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1. VSeobecné standardy dopravnej obsluhy

V stcasnosti platna legislativa (zdkon ¢. 56/2012 Z.z. o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov
a zakon ¢. 514/2009 Z.z. o doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov) uklada statu povinnost
zabezpedovat dopravnu obsluznost Gzemia. Za tymto Ucelom je mozné uzatvarat zmluvy o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme. Dopravnd obsluznost je vSak charakterizovana vagne ako zabezpecenie
takého rozsahu dopravy, ktory zodpoveda dopytu cestujucej verejnosti s prihliadnutim na
hospodarnost a finanéné moznosti verejného rozpoctu. Chyba jasnd kvantifikacia Standardov
dopravnej obsluhy, pricom definovany nie je ani minimalny rozsah dopravy, poZzadovana rychlost
ani dostupnost spojenia.

Jednou z hlavnych uloh Narodnej dopravnej autority (dalej len ,,NADA") je pristupit k Standardizacii
dopravnej obsluznosti — zaviest jednotné, univerzalne standardy dopravnej obsluhy samostatne pre
kazdu hierarchicku Uroven (mestska, primestska/regionalna a dialkova doprava). Zakladnou otazkou je
definovanie vyznamu dopravnej obsluhy v spolo¢nosti ako:

- verejnej sluzby poskytovanej vietkym ob¢anom na nediskriminacnom principe, v SirSom
ponimani ako sluzby ob¢anom ponukajucej adekvatnu alternativu voci individualnej, najma
automobilovej doprave,

- socialnej sluzby poskytovanej primarne vybranym, znevyhodnenym skupindm obyvatelstva,
v uzSom zmysle sledujicej najma pristup k doprave pre osoby bez moznosti vyuzivat
individualnu dopravu.

Nejasné definovanie vyznamu verejnej dopravy vedie ¢asto k anachronickému nahladu na verejnu
osobnu dopravu (dalej len” VOD*) ako na socidlnu sluzbu so snahou taxativne vymedzit jej pripustny
ucel (napr. dochadzka do prace, skoly, zdravotnych zariadeni, na Grady a nakupy, nemoznost dotovat
rekreacné spoje v zelezni¢nej doprave), kvantifikovat minimalny rozsah dopravnej obsluznosti (pocet
spojov za den) a minimalizovat vydavky verejnych rozpoctov. Prakticky rozdiel medzi verejnou
a socialnu sluzbou predstavuje zabezpecovanie dopravy mimo $piciek pracovnych dni a pocas volnych
dni, ktoré v druhom pripade obvykle nie je plnohodnotne zabezpecované. Skusenosti z rozvinutych
a vhodne navrhnutych dopravnych systémov poukazuju na potrebu povaZovat verejni dopravu za
verejnu sluzbu a kvalitativnymi Standardmi definovat aj poZiadavky na rozsah a charakteristiku
dopravnej obsluznosti.

Pojem Standard dopravnej obsluznosti je mozné definovat z nasledujicich uhlov pohladu:

- dostupnost najblizsej zastavky,

- frekvencia obsluhy,

- doba prepravy (vratane meskani),
- Cas Cakania pri prestupe,

- pocet prestupov.

V praxi existuje, najma z hladiska financovatelnosti systému, nepriama Umera medzi hodnotami
jednotlivych kritérii. Dosahovanie vysSieho Standardu jedného ukazovatela vedie zakonite k zhorseniu
iného ukazovatela. Napriklad priliSné zlepSovanie dostupnosti zastavok vedie k predlZzovaniu doby
prepravy ak zhorSeniu frekvencie obsluhy, minimalizacia poctu prestupov vedie k pritomnosti
subeZnych spojov a zhorsovaniu frekvencie obsluhy a pod. Spésoby definovania optimalneho pomeru
medzi kritériami prostrednictvom matematickych metéd definuje napr. Tuzar a Pastor (2007), spésoby
maximalizacie prinosov napr. Nielsen a kol. (2006).

Ulohou NADA by malo byt objektivne nastavenie a $tandardizacia uvedenych parametrov, ideélne
s vyuZitim teoretickych navrhov (odbornej literatury) a praktickych skisenosti. Vacésina existujucich
systémov IDS sa zhoduje v definovani minimalnych Standardov na zaklade priestorovej a ¢asovej
dostupnosti:



definovana je maximalna dochadzkova vzdialenost na zastavku,

maximalny pripustny interval medzi spojmi na danom useku,

maximalny pocet prestupov a ¢akaci ¢as,

spoje su vedené zasadne v linkdch s pravidelnou trasou a pravidelnymi intervalmi,
cestovny poriadok liniek je koordinovany vyuzivanim principov integrovaného taktového
grafikonu (ITG),

pocet liniek je minimalizovany,

neefektivne subehy su minimalizované a v nevyhnutnom pripade su ¢asovo koordinované
(tzv. preklad liniek).

1.1 Standardy obsluhy pre dialkovi dopravu

Z okolitych krajin existuju skisenosti so tandardizaciou dialkovej dopravy v Cesku a v Madarsku. Plan
dopravnej obsluhy pre dialkovt Zelezni¢nt dopravu v Cesku definuje rozsah a miesta zastavenia
dialkovej dopravy. Madarsky systém okrem rozsahu dopravy definuje maximalny pocet prestupov pri
ceste z ktoréhokolvek miesta do Budapesti (Kormanyos, Vincze (2007)). Oba systémy sa vyznacuju:

linkovym vedenim so Standardnym intervalom 120 min, resp. 60 min v exponovanych
usekoch,

pasmovou obsluhou na najvyznamnejsich a najvytazenejsich dopravnych tahoch,
definovanim ¢asovych pol6éh vlakov zostavenych na baze ITG,

minimalizaciou prestupnych ¢asov medzi linkami,

chybajlcou integraciou dialkovej autobusovej dopravy.

Systémy ITG s uplatfiovanim zdsad pdsmovej dopravy a minimalizdcie prestupnych vazieb su
v dialkovej doprave uplatiiované aj v Rakusku a Nemecku. Tieto principy by mali byt zohladriované aj
v Standardoch NADA.

Odporucané standardy NADA:

vedenie spojov na linkovom principe s maximalnym pripustnym intervalom 120 min,

s moznostou skratenia v autobusovej doprave v zévislosti od kapacity dopravnych
prostriedkov,

interval 60 min (aspon v ¢ase dopravnej Spicky), pripadne kratsi, na rovnomerne obsadenych
Zelezni€nych linkdch s viac ako 2 000 cestujuicimi v jednom smere za den,

na nerovnomerne obsadenych Zelezni¢nych linkach podla moznosti zavadzat pasmovu
obsluhu, v pripade mozZnosti vyrazne skratit dobu prepravy expresnou vrstvou,
definovanie ¢asovych poldh vlakov zostavenych na baze ITG,

minimalizacia prestupnych ¢asov medzi linkami,

integracia dialkovej autobusovej dopravy na trasach, kde Zelezni¢né spojenie nie je
dostatocne atraktivne (vyrazne dlhsia doba prepravy, narast poctu prestupov),

miesta zastavenia zvolit na principe garancie spojenia regionalneho centra a vyznamného
centra cestovného ruchu s prislusnym krajskym mestom alebo Bratislavou s max.

1 prestupom,

obsluha kazdej zastavky dialkového spoja asponi v intervale 120 min.,

Standard pre prvé a posledné spoje (v nadvaznosti na prichody prvych regionalnych spojov
pred 6. a odchody poslednych po 22. h).



1.2 Standardy pre primestsku a regionalnu dopravu

Prepracovany systém definovania Standardov existuje v IDS Juhomoravského kraja (JMK). Systém
definuje najma maximalny pripustny interval medzi spojmi na zaklade intenzity prepravného prudu.
Relativne volné poziadavky na dochadzkovu vzdialenost zastavok a moznost prestupu umoziuju viest
nosné linky s kratkymi intervalmi medzi spojmi, ¢im sa vyrazne zlepsuje flexibilita systému, skracuje
¢akanie na spoj a vnimana cestovna doba. Zakladné charakteristiky Standardov IDS JMK su:

- dochadzkova vzdialenost na zastavku max. 2 km (vo vynimocénych pripadoch 3 km),
- maximalny prestupny ¢as 10 min,
- frekvencia obsluhy:
o minimdalny pocet spojov do obce
= 6 v pracovnych drioch,
= 3 pocas vikendu,
o  vyssi pocet spojov v pripade silnejsSich prepravnych pridov.

Tabulka 1 Maximalny pripustny interval medzi spojmi IDS JMK na zaklade intenzity prepravného pradu (v min.)

Prepravny prud T
Dopravny méd  |Ranna Spicka Prepravné sedlo E’o'pv)oludnajsm Vikend

(jeden smer) Spicka

> 250 cestujucich Autobus 120 120 120 3x denne
Autobus 60 60 60 120

> 500 cestujucich
Viak 60 120 (vlak) 60 120

> 1 000 cestujucich  Vlak 30 60 30 60

>3 000 cestujucich  Vlak 15 30 15 30

Navrh $tandardov pre IDS v Zilinskom kraji definuje maximalny pripustny interval 120 min, skrateny
v Case prepravnych Spiciek na zaklade velkosti obci (obec s viac ako 300 obyvatelmi — max. 60 min,
1000 obyvatelov — max. 30 min). Doplneny je Standard prvého a posledného spoja v nadvaznosti na
zaciatok/koniec pracovnych zmien (6.00 a 22.00 h).

Pomerne zloZité a kontraproduktivne Standardy su uplatnené v aktualizovanom plane dopravnej
obsluhy Bratislavského kraja (2017). Pocet spojov je odvodzovany od minimdalneho prahu (6 spojov
v pracovnych drioch a 3 cez vikendy) a dopliiany na zaklade réznych kritérii (napr. 1 par spojov navyse
na kazdych 285 obyvatelov vo veku 20 aZ 61 rokov). V kombinacii s dochadzkovou vzdialenostou
max. 500 m tieto Standardy vedu k extenzivnemu systému s vysokym poctom liniek s neatraktivnymi
intervalmi a neefektivnymi sibehmi, v priamom rozpore s dobrymi prikladmi zo zahranicia.

Odporucané standardy NADA:

- dochadzkova vzdialenost na zastavku nosnej linky max. 2 km,

- maximalny pocet moznosti prestupov:

- pri ceste do mikroregiondlneho centra (obvykle okresné mesto) — 1 prestup,
- pri ceste do regionalneho centra (obvykle krajské mesto) — 2 prestupy,

- vedenie spojov na linkovom principe,

- eliminacia subeZnych liniek,

- minimalne intervaly pre nosné linky.



- Vlokalitdch s prepravnymi priudmi < 250 osbb denne uplatfiovat alternativne formy
dopravnej obsluhy (napr. mikrobusy, doprava podla dopytu, obecny taxi a pod.),

- Definovat ¢asové polohy liniek na baze ITG,

- minimalizacia prestupnych ¢asov medzi linkami,

- Standard pre prvé a posledné spoje v nadvaznosti na zaciatok/koniec pracovnych zmien (6.00

a22.00h).
Tabulka 2  Maximalny pripustny interval medzi spojmi v ramci NADA na zaklade intenzity prepravného prudu
(v min.)
:rl;]eep)rr)avny'l B Dopravny mod Ranna sSpicka Prepravné sedlo g;gck);udﬁajéia Vikend
> 250 cestujucich Autobus 120 120 120 240
> 500 cestujucich Autobus/ Vlak 60 60 60 120
> 1000 cestujucich  Autobus/ Vlak 30 60 30 60
>3 000 cestujucich Autobus/ Vlak 15 30 15 30

V primestskej a regionalnej doprave bude jednou zprvych Gloh NADA, rozhodnut o spdsobe
odstranenia subehov liniek, vratane rozhodnutia o vybere preferovaného dopravného madu
(vlak/autobus). Vyber preferovaného dopravného médu by mal vychadzat z objektivnych kritérii, ktoré
komplexne posudia ¢asovu dostupnost, velkost prepravného prudu, rychlost prepravy a finanéné
moznosti objednavatela. Za tymto Géelom je potrebné upravit ustanovenia ods. 5, § 20 zakona ¢.
514/2009 o doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov, ktoré svojou taxativnou preferenciou
felezni¢nej dopravy negarantuje vyber najvhodnej$ieho a finan¢ne udrzatelného riedenia. Zelezni¢nd
doprava by mala byt preferovana tam, kde spifia nasledujice parametre:

- obsluhuje vyznamnejsi prepravny prud (viac ako 500 cestujucich v jednom smere denne),

- je potrebny kapacitny dopravny prostriedok vzhladom k nadvaznosti spojov,

- priemerna cestovna rychlost nie je nizsia ako v pripade autobusovej dopravy,

- dostupnost zastavok nie je vyrazne horsia ako v pripade autobusovej dopravy,

- financné zdroje a kapacita drahy umoziuju vedenie linky v intervale v sulade so Standardmi
NADA.

V $pecifickych pripadoch méze byt preferovana Zelezni¢na doprava aj napriek nedosahovaniu vietkych
uvedenych parametrov. Ide o pripady, kedy vlak dosahuje vo vybranych parametroch vyrazne lepsie
parametre neZ autobus (napr. vyznamne kratsi cestovny cas kvoli dopravnym zdpcham na trase
autobusu) a prepravné prudy nie su mensie ako 250 cestujucich za den v jednom smere.

V pripade, ak prepravné prudy klesnt pod 250 0s6b, je vhodné zaviest osobity rezim obsluhy. Namiesto
obmedzovania frekvencie obsluhy (kvality) je odporuéané zredukovat ponukand kapacitu. Autobusy
$tandardnej kapacity nahradit napr. mikrobusmi alebo minibusmi. Vybrané linky alebo spoje moézu byt
vedené v reZzime na zdklade dopytu — spoje su sice uvedené v cestovnom poriadku, ale vypravované su
len ak cestujuici preukazu zaujem dany spoj vyuzit. Specificky systém vhodny pre najmensie obce alebo
velmi riedko osidlené oblasti, ktoré nie je rentabilné obsluhovat v pravidelnych celodennych
intervaloch, moze byt taxisluzba prevadzkovana v systéme NADA.



1.3 Standardy pre mestsku dopravu

Definované standardy pre mestsku dopravu existuju na Slovensku pre najvacsie mestd ako Bratislava,
Nitra alebo Banska Bystrica®. Ich odpori&ania vychddzaju z u nds zauzivaného trendu preferovat
kritérium dostupnosti zastavok a minimalizacie prestupov pred frekvenciou dopravy (dochadzkovy cas
pred vnimanym cestovnym casom) s relativne velkym poctom liniek a neatraktivnymi intervalmi
(najma mimo $picku). Tieto odporucania su v rozpore s komplexnymi zasadami uvedenymi v Nielsen
a kol. (2006), ktoré su v praxi uplatiované napr. v Brne, Plzni, Mnichove, Viedni. Ich zakladné zasady
pre systémy MHD odporic¢ame prebrat a aplikovat v standardoch NADA, konkrétne:

- dochadzkova vzdialenost zastavky max. 500 m s vynimkou oblasti s nizSou hustotou
obyvatelov,
- minimalizacia poctu liniek a zavedenie nosnych liniek s kratkymi intervalmi,
- nosné linky s pripustnym intervalom podla moZnosti najviac 10 min (vratane sediel a
vikendov),
- ostatné linky a nosné linky v mensich mestach s intervalmi viac ako 10 min:
o pouzivat vzajomne kompatibilné sady intervalov jednotlivych liniek (vzajomna
delitelnost),
o v oblastiach so slabymi prepravnymi pradmi obsluha na zaklade zasad ITG,
- Casova koordinacia liniek v subeZnych usekoch,
- d6raz na priamociarost vedenia liniek - minimalizacia rozdielu medzi trasou linky a najkratsou
moZnou spojnicou (s vynimkou tzv. okruznych liniek),
- Standard pre prvé a posledné spoje v nadvaznosti na zaciatok/koniec pracovnych zmien (5.00
a 23.00 h), vo vacsich mestach vratane noc¢nej dopravy.

Vzhladom k znaénym rozdielom medzi velkostou, vyznamom a charakteristikou sidel (osidlenia)
s prevadzkovanou MHD bude potrebné standardy modifikovat pre jednotlivé kategodrie sidiel, najma
z hladiska maximalnych pripustnych intervalov. Tieto by mali byt stanovené na zadklade objemu
prepravnych prudov a velkostného vyznamu obsluhovanej sidelnej jednotky. V. mensich mestach by
intervaly nemali byt dlhsie nezZ intervaly nadvézujlcej primestskej, regionalnej a dialkovej dopravy,
s ktorymi by mali byt koordinované.

Vo vybranych sidlach mo6zu ¢ast mestskej dopravy zabezpelovat primestské (regionalne) linky (napr.
Bratislava), podobne moze byt ¢ast primestskej dopravy zabezpetovana predizenim liniek MHD (napr.
linky €. 21 a 27 v Nitre). Z tohto dévodu je vhodné aplikovat ako standard taktieZ zjednotenie vybavenia
a nastupu do dopravného prostriedku v ramci danej dopravnej zény.

1.4 Spoje nad ramec Standardov NADA

Na vybranych, zvacsa kratkych, linkach alebo Usekoch je vhodné viest spoje nad ramec zakladnych
Standardov. Ide najma o zabezpecenie prestupnych vazieb medzi blizkymi uzlovymi stanicami alebo pri
obsluhe vyznamného sidla, ktoré nelezi priamo na hlavhom dopravnom tahu.

V systémoch IDS su bezne prevadzkované verejné spoje (linky), ktoré nie su plnohodnotne dopravne
alebo tarifne integrované, resp. linky, ktoré nesplfiaju plnohodnotne $tandardy dopravnej obsluhy. Ide
o vybrané spoje v dialkovej doprave (napr. no¢né vlaky, autobusy obsluhujice vyznamné centra
cestovného ruchu) a Gcelové spoje (napr. obsluha velkych priemyselnych arealov, skél), premavajuce
niekolkokrat denne. Tieto spoje by sice mali byt tarifne integrované v systéme NADA, ich pocet by mal

*https://zastupitelstvo.bratislava.sk/data/att/6699.pdf,
https://www.nitra.sk/Files/ShowFile/28013
www.banskabystrica.sk/download file f.php?id=58015



https://zastupitelstvo.bratislava.sk/data/att/6699.pdf
https://www.nitra.sk/Files/ShowFile/28013
http://www.banskabystrica.sk/download_file_f.php?id=58015

byt obmedzeny na absolitne minimum a prevadzkované by mali byt len v odévodnenych pripadoch
ako doplnok k integrovanym spojom, ked'v $pecifickych pripadoch a ¢asoch dokazu urychlit dopravu
uréitych dostatoéne velkych skupin cestujicich. Posiudené by mali byt ich prinosy a rizika vo vztahu
k integrovanym linkdam NADA (zvySovanie straty, zvySovanie potreby vozidiel a pod.). Prevddzkovanie
tychto spojov mézZe byt nasledne zabezpecované prostrednictvom objednavky (koordinacie) NADA
(financie z vlastnych zdrojov, resp. spolufinancovanim tretou stranou) alebo na komerénom principe.

Specifickym pripadom st mimoriadne spoje vedené len v ¢asoch zvy$enych prepravnych néarokov
v sUvislosti s organizovanim velkych kultdrnych, Sportovych a inych podujati, kedy Standardny rozsah
dopravy NADA nie je kapacitne postacujuci. V takychto pripadoch je potrebné operativne zabezpedit
adekvatne kapacitné posily (napr. vypravovanim vozidiel s vy$Sou kapacitou alebo mimoriadnych
spojov).

1.5 Standardy pre €asopriestorovu koordinaciu liniek

Zakladom fungovania IDS v zénach mimo miest, kde su linky prevadzkované v intervaloch viac ako
15 minut je potrebna ¢asova a priestorova koordindcia liniek. Optimalnym sposobom jej zabezpecenia
je dodrziavanie principov integrovaného taktového grafikonu (ITG). Tie sa vyznacuju najma (Vonka
a kol. 2001, Farkas 2013):

- pouzivanim jednotnej osi symetrie (Cas, v ktorom sa stretaju protismerné spoje tej istej linky),

- prechadzanie priestorovych uzlov (miest, kde sa stretdva viacero liniek) v ¢ase osi symetrie,

- dosahovanie presnych cestovnych ¢asov medzi uzlami (polovica dizky intervalu),

- pouzivanim jednotnej $kdly intervalov liniek odvodenej od zakladného intervalu (sp6sob
skracovania zakladného intervalu 120 min).

Tabulka 3  Priklady poziadaviek ITG

Cestovny ¢as medzi uzlami
(systémovy cas)

Interval Os symetrie — prechod uzlami

120 min 0. minuta 60 min
60 min 0. a 30. Minuta 30 min
30 min 0., 15.,30. a 45. Minuta 15 min
20 min 0., 10., 20., 30., 40., 50. minuta 10 min
15 min 0. a kazdych 7,5 min 7,5 min

Vzhladom k charakteristike dopravnej siete a financnych moZnosti pri planovani intervalov nie je v
praxi mozné dosiahnut optimalne zabezpelenie poZiadaviek ITG z hladiska garancie prechodu
uzlovymi zastavkami v osi symetrie. V tychto pripadoch je mozné:

- zavadzat tzv. smerové vazby — preferovat vybranud prestupnu vazbu na Gkor inej. Toto by
malo byt vykonané na zéklade kritéria minimalizacie ¢akania vacsiny cestujucich,
- posilnit linky v ¢asti trasy nad ramec zakladnych standardov,



- skratit dobu prepravy medzi uzlami a dosiahnut tak systémovy ¢as, napr. prehodnotenim
miest zastavenia (zavedenim pasmovej alebo Sachovnicovej obsluhy) alebo inym zrychlenim
prepravy (investicie do infrastruktury alebo vozidlového parku).

Vo vybranych Specifickych pripadoch, kedy nie je moziné zabezpelit pripoje vo viacerych uzloch
zaroven, je mozné pristupit k rozdeleniu linky a zabezpecovaniu smerovych prestupnych vazieb alebo
naopak posilnenim linky v ¢asti trasy (pasmova obsluha).

Standardizovat je nevyhnutné aj pouzivanu $kélu intervalov. V praxi su zauZivané 3 $kaly intervalov.
V pripade, Ze jednotlivé linky vyuZzivaju v rovnakom case odlisné skaly intervalov (A, B, C), nie je mozné
pristupit k optimalnej koordinacii liniek, ¢akacie ¢asy su nepravidelné av priemere sa predlzuju.
Uvedeny problém sa tyka vyhradne vzajomne nadvazujucich liniek. Priklad z JMK ukazuje, Ze zvolend
Skala intervalov moze byt odlisna v pracovnych dnioch a cez vikendy.

Tabulka 4  Priklady Skaly intervalov

A 120 60 20 10 5

Mnichov
B 120 60 30 10 5 Brno, vikend
C 120 60 30 15 7,5 Brno, pracovny den

1.6 Dopady zavedenia standardov dopravnej obsluhy

Skusenosti zo zahraniénych IDS? poukazuju na skokovy ndrast zaujmu cestujlcich o cestovanie
verejnou dopravou po zavedenim IDS a udrZanie rastového trendu v dalSich obdobiach. Sucasne rastie
vynosnost systému, ktord ho umozriuje opatovne dalej skvalitriovat — posilfiovat dopravu, zlepSovat
kvalitu vozidlového parku a infrastruktury.

Zavedenim jednotnych Standardov sa zjednoti pristup k dopravnej obsluhe a jej Urovni na zaklade
nediskriminacnych kritérii. Tarifna integrdcia umozni usetrit pri cestach kombinujicich viaceré
dopravné maddy a sucasne umozni uskuto¢nit dopravni integraciu. Vdaka pravidelnym intervalom
bude doprava atraktivnejSia pre cestujlcich. V regionalnej doprave ziskaju obce vo vSeobecnosti
vyrazne lepsiu a pravidelnejSiu dopravnu obsluhu. Na nosnych linkach bude preferované rychlejsie
a komfortnejSie spojenie v atraktivnych intervaloch. V obciach obsluhovanych dnes viacerymi
subeZznymi linkami s chaotickymi intervalmi vznikne garancia celodenného spojenia v pravidelnom
intervale, Casto so zlepSenim obsluhy v okrajovych Castiach dna.

Jednotna skala intervalov a dodrziavanie zasad ITG umozZni celodennu koordindaciu spojov a pravidelné
opakovanie sa pripojov. Cakacie ¢asy pri prestupoch sa vyrazne skrétia, disponibilny pocet atraktivnych
spojeni sa vyrazne zvysi. Systém tak umozni cestovat medzi lubovolnou dvojicou miest na Slovensku
s odchodmi kazdé 2 hodiny, pripadne CastejsSie. Vyrazne sa skrati vnimana cestovna doba vacsiny
cestujucich.

2 http://idsjmk.cz/aktuality/konference10let/HORSKY-Prezentace%201DS%20JMK.pdf



http://idsjmk.cz/aktuality/konference10let/HORSKY-Prezentace%20IDS%20JMK.pdf

2. RAMCOVY PLAN DOPRAVNEJ OBSLUZNOSTI

Sucasné relevantné pravne predpisy (Zakon o cestnej doprave ¢. 56/2012 Z. z. a zakon o doprave na
drahach €. 514/2009 Z. z.) definuju povinnost planov dopravnej obsluznosti velmi vagne. To spdsobuje
ich réznu kvalitu a predovsetkym riziko nenaplnenia ich Ucelu — definicie objektivnej dopravnej
obsluznosti re$pektujuc definované Standardy. V tejto suvislosti je potrebné definovat minimalne
odporucanu osnovu planov dopravnej obsluznosti, ktoré budu v sulade s ich U¢elom v nadvaznosti na
niektoré sucasné strategické dokumenty (plany udrzatelnej mobility). V zakone tieZ nie je uvedené, kto
by mal tento plan schvalovat a na akd dobu by sa mal vypracovévat.

Zakladné ¢lenenie planov dopravnej obsluznosti by malo byt nasledujtce:
1. Analyticka ¢ast (pri ktorej je mozné Cerpat z planov udrzatelnej mobility),
2. Navrhova ¢ast,

3. Odporucacia Cast.

2.1 Analyticka ¢ast

Zakladom analytickej ¢asti by mala byt analyza vychodisk mobility predovsetkym v rdmci mestskych
regionov v rozsahu priblizne zodpovedajucom Uzemnej posobnosti objednavatela dopravnych sluzieb
vo verejnom zaujme, ktory je zaroven objednavatelom planu dopravnej obsluznosti. Pri tejto analyze
je potrebné rozdelit Uzemie na zény vo vhodnej mierke, v ktorej je mozné analyzovat dopravné
a populacné spravanie s vyhladom na 5 a 10 rokov.

2.1.1 Populacna analyza

Nevyhnutnou sucéastou planu dopravnej obsluznosti musi byt vhodna as Géelom kompatibilna
populaénd analyza. V pripade, ak je (¢asovo, priestorovo avecne) kompatibilnd, moze sa pouzit
populacna analyza vytvorend na ucely planu udrzatelnej mobility. KedZe populacné spravanie je
vychodiskom pre prepravny dopyt, je potrebné skimat tie Casti populacie, ktoré su v doprave
relevantné, predovsetkym:

e  Strukturu,
e pohyb.

V pripade struktury je nevyhnutné pre kazdu zénu definovat vekové skupiny, ktoré zodpovedaju
tarifnym skupindm a skupindm s réznym dopravnym spravanim. Odporucané populacné skupiny su
nasledovné:

e obyvatelia v predproduktivnom veku,
e obyvatelia v produktivnom veku,
e obyvatelia v poproduktivnom veku,

pripadne podrobnejsie:

e deti do 6 rokov (bez dopravnych narokov),

e deti od 6 do 15 rokov (Ziaci zakladnych $k6l s minimalnymi dopravnymi narokmi),

e osoby od 15 rokov do 20 rokov (Studenti strednych skol s dopravnymi narokmi na dennej
baze v rdmci regidnu),

e osoby od 20 rokov do 26 rokov (posluchaci vysokych skél s dopravnymi narokmi na dennej
a tyzdennej baze)

e zamestnané osoby od 26 do 60 rokov,

e osoby nad 60 rokov,



e npezamestnani.

V pripade, ak su dostupné data len v5 ro¢nych intervaloch, je moiné vekové skupiny upravit
nasledovne:

e (0az5rokov,

e 5az15rokov,

e 15a7 20 rokov,
e 20 az 25 rokov,
e 252760 rokov a
e 60 aviac.

Z hladiska struktdr nie je potrebné skiimat pohlavnu, ndrodnostnu alebo naboZzenskd Strukturu, ktoré
nie su z hladiska dopravného spravania relevantné.

V pripade pohybu je nevyhnutné poznat dynamiku celej populacie a jej definovanych skupin v zmysle
vysSie uvedeného principu. Vtomto kroku sa zanalyzuje prirodzeny, migracny a celkovy prirastok
jednotlivych zén systému, ktory sa vyuZije na klasifikaciu jednotlivych zén v zmysle potencidlu na
zmenu velkosti populdcie a teda aj zmenu prepravného dopytu.

2.1.2 Popula¢né modelovanie

Aby bolo mozné vytvorit plan dopravnej obsluznosti s vyhfadom na 5 a 10 rokov, je potrebné vyuzit
populaéné modelovanie s cielom zistit, aky bude potencial prepravného dopytu v budicnosti. Na tento
Ucel je potrebné pouzit vhodny model pre populaéné modelovanie, ktory zohladni:

e trendy vzmendch pohybu v predchddzajucom?® patroénom intervale pre vietky populaéné
skupiny a

e vzajomnu interakciu medzi zdnami z hladiska migracného pohybu,

Vysledkom populaéného modelovania by mala byt tabulka, ktora pre kazdu zénu uréi cielovy pocet
obyvatelov zaradenych v definovanych skupinach v horizonte 5 az 15 rokov.

Tabulka 5 Priklad udajov potrebnych pre kazdu zénu
Vek 2020 2025 2030
Abs. % Abs. % Abs. %

0azs 312 2,77 301 2,62 276 2,42
5az15 1415 12,58 1516 13,18 1594 14,00
1527 20 512 4,55 683 5,94 714 6,27
20 a2 25 483 4,30 315 2,74 298 2,62
25 az 60 7891 70,17 8145 70,84 7901 69,40
60 a viac 632 5,62 538 4,68 601 5,28
Spolu 11245 100 11498 100 11384 100

3V pripade, ak sa plan dopravnej obsluznosti (PDO) pripravuje v roku 2020 a cielové horizonty s 2025 a 2030, pri trendoch
sa uvazuju trendy v obdobi 2015 az 2020.
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Z praktického hladiska (aby neexistovalo vela tabuliek) je mozné tabulky organizovat inym sp6sobom,
napriklad riadky budu reprezentovat pomenovania jednotlivych zén a v stipcoch budu vekové skupiny
s udajmi pre jeden rok, pricom tieto tabulky budu tri. Uvedené predstavuje iba priklad.

Na ucel planu dopravnej obsluznosti staci v koneénom dosledku (pokial nenastane problém pri
vytvarani siete vedenia liniek) poznat len vyvojové trendy v jednotlivych zénach, teda klasifikaciu zén
podla roka, vekovej skupiny a trendu.

Tabulka 6 Priklad zjednodu3enej verzie tabulky.

Z6na 0az5 5az15 15az 20 20az 15 60 a viac Celkovo
Z6nal rastova rastova stagnujica | rastova staciondrna | rastova
Zbna ...

Z6nan stagnujlca | stagnujuca | staciondrna | rastova rastova stagnujuca

2.1.3 Priestorova analyza

Okrem progndzy populaéného vyvoja v jednotlivych zénach Uzemia v pdsobnosti objedndvatela je
nevyhnutné poznat aj atraktivitu jednotlivych zén v zmysle sluZieb, zamestnanosti a vybavenosti.
Absolltne prvu indiciu o atraktivite obci dokaZe poskytnut porovnanie dennej a noc¢nej populacie,
pricom:

e nocna populdcia predstavuje pocet obyvatelov, ktory je definovany v prislusnych statistickych

zdrojoch a

e denna populdcia predstavuje no¢nu populaciu, z ktorej sa odpocita pocet obyvatelov, ktori
odchdadzaju za pracou do inej zény a zaroven ku ktorej sa pripocita pocet obyvatelov, ktoré do
predmetnej zény dochadzaju.

V pripade ak:

e je noc¢na populdcia vacsia ako dennd populacia — zéna generuje prepravny dopyt s dopravnou
Spickou, ktora v rannych hodinach smeruje zo zény a v popoludnajsich hodinach do zény,
vnutrozonalny dopyt je v sedle pravdepodobne nizky,

e je dennd populacia vacsia ako nocna -— zona je atraktivna s dopravnou Spickou, ktora
v rannych hodinach smeruje do zény av popoludnajsich hodinach zo zény, vnutrozonalny
dopyt je v sedle pravdepodobne vysoky,

e je denna populacia rovnaka ako noéna — zénu je potrebné osobitne preskimat —v ojedinelom
pripade moze ist 0 zénu s minimalnym prepravnym dopytom (napr. prestarnuta obec) alebo
0 zonu, ktord je zaroven atraktivna a zaroven generuje prepravny dopyt (napr. mensie okresné
mesto).

Pre kazdd z6nu sa navy$e zanalyzuje vybavenost? z hladiska:
o zdakladnej skoly,

e strednej skoly,

4V zévislosti od mierky a typu planu dopravnej obsluznosti (mestsky, krajsky, narodny) sa uréi podrobnost kategdrii prvkov
vybavenosti — napr. na Urovni $tatu nema zmysel skimat vietky mozné ambulancie rovnako, ako na mestskej Grovni nema
zmysel skimat vysoku Skolu, ak sa v meste nenachadza.
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e vysokej Skoly alebo univerzity,
e zdravotnickeho zariadenia (v pripade potreby aj podla Specialistu),

o volnocasovej aktivity (parky, ndkupné strediska alebo iné lokality, kde sa koncentruju
obyvatelia vo volnom case).

Vysledkom tejto kapitoly bude klasifikacia zon podla funkcie/vybavenosti, pripadne ich hierarchizacia
podla vyskytu prvkov vybavenosti (napr. zdna, ktora obsahuje vsetky kategérie, bude zéna I. stupiia,
z6na, ktora iba niektoré Il. stupnia a pod.). TieZ sa vytvoria spadové regiony jednotlivych kategérii.

2.1.4 Analyza sucasného dopytu

V sulade s populaénou analyzou sa analyzuje celkovy podiel ciest vykonanych v ramci jednotlivych
vekovych skupin a jednotlivych dopravnych médov. Prostrednictvom Standardného Stvorstupriového
dopravného modelu sa v ramci definovaného systému zén sa vytvori O/D matica podla mddov, ktora
sa znazorni prostrednictvom pentlogramov. Pre kazdu zénu sa zisti matematicky vztah medzi velkostou
populdcie a vekovej skupiny a po¢tom cestujucich zo zény.

Odporuéané® dopravné mady su nasledujuce:
e individudlna automobilova doprava,
e verejnd osobna doprava,
e pesia doprava,

e cyklistickd doprava.

2.1.5 Analyza infrastruktury

Aby bolo mozné vyhotovit siet linkového vedenia, je potrebné poznat limity dopravnej infrastruktury.
Na tento Ucel sa zanalyzuje stav, kvalita dopravnej infrastruktury, ohrozenia na Urovni aktivnej
infrastruktury (v pripade drah sa neanalyzuju tie, ktoré sa nevyuzivaju; v pripade ciest sa neanalyzuju
tie, po ktorych nejazdia vozidla verejnej osobnej dopravy), mobilnych prostriedkov a stanic/zastavok.

Pri analyze stanic a zastavok sa (s vynimkou narodnej Urovne) nad ramec problematiky verejnej
osobnej dopravy urobi struc¢na analyza peSej a cyklistickej dopravy v okoli stanice a zastavky.
V nadvaznosti na to sa definuju zastavky astanice so zlou peSou a cyklistickou nadvaznou
infrastrukturou.

2.1.6 Analyza sucasnej dopravnej obsluhy

Scielom poudit sa na predchadzajiucich chybach sa zanalyzuje predchadzajuci plan dopravnej
obsluZnosti a uvedu sa jeho chyby, nesprdvne progndzy a priciny neadekvatnosti. V pripade ak plan
dopravnej obsluznosti pre dotknuté Uzemie v minulosti neexistoval, uvedie sa tato skutoénost
v stic¢asnom plane dopravnej obsluznosti.

Ak sa v minulosti robilo popula¢né progndzovanie alebo dopravné modelovanie, porovna sa sucasny
stav s tymito progndzami a vypocita sa jeho adekvatnost, pripadne sa definuju chybné predpoklady,
ktoré sa v novom plane dopravnej obsluznosti eliminuju.

5 Pri vybere dopravnych médov je vhodné zohladnit mierku a priestorovy rozsah PDO

12



2.1.7 Dopravné progndzovanie

Podobne ako v pripade populaéného prognézovania sa pouziju rastové koeficienty na definovanie
dopravného spravania prostrednictvom O/D (zdroje/ciel) matic pre horizont 5 a 10 rokov. Ako skuska
spravnosti kazdej z tychto O/D matic sa mbzZe pouzit matematicky vztah (parameter) medzi velkostou
populacie/vekovej skupiny a prislusnym Udajom v O/D matici vramci analyzy suéasného dopytu,
pricom sa vytvori alternativna O/D matica zostavend prostrednictvom tohto parametru za
predpokladu, Ze parameter je konstantny. Statistickd odchylka medzi tymito maticami by mala byt
minimalna.

2.1.8 Scenare

KedZe realita sa neriadi matematickymi zavislostami, moze sa stat, Zze populacné a dopravné spravanie
sa mozZe v nasledujucich rokoch zmenit. Vzhladom na data, sktorymi pracujeme, mozZe nastat
v sQvislosti s verejnou osobnou dopravnou niekolko scendrov (tabulka 7)

Tabulka 7 Indikativny zoznam scendrov v suvislosti s analytickou ¢astou

Scenar ¢. Pocet obyvatelov/¢lenov vo | Podiel cestujucich

vekovej skupine vyuzivajucich verejnu
osobnu dopravu

1 klesa klesa

2 klesa nemeni sa

3 klesa rastie

4 nemeni sa klesa

5 nemeni sa nemeni sa

6 nemeni sa rastie

7 rastie klesa

8 rastie nemeni sa

9 rastie rastie

V nadvéaznosti na znalost realii, predchadzajice analyzy a skidsenosti sa okrem 5. scendara vyberu dva
dalSie zmysluplné a pravdepodobné scendre, pre ktoré sa zopakuju vsetky vystupy. Zaroven si
objednavatel urci tzv. regulovany scenar, v pripade ktorého si urci cielovy podiel verejnej osobnej
dopravy v ramci celkovej delby a rovhomerne tomu prisposobi O/D matice dopytu. Tieto Styri scenare
budu predstavovat hlavné scendre planu dopravnej obsluznosti, ktoré sa v ramci navrhovej Casti
premietnu do linkového vedenia.

V pripade zaujmu a potreby sa regulovanych scendrov mdze pripravit viac.
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2.1.9 Standardy

V pripade ak ma objednavatel zaujem zvysit Uroven dopravnych sluZzieb, méZze nad rdmec celoplosne
stanovenych dopravnych standardov definovat prisnejsie standardy pre dopravcov premavajlcich na
zaklade zmluvy o dopravnych sluzbdch vo verejnom zdujme. Tieto Standardy uvedie v samostatnej
kapitole a zohladni v dalSich ¢astiach PDO.

2.2 Navrhova ¢éast

Podstatou ndvrhovej Casti je vytvorenie siete linkového vedenia pre jednotlivé scendre a jednotlivé
roky s ur¢enim dopravného médu, typu vozidla a frekvenciou obsluhy.

2.2.1 Definicia vozidlového parku

Objedndvatel spolu s dopravcom vytvori kategorizaciu vozidiel podla typu a kategorizuje vozidla vo
vozidlovom parku, ktoré su ur¢ené na dopravnu obsluhu vo verejnom zaujme. Zohladni tiez vozidl3,
ktoré sa v buducnosti planuju obstarat, tak aby boli pokryté v kategdrii. Odporacané kategorie su:

e kratky autobus (do 10 m dizky),

e sélo autobus (10 aZ 12 m dizky),

e dlhy autobus (12 az 15 m dizky),

e kibovy autobus (nad 15 m dizky),

e sdlo trolejbus (do 15 m dizky),

e kibovy trolejbus (nad 15 m dizky),

e sdlo elektri¢ka (do 15 m dizky),

e kibova elektri¢ka (do 22 m dizky),

e dlha elektri¢ka (nad 22 m dizky alebo spriahnuté sélo elektricky),

e mald vlakova jednotka (napr. motorovy vozen radu 810 a od neho odvodené),
o velkd vlakova jednotka (napr. 861 alebo 671 alebo push-pull 951+rusen),

e vlakova suprava (Standardny vlak zloZeny z rusna a voznov, ktory na obrat v stanici vyZaduje
posun)

Kategdrie si mbZe objednavatel upravit podla vlastného uvaZenia, pricom by nemal definovat
konkrétny model alebo znacku vozidla.

2.2.2 Zaciatocny navrh

Vytvori sa navrh linkového vedenia k sic¢asnému stavu, realizovatelny maximalne do jedného roka.
V navrhu sa uvedie identifikator linky, trasa, dopravny mad, kategoria vozidla a odchody alebo interval
v jednotlivych ¢astiach dna.

V zavislosti od frekvencie sa odporuca, aby objednavatel zadaval intervaly pre rannu Spicku, sedlo,
poobednajsiu Spicku avikend v pripade, ak frekvencia obsluhy neprekro¢i 60 mindt. V opaénom
pripade je vhodnejSie pouzit konkrétne casové polohy, pripadne vyjadrené relativhe voéi inym
odchodom (napr. 10 minut po pravidelnom prichode konkrétneho vlaku).

14



Kazdy objedndvatel sa primdrne zameriava na rozsah verejnej osobnej dopravy, ktory objednava
v zmysle prislusného pravneho predpisu. Riesené dopravné vazby, ktoré su realizované verejnou
dopravou objednavanou na inej Urovni verejnej spravy, maju odporucaci charakter, ale musia byt

dotknutym objednavatelom pri priprave prisluSného PDO preverené.

Tabulka 8  Priklad riadku linky v ndvrhu siete linkového vedenia
Interval odchodov [min]
Oznacenie Trasa Dopravny Kategoria
linky mad vozidla vra.nvna sedlo p?pBIUd' vikend
Spicka Spicka
Bratislava Sélo
621 Autobus 30 60 30 120
- Senec autobus

2.2.3 Vyhladové navrhy

Pre kazdy z klficovych scenarov sa pripravi siet linkového vedenia v rovhakom rozsahu ako v pripade
zaciatocného navrhu v horizonte 5 a 10 rokov.

2.2.4 Krizovy manazment

V rdmci PDO sa navrhne aj zakladny postup vo vybranych kritickych a mimoriadnych situdciach, ktoré
v minulosti nastali a doposial neboli vyuzité Gcinné nastroje na ich eliminaciu. Patri sem napriklad
zatapanie komunikacii, po ktorych jazdi verejnd osobnad doprava, krizovania drah s cestnymi
komunikaciami, na ktorych dochadza k ¢astym nehodam, nezjazdnost kopcov a pod. V pripade potreby
sa vypracuje aj alternativne vedenie dotknutych liniek.

2.3 Odporucacia €ast

2.3.1 Zasahy do infrastruktury

V pripade ak je mozné zasahmi do infrastruktury zlepsit finanénu efektivnost organizacie verejnej
osobnej dopravy, pripadne usetrit dopravny vykon alebo cestovny ¢as, uvedu sa navrhy tychto zasahov
do infrastruktury v osobitnom zozname v ramci planu dopravnej obsluznosti s kratkym popisom ich
potreby a prinosov. Zasahy sa rozdelia na tie, ktoré si v kompetencii objednavatela a ostatné.

Medzi zasahy do infrastruktiry patri napriklad preferencia drahovej dopravy, zriadovanie vyhradenych
jazdnych pruhov, potreba osadenia inej technoldgie vyhybiek, svetelna signalizacia a pod.

Primarne by mal byt zoznam zésahov do infrastruktiry uréeny na naplnenie uréeného podielu verejnej
osobnej dopravy v ramci celkovej delby prepravnej prace pri definovani regula¢ného scenara.

2.3.2 Cielovy vozidlovy park

V ramci planu dopravnej obsluznosti sa moze tiez urcit aka by mala byt cielova struktura vozidlového
parku dopravcu/dopravcov v ramci uréenej kategorizacie pre jednotlivé scenare.
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2.3.3 Akény a financny plan

Zasahy do infrastruktury a ciefovy vozidlovy park sa spolu s jednotlivymi scenarmi a opatreniami uvedu
na ¢asovu os, ktorej rozsah je ohranic¢eny sic¢asnostou a horizontom 10 rokov.
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