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Navrh na uznesenie:

Mestskeé zastupitel'stvo v Nitre
prerokovalo

Zakomponovanie ,,Aktualizacie a zhodnotenia aplikovania navrhov zmien dopravnej obsluhy
vyplyvajicich zo schvéleného planu dopravnej obsluhy pre mesto Nitra“ schvélenej na mestskom
zastupitel'stve dia 11.06.2020 do Planu dopravnej obsluhy pre mesto Nitra z roku 2009

schvaluje

Plan dopravnej obsluhy pre mesto Nitra ako celok v zmysle zakona NR SR &. 56/2012 Z.z. o cestnej
doprave, vratane zakomponovanej ,,Aktualizacie a zhodnotenia aplikovania navrhov zmien dopravne;j
obsluhy vyplyvajucich zo schvaleného planu dopravnej obsluhy pre mesto Nitra“ v zmysle uznesenia
MZ ¢. 102/2020-MZ zo diia 11.06.2020, v zmysle prilohy v elektronickej, resp. v tladenej podobe



Kompletizacia Planu dopravnej obsluhy (obsluZnosti) pre mesto Nitra

Plan dopravnej obsluhy (obsluZnosti) je predloZeny na schvélenie ako celok v zmysle zdkona
NR SR &. 56/2012 Z.z. o cestnej doprave pre mesto Nitra vritane zakomponovania a doplnenia o
»Aktualizaciu azhodnotenie aplikovania ndvrhov zmien dopravnej obsluhy vyplyvajicich zo
schvaleného planu dopravnej obsluhy pre mesto Nitra schvélenej na mestskom zastupitelstve dia
11.06.2020, ktory je prilohou tohto materialu v elektronickej podobe.

Vytvorenie Planu dopravnej obsluhy (obsluznosti) ako celku vratane schvélenej aktualizacie a
zhodnotenia je sucastou povinnej kompletizécie podkladov pre vyhldsenie verejného obstarania
nadlimitnej zakazky na vyber dopravcu pre zabezpedenie sluZieb vo verejnom zaujme a to obsluhu
Uzemia mesta Nitra mestskou hromadnou dopravou.



Dévodova spava

PredloZeny materidl nadvazuje na schvalené uznesenie mestského zastupitelstva ¢.102/2020-
MZ, kde je uloZzené vedicemu odboru dopravy zakomponovat , Aktualizaciu a zhodnotenia aplikovania
navrhov zmien dopravnej obsluhy vyplyvajicich zo schvaleného planu dopravnej obsluhy pre mesto
Nitra“ do pévodného pldnu dopravnej obsluhy vypracovaného v roku 2009 ako jeho neoddelitelnu
sucast. Uvedeny postup si vyZzaduje aktualizaciu podkladov na verejné obstardvanie pre zabezpelenie
mestskej hromadnej dopravy v meste Nitra na nasledujtice roky.

Zakomponovanie aktualizécie je zobrazené v Plane dopravnej obsluhy pre mesto Nitra
pomocou vysvieteného textu pomocou zelenej farby. Zvyraznené texty su na stranach 25 -27 a 92 -
95, predloZeného dokumentu. Vzhlfadom na velkost materidlu Vam poskytujeme materidl i
elektronickou formou.
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1. METODIKA VYPRACOVANIA PLANU DOPRAVNEJ
OBSLUHY MESTA MESTSKOU HROMADNOU DOPRAVOU

Pri navrhovani dopravnej technol6gie mestskej hromadnej dopravy je potrebné brat do
uvahy vsetky faktory, ktoré ovplyviuju dopyt po preprave a prepravnu ponuku. Cely
proces rozhodovania o novej dopravnej technolégii obsluhy mesta je rozdeleny do

siedmich zakladnych krokov:

Zber podkladovych materialov.

Analyza jestvujuceho stavu mestskej hromadnej dopravy.

Posudenie silnych a slabych stranok jestvujuceho dopravného systému.
Urcenie priorit buduceho dopravného systému.

Navrh novej technolégie dopravnej obsluhy.

Vyhodnotenie nového variantu dopravnej obsluhy.

N o o b~ 0N =

Realizacia nového variantu dopravnej obsluhy.

1.1. Zber podkladovych materialov

Cely postup pri rozhodovani o novom spésobe dopravnej obsluhy mesta vychadza zo
vstupnych udajov, ktoré sa stavaju prvotnymi podkladmi pre analyzu. Pri ziskavani
podkladov treba brat do Uvahy vSetky relevantné faktory ovplyvriujuce vyber dopravnej
technoldgie. Su to informacie o:

» demografii obyvatelstva,
pracovnych prilezitostiach,
terciarnej sfére,
dopravnej infrastrukture,
mobilnych prostriedkoch,
geografickych podmienkach,

YV V. V VYV V VY

Zivotnom prostredi.
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.

PozZadované informacie mozno ziskat zo $tatistik:

» organov Statnej spravy a samospravy (informacie o obyvatelstve, pracovnych
prilezitostiach, terciarnej sfére, dopravnej infrastrukture, geografickych
podmienkach, stave Zivotného prostredia,...)

» dopravcov, ktori zabezpecuju dopravnu obsluhu v danom regiéne (informacie o

dopravnej infrastruktire, mobilnych prostriedkoch,...).

Doplnkové udaje mozno ziskat aj od najvacSich zamestnavatelov v meste
a od skolskych zariadeni, a to o pravidelnej dochadzke zamestnancov do prace a Ziakov

do $kal.

Pri informaciach o obyvatelstve, pracovnych prilezitostiach a terciarnej sfére je okrem
Statistickych udajov, ktoré charakterizuju jestvujuci stav, vyhodné ziskat aj priblizné
tendencie ich dalSieho vyvoja. Pomézu pri progn6ézovani zmien velkosti a smeru
prepravnych prudov v buducnosti, ktoré by sa mali brat do uvahy pri navrhoch novych

variantov rieSenia dopravného systému.

1.2. Analyza jestvujuceho stavu mestskej hromadnej dopravy

Ugelom podrobnej dopravnej analyzy ma byt komplexné posudenie jestvujliceho stavu
mestskej hromadnej dopravy v danom meste, na zaklade Coho sa bude neskér

navrhovat novy variant rieSenia dopravnej obsluhy.

Analyza by mala v sebe zahffiat informacie o:
1. sidle: - velkost (poc€et obyvatelov),
- priestorové rozlozZenie,

- regionalny vyznam,
2. obyvatelstve: - vekova Struktura,
- vzdelanostna Struktura,

- Uroven nezamestnanosti,

3. pracovnych prilezitostiach: - mnozZstvo,
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- rozloZenie v meste,

- zmennost,

4. terciarnej sfére: - rozlozenie,
- Struktura
- zdravotnictvo,
- Skolstvo,
- kultura,
- Sport a volny €as (turisticka oblast),

- Statna sprava a samosprava,

5. dopravnej infrastrukture: - Struktura dopravnej siete,
- velkost dopravnej siete,
- hustota dopravnej siete,
- interakcia dopravnych systémov,
- kvalita dopravnych ciest,
- doplnkové sluzby (parkoviska, Cerpacie

stanice,...),

6. dopravnych prostriedkoch: - Struktura,
- pocet,
- kvalita cestovania (disponibilna kapacita, dizajn

interiéru),

7. stave Zivotného prostredia a vplyve dopravy nan:
- emisie,
- hluk,
- vibracie,
- nehodovost,
- kongescie,
- zaber pbdy,

8. geografickych podmienkach: - €lenenie terénu.
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Sucastou analyzy ma byt aj ur€enie prepravnych prudov medzi zdrojmi a cielmi
potencialnych ciest cestujucich. Pri prepravnych pradoch sa zameriavame na ich
velkost a smer. Ziskame ich bud z udajov o velkosti, Strukture a rozloZeni zdrojov
a cielov potencialnych ciest obyvatelstva (na zaklade rozloZenia domov, bytovych
jednotiek, pracovnych prileZitosti a terciarnej sféry) alebo priamo z informacnych

systémov jednotlivych dopravcov.

Na zaklade prognéz buduceho vyvoja sa urlia predpokladané zmeny, ktoré by mohli
nastat v prepravnych prudoch v najblizS8ej buducnosti. Z nich sa budu odvijat nove

varianty rieSenia mestskej hromadnej dopravy v danom meste.

1.3. Posudenie silnych a slabych stranok jestvujuceho dopravného
systému

VVzhfadom na to, Ze nova dopravna obsluha mesta by mala priniest z hladiska
celospolocenského vyssiu efektivnost, je dblezité zistit silné a slabé stranky sucasného
pouzivaného dopravného systému. Posudenie silnych a slabych stranok je zalozené

na analyze vonkajSieho a vnutorného prostredia dopravného systému.

Vonkajsie prostredie, resp. makroprostredie zahffia univerzalnejSie, globalnejsie
a dlhodobo pésobiace vplyvy. Takto Siroko vymedzené vonkajSie prostredie ma svoje
rozhodujuce prvky:
» ekonomické prostredie,
technické a technologické prostredie,
socialno-demografické prostredie,
kulturno-vzdelavacie prostredie,
politicko-legislativne prostredie,

geografické, geologické a klimatické prostredie,

YV V. V V V VY

etické prostredie.

Ugelom analyzy vonkajSieho prostredia je ziskat doélezité informacie pre proces
planovania o tych faktoroch vonkajsieho prostredia, ktoré dopravny systém nekontroluje,

ale ktoré maju nan vplyv.
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Vnutorné prostredie, resp. mikroprostredie je orientované dovnutra systému,
bezprostredne ovplyviuje dopravny systém. Medzi jeho prvky patria:
» organizacia a riadenie systému,
fudské zdroje,
dopravna infrastruktara,

vozidlovy park (Struktura a kvalita),

YV V VYV VY

rozsah a kvalita sluzieb.

Vyskum vonkajSieho a vnutorného prostredia mozno realizovat pomocou dvoch analyz,
a to:

» STEP analyzou a

» SWOT analyzou.

STEP analyza

(S - socialne faktory, T - technologické faktory, E - ekonomické faktory, P - politické
faktory)

Prostrednictvom STEP analyzy skimame faktory vonkajSieho prostredia, ktoré pdsobia
mimo systému a ovplyviiuju jeho ¢innost malo kontrolovatelnym spésobom. Vysledky

STEP analyzy predstavuju pre systém prilezitosti a rizika.

SWOT analyza

(S — strenght/silné stranky, W — weakness/slabé stranky, O — opportunity/ prilezitosti, T
— threat/rizika).

S — W analyza predstavuje rozbor vnutornych faktorov systému, O — T analyza sa

zameriava na vonkajSie prostredie.

Analyza SWOT pomaha zamerat pozornost na klu¢ové oblasti vo vnutri systému. Mala
by sa aktivne pouzivat' pri budovani silnych stranok systému, odstranovani jeho slabych
stranok alebo ich akceptovani (pokial ich nemozno odstranit), pri vyuzivani prilezitosti a

vyrovnani sa s rizikami vonkajSieho prostredia.
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1.4. Urcenie priorit buduceho dopravného systému

Pri stanoveni dopravnej technoldgie obsluhy mesta mestskou hromadnou dopravou
musi byt cielom vytvorit v danom meste taky dopravny systém, ktorého charakteristiky
by dosahovali primeranu kvalitativnu a kvantitativhu arovern.
Novy dopravny systém mozno charakterizovat' z hladiska:
investi€¢nej narocnosti,
prevadzkovych nakladov,
spolahlivosti,
bezpec&nosti,

kvality sluzieb, ktoré poskytuje cestujucim,

Y V.V V VYV VY

vplyvu na Zivotné prostredie.

VVzhfadom na obmedzenost zdrojov nemozno vytvorit taky dopravny systém, ktory by
v maximalnej moznej miere vyhovel poziadavkam vsetkych subjektov, ktoré vstupuju do
navrhovaného dopravného systému. Ide hlavne o cestujucich, dopravcov
a vSetky subjekty, ktoré sa podielaju na riadeni a spolufinancovani celého dopravného

systému.

Cestujuca verejnost prichadza s poziadavkou ¢&o najvy$Sej kvality, spolahlivosti
a bezpec€nosti dopravno-prepravného procesu pri €o najnizSej urovni cestovného.
Dopravcovia chcu dosiahnut zisk a subjekty podiefajuce sa na financovani zasa ¢o
hladiska je zasa dbélezité brat do uvahy aj vplyv dopravného systému na Zivotné

prostredie.

Mnohé z tychto poziadaviek su zdanlivo protichodné. Napriklad zvySovanie kvality
prepravného procesu si vyZzaduje zvysené investicné a prevadzkoveé naklady. Regulacia
maximalnych cien za prepravu (cestovného) si vyZaduje vacsiu mieru spoluucasti tretich

subjektov (mesta, prilahlych obci, zamestnavatelov,...) na financovani systému.

Z predchadzajucich prikladov je zrejmé, Zze stanovenie priorit budiceho dopravného
systému je velmi naro¢né. VyZzaduje brat do uvahy ¢astokrat protichodné poziadavky
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potencialnych cestujucich, dopravcov a subjektov spolufinancujucich systém.

Objektivizaciou poziadaviek cestujucich budu minimalne standardy dopravnej obsluhy.

1.5. Navrh novej technolégie dopravnej obsluhy

Je potrebné hladat’ taku technol6giu dopravnej obsluhy mesta, ktora by pri minimalnej

miere finanénej naroCnosti zabezpecila dostato€nu mieru obsluhy mesta s primeranou

kvalitou, bezpecnostou a spolahlivostou.

Vykonanim predchadzajucich Styroch krokov sme ziskali dostatoéné mnozZstvo

informacii na to, aby sme dokazali navrhnut novy, pre mesto efektivnejSi spbsob

dopravnej obsluhy mestskou hromadnou dopravou.

V tejto navrhovej Casti postupujeme podla tychto krokov:

1.
2.
3.

Stanovime dopravnu siet.

Jednotlivym hranam dopravnej siete priradime velkost prepravnych prudov.
Vyberieme druhy dopravy, ktoré sa m6zu podiefat na zabezpecCovani
prepravy os6b v danom meste.

K jednotlivym hranam dopravnej siete priradime druh dopravy (resp. druh

vozidla s ohfadom na pozadovanu kapacitu), ktory ju bude obsluhovat.

5. Stanovime hlavné prestupové uzly a rozmiestnenie zastavok spojov.

Ur€ime zasady pre tvorbu cestovného poriadku.

1.5.1. Stanovenie dopravnej siete

Pod dopravnou sietou rozumieme kone¢nu mnozinu uzlov a mnozinu usekov, ktoré ich

spajaju, pricom kazdy usek ma danu priepustnost a dizku (metricku, resp. éasovu).

10



Obr. 1. Priklad dopravnej siete

Pri tvorbe dopravnej siete vychadzame z analyzy mesta, dopravnej infrastruktary
a geografickych podmienok. Do dopravnej siete treba zaradit’ vSetky Casti mesta, ktoré
budeme dopravne obsluhovat mestskou hromadnou dopravou. Pri vybere dopravnych
ciest (Usekov) vyberame tie spojnice Casti mesta, ktoré nam vytvoria predpoklad
najkratSieho prepojenia (z hladiska priestoru, resp. Casu) jednotlivych Casti mesta
a zarovefi svojimi parametrami spifiaji technické poziadavky na prevadzkovanie

mestskej hromadnej dopravy.

1.5.2. Priradenie velkosti prepravnych prudov jednotlivym hranam dopravnej

siete

V dalSom kroku vyuZzijeme udaje o predpokladanych prepravnych prudoch. Ku kazdému
useku priradime velkost prepravného prudu, priCom musime rozliSit smer prepravy. Do
uvahy musime brat priemerné prepravné prudy, ktoré predstavuju priemerny pocet
cestujucich, ktori su danym usekom prepraveni:

» za jeden cely pracovny den,

» Vv Case prepravnej Spicky poc€as pracovného diia,

» za jeden cely den pracovného volna alebo pokoja.

V pripade, Ze analyza jestvujuceho stavu preukaze, Ze dopyt po preprave v danom

meste je charakteristicky aj inou nerovnomernostou (napr. sezénne vykyvy v turisticky

11
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atraktivnych mestach, nadregionalne centra Skolstva,...), treba zanalyzovat kazdé
Casové obdobie, v ktorom dochadza k velkej zmene dopytu po preprave.

Takto ziskame uceleny obraz o0 mnozZstve cestujucich, ktorych musime prepravit na

jednotlivych usekoch pocas dna, resp. po€as prepravnej Spicky.

RozliSujeme tri zakladné spbsoby priestorového usporiadania hlavnych prepravnych
pradov v meste:

» s hviezdicovitym usporiadanim,

» s viacerymi centrami,

» so sietovym usporiadanim.

Usporiadanie zavisi od geografickych podmienok, rozloZenia sidla, prepravnych potrieb

a prirodzenych vazieb v meste.

Mesto s hviezdicovitym usporiadanim prepravnych prudov vznika vtedy, ak v meste
jestvuje jedna dominantna €ast mesta s velkym poctom zdrojov a cielov potencialnych

ciest obyvatelov, kde su sustredené miesta byvania, pracovné prilezitosti

Obr. 2. Priklad mesta s hviezdicovitym usporiadanim prepravnych prudov siete

alebo terciarna sféra. V okoli tohto miesta su len mensie, menej vyznamné Casti mesta,
ktorych obyvatelia €asto vyuzivaju pracovné prilezitosti a sluzby v centralnej Casti

mesta.
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Toto usporiadanie je charakteristické tym, Ze prepravné prudy sa radialne rozbiehaju
z centralnej Casti mesta do ostatnych €asti mesta, priCom velkost prepravnych prudov

sa so zvacsujucou sa vzdialenostou od centralnej ¢asti mesta zmensuje.

Mesto s viacerymi centralnymi cCastami mesta vytvaraju zvacéSa dve velkostou a
vyznamom porovnatelné centralne €asti mesta (napr. centrum starého mesta a centrum
nového mesta), t.j. obyvatelstvo, pracovné prileZitosti i terciarna sféra su v oboch

Castiach mesta na porovnatelnej urovni. Tvoria prirodzené centra mesta. V ich okoli sa

D H

o O

Obr. 3. Priklad mesta s dvomi centrami

nachadzaju len mensie, menej vyznamneé Casti mesta.

Hlavny prepravny prud je medzi oboma centralnymi Castami mesta, priCom jeho velkost
sa vyrazne nemeni. Prepravné prudy do ostatnych &asti mesta sU menej vyznamné
a svojimi vlastnostami pripominaju mesto s hviezdicovitym usporiadanim prepravnych

pradov.

Ak su v meste rovhomerne rozloZzené miesta byvania, pracovné prilezitosti a terciarna

H
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Obr. 4. Priklad sietového usporiadania prepravnych prudov

sféra, priCom nijaka Cast mesta nema dominantné postavenie, vznikda mesto so
sietovym usporiadanim prepravnych prudov. To vS8ak nevyluCuje, aby v ramci mesta

nemohli jestvovat’ aj mensie, menej vyznamné Casti mesta.

V takomto type mesta je zva¢Sa rovhomerné rozlozZenie prepravnych prudov medzi

jednotlivymi ¢astami mesta.

V skutoc€nosti je malo miest, ktoré by v Cistej podobe vyhovovali niektorému z tychto

troch zakladnych typov. VacsSina miest vznika ich vzajomnou kombinaciou.

1.5.3. Vyber druhov dopravy

Na prepravu cestujucich mestskou hromadnou dopravou v meste mozZno vo
vSeobecnosti pouzit:
» autobusovu dopravu,
trolejbusovu dopravu,
elektriCkovu dopravu,
metro,

Zelezni¢nu dopravu zapojenu do integrovaného dopravného systému mesta,

YV V. V V VY

nekonvencéné dopravné systémy.

Ostatné druhy dopravy sa na dopravnu obsluhu mesta v nasej krajine mézu vyuzit' len

vo velmi malom rozsahu, ato mnohokrat len jednoucelovo. MézZe ist napriklad

o prepravu turistov na vhodnymi plavidlami po rieke medzi dvoma &astami mesta.

V ramci autobusovej dopravy méze ist o pravidelnu autobusovu dopravu alebo o menej
konvencéné druhy prepravy osdb, ako su autobus na zavolanie a pod. Tie sa vyuzivaju
hlavne v tych Castiach mesta, kde je velmi maly dopyt po preprave alebo na prepravu

telesne postihnutych oséb.

Vyber druhov dopravy, ktoré mézu zabezpefovat prepravu oséb, priamo zavisi od

dopravnej infrastruktury, ktora je k dispozicii v danom meste.
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1.5.4. Priradenie jednotlivych druhov dopravy (vozidiel) k hranam dopravnej siete

Aby nedochadzalo k neZiaducej subeznosti spojov, treba priradit jednotlivym hranam
dopravnej siete druh dopravy, ktora bude na nich primarne zabezpelovat prepravu
cestujucich. Toto priradenie dopravy nemusi byt nemenné poc€as celého Casového
obdobia (den, tyzden, rok). V C&ase s vysokym dopytom po preprave moze
zabezpecovat dopravnu obsluhu iny druh dopravy nez v ase malého dopytu. Prikladom
moze byt rozdiel dopytu v €ase rannej, resp. popoludiajsej dopravnej Spicky a skoro
rano alebo neskoro vecer. Inym prikladom je nerovnomernost po€as pracovnych dni
a dni pracovného volna a pokoja. V turisticky atraktivhych miestach sa prejavuje
sezonna nerovnomernost, ¢o by sa malo v zaujme zvySenia efektivnosti prejavit

v podobe alternativnosti cestovného poriadku.

Pri vybere dopravy sme obmedzovani dostupnou dopravnou infrastruktirou, resp.
finan&énym zabezpecenim vystavby novej dopravnej infrastruktury. Orientujeme sa podfa

stanovenych priorit.

Vychadzajuc zo zakladnych vlastnosti jednotlivych druhov dopravy, uprednostriujeme na
usekoch a v €ase s vysokym dopytom po preprave kapacitnejSie druhy dopravy. Dokaze
zabezpeclit prepravu velkého mnozstva cestujucich s primeranou kvalitou prepravy a
nizkymi externymi nakladmi. Zaroveni pri dostatoChom vyuziti prepravnej kapacity
dopravy dochadza k vyraznému zniZeniu jednotkovych prevadzkovych nakladov, €im
dosiahneme pozitivne pdsobenie na prevadzkové naklady celeého dopravného systému.
Obmedzujucim prvkom je tu len okamzita priepustnost dopravnej infrastruktur.

Na usekoch (resp. v €ase) s nizkym dopytom po preprave je efektivnhe zabezpedit
prepravné sluzby menej kapacitnym druhom dopravy. Ta zabezpeci dopravnu obsluhu
aj v najodlahlejSich ¢astiach mesta. Jej vyhodou su nizke fixné naklady, ¢o v kone€nom

désledku pri malom rozsahu dopravy priaznivo pésobi na celkové prevadzkové naklady.
Dopravna obsluha €asti mesta s velmi malym a nepravidelnym dopytom po preprave sa

nemusi zabezpec€ovat pravidelnymi spojmi mestskej hromadnej dopravy, ale mézu sa

vyuzit nové flexibilné systémy dopravnej obsluhy, napr. autobusom na zavolanie.
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Priradenim jednotlivych druhov dopravy k jednotlivym usekom ziskame dopravnu siet,
ktoru obsluhuju kapacitne vyhodnejSie druhy dopravy a dopravnu siet, resp. useky,
ktoré obsluhuju kapacithe menej vyhodné druhy dopravy. Kapacitne vyhodnejSie druhy
dopravy by mali kopirovat hlavné prepravné prudy v meste a mali by vytvarat ucelenu

siet.

1.5.5. Stanovenie hlavnych prestupovych uzlov a rozmiestnenie zastavok spojov

Vyuzivanie viacerych nadvéznych druhov dopravy vyvolava nutnost prestupovania
cestujucich, a to nielen medzi réznymi druhmi dopravy, ale aj medzi réznymi spojmi toho

istého druhu dopravy.

Problém vznika hlavne pri prestupovani cestujucich medzi dopravnymi prostriedkami
réznych druhov dopravy, priCom ich zastavky su od seba priestorovo aj ¢asovo
vzdialené. Vtedy musi cestujuci ratat s dih§im ¢asom potrebnym na presun z jednej
zastavky na druhu. Tym sa v8ak celkova preprava stava malo atraktivha a niekedy aj
cenovo narocnejSia. Preto pri navrhu nového dopravného systému treba brat do uvahy

aj tuto skutocnost.

Hlavné prestupové uzly vzniknu v miestach, kde sa cestujuci zvazaju z miest s nizSou

frekvenciou cestujucich na hlavnu prepravnu os.

V tychto miestach je nutné zabezpedit plynulé a bezpecné prestupovanie cestujucich.
Vyhodné je pritom vyuzit pristavovanie spojov mestskej hromadnej dopravy priamo
k jednej hrane nastupistia alebo z druhej strany toho istého nastupista na zastavke.
Eliminuje sa tym mozZnost Urazu a minimalizuje sa Casova strata pri prestupovani

cestujucich, naro¢nost z titulu premiestnenia batoziny a pod.

Tieto hlavné prestupové uzly by mali cestujucim poskytovat’ aj doplnkové sluzby,
napriklad:

» predaj cestovnych dokladov,

» pristresok,

» moznost nakupu (ob&erstvenie, noviny a pod),
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» hygienické zariadenia,
» pripadne poskytovanie inych sluzieb.

V tychto uzloch dochadza k stretavaniu sa viacerych spojov mestskej hromadnej
dopravy v kratkom ¢asovom intervale. Pre cestujuceho je vtedy velmi délezite, aby bez
vacsich tazkosti nasiel a prestupil na spoj, ktory ho dovezie do ciela jeho cesty. Preto je

v tychto miestach potrebné zabezpedit prehladny informacény systém pre cestujucich.

Pri ur€ovani zastavok spojov sa vychadza z rozloZenia obyvatelstva v meste, pricom pri
ur€ovani vzdialenosti medzi dvomi zastaveniami mozno brat’ do uvahy viacero hladisk.
Vzhfadom na to, Ze verejna osobna doprava je sluzbou pre obyvatelstvo, mala by ¢o

najviac uspokojovat poziadavky cestujucich.

KedZe Cas straveny cestovanim cestujuci vo vacsine pripadov berie ako nevyuZity, resp.
strateny, su€asna doba si vyZaduje vytvorit taky dopravny systém, aby ¢asova strata
cestujucich v iom bola ¢o najmenSia, treba teda minimalizovat celkovl spotrebu

osobovych hodin cestujucich.

Treba si pritom uvedomit, Ze pri hustom rozmiestneni zastavok sa sice skracuje ich
Casova dostupnost, ale zarovenn sa tym predlZzuje cestovny €as, ktory stravi cestujuci

v dopravnom prostriedku.

1.5.6. Urcenie zasad pre tvorbu cestovného poriadku

Navrh novych variantov technologie dopravnej obsluhy ukongime stanovenim zasad
pre tvorbu cestovnych poriadkov na jednotlivych linkach. Prave tvorba cestovného

poriadku vo velkej miere ovplyvni atraktivnost celého dopravného systému.

Pokial dopravnu obsluhu mesta zabezpeluje viacero dopravcov, je délezité

skoordinovat ich dinnost.

Pri tvorbe cestovného poriadku je délezité zohladnit €asovl nadvaznost spojov

v miestach prestupu cestujucich.
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Cestovny poriadok sa zacne zostavovat najskér na hlavnych prepravnych osiach
a postupne sa prechadza z hfadiska mensieho dopytu po preprave na menej vyznamné
useky. Stale sa kladie d6raz na to, aby nedochadzalo k zbyto&nej neziaducej subeznosti
spojov a zaroven bola zachovana vyhovujuca ¢asova nadvaznost spojov. Tieto dve
zasady zatraktivnia cestovny poriadok a zachovaju primerané prevadzkové naklady

na cely dopravny systém.

Mesto s hviezdicovitym priestorovym usporiadanim prepravnych prudov je
charakterizované silnou frekvenciou cestujucich, ktora so zva¢sujucou sa vzdialenostou
od centralnej Casti mesta slabne. V tomto pripade je vyhodné pouzit pasmovy typ
cestovného poriadku. Pocty spojov v jednotlivych pasmach klesaju umerne s poctom

cestujucich.

VVSeobecne mozno cestovné poriadky rozdelit na rovnobezné a nerovnobezné.
Rovnobezné cestovné poriadky su charakterizované tym, Ze vSetky spoje zastavuju na
vSetkych zastavkach. Osobitnym pripadom rovnobezného cestovného poriadku je
Sachovnicovy typ, v ktorom jednotlivé spoje na kazdej druhej zastavke zastavuju a
dalSie prechadzaju. NajCastejSie je vedena vzdy dvojica spojov v tesnom slede so

striedavym zastavovanim. Zvysi sa tak urover usekovej rychlosti tychto spojov.

Nerovnobezné cestovné poriadky sa vyznacuju tym, Ze jednotlivé spoje prechadzaju
pasma blizko centralnej Casti mesta, iba v poslednom pasme zastavuju na kazdej
zastavke. Tento cestovny poriadok mbéze byt doplneny tak, Ze okrem zastavok svojho

pasma zastavuju spoje este na vSetkych pasmovych zastavkach.

Pri meste, ktoré je charakterizované viacerymi centralnymi ¢astami mesta, je medzi
tymito centralnymi €astami prepravny prud, ktory byva takmer rovnako intenzivny na
celom useku. Je tu menej viditefné slabnutie frekvencie cestujucich v zavislosti od
vzdialenosti medzi centralnymi ¢astami. Preto v tomto pripade nepouzivame pasmovy
typ cestovného poriadku, ale spoje vedieme na celom useku medzi centralnymi ¢astami

mesta.

V zavislosti od velkosti a charakteristiky prepravného prudu vedieme:
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» zrychlené spoje, zastavujuce len na vybranych zastavkach, zabezpecuju rychlu
prepravu cestujucich medzi najvyznamnejsimi ¢astami mesta,

» bezné spoje, zastavujuce na vSetkych zastavkach. Zabezpecuju prepravu
cestujucich medzi najvyznamnejSimi Castami mesta a ostatnymi &astami
mesta. | vtomto pripade pri dostatoCnej frekvencii cestujucich mozno

na zvysenie usekovej rychlosti pouzit’ Sachovnicovy typ cestovného poriadku.

Kym pri hviezdicovitom type mesta plati, Ze spoje smerujuce do centralnej mestskej
Casti cestujucich don zvazali a spoje smerujuce z nej ich rozvazali, pri meste s viacerymi
centralnymi ¢astami je situacia ina. Spoj premavajuci medzi dvoma centralnymi ¢astami
mesta rozvaza cestujucich z jedného centra a suasne zvaza cestujucich do druhého

centra. Pri ceste spat sa jeho uloha obrati.

Pri sietovom type mesta sa pri tvorbe cestovného poriadku musi klast déraz na
zabezpecenie pripojov na prestupnych zastavkach. Podobne ako pri meste s viacerymi
centralnymi Castami, aj tu je najvyhodnejSie pouZit rovnobezny cestovny poriadok,
pricom pri dostatocne velkych prepravnych pruadoch je mozno zavadzat aj zrychlené
spoje. Vzhladom na zatraktivhenie verejnej dopravy v meste je ucelné vytvorit
integrovany intervalovy, resp. taktovy cestovny poriadok (Il/TCP). Dizka intervalu/taktu
v zavislosti od frekvencie cestujucich méze byt od dvoch minut az po dve hodiny.

Dvojhodinovy takt je vSak pre cestujucich na kratke vzdialenosti neatraktivny.

Podstatou II/TCP je koordinacia intervalovych/taktovych cestovnych poriadkov vSetkych
liniek v meste. Ich prepojenim su obsluZzené vSetky Casti mesta v pevnych a fahko

zapamatatefnych intervaloch/taktoch s optimalnymi pripojmi na uzlovych zastavkach.

Kazda linka intervalového/taktového cestovného poriadku ma svojich potencialnych
cestujucich na zastavkach zastavenia. Oproti tomu u II/TCP sa tento trhovy potencial
zvySuje moznymi prestupmi na uzlovych zastavkach vhodnou volbou symetrického €asu

a na koncovych zastavkach liniek zavedenim vhodnych pripojov.

Pri realizacii Il/TCP je dblezité zabezpedit:

» vcCasné informovanie cestujucich o nadvazujucich spojoch,
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» minimalnu prestupovu vzdialenost,
» C€o mozno najkratSi pobyt spojov v miestach nastupu a vystupu cestujucich,

» dobru ¢asovu nadvaznost jednotlivych spojov.

Pocet a rozlozenie spojov mestskej hromadnej dopravy po€as dna zavisi od dopytu po
preprave v danej Casti mesta, pricom je délezité, aby bola zabezpefena aspon

minimalna dopravna obsluha kazdej ¢asti mesta.

Vzhfadom na liniovy charakter dopravného procesu a jeho neskladovatefnosti nie je
mozné, aby bol cestovny poriadok mestskej hromadnej dopravy zostaveny tak, aby do
kazdého tarifného bodu boli cestujuci prepraveni v rovhakom primeranom predstihu
pred zaciatkom vyuc€ovania alebo pracovnej zmeny. Preto by bolo ucelné, ak by aj
zamestnavatelia a verejné institucie spolupracovali pri tvorbe cestovnych poriadkov
a vysli v ustrety prispésobenim zaciatku a konca pracovného €asu, resp. pracovnych

zmien, t.j. ich miernym posunutim v Case.

Vytvorenim atraktivneho cestovného poriadku mozno prilakat novych cestujucich, ktori
by mestski hromadnu dopravu zacali vyuZivat namiesto individualnej automobilovej
dopravy. Preto je velmi délezité tomuto kroku venovat naleziti pozornost. Kazdy
cestujuci, ktory miesto individualnej dopravy vyuzije mestsku hromadnu dopravu,
prinasa dvojity pozitivny celospoloCensky efekt. Na jednej strane sa zvySuju trzby
Z prepravy u verejnych dopravcov a su€asne sa znizuju externé naklady, ktoré su v
individualnej automobilovej doprave niekolkonasobne vyssie ako vo verejnej hromadne;j

doprave.

1.6. Vyhodnotenie nového variantu dopravnej obsluhy

Po navrhnuti nového variantu dopravnej obsluhy nasleduje jeho vyhodnotenie:
» finanéné (z pohladu dopravcov),
» ekonomické (z celospolocenského hladiska).

Hodnotové ukazovatele
» Investiéna naroénost

» naklady na vystavbu, Upravu a rekonstrukciu dopravnej infrastruktary (€),
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naklady na nakup, upravu a rekons$trukciu vozidlového parku (€),
naklady na informacény systém (€),
naklady na propagaciu nového systému u cestujucej verejnosti (€),

naklady na vypravny systém (€).

» Prevadzkové naklady v pefiaznych jednotkach

>

YV V. V VYV V V V

naklady na trakénu energiu a palivo (€),
mzdové naklady (€),

prevadzkova rézia (€),

spravna rézia (€),

naklady na udrzbu dopravnej infrastruktury (€),
naklady na udrzbu vozidlového parku (€),
naklady na informacny systém (€),

naklady na vypravenie cestujucich (€).

Naturalne ukazovatele

» Spolahlivost

>

negativna ovplyvnitelnost systému vonkajSimi Cinitefmi napr. pocasim,
nehody a pod. (poCet dni prerusenia dopravy vplyvom vonkajSich
faktorov/rok),

pravdepodobnost vynechania spojov (vynechané spoje/celkovy pocet spojov),
pravdepodobnost’ meskania spojov (rozdelenie pravdepodobnosti),

pravdepodobnost’ straty pripojov (stratené pripoje/celkovy pocet pripojov),

» Bezpec&nost

>
>

pocet nehodovych udalosti,

poCet smrtelnych, tazkych a lahkych zraneni pri nehodovych udalostiach
(pocCet usmrtenych, tazko a lahko zranenych fudi/oskm),

Skody na majetku v penaznych jednotkach (€),

Skody na zivotnom prostredi vplyvom dopravnych nehéd (€),

Skody z titulu meskania (€),

» Kvalita sluzieb poskytovanych cestujucim
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vySka cestovného (€/oskm),

pohodlie a sluzby v dopravnom prostriedku po€as prepravy,

pohodlie a sluzby v nastupnych, prestupnych a vystupnych zastavkach,
hustota spojov (pocet spojov/derni),

nutnost pouzit viac dopravnych prostriedkov (pocet prestupov na 1 cestu),
cestovny €as (min),

Casova nadvaznost spojov (priemerny ¢as ¢akania na pripoj),

informacny systém pre cestujucich,

YV V V V ¥V V V V V

pomer spojov a ponukanych miest v porovnani s dopytom po prepravnych
sluzbach,
» Vplyv na Zivotné prostredie
» emisie,
hluk,
vibracie,
kongescie,

zaber pody [m?/km dopravnej cesty],

YV V V VYV V

prasnost.

NajCastejSim ukazovatelom, ktory sa pouziva na kvantifikaciu jednotlivych
charakteristik, su penazné jednotky. Nie v8ak vSetky ukazovatele sa daju takto
jednoducho €iselne vyjadrit. Ide napriklad o kvalitu sluzieb, externality,...

Pefiazné jednotky sa odporu€a vypocitat v celkovom objeme potrebnom
na zabezpeclenie prevadzky celého dopravného systému, ako aj prepocitané na

jednotku vykonu, napr. € na ponuknuté miestokilometre.

Realizacia novej dopravnej obsluhy by mala priniest vac¢Siu funkénost a atraktivnost
mestskej hromadnej dopravy. Velmi pozitivne by bolo hodnotené zniZzenie pouzivania

individualnej automobilovej dopravy v prospech hromadnej.

Po ziskani zakladnych charakteristik nového variantu dopravnej obsluhy musime
vykonat jeho porovnanie vzhladom na jestvujuci stav rieSenia mestskej hromadnej

dopravy v danom meste.
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1.6.1. Finanéné hodnotenie

Pri finanénom hodnoteni z hladiska dopravcov, resp. subjektov, ktoré sa podielaju na
financovani dopravného systému, mozno vyuzit metéodu — Feasibility study. Ide
o realiza¢nu S$tudiu (Studiu uskuto€nitelnosti), ktora sa pouziva hlavne pri velkych

investi¢nych akciach. Hodnoti projekty z pohladu technického i finanéného.

Na vypocet ziskovosti investi€nych pocinov jestvuje niekolko metdd:
» Cistej suCasnej hodnoty,
miery navratnosti,

vnutornej miery navratnosti,

Y V VY

minimalnych su€asnych diskontovanych investicnych nakladov
a diskontovanych prevadzkovych nakladov,

¢asu navratnosti,

ozivenia kapitalu,

pomeru nakladov a vynosov,

YV V VY VY

pomeru prospechu k nakladom.

NajCastejSie sa pouzivaju metddy Cistej su€asnej hodnoty, vnutornej miery navratnosti

(IRR) a metéda €asu navratnosti.

Tieto metddy bert do uvahy investiCné naklady vratane strat z viazanosti finanénych
prostriedkov, prevadzkové vynosy (cash flow) a €as Zivotnosti investicie. Pefiazné toky
metody Cistej sucasnej hodnoty a metddy €asu navratnosti su diskontované k urcitému
roku, tj. su ocistené o faktor Casu. V metéde IRR sa vypocitana vnutorna miera
vynosnosti porovnava s diskontnou sadzbou. VSetky tri metédy mozno vyuzit pri
posudzovani ziskovosti realizacie novych variantov dopravnej obsluhy mesta mestskou

hromadnou dopravou.

1.6.2. Ekonomické hodnotenie

Ekonomické hodnotenie berie do uvahy celospolo¢enské désledky zavedenia novej
dopravnej obsluhy v danom meste, t.). jeho vstupnymi informaciami su hodnotové aj

naturalne ukazovatele.
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Vzhfadom na to, Ze uroven technolégie mestskej hromadnej dopravy nie je mozné
opisat len jednym ukazovatelom, je potrebné pre hodnotenie jednotlivych variantov
pouzit metodu, ktora je zaloZzena na hodnoteni systému prostrednictvom

zodpovedajucej sustavy charakteristik.

1.7. Realizacia nového variantu dopravnej obsluhy

Zavere¢nym krokom je samotna realizacia nového variantu dopravnej obsluhy mesta.
Musime si uvedomit, Ze s najvacSou pravdepodobnostou budeme menit v meste
technoldgiu dopravnej obsluhy, na ktord su uz dlhé roky zvyknuti dopravcovia
i cestujuci. Presadzovanie zmien sa obyc€ajne stretava s ur€itymi bariérami. Cestujuci
i dopravcovia nie su ochotni menit' svoje zvyklosti. Velakrat nevnimaju pozitiva, ktoré im
prinesie buduci systém, ale déraz kladu na to, o ¢o prichadzaju a o budu musiet zmenit
vo svojich navykoch. Preto je velmi délezité, aby uz pred samotnou realizaciou, a aj
pocas nej, boli dopravcovia i cestujuci dostato€ne informovani o zmenach, ktoré sa

chystaju v systéme mestskej hromadnej dopravy.

Pri zmenach mensieho rozsahu mozno realizovat novy variant dopravnej obsluhy mesta
v jednej etape. Ak ale dochadza k vyraznej zmene alebo sa zmena tyka velkého
uzemia, je vyhodné rozdelit samotnu realizaciu do viacerych etap. Ma to vyhodu v tom,
Ze dopravcovia aj cestujuci si postupne zvykaju na zmeny, ktoré im prinesie nova
technoldgia dopravnej obsluhy. Sledujeme funkénost systému a spravanie subjektov
v iom zuc€astnenych. Pozorovanim moédzZzeme esSte eliminovat pripadné nedostatky,

s ktorymi sa v ramci projektovej pripravy neratalo.

Aby mal buduci dopravny systém €o najvacsi ucinok, je nevyhnutna priebezna kontrola
realizacie konkrétnych €innosti v jednotlivych etapach jeho zavadzania. Pri kontrole je
pritom rozhodujuci detailny ”plan ¢innosti”, ktory musi byt vypracovany este pred

zacCiatkom samotnej realizacie.

Samotna kontrolna €innost’ nekonci zavedenim novej dopravnej technolégie. Aj pocas
zabehnutej prevadzky je potrebné kontrolovat' €innost subjektov podielajucich sa na
celom dopravnom systéme. Priebezne sa sleduju reakcie cestujucich, zmeny v ich

poziadavkach a vSetky relevantné faktory, ktoré by mohli vyZzadovat dalSiu zmenu
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v dopravhom systéme. Na tento uCel sa mdézZu vyuZzZit anketové prieskumy medzi

~

cestujucimi, napriklad s vyuzitim regionalnych alebo elektronickych médii zameranych

na dopravnu problematiku.
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2. VYPRACOVANIE PLANU DOPRAVNEJ OBSLUHY PRE
MESTO NITRA

Planu dopravnej obsluhy pre mesto Nitra (PDO NR) je vypracovany na zaklade zadania
mesta Nitra, Mestského uradu v Nitre, oddelenia komunalnych €innosti a Zivotného

prostredia MsU v Nitre.

2.1. Zber podkladovych materialov pre vypracovania PDO NR

Podkladové materialy boli ziskané:
- od Mestského uradu v Nitre,
- od verejného dopravcu Veolia Transport Nitra a. s., ktory zabezpecuje
mestsku hromadnu dopravu v meste Nitra,

- na expertnych prieskumov prevadzky MHD v Nitre

Zakladnym vstupom pre analyzu su¢asného stavu mestskej hromadnej dopravy v meste
Nitra bola Statistika pocCtu cestujucich na vSetkych linkach, spojoch, smeroch

a zastavkach pocas jednotlivych dni reprezentativheho mesiaca oktéber 2009.

Statistika obsahovala nasledujlce udaje:
e oznacenie linky
e oznacenie variantu trasy linky
e Cas odchodu spoja z vychodiskovej zastavky
e poradové Cislo zastavky po trase spoja
e skrateny nazov zastavky (nazvoslovie platné do 12.12.2009)
e systémove Cislo zastavky
e pocet nastupujucich cestujucich s elektronickou penazenkou
e pocet nastupujucich cestujucich s predplatenym cestovnym
e pocet cestujucich kupujucich si cestovny listok v hotovosti
e celkovy pocet nastupujucich cestujucich
e Cas odchodu spoja z danej zastavky

e (Cislo spoja v cestovnom poriadku
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Prvotnym krokom bolo rozélenenie udajov podla prevadzkovych dni (pracovny den,

vikend) a utriedenie databaz do potrebnej formy s ohladom na vystupy potrebné pre

analyzu. Boli doplnené dalSie premenné:

nazov zastavky, z ktorej spoj prichadza,

nazov nasledujucej zastavky, na ktoré spoj smeruje,

prevadzkové obdobie poc€as dna (rano, Spi¢ka rano, sedlo, $picka odpoludnia,
vecer),

priemerny pocet cestujucich,

priemerna obsadenost vozidla,

ponukana prepravna kapacita (podla typu vozidla, standardna obsaditefnost
50s6b/m2),

realna obsadenost vozidla (priemerna obsadenost vozidla ziskana z nastupov
cestujucich upravena cez korekény faktor o po&et vystupujucich cestujucich).

Pre kazdu linku, jej smer, variant trasy a prevadzkové obdobie poCas dna bol

odhadnuty Specificky korekény faktor vystupov na zaklade algoritmu:

2 Piy
=l

ij— =

Cy

priemerny pocet nastupujucich cestujucich na zastavke i

/
Z Dy kumulativny pocet postupne nastupujucich cestujucich od prvej zastavky
i=1

po zastavku |

c celkovy pocet cestujucich na spoji poc€as celej trasy
AN priklad oznacenia jednotlivych smerov linky pri rovhakom variante trasy
k korekény faktor vystupov pre konkrétnu linku, jej smer, variant trasy

a prevadzkové obdobie pocas dia
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Na zaklade poskytnutych udajov bola zistovana predovSetkym priemerna obsadenost
vozidiel liniek prechadzajucich cez uzlové zastavky (zvyCajne posledna vystupna
zastavka zo sidliska v smere najvacsieho prepravného prudu do centra, resp. prva
vystupna zastavka pri prichode na sidlisko z centra) v relevantnych smeroch a taktiez
bolo prihliadané na prevadzkové obdobie poc¢as dna. Pri radialnych linkach bolo mozné
oCakavat minimalny pocet ,nelogickych® vystupov, ¢o sa vSak nepotvrdilo. Preto bolo
z dévodu korektnosti pristupu z dévodu korektnosti pristupu prikro¢ené ku korekcii
o vystupy. Ranna a odpoludnajSia Spi¢ka bola posudzovana komplementarne, sedlo
a skoré ranné a veCerné hodiny samostatne. Napriklad, pri analyze vyuZitia linky €. 1 na
zastavke ,Vinarske zavody“ v smere do centra, v rannej SpiCke je sice malo
pravdepodobny vyznamny poc€et vystupujucich cestujucich v uUseku Klinéekova -
Vinarske zavody, avSak tento pocet bol odhadnuty na zaklade podielu priemerného
poCtu nastupujucich cestujucich medzi zastavkami Vinarske zavody — Klincekova
v smere na Zobor, LieCebny ustav v odpoludnajSej Spicke na celkovom pocte
cestujuicich spoja linky &. 1 na trase Zel. stanica Nitra — Zobor, Lieéebny ustav v danom
obdobi. Pouzitelnost algoritmu bola overena priamo v prevadzke. Vyznam korekéného

faktora narasta pri diametralnych a okruznych linkach.

Pri analyze boli zohladnené i prebiehajuce vyluky, s tym suvisiace Upravy trasy a mozné
odlisné vytazenia vylukami dotknutych liniek. Na zaklade tedrie su idealnymi mesiacmi
pre dopravné prieskumy april a oktéber, pouzivanu udaje za oktdber zahfhaju aj
Standardny dopyt zo strany Studentov vysokych $kél pofas semestra, &im su udaje

reprezentativnejsie.
2.2. Analyza jestvujuceho stavu mestskej hromadnej dopravy v meste

2.2.1. Zakladné charakteristiky mesta Nitra

Mesto Nitra sa nachadza v zapadnej Casti Slovenskej republiky. Od roku 1996 je
v zmysle zakona o Uzemnom a spravnom usporiadani SR ¢. 221/1996 Z. z. krajskym
mestom. Z historického hladiska spolu s Bratislavou je jednym z najstarSich faktickych

miest na Slovensku.
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V sucasnosti je mesto Nitra metropolou Skolstva, vedy, kultiry a podnikatelskych aktivit.
Z uzemného hladiska ma trinast' Casti, ked podfla udajov zo Sc¢itania obyvatelov, domov

a bytov v roku 2001, najludnatejSie su €asti Kloko€ina, Chrenova a Staré mesto.

S vyvojom spoloCenskych podmienok v 90. rokoch minulého storodia uzko suvisel
i demograficky vyvoj obyvatelstva. V krajskom meste Nitra sa pri porovnani rokov 1996
a 2007 v pohybe obyvatelstva zaznamenali rozdielne tendencie. K 31.12.2007 v meste
Zilo 84 444 obyvatelov. V porovnani s rokom 1996 pocet obyvatelov poklesol o 3 125

o0s6b. V roku 2007 sa zaznamenal ubytok stahovanim (-339 oséb).

Z hladiska vekovej Struktury pokracuje zniZzovanie poc€tu a podielu detskej zloZzky
obyvatelstva (0 - 14 ro¢nych) v désledku dlhodobého poklesu pérodnosti. Podiel
obyvatelstva v predproduktivnom veku sa oproti roku 1996 znizil o 8,12 percentualneho
bodu a dosiahol 13,34 % celkovej populacie. Ku koncu roka 2007 Zilo v meste 11 261
0 — 14 ro¢nych o0sbb, o je v porovnani s rokom 1996 menej o 7 527 os6b. Pocet osbéb
v produktivnhom veku (15 — 54 ro€né Zeny, 15 — 59 ro€ni muzi) sa v sledovanom obdobi
zvysil 0 610 na 55 829, €o predstavuje 66,11 % z celkovej populacie obyvatelstva Nitry.
Vzrastol podiel obyvatelstva v poproduktivhom veku (55 a viac roéné Zeny, 60 a viac
ro¢ni muzi) z 15,49 % v roku 1996 na 20,55 % v roku 2007. V absoluthom vyjadreni to
znamena zvySenie poCtu o 3 792 osbb. Priemerny vek Zijucich obyvatefov v Nitre sa
oproti roku 1996 zvySil u oboch pohlavi, u muzov z 32,65 na 37,06 a u Zien z 35,72 na
40,57 rokov. Vplyvom ubytku detskej zloZky a rastu poc€tu osdb v poproduktivhom veku
sa zaznamenalo zvySenie indexu starnutia. Oproti roku 1996 sa zaznamenal narast
o 81,93 percentualnych bodov, takZze v roku 2007 pripadalo na 100 obyvatefov vekovej

skupiny 0 — 14 ro¢nych 154 oséb v poproduktivhom veku.

Tab. 1. : Zakladné ukazovatele mesta Nitra
Nadmorska vySka mesta v m 167
Celkova vymera Gzemia mesta v m? 1 004 786
Pocet obyvatelov k 31.12.2007 84 444
Hustota obyvatelstva na km? 840
Produktivny vek (0 — 14) spolu 11 261
Produktivny vek (15 — 54) Zeny 26 689
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Produktivny vek (15 — 59) muzi 29 140

Poproduktivny vek (55+ Zeny, 60+ muzi) 17 354

Celkovy medziro€ny prirastok (Ubytok) obyvatelov -356

Vzdelanostna Struktura obyvatelstva je porovnatelna s vzdelanostnou Strukturou
Slovenska, pricom vyssi je podiel deti do 16. rokov na ukor podielu odborného vzdelania

bez maturity.

Ozakladné

Vzdelanostna struktira obyvatelstva

W ucnovské (bez maturity)

Ostredné odborné (bez maturity)

O uplné stredné u¢novské (s maturitou)
B (ipIné stredné odborné (s maturitou)
I:|L'|plné stredné vSeobecné

Byyssie

I:lvysoko§kolské spolu

14.9 37 16 23.3 B ostatni bez udania $kolského vzdelania
=]

I:ldeti do 16 rokov

ostatni bez Skolského vzdelania

Obr. 5. Vzdelanostna struktura obyvatel'stva Nitry

Sustredenie pracovnych prilezitosti:
» SirSie centrum
» priemyselny park Sever
» priemyselny park Juh
» mensie priemyselné zény (Priemyselna, J. Haska, LuZianky,
Mlynarce...)

» Ciasto€ne aj v ostatnych lokalitach

Sustre