostatné 2h takty, bez aplikacie it
prekladu. Tak isto nemusi dochatizea tomto ramene k prekladu dvojice expresnychewstedenych v 2h
takte. Dokonca nemusi déjani k zachovaniu koncepcie v podobe Standardrgjesrej a rychlikovej vrstvy,
ale k ich prieniku.
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jedinej supravy. Nutnou podmienkou v tomto smerel@éinovanie jednej koreej stanice
ako uzla ,typu O-0“. Mozné trasy sa tak pohybujédz dvojicou extrémov:

a) Zilina (X:05) — Banskéa Bystrica (X:30), Banska Bysa (X:30) — Zilina (X:55),

b) Zilina (X:30) — Banskéa Bystrica (X:55), Banska Bysa (X:05) — Zilina (X:30).

Trar Zilina — Ostrava

Snahou dopravcov na tomto ramene bude vytvorenés drepritomnych prestupnych
vézieb v uzle Zilina. Z tohto dévodu je mozn&kéva posun tras viakov o cca 10 min
s prichodom do Ziliny o 10 min skdr a odchodom raop 10 min neskor.

Trar’ Bratislava —Nitra

Vyznam praktikové osobnu dopravu na tejto trati ma jedine v prippdezitia supravy
nezavislej trakcie schopné jagdrychlogou aspdé 120 km/h a vykonavaostré obraty
v koncovych staniciach. Dévodom je dosiahnutie koekiného cestovnéh@asu vdi
autobusovym linkdm na tomto ramene, ktorych Stadrdacestovnytas je cca 75 min. Pri
pouziti uvedenej supravy je mozné dosiahoestovnycas na urovni cca 75 min, v pripade
spojenia z Nitry po zastavku Bratislava-Vinohra@dg 70 min. Mozné trasy vlakov su potom
cca nasledovné:

a) Bratislava (X:10) — Nitra (X:25), Nitra (X:35) — Btislava (X:50),

b) Bratislava (X:40) — Nitra (X:55), Nitra (X:05) — Btislava (X:20),

s celkovou potrebou suprav na urovni 3 ks.
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4 VYHODNOTENIE NAVRHOV

Vramci vyhodnotenia navrhov pristipime jednak Kjemnému porovnaniu
kvalitativnych a kvantitativnych Standardov akoe&pnomickych ukazovafev v kontexte
jednotlivych variantov navrhu a aktualneho stavio Avalitativny ukazovatebude pouzita
analyza prestupnych vazieb, kvantitativnym ukazdeat s vazbou na variabilné naklady
bude objem dopravnych vykonov a ukazoVdignych nédkladov bude Standardna potreba

vozidiel.

4.1 Prestupné vazby

Jednou z hlavnych prednosti periodickych grafikonewnajmad ITG je ponuka
celodennych, periodicky sa opakujucich relativn@odnych prestupnych vazieb. V rdmci
autorského navrhu predvedeného v tejto diplomokégiplochadza k vSeobecnému zlepSeniu
prestupnych vazieb v uzloch. Naf&e zmeny si dosahované najma pri linkach prevexteny
z nesystematického do taktového rezimu a linkachktorych doSlo k skrateniu taktovych
intervalov. Porovnanie vybranych prestupnych vazieddzi navrhom a gasnym stavom
znazotuje tabwka 7. Je zrejmé, Ze vo vSetkych uvedenych pripadimsto k zlepSeniu
prestupnych vazieb, jednaki’aka skrateniu priemernyatakacichc¢asov a stasne Waka

zvysSeniu potu dostupnych spojeni.

Tabulka 7: Porovnanie vybranych prestupnych vazieb

Stanica Spojenie v smere Poket spojeni Priemerny ¢akaci éas
GVD 2012 Navrh GVD 2012 Navrh*
Bratislava hl. st. Praha — Zvolen 6 7 42 16
Zvolen — Praha 5 7 31 16
Zilina KoSice — Vsetin 4 6 30 8
Zvolen — Vsetin 3 6 41 31
Vsetin — KoSice 3 6 26 9
Vsetin — Zvolen 3 6 37 32
Vrutky Zvolen — Kosice 6 8 18 6
KoSice — Zvolen 5 8 21 6
KoSice Zvolen — Humenné 1 4 43 9
Humenné — Zvolen 3 4 41 10
Zvolen os. st. Kosice — Zilina 2 7 8 12
Zilina — Kosice 2 6 20 14

* Udaje platné pre variant A.
Zdroj: autor.

4.2 Dopravné vykony

Za ukazovatéom variabilnych nakladov je mozné Standardne povaZalopravné
vykony (objem vlkm). Na Slovensku je tento ukazelad’icovy pri objedndvke dopravne;

obsluznosti v Zeleztinej doprave, kde sa z pragmatickych dévodov nesprava@itaju

86



néklady na dopravnu obsluzmosmerne s rozsahom dopravnych vykonsim sa uUplne
ignoruje podiel fixnych ndkladov ako aj moZnostizaovania jednotkovych nakladov (11).

Tabulka 8: Porovnanie dopravnych vykonov potla jednotlivych ramien

Rameno Objem vykonov [tis. vikm] Priemerny poget vlakov [pary]

GVD GVD Variant | Variant GVD GVD Variant | Variant

2012 2013 A B 2012 2013 A B
Bratislava — Tre&in 984,8 982,6 1042,8 17062 10,9 10,9 11,6 18,9
Trertin — Zilina 607,7 586,5 624,9 1 008},0 10,6 10,2 910, 175
Zilina — Poprad 1225, 1252/]1 10101 1010,1 911, 1272 9,8 9,8
Poprad — KoSice 953,2 9979 774,1 774,1 13,0 136 051 10,5
KoSice — Humenné 687,11 6619 732,5 73R,5 9,7 9,4 410 104
KoSice — Tornka 271,6 354,2 354,2 52216 3,7 4.9 4.9 7|2
Tornd’a — Luenec 209,1 272,17 2442 402,4 3,7 49 4|14 7,2
Lucenec — Zvolen 146,7 191,3 2872 288,3 3|7 49 1,3 3T
Zvolen — Banska Bystrica 163,3 111,3 137.6 137,6 710, 7,3 9,0 9,0
Banské& Bystrica — Zilina 338,b 509|0 549,7 549,7 48 7,3 7,9 7,9
Zilina —Cadca &t. hr. 269,4 2694 269,4 269,4 10,0 10,0 10,0 10,0
Zilina — Horni Lide &t. hr. 189,3 189,3 3249 324,9 4.0 4.0 6/9 6,9
Zvolen — Levice 4218 486,6 458|2 458,2 76 8l4 82 8,2
Levice — Bratislava 756,9 802,6 785,4 785,4 7(9 84 8,2 8,2
Bratislava — Kty St. hr. 413,56 465/2 4227 42p.7 0 8, 9,0 8,2 8,2
Bratislava — Nové Zamky 515,p 530,0 47%,6 475,6 7.8 8,0 7,2 7,2
N. Zamky — Starovo &t. hr. 2942 332,0 297.,9 2979 7,1 8,0 7,2 7,2
KoSice — PreSov 48,0 0,0 0[0 0,0 2,0 0,0 0}0 0,0
Bratislava — Nitra 0,0 0, 0,0 5370 0, 0,0 0,0 7\5
Bratislava — Prievidza 211, 396|9 539,1 78p,8 1,8 5 3 4.7 6,8
Spolu 8706,6| 9391,4| 93246| 114894 7.4 8,2 8,1 9,4
[%] 100,0 107,9 107,1 132,0 100,0 110,1 109,4 126,8

Zdroj: (21)(23), vlastné vypiy, spracoval autor,.

Preffad rozsahu dopravnych vykonoch v jednotlivych va@dah navrhu v porovnani
s rozsahom v GVD 2012 a GVD 2013 zndzge tablika 8. Z hodndt vyplyva:

- konzervativny variant A navrhuje zv§Siykony o cca 7,2 % oproti sasnému stavu
a priblizne tak koreSponduje s navrhom GVD 2013,

- progresivny variant B navrhuje zv§Siykony o tretinu oproti stasnosti,

- knajv&Siemu narastu vramci variantu A dochadza na raoferBratislava —
Prievidza (+150 %), Zilina — Horni Lidest. hr. (+72 %), Banska Bystrica — Zilina
(+62 %), Zvolen — KoSice (+41 %), naopak k n&gién Usporam na tratiach Zvolen —
Banska Bystrica (-16 %) a Kosice — Zilina (-18 %),

- vo vSeobecnosti nastava vo variante A Standardiza@iu vlakov podla skut@ného
dopytu a potencialu na Uraveca 10 parov na najsilnejSich tratiach, cca 8\pa
ostatnych vyznamnych dieovych tratiach a cca 5 parov na okrajovych trétjac

- variant B predstavuje najmarkantnejSie zvySenieonglk taktieZ na tratiach Bratislava
— Prievidza (+372 %), Zvolen — KoSice (+92 %), @i— Horni Lide &t. hr. (+72 %),
Zilina — Bratislava (+70 %) a Banskéa Bystrica -irgil (+62 %), Ubytok je dosahovany
rovnako ako v predoSlom pripade na tratiach Ziln&osice (-18 %) a Zvolen —
Banskéa Bystrica (-16 %),
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- variant B modifikuje Standardy obsluhy tym, Ze r@smej trati Bratislava — Zilina
uvazuje s vedenim az 18 parov vlakov a minimalayndard kladie na Uroliecca 7

parov viakov.

4.3 Potreba vozidiel

Jednym z rozhodujucich ukazovateavrhu GVD je ekonomickd nafoog’ vyjadrend
prostrednictvom ukazovd® potreby vozidiel. Vo vSeobecnosti je prijimané tento
ukazovaté charakterizuje jednu zo zloZiek fixnych nakladovV ramci tejto casti je
porovnavana potreba v GVD 2011/2012 a v autorské@wrhu. Potreba HDV v sasnom
GVD je ukena potia Zbierky obehov ZSSK a potreba vozidiel pmdbierky Vlaky osobnej

dopravy.
Tabulka 9: Uvazované trvanie technologickych Ukonov rozidujlce pre zostavu obehov vozidiel
typ | Rameno Stanica Cas* [h] | Ukon
R Bratislava — B. Bystrica + Bratislava hl. st. 2:08 istenie, zbrojenie, obrat HDV
Zilina Banska Bystrica| 1:13 | obrat HDV
0:13 preprah, manipulacia
Zilina 1:52 istenie, obrat HDV, zbrojenie HDV
Ex Bratislava — Zilina — KoSice Bratislava hl. st. 0:46 Obrat HDV**
1:46 istenie, zbrojenie, obrat HDV
KoSice 0:42 istenie, obrat HDV
R Bratislava — Zilina — KoSice Bratislava hl. st. 1:54 cistenie, zbrojenie, obrat HDV
KoSice 0:42 istenie, obrat HDV
R Zvolen — Kosice Zvolen 2:26 distenie, zbrojenie, obrat HDV,
zbrojenie HDV
Lucenec 2:02 obrat HDV
KoSice 0:43 obrat HDV
R KosSice — Humenné Kosice 1:30 cistenie, zbrojenie, obrat HDV
TrebiSov 0:11 preprah
Humenné 1:12 zbrojenie HDV, obrat HDV
R Bratislava — Zilina** Zilina 0:48 | obrat HDV
Bratislava hl. st. 1:54 ¢istenie, zbrojenie, obrat HDV
R Bratislava — Prievidza Bratislava hl. s.  1:02 istenie, zbrojenie, obrat HDV
Prievidza 1:38 zbrojenie HDV, obrat HDV
R Bratislava — Nitra** Bratislava hl. st.|  1:02 istenie, zbrojenie, obrat HDV
Prievidza 2:04 zbrojenie HDV, obrat HDV

* v pripade dvojic&asov (napr. preprah parnym a neparnym smerom) idimionalnycas; v Spike pracovnych
dni vS8ak méze kyskutany cas kratsi, v takomto Specifickom pripade sa nevskajil Ukonyistenia a
zbrojenia vo#ov ani zbrojenia HDV.
**len Variant B

Zdroj: autor.

" Na druhej stane je nutné konstatbeutanos’, e tento véah plati lergiastaine a to iba v pripade, ak
ide o vozidla, ktoré sa Mdustale odpisuju z povodnej kipnej ceny (nové v@idllebo vozidla, ktorym bola
zostatkova cena zvySena investiciami (rekonStrubvazidld). V pripade relativne starych vozidiedgstavuju
odpisy ¢isto variabilnG zlozku nakladov, #€e ich zostatkova cena ja zvySovana vyhradne nditlaevizii,
nahradnych dielov a oprav.
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Potreba vozidiel v navrhu vychadza z navrhovanytiehov suprav a HDV. Tie vo
vSeobecnosti dodrZiavaju Standardizované radenidkapacitu suprav v zavislosti od
vozbového ramendjze suprava pd@é moznosti jazdi vyhradne na jednej linke a nepitebi
z danej linky na ina linku. Celkova potreba supjavpotom definovana ako pomer doby
obratu vozidla na linke k linkovému intervalu. P@é@zasy technologickych ukonov potrebné
k definovaniu obratovychasov suprav a HDV znazaije tabwka 9.

V ramci periodického grafikonu sa na rozdiel odfigumu kometného moéze vo \&ej
miere uvazové s nasadenim homogénnych sGprav. Standardné radgmiev poth
jednotlivych ramien v GVD 2012 av autorského névremazoiiuje tablika 10. Vlastné

porovnanie potreby pdd jednotlivych ramien predstavuju nasledujuce pairfstg

TabuPka 10: Standardné radenie stprav

Typ | Rameno Dnes Variant A Variant B
R | Bratislava - Zvolen - B| 4xB, 1xBDs, 1xA 4xB, 1xBDs, 1xA 4xB, 1xBDs, 1xA
Bystrica
R | Banska Bystrica — Zilina 4xB 3xB 3xB
R | Breclav — Bratislava — Budape$ 7xB, 1xWr, 1xA 7xB, 1xWr, 1xA 7xB, 1xWr, 1xA
R Bratislava — Zilina — Ko3ice 6xB, 1xBDs, 1xWr6xB, 1xBDs, 1xWr,| 5xB, 1xBDs, 1xWr,
1xA 1xA 1xA
R | KoSice — Poprad (posilai) 4xB 4xB 4xB
R | Zvolen — KoSice 3xB, 1xBDs 3xB 3xB
R KoSice — Humenné 4xB, 1xBDs 4xB, 1xBDs 4xB, 1xBDs
R Bratislava — Zilina 5xB, 1xBDs, 1xA 5xB, 1xBDsxA 3xB, 1xBDs, 1xA
R Bratislava — Prievidza 6xB 4xB 4xB
R Bratislava — Nitra - - 3xB
Zdroj: autor.

4.3.1 Trat Bratislava — Zilina — KoSice

Dnes je turnusova potreba vozidiel v podobe 10dstainych suprawlalSie 2 posilove
stpravy premavaji medzi KoSicami a Popradom a 2zméitinou a Bratislavou. V ramci
navrhu je potreba Standardnych suprav 7 kusov ralpotuvedenych posilovych suprav po 1
kuse. Porovnanie potreby vozidiel medzi aktudlnyavem a navrhom znézasje tabwka
11. Je zrejmé, Ze Z&diska vorov je variant A cca 30 % UspornejSi oproti aktualnestavu,
variant B je aj napriek vzrastu dopravnych vykomaosca 20 % paradoxne uspornejSi o 20 %.
Z po’adu HDV je variant A mierne Uspornejsi a variarnjeBa rovnakej arovni ako aktualny
GVD.

Z hradiska turnusovej potreby vilav na n@éné rychliky je mozné nad ramec uvadzanych
prepatov dbjs’ k dalSej uspore celych suprav. Algoritmus pre tatoodsspdiva v tom, Ze
supravy nasadené na tieto vlaky by prechadzallaatkfinovanych periodickych obratov
v kon&nych staniciach a suprava by v takomto pripadetdausa noc svoju kmivu linku

a premiestnila by sa na inu linku. Nasledujuai g sa uvedeny scenar opakoval v@man
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poradi. Konkrétnym prikladom by bola suprava nangorychlik z KoSic o 18.21 do Prahy,
ktory by poda existujiceho linkového vedenia nemal jdzalimal by by v stanici Zilina
rozdeleny na 2 vlaky. Je vSak zamer tento viaktvemou supravou. Z tohto dévodu dojde
v KoSiciach k vykonaniu periodicky sa opakujucelmniu obratu supravy (prichod N:39
a odchod P:21 ogaym smerom). V tomto pripade by vSak sUprava XKyliBratislava —
KoSice presla cez noc na linku Zilina — Praha.

Tabulka 11: Porovnanie potreby vozidiel na trati Bratishva — KoSice

Hnacie vozidla Osobné vozne
163 350,361 | 362, 363 A BDs B Wr
GVD 2012 3 0 11 12 12 87 10
Variant A 1 0 9 8 8 60 7
Variant B 1 6 6 12 12 66 7
Zdroj: autor.

4.3.2 Trat Zilina — Vsetin/Ostrava — Praha

Dnes je na ramene Zilina — Vsetin — Praha turnugmifeba na Grovni 6 slovenskych
suprav, pdom niekd’kych ¢eskych suprav zabezge doplneny 2h takt nd&eskom Useku
trate. V ramci navrhu je potreba suprav na 2h makeelej trati 5 suprav, gom naceskom
Useku nie je nutné viézdophujluce supravy. Z tohto dévodu je celkova Usporaaima
tomto ramene eSte vySSia, rovnako ako potreba HDV.

Na trati Zilina — Ostrava je navrh GVD konéee bez zmeny oproti aktuadlnemu GVD,

z tohto dévodu su f@ty a trasy vilakov identické, rovnako ako potrebyideel.

4.3.3 Trat Bratislava — Zvolen — Zilina (KoSice)

Dnes na tejto trati nejazdia jednotné Standardpéasy, ktoré dodrzuju linkové obehy, ale
naopak rézne skupiny voav, ktoré sa pohybuja po celom ramene Bratislav&velen —
Kosice s odbekou Zvolen — Zilina, ktoré st nasledne skladanéskigpin. Vybrané vlaky
v Useku Bratislava — Zvolen su takto spravidla eta¥ z viacerych skupin, ktoré nasledne zo
Zvolena bd’ pokratuji ako priame vozne smer Zilina a KoSice, alebotisibdstavené.
Vybrané vlaky na tomto ramene su zloZené aj z ugele suprav, s ktorymi sa pri viakoch
nemanipuluje. Zo Ziliny do Zvolena navy3e zachadlziiasti suprav z vlakov smerujlcich
z Ceska.

Autorsky navrh uvazuje vyhradne so skupinovymi maka ramene Bratislava — Banska
Bystrica — Zilina. V celej trase pdjdu Standardnevéne, v Gseku Banska Bystrica —
Bratislava doplnené dalSie 3 vozne, ktoré tu budu privesené v ramci ggbpnia viaku. Na
trati Zvolen — KoSice p6jde o uzavrety systém olbetozidiel na linke. Celkovo je takto

potrebnych:
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- 7 sUprav (3xB) pre rameno celé Bratislava — Bassirica — Zilina,

- 3 HDV (rad 754) pre usek Banskéa Bystrica — Zilina,

- 5 suprav (1xA+BDs+B) vratane HDV (rad 240) pre rameBratislava — Banska

Bystrica,

- 4 supravy (3xB) vratane HDV (rad 754) pre ramenol&n — KoSice.

Celkova potrebu vozidiel vramci navrhu a aktuame®BVD znazoiuje tabilika 12.
Z Udajov plynie, Ze v pripade potreby HDV dochalzeoklesu potreby elektrickych mugv
0 2 kusy, na druhej strane dochadza k narastu lpotne§iov nezavislej trakcie o 1 kus.
Dévodom pre uvedeny narast je zavedenie 2h taktholikpv medzi Zvolenom a Ldiencom.
Pre ilustraciu dopime, Zze v ramci pripravovaného GVD 2013 je potrebaidiel medzi
Zvolenom a KoSicami taktiez zvySena o 1 tuSg poladu potreby vamv je navrh vo

vSetkych oliadoch UspornejSi 15-20 %.

TabuPka 12: Porovnanie potreby vozidiel na trati Bratishva — Zvolen — Zilina (KoS$ice)

Hnacie vozidla Osobné vozne
240, 242 754, 757 363 A BDs B Wr
GVD 2012 8 6 0 6 7 49 0
Variant A 5 7 0 5 5 41 0
Variant B 5 8 0 5 5 44 0
Zdroj: autor.

4.3.4 Trat KoSice — Humenné

Na trati KoSice — Humenné je uz dnes ponukany Zttdakt vlakov,éo samo o sebe
zvysuje tlak na efektivitu obehov vozidiel. Na deplstrane vSak do Humenného zachadzaju
priame vozne z dli&kovych rychlikov z Prahy (1 péar) a Bratislavy (2rga ¢o zvySuje
celkovu potrebu vozidiel. V pripade aplikovania lote vozidiel pohybujucich sa vyhradne
na tejto linke déjde k potrebe celkovo 4 supravBypna druhej strane pri zaujme zabeipe
jazdu priamymi vozami na nénom vlaku z Bratislavy do Humenného sa potrebaaslpr
zvySuje o0 1 supravu. V oboch pripadoch vSak dochaddeelkove] Uspore potreby oz
(tabu’ka 13).

Tabulka 13: Porovnanie potreby vozidiel na tratiKoSice -Humenné

Hnacie vozidla Osobné vozne
163, 363 754 363 A BDs B Wr
GVD 2012 3 4 0 1 1 25 1
Variant A 3 4 0 0 0 *16 0
Variant B 3 4 0 0 0 *16 0

* v pripade zaujmu vieznad’alej priame sedacie vozne nainom rychliku z Bratislavy sa turnusovéa potreba

zvySuje 0 4 vozne.

Zdroj: autor.
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4.3.5 Trat Bratislava — Prievidza (Nitra)

Na trati Bratislava — Prievidza, kde dochadza kastr vykonov o viac nez 150 %
nedochadza k vzrastu turnusovej potreby vozidigl, paradoxne k presne ap@&mu javu.
Dovodom je najma zruSenie preprahov v Leopoldowefektivnenie trds vlakowim sa
dosiahlo Uspory potreby hnacich vozidiel na Gro#@i% a zachovanie aktualnej potreby
voziov (tabuka 14).

V pripade progresivneho variantu B vSak uZz dochddmarastu potreby na ramene
Bratislava — Prievidza o0 1 HDV radu 780 0 4 vozne. Na rameno do Nitry, ktoré dnes
nepremava je &akavana potreba vozidiel na Urovni 3 HDV radu 758 suprav (3xB).
Idedlnym radenim vlakov na oboch ramenach, ktotdugticnosti mdze byrealnym, je
nasadzovanie vratnych motorovych jednotiek. V mgpaasadenia takychto vozidiel méze
byt celkova turnusova potreba pri 2h takte na uUrovrjedotiek smerom na Nitru a 3

jednotiek smerom na Prievidzu.

TabuPka 14: Porovnanie potreby vozidiel na trati Bratisava — Prievidza (Nitra)

Hnacie vozidla Osobné vozne
240 750 363 A BDs B Wr
GVD 2012 2 *3 0 0 0 *12 0
Variant A 0 3 0 0 0 12 0
Variant B 0 7 0 0 0 25 0

*V neddu je vedeny posilovy vlak, na ktory je nasadzovdali ruSé a suprava (6xB), tie su vSak stiahnuté
z regionalnej prepravy.
Zdroj: autor.

*8 Na celkovo 4 kusy, pfom potreba elektrickych HDV je stéle niz$ia o 2ykus
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ZAVER

Cie’'om diplomovej prace bolo zhodndtpouzitie periodickych grafikonov vo verejnej
osobnej doprave na Slovensku a nasledne nawrioii konkrétne uplatnenie v praxi na
modelovom priklade di&kovej Zelezninej dopravy. Predvedenou analyzou bolo zistené, Ze
periodické grafikony si na Slovensku vyuZivana piee marginalne a prevaznac$iaia
dopravnej obsluZnosti je realizovana prostredniottzv. komegnych grafikonov.

Vzhradom k poziadavke navrhfiGaplikaciu periodickych grafikonov na danom
modelovom priklade bolo nutné defindva analyzové viacero vstupnych teoretickych,
technologickych a ekonomickych vychodisk. Teorgtmkvychodiskami boli predovSetkym
poziadavky a zakonitosti taktovych grafikonov, koétke integrovanych taktovych
grafikonov (ITG), ktoré je mozné viEadom Kk charakteru dikovej osobnej dopravy
povazovéd za idealnu koncepciu dopravnej obsluznosti. NMedom k vstupnym
technologickym podmienkam dopravnej infrastruktaryozidiel vSak nebolo mozné zostavi
idealny (Svajiarsky) model ITG, ale naopak model modifikovangrrecky). Z tohto dévodu
bolo nutné rozhodova ktoré prestupné vazby v uzloch budl realizovaWétupnym
kritériom v tomto smere bola vykonana analyza poiewvej formy uzlov a poZadovanych
prioritnych prestupnych vazieb.

Predvedeny navrh GVD dikovej osobnej dopravy na baze periodickych grafikohol
zostaveny v trojici variantnych rieSeni liSiacicn ekonomickym kritériom, resp. pristupom
Statu k organizovaniu dopravnej obsluZznosti. VdrianrieSenie A vychadza zo é&asného
systému, kde prevaznu éginu didkovych vlakov objednava a subvencuje verejny sektor
a hlavnym rozhodujucim kritériom je objem dopravmyorykonov. Napriek snahe
0 zachovanie aktualneho objemu vykonov dochadzavamante A v globédle k zvySeniu
vykonov o cca 7 %, predovSetkynd’aka zavedeniu minimélnych Standardov na viacerych
ramenach, kde je zotriae uz desiatky rokov ponukany minimalny¢pbspojov. Na druhej
strane vSak aj napriek uvedenému zvySeniu vykormsh#@ldza celkovo k Uspore potreby
vozidiel, ¢o je predpokladom k zniZeniu fixnych nakladov, ktowedené zvySenie vykonov
moézu plne kompenzova Pri¢cinou Uspory vozidiel je predovSetkym systematizairis
vlakov na viacerych tratiach s dnes koamgnm rezimoch obsluhy, daka comu doslo k
racionalizacii obehov a obratov vozidiel.

Variantné rieSenie B uvaZzuje so zavedenim kvalitgtth Standardov, ktoré by
reSpektovali dopyt cestujlcej verejnosti ako apyrpotencial jednotlivych ramien. Z tohto

dovodu pdita so zavedenim 2h taktu ako minimalneho StandaeduSetkych dikovych
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linkach a na najyjaZzenejSich linkach navySe s vedenim posilovyctképich spojov, resp.
zavedenim pasmovej obsluhy. V globéle variant Bzujgaso zvySenim rozsahu dopravnych
vykonov o 32 %, na druhej strane vSak taktiez upaZpoklesom potreby néalezitosti oproti
sitasnosti. Tretie variantné rieSenie (Variant C) \gda z plne liberalizovaného prostredia
osobnej dopravy, prevadzkovanej vrezime bez dota¢itakomto pripade sa piba
s vedenim vlakov vyhradne na podnikate riziko dopravcov a vysledny rozsah a charakter
GVD je zavisly od ich aktivity a marketingove] pittly. Z tohto dévodu nie je mozny
vysledny stav predvida ale len vyslowi domnienky o jeho predpokladanom charaktere.
Variant C preto poskytuje vyhradne odpdvea otdzku mozného rozsahu dopravnej obsluhy
definovanu na zaklade predpokladov rentability spojSitasne je nutné konStatayaze
variant C je dnes na rozdiel od predchadzajucictantv nemozné uspokojivo vyhodrbii

V pripade variantov A a B vSak vyhodnotenie a poeme s dneSnym stavom mozneé je
a bolo aj vykonané. Okrem analyzy objemu dopravmjgkonov (ukazovate variabilnych
nakladov) boli porovnavané aj ponukané prestuprébywéa turnusova potreba vozidiel.
Z pol’adu turnusovej potreby (ukazovitéxnych nakladov) dochadza vo vSeobecnosti
k poklesu potreby,cize k dosiahnutiu vysSej efektivnosti systému. Rdwyn zaver je
dosiahnuty aj v pripade ukazovieprestupnych véazieb, kde vo vSeobecnosti dochadza
v uzloch k skrateniwakacich ¢asov a zvySeniu @tu spojeni. Tato skutmog’ modze v
pripade praktickej aplikacie autorskych navrhowwie kong&nom désledku k zvySeniu trzieb
z cestovnéhaiim sa celkova ekonomicka stranka dopravnej obsib¥e taktiez zlepsi

Vo vSeobecnosti tak predvedeny autorsky navrh gatye zname vedomosti o vyhodach
periodického grafikonu oproti grafikonu konmigému. Potvrdzuje sa vySSia efektivihos
systému, nizSie fixné naklady ako aj vyrazné zvigdwalitativneho Standardu v podobe

poctu spojeni, flexibility spojeni a moznosti vyuzivarestupné vazby.
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N:00

NR SR
0S. st.

P:00

SR
St.
SZDC
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voze druhej triedy s oddielom pre batozinu a sluzobmgdielom
Cesko

Ceské drahy (dopravca)

DeutscheBahn (dopravca a manaZzér infraStruktury)
EuroCity (kategoria viaku)

EuroNight (kategoria viaku)

Eurdpsky Zelezéy zabezp&vaci systém

expres (kategoria vlaku) alebo vlak expresnsjwr
grafikon vlakovej dopravy
hnacie drahové vozidlo

hlavna stanica

InterCity (kategoria viaku)

integrovany taktovy grafikon

Ministerstvo dopravy, vystavby a regionaloebzvoja
mestska hromadna doprava

neparna hodina nulta minata (formasového udaja)
Narodné rada Slovenskej republiky

osobna stanica

parna hodina nulta minata (forndasového udaja)
rychlik (kategoria vlaku) alebo vlaky rychlej trg
Slovenska republika

Stavadlo

Sprava Zelezéni dopravni cesty (manazeér zeleraj infrastruktary)
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Priloha 1: Mapa slovenskej Zelezinej siete s vyzn&enymi skiimanymi trasami

Zdroj: www.zsr.sk




Priloha 2: Tabelarna forma autorského navrhu grafikonu (vSetky trate)

Zostavil: autor.



Bratislava - Zilina - KoSice (VARIANT A)

ic ic ic ic

Z0 stanice Praha hl.n. Praha hl.n.
Bratislava hl.st. 2353 553 557 753 757 953 957 1153
Bratislava-Vinohrady | | 603 | 803 | 10 03
Trnava 019 619 629 819 829 1019 10 29 1219
Leopoldov 642 842 1042
Piestany 654 854 10 54
Nové Mesto n. Vahom | 707 907 11 07
Trenéin o 058 6 58 723 8 58 923 1058 1123 1258
Trenéin 059 6 59 725 859 925 1059 1125 1259
Trendgianska Tepla | 733 933 1133
Dubnica nad Vahom | | | |
llava | | [ |
Puchov | 752 952 1152
Povazské Bystrica | 804 10 04 12 04
Zilina o 152 752 829 952 1029 1152 12 29 1352
Zilina 233 433 533 633 755 833 955 1033 1155 12 33 1355
Vratky Z 251 451 551 651 851 1051 1251
Krafovany E 305 505|R 6 05 705 905 11 05 13 05
Ruzomberok vV 322 522|R 622 722 922 11 22 1322
Liptovsky Mikulas P 341 541k 641 741 852 941 10 52 1141 12 52 1341 14 52
Strba L 410 6 10| 710 810 | 10 10 | 12 10 | 14 10 |
Poprad-Tatry | 423 6 23[;]( 723 823 931 1023 1131 12 23 1331 14 23 1531
Poprad-Tatry N 4 25[% 525 625 725 825 933 10 25 1133 12 25 1333 14 25 15 33
SpiSska Nova Ves 445(% 545 6 45| 745 845 | 10 45 | 12 45 | 14 45 |
Maragecany 511[R 611 711k 811 911 [ 1111 | 1311 | 1511 [
Kysak o 525[ 6 25 725 825 925| ¢ 1026 1125| ¢« 1226 1325| ¢« 1426 1525| ¢« 1626
Kosice o 5 39[% 6 39 7 39[R 839 939 10 39 11 39 12 39 1339 14 39 15 39 16 39

do stanice Humenné

ic ic ic

Z0 stanice
Bratislava hl.st. 1157 1353 1357[x 1457 1553 1557 1657 17 53 17 57 19 57 2357
Bratislava-Vinohrady 12 03 | 14032 1503 | 16 03[2 1703 18 03 20 03 003
Trnava 12 29 14 19 1429k 1529 16 19 16 29[k 1729 18 19 18 29 2029 029
Leopoldov 12 42 14423 1542 16 42k 17 42 18 42 20 42 042
PieStany 12 54 1454} 1554 16 54[X 1754 18 54 2054 054
Nové Mesto n. Vahom 1307 1507k 1607 1707[k 1807 19 07 2107 107
Trenéin o 1323 14 58 1523 16 23 16 58 17 23[X 1823 18 58 19 23 2123 123
Trenéin 1325 14 59 1525 16 25 16 59 17 25 18 59 19 25 2125 125
Trencianska Tepla 1333 1533k 1633 17 33 19 33 2133 133
Dubnica nad Vahom | I R | |
llava | IR | | | | |
Puchov 1352 1552k 1652 17 52 19 52 2152 152
PovaZskéa Bystrica 14 04 16 042 1704 18 04 20 04 22 04 204
Zilina o 14 29 1552 16 29[X 1729 17 52 18 29 19 52 2029 2229 229
Zilina 14 33 15 55 16 33 17 55 18 33 1955[k 2033
Vratky 14 51 16 51 18 51 ? 2051
Kralovany 15 05 17 05 19 05 } 2105
Ruzomberok 15 22 17 22 19 22 2122
Liptovsky Mikulas 1541 16 52 17 41 18 52 1941 2052k 2141
Strba 16 10 | 18 10 | 2010 I [ 2210
Poprad-Tatry 16 23 1731 18 23 1931 2023 21 Sllﬁ 2223
Poprad-Tatry 16 25 17 33 18 25 19 33 20 25 21 33| 2225
SpiSska Nova Ves 16 45 | 18 45 | 2045 | [} 2245
Margecany 1711 | 1911 [ 2111 | [} 2311
Kysak o 17 25| ¢ 1826 19 25 ¢ 20 26 2125 € 22262 2325
Kosice o 1739 18 39 19 39 20 39 2139 22 39'@ 2339

do stanice

[ ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu il ide v pondelok
neide v nedelu ® ide v pracovnych drioch

KoSice - Humenné (VARIANT A)

Z0 stanice Bratislava

hl. st.

KoSice R 546 6 46 8 46 10 46 12 46 14 46| 1546 16 46 18 46 20 46 22 46
KoSice predmestie N 549 | 8 49 10 49 12 49 14492 1549 16 49 18 49 20 49 2249
Celovce R | [ | | | I R | | | | |
TrebiSov of? 627 726 927 1127 13 27 1527} 1627 17 27 19 27 2127 2327
TrebiSov N 638 738 938 1138 1338 1538k 1638 17 38 19 38 2138 2338
Banovce nad Ondavou R 6 49 | 949 1149 1349 1549k 1649 17 49 19 49 2149 2349
Michalovce R 701 801 1001 1201 1401 1601k 1701 1801 2001 2201 001
Strazske R 713 817 1013 1213 1413 1613k 1713 18 13 2013 2213 013
Brekov R 719 | 1019 1219 1419 1619k 1719 18 19 2019 2219 019
Humenné o[R 724 828 1024 12 24 14 24 16 24[R 1724 18 24 20 24 2224 024

do stanice

Vlak 6:46 z Kosic ie odchyleny z taktu z ddvodu rozdielneho normativu hmotnosti (vlak vezie priame 16zkové a lezadlové vozne)

Humenné - KoSice (VARIANT A)

Z0 stanice
Humenné R 336X 4 36 536 736 936 11 36 13 36 15 36 17 36 19 36 21 36
Brekov R 342R 442 542 742 942 11 42 1342 1542 17 42 1942 |
Strazske R 347R 447 547 747 947 11 47 13 47 15 47 17 47 19 47 2147
Michalovce R 400[Q 500 6 00 800 10 00 12 00 14 00 16 00 18 00 20 00 22 00
Banovce nad Ondavou R 4101R 510 610 810 10 10 12 10 14 10 16 10 18 10 2010 |
TrebiSov o|R 421 521 621 821 1021 12 21 1421 16 21 18 21 2021 2219
TrebiSov R 432 532 6 32 832 1032 12 32 14 32 16 32 18 32 20 32 2232
KoSice predmestie R 512 612 712 912 1112 1312 1512 17 12 1912 2112 |
KoSice olX 515[X 615 715 915 1115 1315 1515 17 15 19 15 2115 2315

do stanice i

hl. st.

R ide v pracovnych diioch

Vlak 21:36 z Humenného je odchyleny z taktu z doévodu rozdielneho normativu hmotnosti (vlak vezie priame 6zkové a leZzadlové vozne)




Kosice - Zilina - Bratislava (VARIANT A)

|n ic ic ic
KoSice 021 421 521 621 721 821 921
Kysak 035 R 435 535 635 735 835 935
Margecany 051 R 451 | 651 851 |
SpiSska Nova Ves 118 R 518 | 718 [ 918 |
Poprad-Tatry 139 R 539 631 739 831 939 10 30
Strba 154 R 554 | 754 | 954
Liptovsky Mikulas 222 R 622 711 822 911 10 22 1110
RuZomberok 241 R 641 841 1041
Kralovany 256 R 6 56 856 10 56
Vratky 311 R 711 911 1111
Zilina o 327 727 8 06 927 10 06 1127 12 06
Zilina L 330(> 409 530X 630 730 809 930 10 09 11 30 12 09
Povazskéa Bystrica 357 | 557Q 657 757 957 1157
Puchov 409 | 6 09|R 709 809 10 09 12 09
llava | | I R | | | |
Dubnica nad Vahom | | I R | | | [
Trencianska Tepla 428 | 6 28|R 728 828 10 28 1228
Trenéin o 434 502 634 734 834 902 1034 11 02 1234 13 02
Trenéin 436 503X 536 6 36[% 7 36 8 36 903 10 36 1103 12 36 1303
Nové Mesto n. Vahom 453 I R 553 6 53|R 753 853 1053 1253
Piestany 505 I R 6 05 7 05R 8 05 905 11 05 1305
Leopoldov 519 I R 619 7 19R 819 919 1119 1319
Trnava o 531 542|% 631 7 31R 831 931 942 1131 1142 1331 1342
Bratislava-Vinohrady o 556 I R 656 756|R 856 956 1156 1356
Bratislava hl.st. o 6 03 607X 703 803[X 903 1003 10 07 12 03 12 07 14 03 14 07

do stanice

[ ic [ [

KoSice 1021 1121 1221 1321 1421 1521 1525 16 21 1721 1821 2021
Kysak 1035 1135 1235 1335 14 35 1535[k 1539 16 35 17 35 18 35 2035
Margecany 1051 | 1251 | 1451 | [} 1555 16 51 | 18 51 2051
SpiSska Nova Ves 1118 | 1318 | 1518 | R 1622 1718 | 1918 2118
Poprad-Tatry 1139 12 30 1339 14 30 1539 16 30X 1643 17 39 18 30 19 39 2139
Strba 1154 1354 1554 17 54 19 54 2154
Liptovsky Mikulas 12 22 1310 14 22 1510 16 22 17 10 18 22 1910 2022 2222
RuzZomberok 1241 14 41 16 41 1841 2041 2241
Kralovany 12 56 14 56 16 56 18 56 2056 2256
Vratky 1311 1511 1711 1911 2111 2311
Zilina o 1327 14 06 1527 16 06 1727 18 06 1927 20 06 2127 2327
Zilina 1330 14 09 1530 16 09 17 30 18 09 19 30 20 09
Povazskéa Bystrica 1357 1557 17 57 1957
Puchov 14 09 16 09 18 09 2009
llava | | | |
Dubnica nad Vahom | | | |
Trencianska Tepla 14 28 16 28 18 28 2028
Trenéin o 1434 1502 16 34 17 02 1834 19 02 2034 2102
Trenéin 14 36 1503 16 36 17 03 18 36 19 03 20 36 2103
Nové Mesto n. Vahom 1453 16 53 18 53 2053
Piestany 15 05 17 05 19 05 2105
Leopoldov 1519 17 19 1919 2119
Trnava o 1531 1542 17 31 17 42 1931 19 42 2131 2142
Bratislava-Vinohrady o 15 56 17 56 19 56 2156
Bratislava hl.st. o 16 03 16 07 18 03 18 07 20 03 2007 22 03 22 07

do stanice Praha Praha

F neide v nedelu ® ide v pracovnych drioch

Ostrava - Cadca - Zilina

zo stanice|Praha hl.n. |Praha hl.n. Praha hl.n. |Prahahln. |Prahahln. |Prahahln. |PrahahlLn. |Prahahln. |Prahahln.
Ostava hl.n. 149 349 749 949 1149 1349 1549 17 49 19 49
Bohumin 159 359 759 959 1159 1359 1559 17 59 19 59
Karvina hl.n. 213 413 813 1013 1213 1413 16 13 1813 2013
Ceskv Tésin 233 433 833 1033 1233 1433 16 33 18 33 2033
Tfinec 241 441 841 1041 1241 14 41 16 41 18 41 2041
Cadca 315 515 915 1115 1315 1515 17 15 1915 2115
Kysucké Nové Mesto 333 533 933 1133 1333 1533 17 33 1933 2133
Zilina 341 541 941 1141 1341 1541 17 41 1941 2141

do stanice[KoSice Kosice
Zilina - Cadca - Ostrava

Z0 stanice
Zilina 619 819 1019 1219 1419 16 19 1819 2219 019
Kysucké Nové Mesto 627 827 10 27 12 27 14 27 16 27 18 27 2227 027
Cadca 647 847 10 47 12 47 14 47 16 47 18 47 22 47 047
Trinec 721 921 1121 1321 1521 1721 1921 2321 121
Cesky TéSin 731 931 1131 1331 1531 17 31 1931 2331 131
Karviné hl.n. 749 949 11 49 1349 1549 17 49 19 49 2349 149
Bohumin 804 10 04 12 04 14 04 16 04 18 04 2004 004 204
Ostava hl.n. o 811 1011 1211 1411 16 11 1811 2011 011 211

do stanice|Praha hl.n. _|Praha hl.n. |Praha hl.n. |Praha hl.n. |Praha hl.n. |Praha hl.n. |Praha hl.n.




Bratislava - Zvolen - KoSice, Zvolen - Zilina (VARI  ANT A)
Z0 stanice
Bratislava hl.st. 8} 004 6 04 804 10 04 12 04
Bratislava-Vinohrady R 010 610 810 10 10 12 10
Galanta R 038 6 38 8 38 10 38 12 38
Sala R 047 6 47 8 47 10 47 12 47
Surany R 109 709 909 1109 1309
Podhéaiska R 125 725 925 1125 1325
Levice R 149 R 549 749 949 11 49 13 49
Kozarovce 201 ¢ 601 801 10 01 12 01 14 01
Nova Baia R 216 ? 616 816 10 16 12 16 14 16
Zarnovica 227 ? 627 827 10 27 12 27 14 27
Ziar nad Hronom 3 240 2 640 840 10 40 12 40 14 40
Zvolen os.st. o|R 258 X 658 858 10 58 12 58 14 58
Zvolen os.st. R 7] 501 701 901 1101 1301 1501
Slia¢ kupele R R 509 709 909 1109 1309 1509
Banska Bystrica mesto R ¢ 521 721 921 1121 1321 1521
Banska Bystrica o} 523 723 923 1123 1323 15 23
Banska Bystrica N 535 735 935 1135 1335 15 35
Turéianske Teplice R ¢ 620 820 1020 12 20 14 20 16 20
Martin ® ¢ 638 838 10 38 12 38 14 38 16 38
Vratky R R 6 45 8 45 1045 12 45 14 45 16 45
Zilina R 704 904 11 04 1304 15 04 17 04
Zvolen os.st. R 313 713 913 1113 1313 1513
Detva R 332 732 932 1132 1332 15 32
Krivan R 337 737 937 1137 1337 15 37
Lucenec o|R 359 759 9 59 1159 1359 1559
Lucenec N 401 801 1201 16 01
Filakovo zast. R 413 813 1213 16 13
Jesenské R 4 40 840 12 40 16 40
Ciz kapele R 453 853 1253 16 53
Lenartovce 8] 501 901 1301 17 01
Tornala 7] 513 913 1313 17 13
PleSivec R 527 927 1327 17 27
RozZnava R 540 940 13 40 17 40
Moldava nad Bodvou R 613 1013 14 13 18 13
Kosice Oiﬂ 6 37 10 37 14 37 18 37
do stanice
Z0 stanice
Bratislava hl.st. 1404 16 04 18 04 [@ 2004
Bratislava-Vinohrady 14 10 16 10 18 10 } 2010
Galanta 14 38 16 38 18 38 ? 2038
Sala 14 47 16 47 18 47 R 2047
Surany 1509 17 09 19 09 2109
Podhaiska 1525 17 25 19 25 @ 2125
Levice 15 49 17 49 19 49 M 2149
Kozarovce 16 01 1801 2001 2201
Nova Bara 16 16 18 16 20 16 2216
Zarnovica 16 27 18 27 2027 2227
Ziar nad Hronom 16 40 18 40 20 40 2240
Zvolen os.st. o 16 58 1858 2058 3 2258
Zvolen 0s.st. 17 01 1901 2101 } 2301
Slia¢ kapele 17 09 19 09 2109 } 2309
Banska Bystrica mesto 1721 1921 2121 } 2321
Banské Bystrica o 17 23 1923 2123 0 2323
Banska Bystrica 17 35 1935
Turcianske Teplice 18 20 20 20
Martin 1838 2038
Vritky 18 45 20 45
Zilina 19 04 2104
Zvolen os.st. 17 13 1913
Detva 17 32 19 32
Krivan 17 37 19 37
Lucenec o 17 59 19 59
Lugenec @ 2001
Filakovo zast. 3 2013
Jesenské 3 2040
Ciz kapele ? 2053
Lenartovce ? 2101
Tornala ? 2113
Plesivec 2127
Rozhava 2140
Moldava nad Bodvou 2213
Kosice o 22 37
do stanice
[ ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu B neide v sobotu
neide v nedelu ] ide v piatok a nedelu, resp. v noci na sobotu a pondelok
B ide v nedelu resp. v noci z nedele na pondelok R ide v pracovnych drioch

Zilina - Vsetin - Hranice na Morav &

Z0 stanice
Zilina 71 535 735 935 1135 1335 1535 17 35
PovaZzskéa Bystrica R 602 802 1002 12 02 14 02 16 02 18 02
Puchov R 614 814 10 14 12 14 14 14 16 14 18 14
Horni Lide¢ R 638 838 1038 12 38 1438 16 38 18 38
Vsetin R 706 906 1106 1306 15 06 17 06 19 06
ValaSské Mezifici R 724 924 11 24 1324 15 24 17 24 19 24
Hranice na Morav & 0|ﬂ 747 947 11 47 1347 15 47 17 47 19 47

do stanice[Praha hl.n. |Praha hl.n. |Prahahl.n. |Prahahln. |Prahahl.n. [Prahahl.n. [Prahahl.n.

6}

neide v sobotu

neide v nedelu




KoSice - Zvolen - Bratislava, Zilina - Zvolen (VARI  ANT A)
Z0 stanice
KoSice [T 2325 M 525 725 1125
Moldava nad Bodvou 2349 ¢ 549 749 11 49
Rozhava 022 622 822 1222
Plesivec R 033 R 633 833 1233
Tornala } 048 ? 648 848 12 48
Lenartovce R 100 R 700 9 00 13 00
Ciz kipele 104 704 904 1304
Jesenské R 119 R 719 919 1319
Filakovo zast. R 146 R 746 946 13 46
Lugenec oR 158 758 958 1358
Lucenec N 202 6 02 802 10 02 12 02 14 02
Krivari 227 627 827 10 27 1227 14 27
Detva 232 R 632 832 10 32 1232 14 32
Zvolen os.st. ol 249 649 849 10 49 12 49 14 49
Zilina N 6 56 856 10 56 12 56
Vratky R 715 915 1115 1315
Martin R 723 923 1123 1323
Turgianske Teplice R 741 941 1141 1341
Banska Bystrica R 823 1023 1223 1423
Banska Bystrica N 7] 436 6 36 8 36 10 36 12 36 14 36
Banska Bystrica mesto R R 439 639 839 10 39 12 39 14 39
Slia¢ R } 452 652 852 10 52 1252 14 52
Zvolen 0s.st. olR R 459 6 59 859 1059 1259 1459
Zvolen os.st. ¥ 302k 502 702 902 1102 1302 1502
Ziar nad Hronom R 321R 521 721 921 1121 1321 1521
Zarnovica R 334R 534 734 934 1134 1334 1534
Nové Bafa ¥ 346} 546 746 946 11 46 13 46 15 46
Kozarovce 401k 601 801 1001 1201 14 01 16 01
Levice 0 413R 613 813 10 13 1213 14 13 16 13
Podhaiska R 437} 637 837 1037 12 37 14 37 16 37
Surany ¢ 451k 651 851 1051 1251 1451 16 51
Sala R 513|R 713 913 1113 1313 1513 17 13
Galanta R 523|R 723 923 1123 1323 1523 17 23
Bratislava-Vinohrady R 5491 749 949 1149 1349 1549 17 49
Bratislava hl.st. |@ 5 56|E 756 956 1156 1356 1556 17 56
do stanice
Z0 stanice
Kosice 1525 X 1925
Moldava nad Bodvou 15 49 ? 1949
Rozhava 16 22 R 2022
Plesivec 16 33 X 2033
Tornala 16 48 M 2048
Lenartovce 17 00 ? 2100
Ciz kupele 17 04 ? 2104
Jesenské 1719 3 2119
Fitakovo zast. 17 46 2146
Lugenec ) 1758 2158
Luc¢enec 16 02 18 02 2202
Krivan 16 27 18 27 2227
Detva 16 32 18 32 3 2232
Zvolen os.st. o 16 49 1849 0 2249
Zilina 14 56 16 56 18 56 @ 2056
Vratky 1515 17 15 1915 y 2115
Martin 1523 17 23 19 23 3 2123
Turcianske Teplice 1541 1741 1941 2 2141
Banska Bystrica 16 23 18 23 2023 2223
Banska Bystrica 16 36 18 36 20 36 W 2236
Banska Bystrica mesto 16 39 18 39 20 39 y 2239
Slia¢ 16 52 18 52 20 52 } 2252
Zvolen os.st. o 16 59 18 59 2059 2259
Zvolen os.st. 1702 19 02 [ 2102
Ziar nad Hronom 1721 1921 ¢ 2121
Zarnovica 17 34 19 34 3 2134
Nova Bana 17 46 19 46 3 2146
Kozéarovce 18 01 2001 3 2201
Levice 18 13 2013 3 2213
Podhaiska 18 37 20 37 3 2237
Surany 18 51 2051 3 2251
Sala 1913 2113 3 2313
Galanta 19 23 2123 3 2323
Bratislava-Vinohrady 19 49 2149 Q2349
Bratislava hl.st. 19 56 2156 'EJ 2356
do stanice
[ ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu & neide v sobotu
f neide v nedelu ] ide v piatok a nedelu, resp. v noci na sobotu a pondelok
B ide v nedelu resp. v noci z nedele na pondelok R ide v pracovnych drioch
Hranice na Morav & - Vsetin - Zilina
zo stanice|Praha hl.n. [Praha hl.n. [Praha hl.n. [Prahahl.n. [Prahahl.n. [Prahahl.n. [Praha hl.n.
Hranice na Morav & 813 10 13 1213 14 13 16 13 1813 2013
ValaSské Mezifici 838 10 38 12 38 14 38 16 38 18 38 20 38
Vsetin 8 56 10 56 12 56 14 56 16 56 18 56 20 56
Horni Lide¢ 924 1124 1324 1524 17 24 19 24 2124
Puchov 948 1148 1348 1548 17 48 19 48 2148
PovaZskéa Bystrica 959 1159 1359 1559 17 59 19 59 2159
Zilina 1024 12 24 14 24 16 24 18 24 2024 2224
do stanice




Bfeclav - Bratislava - Stiirovo

zo stanice|Praha hl.n. [Brno hl.n. [Praha hl.n. |Praha hl.n. |Prahahl.n. |Prahahl.n. |Prahahl.n. [Prahahl.n. |Prahahl.n.

Breclav 457 657 857 1057 12 57 14 57 16 57 18 57 2057
Katy 509(% 709 909 1109 1309 1509 17 09 19 09 2109
Malacky 524 724 924 1124 1324 1524 17 24 1924 2124
Bratislava hl.st. o 5 48| 748 948 1148 1348 1548 17 48 1948 2148
Bratislava hl.st. 557[R 757 957 1157 1357 1557 17 57 19 57
Bratislava-Vinohrady 6 03|R 803 1003 1203 1403 16 03 18 03 2003

Galanta 6|31 § 8|3l 10|31 12|31 l4|31 16|31 18|31 20|31

Sala

Nové Zamky 6 58|2 8 58 1058 12 58 1458 16 58 18 58 2058

Starovo 723 923 11 23 1323 15 23 17 23 19 23 2123

o
do stanice|Budapest Budapest |Budapest [Budapest |Budapest [Budapest |Budapest

Stirovo - Bratislava - B Feclav

20 stanice Budapest |Budapest |Budapest |Budapest |Budapest |Budapest |Budapest |Budapest
Stuarovo 6 36 836 10 36 12 36 14 36 16 36|51 1836 20 36
Nové Zamky 7|O3 9|03 11|O3 l3|03 15|O3 l7|03 § 19|O3 21|03
Sala
Galanta 730 930 11 30 13 30 1530 1730k 1930 2130
Bratislava-Vinohrady 756 956 11 56 13 56 15 56 1756k 1956 21 56
Bratislava hl.st. o 8 03 1003 12 03 14 03 16 03 18 03[} 2003 22 03
Bratislava hl.st. 612 812 1012 1212 1412 1612 1812[R 2012 2212
Malacky 638 838 10 38 12 38 14 38 16 38 1838[k 2038 22 38
Katy 652 852 10 52 12 52 14 52 16 52 1852 2052 2252
Breclav o 7 03 903 1103 1303 15 03 17 03 19 03 21 03 23 03

do stanice[Praha hl.n. |Praha hl.n. |Prahahln. |Prahahln. |Prahahl.n. |Prahahl.n. |Prahahl.n. |Prahahl.n. |Praha hl.n.

il ide v pondelok B ide v nedelu

Prievidza - Bratislava (VARIANT A)

Prievidza |ﬂ 547[% 7 47L] 947[X 1147 13 47lr=1 15 47 17 47
Novéaky ¢ 602} 802 1002)R 1202 1402k 1602 18 02
Zemianske Kostolany ? 608[X 808/X 1008R 1208 14 08[X 1608 18 08
Partizanske o 624|3 824 10243 1224 14243 1624 18 24
Chynorany 633k 833 1033k 1233 1433k 1633 1833
Topolcany ? 646[ 846|X 10463 1246 14 46X 16 46 18 46
Koniarovce ? 701} 901 1101k 1301 1501k 1701 19 01
Zbehy o | R | | R | R |

Zbehy IR [ IR [ R [ [
Hlohovec ? 731} 931} 11313 1331 1531k 1731 1931
Leopoldov o 73713 937 11373 1337 15373 1737 19 37
Leopoldov 739k 939 1139 1339 1539 1739 19 39
Trnava ? 754[} 9543 1154R 1354 1554k 1754 19 54
Bratislava-Vinohrady 3 823[} 1023|R 12233 1423 16 23[R 1823 2023
Bratislava hl.st. o) 829[% 1029|W 1229[% 1429 16298 1829 2029
Bratislava - Prievidza (VARIANT A)

Bratislava hl.st. |H 731 931 1331[% 1531 17 31ll:1 19 31
Bratislava-Vinohrady 3 737 937 1337[ 1537 1737} 1937
Trnava ? 807 10 07 1407[} 1607 1807[X 2007
Leopoldov ) L 821 1021 14213 1621 18213 2021
Leopoldov Y 823 10 23 1423} 1623 1823} 2023
Hlohovec ! 831 10 31 1431} 1631 1831} 2031
Zbehy o 2 | R | IR |
Zbehy 2 [ IR [ IR [
Koniarovce 3 902 1102 1502 1702 1902 2102
Topolgany 3 916 1116 15163 1716 1916/ 2116
Chynorany 3 928 1128 1528k 1728 1928|R 2128
Partizanske ! 938 1138 15382 1738 1938[X 2138
Zemianske Kostolany ? 954 1154 15543 1754 1954 2154
Novaky 1000 12 00 16 00[X 1800 20002 2200
Prievidza ) lrd 1009 12 09 16 09| 1809 2009 2209

neide v nedelu
ide v pracovnych drioch

F ide v sobotu a vo sviatok
B ide v nedelu

b ]




Bratislava - Zilina - KoSice (VARIANT B)

Ic Ex IC

Z0 stanice Praha hl.n. Praha hl.n.
Bratislava hl.st. 2353 2357 553 557 6 53 753 757
Bratislava-Vinohrady | 003 | 603 | | 803
Trnava 019 029 619 629 719 819 829
Leopoldov | 042 642 | 842
Piestany | 054 654 | 854
Nové Mesto n. Vahom | 107 707 | 907
Trengin o 058 123 658 723 758 858 923
Trendin 059 125 W@ 525 6 59 725 759 859 925
Trencianska Tepla | 133 R 533 733 | 933
Dubnica nad Vahom | 139 R 539 739 | 939
llava | 145 ? 545 745 | 945
Puchov | 157 ? 557 757 | 957
PovaZskéa Bystrica | 208 R 608 808 | 1008
Bvtéa | 219 3 619 819 | 10 19
Zilina o 152 234 634 752 834 852 952 1034
Zilina [ > 255l 355 455 655 755 855 955
Vratky Z 313)3 413 513 713 913
Krafovany E 327 427 527 727 927
RuzZomberok NV 346 446 546 7 46 9 46
Liptovsky Mikulas P 4053 505 605 805 852 10 05 10 52
Strba L 434 534 634 834 | 10 34 |
Poprad-Tatry |4 47|¥ 547 647 847 931 10 47 1131
Poprad-Tatry X 350 N 450 550 650 850 933 10 50 1133
Spisska Nova Ves } 410 51018 610 710 910 1110
Krompachy 429 5293 629 729 929 1129
Margecany } 438 5383 638 738 938 1138
Kysak ofR 452 552)R 652 752 952 ¢« 1026 1152 « 1226
Kogice o[ 506 606[X 706 8 06 10 06 10 39 12 06 12 39

do stanice Humenné

Ex iC Ex iIC Ex iC Ex IC

Z0 stanice
Bratislava hl.st. 853 953 957 10 53 1153 1157 1253 1353 1357 1453[% 1457 15 53 1557
Bratislava-Vinohrady | 10 03 12 03 14 03 ? 1503 16 03
Trnava 919 1019 10 29 1119 1219 12 29 1319 1419 14 29 15193 1529 16 19 16 29
Leopoldov | 10 42 | 12 42 | 14 42 | [} 1542 16 42
Piestany | 10 54 | 12 54 | 14 54 | [} 1554 16 54
Nové Mesto n. Vahom | 1107 | 1307 | 15 07 | [} 1607 17 07
Trengin o 958 1058 1123 1158 1258 1323 1358 14 58 1523 15583 1623 16 58 17 23
Trendin 959 10 59 1125 1159 1259 1325 1359 14 59 15 25 1559 1625 16 59 17 25
Trengianska Tepla | 1133 | 1333 | 1533 | [} 1633 17 33
Dubnica nad Vahom | 1139 | 13 39 | 1539 | [} 1639 17 39
llava | 1145 | 1345 | 1545 | [} 1645 17 45
Puchov | 1157 | 1357 | 1557 | [} 1657 17 57
Povazska Bystrica | 12 08 | 14 08 | 16 08 | [} 1708 18 08
Bvtca | 1219 | 1419 | 16 19 I [ 1719 1819
Zilina o 1052 1152 1234 12 52 1352 1434 14 52 1552 16 34 1652/ 1734 17 52 1834
Zilina 10 55 1155 1255 1355 1455 15 55 16 55 17 55
Vratky 1113 1313 1513 17 13
Krafovany 1127 1327 15 27 17 27
RuzZomberok 11 46 13 46 15 46 17 46
Liptovsky Mikulas 12 05 12 52 14 05 14 52 16 05 16 52 18 05 18 52
Strba 1234 | 14 34 | 16 34 | 18 34 |
Poprad-Tatry 12 47 1331 14 47 1531 16 47 1731 18 47 1931
Poprad-Tatry 1250 1333 1450 15 33 16 50 17 33 1850 19 33
Spisska Nova Ves 1310 1510 17 10 1910
Krompachy 1329 1529 17 29 19 29
Margecany 1338 15 38 17 38 19 38
Kysak o 1352 « 1426 1552 € 1626 1752 « 1826 19 52 €« 2026
Kogice o 14 06 14 39 16 06 16 39 18 06 18 39 2006 2039

do stanice

Ex ic Ex ic

Z0 stanice
Bratislava hl.st. 16 53[X 16 57 1753 1757|8 1853[X 1857 1957
Bratislava-Vinohrady | R 1703 18 03[ | R 1903 20 03
Trnava 1719} 1729 18 19 1829|2 1919[k 1929 2029
Leopoldov I R 1742 18 42|2 | [} 1942 20 42
Piestany | [} 1754 18 54|2 | [ 1954 20 54
Nové Mesto n. Vahom I [k 1807 19 072 | [ 2007 2107
Trengin o 1758 18 23 18 58 19233  1958[R% 2023 2123
Trendin 1759 18 25 1859 19257 1959 2125
Trengianska Tepla | [ 1833 19 332 | 2133
Dubnica nad Vahom | [ 1839 19 392 | 2139
llava | [ 1845 19 452 | 2145
Puchov | [ 1857 19 572 | 2157
Povazskéa Bystrica | [ 1908 20 082 | 2208
Bytca | R 1919 20192 | 2219
Zilina o 1852[% 1934 1952 20 34'?& 2052 2234
Zilina 1855 19 55 2055
Vratky 1913 ¢ 2113
Kralovany 1927 3 2127
RuZomberok 19 46 3 2146
Liptovsky Mikulas 2005 20 52 2205
Strba 20 34 | 2234
Poprad-Tatry 20 47 2131 Iﬁ 22 47
Poprad-Tatry 2050 2133 o, 2250
Spisska Nova Ves 2110 ¢ 2310
Krompachy 2129 2329
Margecany 2138 } 2338
Kysak o 2152 €« 2226 ;2352
Kosice o 2206 22 39 '@ 006

do stanice

ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu il ide v pondelok

Xo=

neide v sobotu

ide v pracovnych drioch

neide v nedelu




Kosice - Zilina - Bratislava (VARIANT B)

Ex Ex |;x iC Ex iC

KoSice 2355 355 521 555 721
Kysak 009 3 409 535 609 735
Margecany 025 R 425 625
Krompachy 033 R 433 633
Spisska Nova Ves 054 R 454 654
Poprad-Tatry 116 ! 516 631 716 831
Strba 131 ? 531 | 731 |
Liptovsky Mikulas 159 R 559 711 759 911
RuZomberok 219 R 619 819
Kralovany 234 R 634 834
Vratky 250 ! 650 850
Zilina o 306 706 806 906 1006
Zilina (=Y 326|> 409k 426 526X 626 709 726 809 909 926 10 09
Bytéa 342 I R 442 542} 6422 | 742 | 942
Povazska Bystrica 353 | R 453 553[} 6532 | 753 | 953
Puchov 404 | R 504 6042 7042 | 804 | 10 04
llava 417 I R 517 6171 7172 | 817 | 10 17
Dubnica nad Vahom 423 I R 523 6 23[R 7 23[R | 823 | 1023
Trengianska Tepla 428 | R 528 628[2 7282 | 828 | 10 28
Trenéin o 434 502)3 534 6343 734 802 834 902 1002 1034 1102
Trenéin X 336 4736 503k 536 636k 736 803 836 903 10 03 10 36 1103
Nové Mesto n. Vahom ? 353 453 | R 553 653[2 7532 | 853 | 1053
Piestany } 405 505 | R 605 705} 8052 | 905 | 1105
Leopoldov 419 519 I R 619 719} 8192 | 919 | 1119
Trnava oR 431 531 5423 631 731k 831k 842 931 942 10 42 1131 1142
Bratislava-Vinohrady o 456 556 | R 656 756[2  856[2 | 956 | 1156
Bratislava hl.st. o[ 503 603 607X 703 803[X 9 03|ﬂ 907 1003 1007 1107 12 03 12 07

do stanice

Ex ic Ex ic Ex ic Ex ic

KoSice 755 921 955 1121 1155 1321 1355 X 1455 1521
Kysak 809 935 10 09 1135 12 09 1335 14 09 ¢ 1509 15 35
Margecany 825 10 25 12 25 14 25 3 1525
Krompachy 833 10 33 12 33 14 33 ! 1533
Spisska Nova Ves 854 10 54 12 54 14 54 ! 1554
Poprad-Tatry 916 10 31 1116 1231 1316 14 31 15 16 R 1616 16 31
Strba 931 | 1131 | 1331 | 1531 [
Liptovsky Mikulas 959 1111 1159 1311 13 59 1511 1559 1711
Ruzomberok 10 19 1219 1419 16 19
Kralovany 10 34 12 34 14 34 16 34
Vratky 10 50 12 50 14 50 16 50
Zilina o 1106 12 06 13 06 14 06 1506 16 06 17 06 18 06
Zilina 1109 1126 1209 1309 1326 14 09 1509 15 26 16 09 17 09 17 26 1809
Bvtca | 1142 | 13 42 | 15 42 | 17 42
PovaZskéa Bystrica | 1153 | 1353 | 1553 | 17 53
Puchov | 12 04 | 14 04 | 16 04 | 18 04
llava | 1217 | 1417 | 16 17 | 1817
Dubnica nad Vahom | 1223 | 14 23 | 16 23 | 18 23
Trengianska Tepla | 12 28 | 14 28 | 16 28 | 18 28
Trenéin o 1202 1234 1302 14 02 1434 1502 16 02 16 34 17 02 18 02 1834 1902
Trenéin 1203 12 36 1303 14 03 14 36 15 03 16 03 16 36 17 03 18 03 1836 1903
Nové Mesto n. Vahom | 1253 | 14 53 | 16 53 | 18 53
Piestany | 13 05 | 15 05 | 17 05 | 19 05
Leopoldov | 1319 | 1519 | 1719 | 1919
Trnava o 12 42 1331 13 42 14 42 1531 15 42 16 42 17 31 17 42 18 42 1931 19 42
Bratislava-Vinohrady o | 1356 15 56 17 56 19 56
Bratislava hl.st. o 1307 14 03 14 07 15 07 16 03 16 07 17 07 18 03 18 07 19 07 2003 2007

do stanice

Ex ic

KoSice 1555 17 21 17 55 1955
Kysak 16 09 17 35 18 09 2009
Margecany 16 25 18 25 20 25
Krompachy 16 33 18 33 2033
Spisska Nova Ves 16 54 18 54 20 54
Poprad-Tatry 17 16 18 31 19 16 2116
Strba 1731 | 1931 2131
Liptovsky Mikulas 17 59 19 11 19 59 2159
Ruzomberok 18 19 20 19 2219
Krafovany 18 34 20 34 22 34
Vratky 18 50 20 50 22 50
Zilina o 19 06 2006 2106 2306
Zilina 19 09 1926 20 09 @ 2126
Bytéa | 19 42 3 2142
Povazska Bystrica | 1953 3 2153
Puchov | 20 04 3 2204
llava | 2017 3 2217
Dubnica nad Vahom | 2023 3 2223
Trengianska Tepla | 2028 } 2228
Trenéin o 2002 2034 2102 1§ 2234
Trenéin 20 03 20 36 2103
Nové Mesto n. Vahom | 2053
Piestany | 2105
Leopoldov | 2119
Trnava o 20 42 2131 2142
Bratislava-Vinohrady o 2156
Bratislava hl.st. o 2107 22 03 22 07

do stanice Praha hl.n. Praha hl.n.

F neide v nedelu R ide v pracovnych drioch




Bratislava - Zvolen - KoSice. Zvolen - Zilina (VARI

ANT B)

Zz0 stanice
Bratislava hl.st. & 004 604 804 10 04 12 04
Bratislava-Vinohrady R 010 610 810 10 10 12 10
Galanta ? 038 638 838 10 38 12 38
Sala 047 647 847 10 47 12 47
Surany 109 709 909 1109 13 09
Podhaiska 125 725 925 1125 1325
Levice 149 R 549 749 949 11 49 13 49
Kozarovce 201 3 601 801 1001 12 01 1401
Nova Bafa R 216 ? 616 816 10 16 12 16 14 16
Zarnovica R 227 ? 627 827 10 27 12 27 14 27
Ziar nad Hronom R 240 R 640 840 10 40 12 40 14 40
Zvolen os.st. O[[? 258 X 658 858 10 58 12 58 14 58
Zvolen 0s.st. @ 501 701 901 1101 1301 1501
Slia¢ kupele R ¢ 509 709 909 1109 1309 1509
Banska Bystrica mesto R ? 521 721 921 1121 1321 1521
Banska Bystrica o|R 523 723 923 1123 1323 15 23
Banska Bystrica R 535 735 935 1135 1335 1535
Turgianske Teplice R ? 620 820 10 20 12 20 1420 16 20
Martin R ? 638 838 10 38 12 38 14 38 16 38
Vratky R R 645 845 10 45 12 45 14 45 16 45
Zilina R 704 904 1104 1304 1504 17 04
Zvolen 0s.st. ? 313 X 513 713 913 1113 1313 1513
Detva R 332 ? 532 732 932 1132 1332 1532
Krivan R 337 ? 537 737 937 1137 1337 1537
Luenec o] 359 3 559 759 959 1159 1359 1559
Lucenec } 401 ¥ 601 801 1001 1201 1401 16 01
Filakovo zast. ? 413 ? 613 813 1013 1213 1413 16 13
Jesenské } 440 ? 640 840 10 40 12 40 14 40 16 40
Ciz kapele } 453 ? 653 853 1053 1253 1453 16 53
Lenartovce B 501 701 901 1101 1301 1501 17 01
Tornala M 513 713 913 1113 1313 1513 1713
Plesivec 527 727 927 1127 1327 1527 17 27
Rozhava ? 540 740 940 11 40 13 40 15 40 17 40
Moldava nad Bodvou 613 ? 813 1013 1213 1413 16 13 1813
Kosice 0|ﬂ 637 X 837 1037 1237 14 37 16 37 18 37
do stanice
2Z0 stanice
Bratislava hl.st. 14 04 16 04 1804 & 2004
Bratislava-Vinohrady 14 10 16 10 18 10 ? 2010
Galanta 14 38 16 38 18 38 ? 2038
Sala 14 47 16 47 18 47 R 2047
Surany 1509 17 09 19 09 2109
Podhéiska 1525 1725 19 25 & 2125
Levice 15 49 17 49 19 49 W 2149
Kozéarovce 16 01 1801 2001 2201
Novéa Bafa 16 16 18 16 20 16 } 2216
Zarnovica 16 27 18 27 2027 2227
Ziar nad Hronom 16 40 18 40 20 40 32240
Zvolen os.st. o 16 58 1858 2058 J 2258
Zvolen o0s.st. 1701 1901 2101 } 2301
Slia¢ kpele 17 09 19 09 2109 2309
Banskéa Bystrica mesto 1721 1921 2121 ? 2321
Banské Bystrica o 17 23 1923 2123 0 2323
Banska Bystrica 17 35 19 35
Turcianske Teplice 18 20 20 20
Martin 18 38 20 38
Vratky 18 45 20 45
Zilina 1904 2104
Zvolen os.st. 17 13 1913
Detva 17 32 19 32
Krivan 17 37 19 37
Lucenec o 17 59 19 59
LuGenec 18 01 @ 2001
Filakovo zast. 18 13 3 2013
Jesenské 18 40 3 2040
Ciz kipele 18 53 : 2053
Lenartovce 1901 & 2101
Tornala 1913 B 2113
Plesivec 1927 2127
RoZhava 19 40 3 2140
Moldava nad Bodvou 2013 } 2213
Kosice o 2037 22 37
do stanice
[l ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu B neide v sobotu
nejde v nedelu B ide v piatok a nedelu, resp. v noci na sobotu a pondelok
B ide v nedelu resp. v noci z nedele na pondelok R ide v pracovnych diioch
KoSice - Humenné (VARIANT B)
Z0 stanice Bratislava
hl. st.
KoSice R 546 6 46 8 46 10 46 12 46 14 46X 1546 16 46X 17 46 18 46 20 46 22 46
Kosice predmestie ? 549 849 10 49 12 49 14 49} 1549 16 492 1749 18 49 20 49 2249
Celovce R | [ | | | I R | I R | | | |
TrebiSov o 627 726 927 1127 1327 15273 1627 17273 1827 1927 2127 2327
TrebiSov ? 638 738 938 1138 1338 1538 1638 1738[k 1838 1938 2138 2338
Banovce nad Ondavou ? 649 | 949 1149 13 49 1549} 1649 17 49} 1849 19 49 2149 23 49
Michalovce 701 801 1001 1201 1401 16013 1701 18013 1901 2001 2201 001
Strazske 713 817 1013 1213 1413 16 13[} 1713 1813[} 1913 2013 2213 013
Brekov 719 | 1019 1219 1419 1619k 1719 1819 1919 2019 2219 019
Humenné o 724 828 1024 1224 14 24 16 24[R 1724 1824|X 1924 2024 2224 024
do stanice

R ide v pracovnych drioch

Vlak 6:46 z KoSic je odchyleny z taktu z dévodu rozdielneho normativu hmotnosti (vlak vezie priame 16Zkové a leZadlové vozne)




KoSice - Zvolen - Bratislava. Zilina - Zvolen (VARI

ANT B)

Z0 stanice
KoSice [ 2325 M 525 725 925 1125
Moldava nad Bodvou 2349 ¢ 549 749 949 1149
Rozhava 022 622 822 10 22 1222
Plesivec R 033 R 633 833 1033 1233
Tornala } 048 ? 648 848 1048 1248
Lenartovce R 100 R 700 9 00 1100 13 00
Ciz kipele 104 R 704 904 1104 1304
Jesenské R 119 R 719 919 1119 1319
Filakovo zast. R 146 R 7 46 946 11 46 13 46
Lugenec oR 158 758 958 1158 1358
Lucenec N 202 R 6 02 802 10 02 12 02 14 02
Krivari 227 627 827 10 27 1227 14 27
Detva 232 R 632 832 10 32 1232 14 32
Zvolen os.st. olR 249 X 649 849 1049 12 49 14 49
Zilina N 6 56 856 10 56 12 56
Vratky R 715 915 1115 1315
Martin R 723 923 1123 1323
Turgianske Teplice R 741 941 1141 1341
Banska Bystrica R 823 1023 1223 1423
Banska Bystrica N 7] 436 6 36 8 36 10 36 12 36 14 36
Banska Bystrica mesto R R 439 639 839 10 39 12 39 14 39
Slia¢ R } 452 652 852 10 52 1252 14 52
Zvolen 0s.st. olR R 459 6 59 859 1059 1259 1459
Zvolen os.st. ¥ 302k 502 702 902 1102 1302 1502
Ziar nad Hronom R 321R 521 721 921 1121 1321 1521
Zarnovica ¥ 334k 534 734 934 1134 1334 1534
Nové Bafa ¥ 346} 546 746 946 11 46 13 46 15 46
Kozarovce 401k 601 801 1001 1201 14 01 16 01
Levice 0 413R 613 813 10 13 1213 14 13 16 13
Podhaiska R 437} 637 837 1037 12 37 14 37 16 37
Surany ¢ 451k 651 851 1051 1251 1451 16 51
Sala R 513|R 713 913 1113 1313 1513 17 13
Galanta R 523 723 923 1123 1323 1523 17 23
Bratislava-Vinohrady R 5491 749 949 1149 1349 1549 17 49
Bratislava hl.st. |@ 5 56|ﬂ 756 9 56 1156 13 56 1556 17 56
do stanice
Z0 stanice
Kosice 1325 1525 17 25 @ 1925
Moldava nad Bodvou 1349 1549 17 49 } 1949
RozZnava 14 22 16 22 18 22 2022
PleSivec 14 33 16 33 18 33 ? 2033
Tornala 14 48 16 48 18 48 } 2048
Lenartovce 15 00 17 00 19 00 2100
Ciz kapele 15 04 17 04 19 04 } 2104
Jesenské 1519 1719 1919 2119
Filakovo zast. 15 46 17 46 19 46 2146
Lucenec o 1558 1758 1958 g 2158
Luc¢enec 16 02 18 02 20 02 o 2202
Krivan 16 27 18 27 20 27 2227
Detva 16 32 18 32 20 32 3 2232
Zvolen os.st. o 16 49 1849 2049 2249
Zilina 14 56 16 56 18 56 @ 2056
Vratky 1515 17 15 1915 y 2115
Martin 1523 17 23 19 23 3 2123
Turcianske Teplice 1541 1741 1941 2 2141
Banska Bystrica 16 23 18 23 2023 2223
Banska Bystrica 16 36 18 36 20 36 W 2236
Banska Bystrica mesto 16 39 18 39 20 39 y 2239
Slia¢ 16 52 18 52 20 52 } 2252
Zvolen os.st. o 16 59 18 59 2059 2259
Zvolen os.st. 1702 19 02
Ziar nad Hronom 1721 1921
Zarnovica 17 34 1934
Novéa Bara 17 46 19 46
Kozéarovce 18 01 2001
Levice 1813 2013
Podhaiska 18 37 20 37
Surany 18 51 2051
Sala 1913 2113
Galanta 19 23 2123
Bratislava-Vinohrady 19 49 2149
Bratislava hl.st. 19 56 2156
do stanice
[ ide v piatok, resp. v noci z piatka na sobotu & neide v sobotu
f neide v nedelu ] ide v piatok a nedelu, resp. v noci na sobotu a pondelok
B ide v nedelu resp. v noci z nedele na pondelok R ide v pracovnych drioch
Humenné - KoSice (VARIANT B)
Z0 stanice
Humenné R 336X 4 36 5 36[X 6 36 736 936 11 36 13 36 15 36 17 36 19 36 2136
Brekov R 342R 442 5422 642 742 942 1142 1342 1542 17 42 1942 |
Strazske R 347R 447 5472 647 747 947 11 47 1347 1547 17 47 19 47 2147
Michalovce R 400[Q 500 600 700 800 10 00 12 00 14 00 16 00 18 00 20 00 2200
Banovce nad Ondavou R 410R 510 610 710 810 1010 12 10 1410 16 10 18 10 2010 |
TrebiSov of? 4212 521 621[2 721 821 1021 12 21 1421 16 21 1821 2021 2219
TrebiSov N 432R 532 6 32 732 832 1032 12 32 14 32 16 32 18 32 2032 2232
Kosice predmestie N 512 612 712 812 912 1112 1312 1512 17 12 1912 2112 |
KoSice o[R 515[% 615 715[% 815 915 1115 1315 1515 17 15 19 15 2115 2315
do stanice Bratislava
hl. st.
R ide v pracovnych drioch

Vlak 21:36 z Humenného ie odchvleny z taktu z dévodu rozdielneho normativu hmotnosti (vlak vezie priame 16Zkové a lezadlové vozne)




Prievidza - Zbehy - Bratislava, Nitra - Zbehy (VARI  ANT A)
Prievidza |ﬁ 547 747 947 11 47 13 47 15 47
Novaky R 6 02 8 02 10 02 12 02 14 02 16 02
Zemianske Kostolany N 608 808 10 08 12 08 14 08 16 08
Partizanske o N 624 824 1024 12 24 14 24 16 24
Chynorany R 633 833 10 33 12 33 14 33 16 33
Topol¢any N 6 46 8 46 10 46 12 46 14 46 16 46
Koniarovce R 701 901 1101 1301 1501 17 01
Zbehy s g
Nitra R 6 02R 802 10 02 12 02 14 02 16 02 18 02
Nitra zastavka R 6 06|? 8 06 10 06 12 06 14 06 16 06 18 06
Zbehy o|R L IR | | | | | |
Zbehy R R [ [ [ [ [ [
Hlohovec R 6 31|R 731 831 931 10 31 1131 1231 1331 14 31 1531 16 31 17 31 18 31
Leopoldov o} 637R 737 837 937 10 37 1137 12 37 1337 14 37 15 37 16 37 17 37 18 37
Leopoldov N 6 39R 739 839 939 10 39 11 39 12 39 1339 14 39 15 39 16 39 17 39 18 39
Trnava R 6 54|Q 754 854 954 10 54 1154 12 54 1354 14 54 15 54 16 54 17 54 18 54
Bratislava-Vinohrady R 7 23R 823 923 10 23 1123 12 23 1323 14 23 1523 16 23 17 23 18 23 19 23
Bratislava hl.st. o[R 7290n 829 929 10 29 1129 12 29 1329 14 29 1529 16 29 1729 18 29 19 29
Prievidza 17 47
Novéaky 18 02
Zemianske Kostolany 18 08
Partizanske o 18 24
Chynorany 18 33
Topol¢any 18 46
Koniarovce 1901
Zbehy o
Nitra @ 2002
Nitra zastavka 2006
Zbehy o 2 |
Zbehy ? [
Hlohovec 1931k 2031
Leopoldov o 1937} 2037
Leopoldov 1939k 2039
Trnava 19542 2054
Bratislava-Vinohrady 2023k 2123
Bratislava hl.st. o} 2029|F 2129
Bratislava - Zbehv - Prievidza. Zbehv - Nitra (VARI  ANT B)
Bratislava hl.st. R 631 731 831 931 1031 1131 1231 1331 14 31 1531 16 31 17 31 18 31
Bratislava-Vinohrady N 637 737 837 937 10 37 1137 12 37 1337 14 37 15 37 16 37 17 37 18 37
Trnava N 707 807 907 10 07 1107 12 07 1307 14 07 15 07 16 07 17 07 18 07 19 07
Leopoldov o|R 721 821 921 1021 1121 1221 1321 1421 1521 16 21 1721 1821 1921
Leopoldov N 723 823 923 10 23 1123 12 23 1323 14 23 1523 16 23 17 23 18 23 19 23
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Priloha 3: Graficka forma autorského navrhu grafikonu (vybrané trate)

Zostavil: autor.
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Vysvetlivky
stanica vybavena ostrovnymi nastupistami
stanica s Uroviiovymi nastupistami (pristup sprava)

dvojkolajna trat

Pozn. v Useku Puchov - Trencin - Bratislava hl. st. su vSetky stanice

vybavené ostrovnymi nastupistami.



Kosice - Zilina - Trenéin variant B

P:00 N:00 P:00
KosSice 21
g U9 D) | J
N | |
Kysak s\ 27 33 52
092/ I I \ 5 50,
Margecany A I 38

|~

N
i
=
N-—

Krompachy

B
o

Z

Spis. Nova Ves 52N 54 10

\/ 0
N

Poprad bo

50 13

BN

Pz
| _ 7 _1__
N

Strba AN A1s
32 2 79°\31
N | /]
| |
| |
. e | |
II Lipt. Mikulas [ A 1 2] o9 1 7
03 59 50 11 03 59
| |
| |
II RuZzomberok 1k !/s \! 46
19 1 D7 43
’ |
II Kralovany 23 |\

O
A

Vratky 08 is | \ /|
O V8 I ‘
Zilina 05X N\s6 !34 /55<
/550406 NO2 4,7 \B552f
4
Bytca \18J 41 438
7,7 2| 77
7/
. /
Pov. Bystrica . . 2 &
T V/IXLA
Y B4
Puchov i XS o | 46 Mg 574N\03
5

/ [
\\I
Trenéin 59 \02 5// 59 /\ 02 25 \

Vysvetlivky
stanica vybavend ostrovnymi nastupistami
stanica s Uroviiovymi nastupistami (pristup sprava)
dvojkolajna trat

Pozn. v Useku Puchov - Trencin - Bratislava hl. st. su vSetky stanice
vybavené ostrovnymi nastupistami



Zvolen - Bratislava - Breclav
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Vysvetlivky

stanica vybavena ostrovnymi nastupistami

stanica s Uroviiovymi nastupistami (pristup sprava)

dvojkolajna trat

jednokolajna trat




