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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 technoldgie mestskej hromadnej dopravy je potrebné brat’ do

uvahy vsetky faktory, ktoré ovplyvhuju dopyt po preprave a prepravnu ponuku. Cely

proces rozhodovania o novej dopravnej technoldgii obsluhy mesta je rozdeleny do

siedmich zakladnych krokov:

N o g bk~ b~

Zber podkladovych materialov.

Analyza jestvujuceho stavu mestskej hromadnej dopravy.

Posudenie silnych a slabych stranok jestvujuceho dopravného systemu.
Ur€enie priorit buduceho dopravného systému.

Navrh novej technolégie dopravnej obsluhy.

Vyhodnotenie nového variantu dopravnej obsluhy.

Realizacia noveho variantu dopravnej obsluhy.

1.1. Zber podkladovych materialov

Cely postup pri rozhodovani o novom spdsobe dopravnej obsluhy mesta vychadza zo

vstupnych udajov, ktoré sa stavaju prvotnymi podkladmi pre analyzu. Pri ziskavani

podkladov treba brat do uvahy vSetky relevantné faktory ovplyviiujuce vyber dopravnej

technolégie. Su to informacie o:

>

YV V.V V V V

demografii obyvatelstva,
pracovnych prileZitostiach,
terciarnej sfére,

dopravnej infrastrukture,
mobilnych prostriedkoch,
geografickych podmienkach,

Zivotnom prostredi.
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Pozadované informacie mozno ziskat' zo $tatistik:

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

» dopravcov, ktori zabezpec€uju dopravnu obsluhu v danom regiéne (informacie o

dopravnej infrastrukture, mobilnych prostriedkoch,...).

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

do skol.

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 prognézovani 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 postdenie jestvujiceho stavu
mestskej hromadnej dopravy v danom meste, na zaklade c¢oho sa bude neskoér

navrhovat novy variant rieSenia dopravnej obsluhy.

Analyza by mala v sebe zahffat’ informacie o:
1. sidle: - velkost (pocCet obyvatelov),
- priestorové rozloZenie,

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

- uroven nezamestnanosti,

3. pracovnych prilezitostiach: - mnozZstvo,



- 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 pody,

8. geografickych podmienkach: - ¢lenenie terénu.
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Sucastou analyzy ma byt aj ur€enie prepravnych prudov medzi zdrojmi a ciefmi
potencialnych ciest cestujucich. Pri prepravnych prudoch sa zameriavame na ich
velkost a smer. Ziskame ich bud z udajov o velkosti, Strukture a rozloZzeni 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 progndz buduceho vyvoja sa urCia predpokladané zmeny, ktoré by mohili
nastat v prepravnych prudoch v najbliz§ej buducnosti. Z nich sa budu odvijat nové

varianty rieSenia mestskej hromadnej dopravy v danom meste.

1.3. Posudenie silnych a slabych stranok jestvujuceho dopravného
systému

Vzhladom na to, Zze nova dopravna obsluha mesta by mala priniest z hladiska
celospoloCenského vyssiu efektivnost, je dblezZité zistit’ silné a slabé stranky suc¢asného
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 VYV V

etické prostredie.

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

ale ktoré maju narn 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 infrastruktura,

» vozidlovy park (Struktura a kvalita),

>

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 skumame faktory vonkajSieho prostredia, ktoré pésobia
mimo systému a ovplyvnuju jeho Cinnost 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/rizikd).

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, odstrafiovani 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 budiceho dopravného systému

Pri stanoveni dopravnej technolégie obsluhy mesta mestskou hromadnou dopravou
musi byt cieflom vytvorit v danom meste taky dopravny systém, ktorého charakteristiky
by dosahovali primeranu kvalitativnu a kvantitativnu uroven.
Novy dopravny systém mozno charakterizovat’ z hfadiska:
investi¢nej naro¢nosti,
prevadzkovych nakladov,
spolahlivosti,
bezpecnosti,

kvality sluzieb, ktoré poskytuje cestujucim,

YV V. V V V V

vplyvu na Zivotné prostredie.

Vzhladom 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 bezpecCnosti dopravno-prepravného procesu pri ¢o najnizSej urovni cestovného.
Dopravcovia chcu dosiahnut zisk a subjekty podielajuce 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 vyZaduje zvysené investicné a prevadzkové 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, Ze stanovenie priorit buduceho dopravného

systému je velmi naro€né. Vyzaduje brat do uvahy Castokrat 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 technologiu dopravnej obsluhy mesta, ktora by pri minimalnej
miere financnej narocnosti zabezpecila dostatoCnu mieru obsluhy mesta s primeranou

kvalitou, bezpe€nostou a spolahlivostou.

Vykonanim predchadzajucich Styroch krokov sme ziskali dostatoCné mnozstvo
informacii na to, aby sme dokazali navrhnut novy, pre mesto efektivnejSi spdsob

dopravnej obsluhy mestskou hromadnou dopravou.

V tejto navrhovej €asti postupujeme podla tychto krokov:

1. Stanovime dopravnu siet.

2. Jednotlivym hranam dopravnej siete priradime velkost prepravnych prudov.

3. Vyberieme druhy dopravy, ktoré sa mézu podielat na zabezpe€ovani
prepravy oséb v danom meste.

4. K jednotlivym hranam dopravnej siete priradime druh dopravy (resp. druh
vozidla s ohladom na pozZadovanu kapacitu), ktory ju bude obsluhovat.

5. Stanovime hlavné prestupové uzly a rozmiestnenie zastavok spojov.

6. UrCime zasady pre tvorbu cestovného poriadku.

1.5.1. Stanovenie dopravnej siete

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

spajaju, pricom kazdy Usek méa danu priepustnost a dizku (metricku, resp. asovu).

10
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Obr. 1. Priklad dopravnej siete

Pri tvorbe dopravnej siete vychadzame =z analyzy mesta, dopravnej infrastruktury
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. €asu) jednotlivych casti mesta
a zaroveh svojimi parametrami spifaju technické poZiadavky na prevadzkovanie

mestskej hromadnej dopravy.

1.5.2. Priradenie vel'kosti prepravnych prudov jednotlivym hranam dopravnej
siete

V dalsom kroku vyuzijeme 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,

» v Case prepravnej SpiCky poCas pracovného dna,

» za jeden cely den pracovného vofna alebo pokoja.

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

meste je charakteristicky aj inou nerovnomernostou (napr. sezonne 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 o mnozstve cestujucich, ktorych musime prepravit na

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

RozliSujeme tri zakladné spbsoby priestorového usporiadania hlavnych prepravnych
prudov 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 C€ast mesta s velkym po¢tom 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 menS$ie, menej vyznamné Casti mesta,
ktorych obyvatelia Casto 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 Casti mesta, priCom velkost prepravnych pradov

sa so zvacsujucou sa vzdialenostou od centralnej Casti mesta zmensuje.

Mesto s viacerymi centralnymi Castami mesta vytvaraju zvac¢Sa 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 vyznamné Casti mesta.

Hlavny prepravny prud je medzi oboma centralnymi ¢astami mesta, pricom jeho velkost
sa vyrazne nemeni. Prepravné prudy do ostatnych Casti mesta su menej vyznamné
a svojimi vlastnostami pripominaju mesto s hviezdicovitym usporiadanim prepravnych

prudov.

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

H
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Obr. 4. Priklad sietového usporiadania prepravnych pradov

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

nemohli jestvovat’ aj mensie, menej vyznamné Casti mesta.

V takomto type mesta je zvacsSa rovhomerné rozlozenie prepravnych prudov medzi

jednotlivymi Castami mesta.

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

troch zakladnych typov. Vacsina 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 V

nekonvencné dopravné systemy.

Ostatné druhy dopravy sa na dopravnu obsluhu mesta v nasej krajine moézu vyuzit' len
vo vefmi malom rozsahu, ato mnohokrat len jednoucelovo. Méze ist napriklad

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

V rdmci autobusovej dopravy méze ist o pravidelnu autobusovu dopravu alebo o menej
konvencné druhy prepravy osbb, ako su autobus na zavolanie a pod. Tie sa vyuzZivaju
hlavne v tych Castiach mesta, kde je vefmi maly dopyt po preprave alebo na prepravu

telesne postihnutych osob.

Vyber druhov dopravy, ktoré mézu zabezpec€ovat prepravu 0sdb, priamo zavisi od

dopravnej infrastruktury, ktora je k dispozicii vdanom 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 zabezpecCovat prepravu
cestujucich. Toto priradenie dopravy nemusi byt nemenné pocas celého ¢asového
obdobia (den, tyzden, rok). V C&ase s vysokym dopytom po preprave mbze
zabezpecovat dopravnu obsluhu iny druh dopravy nez v ¢ase malého dopytu. Prikladom
moZe byt rozdiel dopytu v ¢ase rannej, resp. popoludriajSej dopravnej Spi¢ky a skoro
rano alebo neskoro vecer. Inym prikladom je nerovhomernost po€as pracovnych dni
a dni pracovného volna a pokoja. V turisticky atraktivnych 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 infrastrukturou, resp.
finanCnym zabezpecfenim vystavby novej dopravnej infrastruktury. Orientujeme sa podla

stanovenych priorit.

Vychadzajuc zo zakladnych vlastnosti jednotlivych druhov dopravy, uprednosthujeme na
usekoch a v Case s vysokym dopytom po preprave kapacitnejSie druhy dopravy. Dokaze
zabezpecit prepravu velkého mnozZstva cestujucich s primeranou kvalitou prepravy a
nizkymi externymi nakladmi. Zaroven pri dostato€nom vyuziti prepravnej kapacity
dopravy dochadza k vyraznému zniZeniu jednotkovych prevadzkovych nakladov, ¢im
dosiahneme pozitivne pésobenie na prevadzkové naklady celého dopravného systému.

Obmedzujucim prvkom je tu len okamzita priepustnost dopravnej infrastruktur.

Na usekoch (resp. v Case) s nizkym dopytom po preprave je efektivne zabezpedit
prepravné sluzby menej kapacitnym druhom dopravy. Ta zabezpeci dopravnu obsluhu
aj v najodlahlejSich Castiach mesta. Jej vyhodou su nizke fixné naklady, ¢o v konenom

doésledku pri malom rozsahu dopravy priaznivo posobi na celkové prevadzkoveé naklady.
Dopravna obsluha Casti mesta s vefmi malym a nepravidelnym dopytom po preprave sa

nemusi zabezpecCovat pravidelnymi spojmi mestskej hromadnej dopravy, ale mézu sa

vyuzit noveé 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 kapacitne 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 nadvaznych 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 Casovo
vzdialené. Vtedy musi cestujuci ratat s dlh§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 zabezpecdit 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 moznost 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 (obcCerstvenie, 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 doblezité, aby bez
vacsich tazkosti naSiel a prestupil na spoj, ktory ho dovezie do ciela jeho cesty. Preto je

v tychto miestach potrebné zabezpedit prehladny informacny systém pre cestujucich.

Pri ur€ovani zastavok spojov sa vychadza z rozloZenia obyvatelstva v meste, pricom pri
uréovani vzdialenosti medzi dvomi zastaveniami mozno brat’ do uvahy viacero hladisk.
Vzhladom 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, suCasna doba si vyZaduje vytvorit taky dopravny systém, aby Casova strata
cestujucich v nom bola ¢o najmenSia, treba teda minimalizovat celkovu spotrebu

osobovych hodin cestujucich.

Treba si pritom uvedomit, Ze pri hustom rozmiestneni zastavok sa sice skracuje ich
Casova dostupnost, ale zaroven sa tym predlzuje cestovny Cas, ktory stravi cestujuci

v dopravnom prostriedku.

1.5.6. Urcenie zasad pre tvorbu cestovného poriadku

Navrh novych variantov technoldgie dopravnej obsluhy ukonéime 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 zabezpeCuje viacero dopravcov, je doblezité

skoordinovat’ ich ¢innost.

Pri tvorbe cestovného poriadku je dolezité zohfadnit Casovu nadvaznost spojov

v miestach prestupu cestujucich.
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Cestovny poriadok sa zaCne zostavovat najskdr na hlavnych prepravnych osiach
a postupne sa prechadza z hladiska menSieho dopytu po preprave na menej vyznamne
useky. Stale sa kladie déraz na to, aby nedochadzalo k zbyto€nej neziaducej subeznosti
spojov a zaroven bola zachovana vyhovujuca Casova 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 zvac¢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.

VSeobecne 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 uroven 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 mdze byt doplneny tak, Ze okrem zastavok svojho
pasma zastavuju spoje este na vSetkych pasmovych zastavkach.

Pri meste, ktoré je charakterizované viacerymi centralnymi Castami mesta, je medzi
tymito centralnymi Castami prepravny prud, ktory byva takmer rovnako intenzivny na
celom useku. Je tu menej viditelné 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 Castami mesta,

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

na zvysenie usekovej rychlosti pouzit Sachovnicovy typ cestovného poriadku.

Kym pri hviezdicovitom type mesta plati, Ze spoje smerujuce do centralnej mestske;j
Casti cestujucich don zvazali a spoje smerujuce z nej ich rozvazali, pri meste s viacerymi
centralnymi Castami je situacia ina. Spoj premavajuci medzi dvoma centralnymi ¢astami
mesta rozvaza cestujucich z jedného centra a su€asne 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
zabezpecCenie 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 prudoch je mozZno zavadzat aj zrychlené
spoje. Vzhladom na zatraktivnenie verejnej dopravy v meste je ucelné vytvorit
integrovany intervalovy, resp. taktovy cestovny poriadok (I/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 obsluzené vSetky Casti mesta v pevnych a lahko

zapamatatelnych intervaloch/taktoch s optimalnymi pripojmi na uzlovych zastavkach.

Kazda linka intervalového/taktového cestovného poriadku ma svojich potencialnych
cestujucich na zastavkach zastavenia. Oproti tomu u IlI/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 ll/TCP je dblezité zabezpecit:

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

» dobru ¢asovu nadvaznost jednotlivych spojov.

Pocet a rozlozenie spojov mestskej hromadnej dopravy poc€as dfia zavisi od dopytu po
preprave v danej Casti mesta, priCcom je dblezité, aby bola zabezpeCena aspon

minimalna dopravna obsluha kazdej Casti mesta.

Vzhladom na liniovy charakter dopravného procesu a jeho neskladovatelnosti 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 zacCiatkom vyuCovania alebo pracovnej zmeny. Preto by bolo ucelné, ak by aj
zamestnavatelia a verejné indtitucie spolupracovali pri tvorbe cestovnych poriadkov
a vysli v ustrety prispdsobenim zaciatku a konca pracovného €asu, resp. pracovnych

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

Vytvorenim atraktivneho cestovného poriadku mozno prildkat novych cestujucich, ktori
by mestsku hromadnu dopravu zacali vyuzivat namiesto individualnej automobilovej
dopravy. Preto je vefmi délezité tomuto kroku venovat nalezitu pozornost. Kazdy
cestujuci, ktory miesto individualnej dopravy vyuzZije mestsku hromadnu dopravu,
prinasa dvojity pozitivny celospoloCensky efekt. Na jednej strane sa zvySuju trzby
z prepravy u verejnych dopravcov a suCasne sa znizuju externé naklady, ktoré su v
individualnej automobilovej doprave niekofkonasobne vysSie ako vo verejnej hromadnej

doprave.

1.6. Vyhodnotenie nového variantu dopravnej obsluhy

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

» ekonomické (z celospolo¢enského hladiska).

Hodnotové ukazovatele
> |Investi¢na naroénost

» naklady na vystavbu, upravu a rekonstrukciu dopravnej infrastruktury (€),
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naklady na nakup, upravu a rekonstrukciu vozidlového parku (€),
naklady na informacny systém (€),
naklady na propagaciu nového systému u cestujucej verejnosti (€),

naklady na vypravny systém (€).

» Prevadzkoveé naklady v penaznych jednotkach

>

>
>
>
>
>
>
>

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

prevadzkova rézia (€),

spravna rézia (€),

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

naklady na vypravenie cestujucich (€).

Naturalne ukazovatele

» Spolahlivost

>

>
>
>

negativna ovplyvnitefnost systému vonkajSimi Cinitelmi 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),

» Bezpeclnost

>
>

pocet nehodovych udalosti,

pocCet smrtelnych, tazkych a lahkych zraneni pri nehodovych udalostiach
(poCet usmrtenych, tazko a fahko zranenych ludi/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 pocas prepravy,

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

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

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

informacny systém pre cestujucich,

YV V.V V V V V VYV 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 V V

prasnost.

NajCastejSim ukazovatelom, ktory sa pouziva na kvantifikaciu jednotlivych
charakteristik, su penazné jednotky. Nie vS8ak vSetky ukazovatele sa daju takto

jednoducho Ciselne vyjadrit. Ide napriklad o kvalitu sluzieb, externality,...

Penazné jednotky sa odporuCa vypocCitat v celkovom objeme potrebnom
na zabezpecenie prevadzky celého dopravného systému, ako aj prepocCitané na

jednotku vykonu, napr. € na ponuknuté miestokilometre.

Realizacia novej dopravnej obsluhy by mala priniest vacsiu funkénost a atraktivnost
mestskej hromadnej dopravy. Velmi pozitivne by bolo hodnotené znizenie pouzivania

individualnej automobilovej dopravy v prospech hromadnej.

Po ziskani zakladnych charakteristik nového variantu dopravnej obsluhy musime
vykonat' jeho porovnanie vzhfadom na jestvujuci stav rieSenia mestskej hromadne;j

dopravy v danom meste.
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1.6.1. Finan¢éné hodnotenie

Pri finanénom hodnoteni z hlfadiska dopravcov, resp. subjektov, ktoré sa podieflaju na
financovani dopravného systému, mozno vyuzit metédu — Feasibility study. Ide
o realizacnu S$tudiu (Studiu uskutoCnitelnosti), ktora sa pouziva hlavne pri velkych

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

Na vypocet ziskovosti investicnych pocinov jestvuje niekolko metdd:
» Cistej suCasnej hodnoty,
miery navratnosti,

vnutornej miery navratnosti,

YV V V

minimalnych sucasnych diskontovanych investicnych nakladov
a diskontovanych prevadzkovych nakladov,

¢asu navratnosti,

oZivenia kapitalu,

pomeru nakladov a vynosov,

YV V V VYV

pomeru prospechu k nakladom.

NajCastejSie sa pouzivaju metody Cistej suCasnej hodnoty, vnutornej miery navratnosti

(IRR) a metdda Casu 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 su€asnej hodnoty a metddy €asu navratnosti su diskontované k urcitému
roku, t.j. su ocCistené o faktor Casu. V metéde IRR sa vypocitana vnutorna miera
vynosnosti porovnava s diskontnou sadzbou. VSetky tri metddy mozno vyuzit' pri
posudzovani ziskovosti realizacie novych variantov dopravnej obsluhy mesta mestskou

hromadnou dopravou.

1.6.2. Ekonomické hodnotenie

Ekonomické hodnotenie berie do uvahy celospoloCenské dbsledky zavedenia novej
dopravnej obsluhy v danom meste, t.j. jeho vstupnymi informaciami su hodnotové aj

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

zodpovedajucej sustavy charakteristik.

1.7. Realizacia nového variantu dopravnej obsluhy

ZavereCnym krokom je samotna realizacia nového variantu dopravnej obsluhy mesta.
Musime si uvedomit, Ze s najvacsou pravdepodobnostou budeme menit v meste
technolégiu dopravnej obsluhy, na ktoru su uz dlhé roky zvyknuti dopravcovia
i cestujuci. Presadzovanie zmien sa obycCajne stretava s urcitymi 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 dblezité, aby uz pred samotnou realizaciou, a aj
pocCas nej, boli dopravcovia i cestujuci dostatoCne 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
technolégia dopravnej obsluhy. Sledujeme funkénost systému a spravanie subjektov
v nom zucCastnenych. Pozorovanim mézeme eSte 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 Cinnosti v jednotlivych etapach jeho zavadzania. Pri kontrole je
pritom rozhodujuci detailny "plan cinnosti’, ktory musi byt vypracovany eSte pred

zacCiatkom samotnej realizacie.

Samotna kontrolna €innost' nekonCi zavedenim novej dopravnej technologie. 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 vyzadovat dalSiu zmenu
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v dopravhom systéme. Na tento uCel sa mézu vyuzit 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 cinnosti 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 sucasného stavu mestskej hromadnej dopravy v meste
Nitra bola Statistika poCtu cestujucich na vSetkych linkach, spojoch, smeroch

a zastavkach pocas jednotlivych dni reprezentativnheho mesiaca oktober 2009.

Statistika obsahovala nasledujlce udaje:
e oznacenie linky
e oznacCenie variantu trasy linky
e Cas odchodu spoja z vychodiskovej zastavky
e poradoveé Cislo zastavky po trase spoja
e skrateny nazov zastavky (nazvoslovie platné do 12.12.2009)
e systémoveé Cislo zastavky
e pocet nastupujucich cestujucich s elektronickou periazenkou
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 roz&lenenie udajov podla prevadzkovych dni (pracovny den,

vikend) a utriedenie databaz do potrebnej formy s ohfadom na vystupy potrebné pre
analyzu. Boli doplnené dalSie premenné:
e nazov zastavky, z ktorej spoj prichadza,
e nazov nasledujucej zastavky, na ktoré spoj smeruje,
e prevadzkové obdobie po¢as dia (rano, Spicka rano, sedlo, Spi¢ka odpoludnia,
vecer),
e priemerny pocet cestujucich,
e priemerna obsadenost vozidla,
e ponukana prepravna kapacita (podla typu vozidla, Standardna obsaditelnost’
50s6b/m2),

¢ realna obsadenost vozidla (priemerna obsadenost vozidla ziskana z nastupov

cestujucich upravena cez korekény faktor o pocCet vystupujucich cestujucich).

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

odhadnuty Specificky korekény faktor vystupov na zaklade algoritmu:

2 Piy

kja ="
Cy

kde

p priemerny pocet nastupujucich cestujucich na zastavke i

I
Z D kumulativny poCet postupne nastupujucich cestujucich od prvej zastavky
i=1

po zastavku j

C celkovy pocet cestujucich na spoji poCas celej trasy
A, N priklad oznacenia jednotlivych smerov linky pri rovhakom variante trasy
k korekény faktor vystupov pre konkrétnu linku, jej smer, variant trasy

a prevadzkové obdobie poc€as dna
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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 po€as dia. Pri radialnych linkach bolo mozné
oCakavat minimalny pocet ,nelogickych® vystupov, ¢o sa vSak nepotvrdilo. Preto bolo
z doévodu korektnosti pristupu z dévodu korektnosti pristupu prikrocené ku korekcii
o vystupy. Ranna a odpoludnajSia Spicka 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 pocet vystupujucich cestujucich v uUseku KlinCekova -
Vinarske zavody, avSak tento pocCet 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
cestujucich spoja linky &. 1 na trase Zel. stanica Nitra — Zobor, Lie¢ebny ustav v danom
obdobi. Pouzitefnost’ algoritmu bola overena priamo v prevadzke. Vyznam korekéného

faktora narasta pri diametralnych a okruznych linkach.

Pri analyze boli zohfadnené 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 zahffaju aj
Standardny dopyt zo strany Studentov vysokych Skdl poas 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, kultury a podnikatefskych aktivit.
Z uzemného hladiska ma trinast’ Casti, ked podfa udajov zo Scitania obyvatelov, domov

a bytov v roku 2001, najludnatejSie su Casti KlokoCina, Chrenova a Staré mesto.

S vyvojom spolo¢enskych podmienok v 90. rokoch minulého storoCia 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 pocCet obyvatelov poklesol o 3 125

os6b. V roku 2007 sa zaznamenal ubytok stahovanim (-339 osdb).

Z hladiska vekovej Struktury pokracCuje znizovanie pocCtu a podielu detskej zlozky
obyvatefstva (0 - 14 roCnych) 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 roCnych oséb, €o je v porovnani s rokom 1996 menej o 7 527 osOb. PocCet osbéb
v produktivnom 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 poproduktivnom veku (55 a viac roCné Zeny, 60 a viac
ro¢ni muzi) z 15,49 % v roku 1996 na 20,55 % v roku 2007. V absolutnom vyjadreni to
znamena zvySenie poCtu o 3 792 osbéb. 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 poctu oséb v poproduktivhom veku
sa zaznamenalo zvySenie indexu starnutia. Oproti roku 1996 sa zaznamenal narast
o 81,93 percentualnych bodov, takze v roku 2007 pripadalo na 100 obyvatelov 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) Zzeny 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 porovnatefna s vzdelanostnou Strukturou
Slovenska, pri¢om vySsi je podiel deti do 16. rokov na ukor podielu odborného vzdelania

bez maturity.

Ozakladné

Vzdelanostna Struktira obyvatel'stva

Hucnovské (bez maturity)

Ostredné odborné (bez maturity)
Oaplné stredné uénovské (s maturitou)
B (ipIné stredné odborné (s maturitou)
Ijl’xplné stredné v§eobecné

Byyssie

I:lvysokoékolské spolu

14.9 37 16 23.3 B ystatni bez udania $kolského vzdelania
5]

5 deti 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 zoény (Priemyselna, J. HaSka, LuZianky,
Mlynarce...)

» CiastoCne aj v ostatnych lokalitach

Sustredenie terciarnej sféra:
» Statna sprava asamosprava, historicko-kulturna zdéna, nakupné
centrum Mlyny, autobusova a Zelezni¢na stanica v centre
» nakupné centra: Centro, Max, Baumax na Chrenovej a Hypermarket
Tesco na Bratislavske;j
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» zdravotnicke zariadenia: Fakultna nemocnica v centre, Poliklinika na
Chrenovej a Klokocine, LieCebny ustav na Zobore

> Skolské zariadenia: Gymnazium na Golianovej a Parovskej, stredné
Skoly Mlynarce, Chrenova, Krskany, vysoké Skoly UKF a SPU s ich
jednotlivymi pracoviskami v ramci viacerych lokalit mesta

» vystavné arealy na Chrenovej

» rekreaCna oblast na Zobore

» Sportoviska na Parkovom nabrezi

Z hfadiska SirSich nadregionalnych dopravnych vztahov ma mesto Nitra dobru

dostupnost’

Zeleznicna trat’ €. 141 z Leopoldova, ktora nadvazuje na koridor Va: Bratislava
— Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou — Uzhorod a trat &. 140 Prievidza — Nové
Zamky, ktora nadvazuje na koridor IV: Berlin— Praha — Kuty — Bratislava —
Rusovce / Nové Zamky — Stirovo — Budapest — Constanta / Thessaloniki /
Istanbul

cesta pre motorové vozidla R1 (1/51, 1/65) zo smeru Bratislava/Trnava, resp.
Zvolen

cesta 1/64 zo smeru Nové Zamky, resp. Prievidza a cesta 1/51 zo smeru
Levice

cesta 11/513 z Hlohovca a cesta 11/562 zo Sale

2.2.2. Analyza vyuzitia ponukanej prepravnej kapacity

Udaje z upravenej databazy umozfiuju vyhodnotit obsadenost akéhokolvek spoja

ktorejkolvek linky na kazdej zastavke vo zvolenom prevadzkovom obdobi daného dnia.

Za ucCelom objektivneho zistovania vyuZitia ponukanej prepravnej kapacity bol zvoleny

profilovy prieskum. Jednotlivé profily (uzly) boli uréené tak, aby zachytavali vSetky

zakladné prepravné prudy. ZvyCajne ide o posledné zastavky s relevantnym nastupom

cestujucich z jednotlivych sidlisk a obci v smere do centra, resp. prvé zastavky

s relevantnym vystupom cestujucich po prichode na sidliska, resp. do obci v opaénom

smere. Porovnavalo sa skutoCné vytazenie vozidiel MHD cestujucimi v tychto bodoch

v porovnani so Standardnou kapacitou vozidla v osobach. RozliSené su typy vozidiel
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s ohladom na ponukanu kapacitu i jednotlivé obdobia pocas dria s ohladom na prislusny
smer prepravného prudu, pricom silnejSi automaticky nemusi byt docentricky. Déraz
bol kladeny prioritne na vyuzitie celkovej kapacity zvazku suvisiacich liniek pred
analyzovanim jednotlivych liniek osobitne, kedZe cestovné poriadky subeznych liniek su
v Nitre koordinované a pre cestujuceho je zaujimavejSi nasledny interval spojov, nez
jednotlivy linkovy interval. Z pozorovania spravania cestujucich v teréne vyplynulo, Ze
skér nez konkrétne Cislo linky cestujuceho zaujima smer zvazku liniek, pricom tito
prichadzali na najvytazenejSie zastavky rovnomerne a nastupovali zvy€ajne do prvého

prichadzajuceho spoja.

Zastavky urené za profily (uzly):
» Hviezdoslavova I. (Klokoc€ina)
» PD Drazovce (DraZovce)
» OPS (Luzianky)
» SAD Nitra
o zvazok liniek zo smeru Diely

o zvazok liniek zo smeru Mlynarce

A\

Lukov dvor (Parovské Haje)

» Stavebna Skola
o zvazok liniek zo smeru J. Haska
o zvéazok liniek zo smeru Cermar
o linka 10 zo smeru od Hattalovej

Kasarne Krskany

Texiplast (vystup z Ivanky)

Branc, Velka Ves (vystup z Brancu)

SPU/UKF (Chrenova)

Malé Janikovce |. (Janikovce)

YV V V V VYV V

Razcestie pod Zoborom

o zvazok liniek zo smeru Chrenovska

o zvazok liniek zo smeru zapadny Zobor

o zvézok liniek zo smeru vychodny Zobor + Stitare
» Razcestie Panska Dolina

» Vinarske zavody
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» Priemyselny park I. (S8pecialny pristup — zmenova doprava)
Analyza vyuzitia jednotlivych liniek bola taktiez nasledne vykonana a predstavuje
doplnkovu informaciu s vyuzitim najma pri urCovani doby prevadzky, resp. intervalov

v jednotlivych prevadzkovych obdobiach dfia v navrhu dopravného rieSenia.

Tt e
\ “; s = m ‘.\a&cep
2 Priemyselny park | .
\ i,
&)
\ s, Q
% s
\ :
m . - Nitranske
Hrnciarovce
Zobor
st Vinasske zévody
5,
m &, - . .Rézcestie Panska dolina m
" 65
Razces od Zoborom
M es&ky. Brezovi hay m oﬂo"w
. Miynarce park Chrenova - L32&1 ~ 7¢
(WS .
: 0 Nitra @\0‘9
s e *
SAD Nitra (B3 $gro AN 3
2 11 @ spuiuk
N\ \t_smensxe
A L% poinohospodarska Mikova Ves
Hviezdoslavova | | univerzita v Nitre
a #
i ,
(64 v/ >
Stavebna g Malé Janik |
vebna 2 alé Janikovce
Jarocka . Zkola .%
Lukov dvor ' :
Kasarne
v’\,;l" Krskany
(v \ Homé :
Krskany \

Zdroj: maps.google.com

Obr. 6. Schéma profilov (uzlov)
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» Za ucCelom lepSej identifikacie dopytu cestujucich, ako aj zistenia narazovych

vytazeni vozidiel boli pozorovania a spracované vysledky posudzované

samostatne pre jednotlivé prevadzkové obdobia dria, ktoré boli zadefinované

nasledovne:
» rano do 6:30 hod.
» $picka rano 6:30 - 7:45 hod.
» sedlo 7:45 - 13:30 hod.
» $piCka odpoludnia 13:30 - 18:00 hod.
> vecer 18:00 - 23:30 hod.

Pre ucely odhadovania obsadenia sa za 100 % povazZuje hodnota K5 (obsadené
sedadla + 5 oséb na 1 m2 plochy na statie), vzhfadom na existujuce mierne odliSnosti
vo vozidlovom parku kratkych (Standardnych) vozidiel i rozdielov pri kibovych vozidlach
bola za ponukanu kapacitu zvolena hodnota 70 miest pri standardnom vozidle a 110

miest pri kibovom vozidle.

V dalSej Casti dokumentu su prezentované vysledky formou grafickej analyzy pre
jednotlivé obdoba prevadzkového drna podla profilov. Uvadzané grafy porovnavaju
v osobach ponukanu maximalnu kapacitu vozidiel (,kapacita“), z toho pocet volnych
miest na sedenie (,volné na sedenie®) a skutoCnu obsadenost vozidiel, kde pocty
nastupenych cestujucich su skorigované cez korekény faktor o pocet vystupenych

cestujucich (,realna obsadenost®).

Je nutné mat na zreteli, ze pri urovani ponukanej kapacity obsadenost nad 75%
predstavuje uz pomerne nekulturne cestovanie, t. j. nekonkurencieschopnost MHD.
Obsadenost nad 100% uZ prakticky nie je mozné fyzicky dosiahnut, resp. obsadenost
nad 100% znamenda, Ze cestujucim sa nepodarilo nastupit do preplneného vozidla

a musia pockat na dalSi spoj.
V pripade poziadaviek na dalSie grafy znazorrniujuce obsadenost vozidiel podla r6znych

kritérii (Cislo linky, profil, smer, den, €as, typ vozidla a pod.) je mozné dodat’ pozadované

vystupy.
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2.2.3. Obsadenost’ vozidiel v dopolud

Hviezdoslavova I. smer Kavcova (6, 7, 11, 24, 26, 28, 32, 34, X9)

Obr. 7.
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PD Drazovce smer Pod Lupkou (4)

Obr. 8.
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Obr. 9.

OPS smer SSC (21)
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Obr.

10.

SAD Nitra z Dielov (13, 30, 33)
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PLAN DOPRAVNE

Obr. 13. Lukov dvor smer Hviezdoslavova IV (11)
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Obr. 14. Stavebna $kola smer Razc. Zel. stanica (2, 2A, 15)
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Obr. 15. Stavebna skola smer Kasarne Krskany (22, 122)
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Obr. 16. Cabajska smer Ekozar (15, 26)
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Obr. 17. Kasarne Krskany smer Stavebna skola (22, 122)
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Obr. 18. Kasdrne Krskany smer Rézc. Zel. stanica (12, 14, 34)
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Obr. 19. Kasarne Krskany smer Krskany (12, 14, 22, 34, 122)
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Obr. 20. Branc, Velka Ves smer Ivanka (12)
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PLAN

Obr. 25.

DOPRAVNEJ OB

Razc. Panska dolina (3, 10, 25, 26, 27) smer Razcestie pod Zoborom
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Obr. 26.

Razcestie pod Zoborom (1, 2, 2A, 4, 6, 9, 10, 26, 27, 30) smer centrum
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Obr. 27. Razcestie pod Zoborom (2, 2A) z Lomnickej
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2.2.4. Obsadenost’ vozidiel v odpoludnajSom obdobi pracovnych dni

Obr. 28. Hviezdoslavova I. smer Hviezdoslavovall (6, 7,9, 11, 17, 24, 26, 28,

32)
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Obr. 29.

PD DrazZovce smer Drazovce (4)
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Obr. 30.

OPS smer LuZianky (21)
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e leel

Stavebna Skola zo smeru Kasarne Krskany (22, 122)
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Obr. 35.
Obr. 36.
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PLAN DOPRAVNEJ

Obr. 37. Cabajska zo smeru Ekozar (15, 26)
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Obr. 38. Kasadrne Krskany zo smeru Stavebna skola (22, 122)
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PLAN DOPRAVNE

Obr. 41.

Ivanka, Texiplast smer Ivanka (12)
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Obr. 42.

Bran¢, Velka Ves smer Branc (12)
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Obr. 43.

SPU smer Chrenova (8, 12, 13, 14, 15, 19, 25, 32)
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Obr. 44. Malé Janikovce I (19) smer Janikovce
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Obr. 45.
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Obr. 46.

Razc. Panska dolina (3, 10, 25, 26, 27) smer Zobor/Stitare
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Obr. 47. Razcestie pod Zoborom (1, 2, 2A, 3, 4, 6, 9, 10, 16, 17, 26, 27, 30, 94)
Z0 smeru centrum
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Obr. 48. Razcestie pod Zoborom (2, 2A) smer Lomnicka
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2.2.5. Obsadenost’ vozidiel vo vybranych profiloch v sedle pracovnych dni

Obr. 49. Hviezdoslavova I. smer centrum (6, 7, 9, 11, 17, 24, 26, 28, 32, 34)
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Obr. 50. Hviezdoslavova I. smer Hviezdoslavoval ll. (6, 7, 9, 11, 17, 24, 26, 28,

32, 34)
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Obr. 53.

Stavebna Skola smer centrum/Krskany (2, 2A, 15 a 22)
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Obr. 54.

Stavebna $kola smer Cermari/Ekozar (2, 2A, 15 a 22)
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Obr. 55. Kasdrne Krskany smer centrum/Cermarni (12, 14, 34 a 22)
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Obr. 56. Kasarne Krskany smer Krskany (12, 14, 34 a 22)

il

O kapacita O volné na sedenie ®alna obsadenost

100 7

80 |

60 |

40

20

.

<
]
)

0

762_12
759_14
8127_12
8129_34
8152_14
9112_12
9129_ 34
9:52_14
10:12_12
10:29._ 34
10:52_14
11:12_12
11:29_34
11:52_14
12:12_12
12:29_34
12:52_14
13:01_14
13:02_12
13:12_12
13:23_22

59



09

1SOUSPESQO BU|R@ S1USPaS BU 9UJOA O ejoedey O

oo
SRowoo

oI
)

LW =
©BLPRR®R NG

©

>©Q©OZ©0o 0w
—N

o
[=>)
Il
o Rmooo

e

- 08

- 00L

och

‘86 190

(z€ ‘82 'SZ ‘6L ‘L ‘PL ‘€L ‘2L ‘8) BAOUDIYD J2WS OZ XN

1SOUBpESUO BUBA. 81USPaS BU 9U @A ejoedey O

0c

oy

F 09

- 08

- 00l

ocl

LG 190

(€ ‘G2 ‘6L ‘SL ‘PL ‘€L ‘TL ‘@) BAOUBIYD JBWS NS

i

V4L1lIN O1S3N 3d4d AHNTSE0 FANAVIdOd NV'1d



19

‘ 1SOUBPESO Bu|gal M 8]USPaSs BU 9UJOA O ejoedey O

© ©
0w _© Do
N © 1§ ©®©
N o Ol
N
t- I [2])

|
AN

|
I ‘o‘\‘x

O W WW: ™
EERLDY
oo‘\l\l

2
(Dm
>
o
o

4

- 09

- 08

- 00L

och

wniuad

09 190

niaws oz (0g ‘42 ‘9Z ‘0L ‘6 ‘9 ‘¥ ‘WZ ‘T ‘L) woioqoz pod a1se0zEy

1SOUSPESQO BURBSJ 91USPSS BU 9U @A eyoedey O

0
(014
I Ov

F 09

I 08

r 001

(43

~
=
a
P
[

[FELES
=S©
oS

~
o
x

OB~~~
no €I
>

g
oS!
>l

I =)
0 X 000 &2
I~

Nl =

o o

e o
fp@@mm

DS <N
é:D\NwIC"D\

N smvNons

©
L oo
N

P g
[SETININ
OO ON

o000

x
@
S|

=

© ©
o
wl,
S

&
)
&

o2 0o RQ
o

o
SoDoR

13:11_10;
13:14_4
13:14_6

13:19_2 ]

13:20_1
13:29_X9

‘69 190

wnyued Jaws (0 ‘42 ‘92 ‘0L ‘6 ‘9 ‘¥ ‘WZ ‘T ‘L) woioqoz pod ansaozey

i

o
-
>
Z
O
®)
"
A
>
<
4
m
(.
O
(s
(2]
-
c
I
<
v
A
m
=
m
]
-
o
=
§




B
0l
0z
0o¢
014
0s
09
0L
08

(re

'Z9 190

50

S

Ol dns

ol

Sl
B
RSP

2

N

%I

RS

I~
>
)

ot
B0 B8 IS B

g o
OTRBi
ST

1SOUBPESQO BUIBS. 91USPaS BU 9UJGA Bjoedey O

1SOUSPESQO BU|BE 91UBPaS BU 9UJOA O ejoedey O

2€ ‘82 ‘9Z ‘¥Z ‘LL ‘6 ‘L ‘9) Il EAOARISOPZOIAH OIS | BAOABISOPZOIAH

I 0Z
0¢

r oy
r 0s

i

09
o
- 08

19 190

ey

©
£

puaIA zas yoojiyoad ysAueiqAA oA |3IpIZOA Jsoudpesqo ‘9°Z'Z

v
r
>
Z
O
®)
v
A
>
<
4
m
(.
O
(s
(2]
r
c
I
<
v
A
m
=
m
]
-
o
=
§

16,17 26

459

(¥€ ‘2€ ‘82 ‘92 ‘¥ ‘L) ‘6 ‘L ‘9) WNNIUBI JOWIS | BAOARISOPZOIAH

17:59_24

29




€9

| 1SOUSPESQO BUR@ S1USPSS BU 9UJOA O ejoedey D|

6:41_X30
6:46_21
7:8.X13
7:20_8
7:41_X30
7:46_21
8:8_X13
8:41_X30
8:46_21
9:4_X13
9:20_8
9:41_X30
9:46_21
10:8_X13
10:20_8
10:41_X30
10:46_21
11:8_X13
11:20_8
11:41_X30
11:46_21
12:8_X13
12:20_8
12:41_X30
12:46_21
13:8_X13
13:20_8
13:41_X30
13:46_21
14:8_X13
14:20_8
14:41_X30
14:46_21
15:8_X13
15:20_8
15:41_X30
15:46_21
16:8_X13
16:20_8
16:41_X30
16:46_21
17:4_X13
17:41_X30
17:46_21

- 0L

- 0C

0¢

- Oy

- 0S

- 09

08

LA AR B A o

v9 190

(oc‘Lz ‘cL 8) A1o1g/ao.4eul| J8WS eRIN VS

6:44_8
7:2_X30
7:18_21
7:29_X13
7:44_8
8:2_X30
8:18_21
829 X13
9:2_X30
9:18_21
9:29_X13

9:44 8

JSouspesSqo BUES. SIUSPSS BU U @A Byoedey O

10:2_X30

10:18_21
10:29_X13
10:44_8
11:2_X30
11:18_21
11:29_X13
11:44_8
12:2_X30
12:18_21
12:29_X13
12:44 8
13:2_X30
13:18_21
13:29_X13
13:44_8
14:2_X30
14:18_21
14:29_X13
14:44_8
15:2_X30
15:18_21
15:29_X13
15:44_8
16:2_X30
16:18_21
16:29_X13
16:44_8
17:2_X30
17:18_21

- oL

- oz

r o€

F oY

r oS

r 09

0L

08

‘€9 190

(o€ ‘Lz ‘€L ‘@) wnyyudd sows eRIN Avs

N




PLAN DOPRAVNEJ O

Obr. 65. Stavebna skola smer centrum (2)
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Obr. 66. Stavebna $kola smer Cermari (2)
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Obr. 69. SPU smer Chrenova (8, 12, 13, 19, 25, 32)
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Obr. 70. UKF zo smer Chrenova (8, 12, 13, 19, 25, 28, 32)
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2.2.7. Obsadenost’ vozidiel po¢as navozov na/z pracovnych zmien

Obr. 73. Navoz, Priemyselny park Sever (2, 4, 16, 17, 94) pracovny dern
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Obr. 74. Odvoz, Priemyselny park Sever (2, 4, 16, 17, 94) pracovny den
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Obr. 75. Navoz + odvoz, Priemyselny par Sever (2, 4, 16, 17, 94) vikend
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2.2.8. Vyhodnotenie obsadenosti vozidiel v jednotlivych profiloch

Tab 2. Kapacity

: Spicka Spicka
Zastavka Usek rano Sedlo  odpol. |Vikend
HVIEZD.I BRANECKEHO -> HVIEZD.| 10% 28% 42% 32%
HOLLEHO -> HVIEZD.| 22% 34% 48% 28%
HVIEZD.II -> HVIEZD.| 61% 39% 22% 27%
RAZC.PRIEMYSEL. ->
KASARNE,KRSKANY | KASARNE KRSKANY 36% 35% 27% 33%
RAZC.ZEL.STANR ->
KASARNE,KRSKANY 39% 36% 27% 27%
STAVEB.SKOLA -> KASARNE, KRSKANY 39% 30% 9%
VW S.R.0. -> KASARNE,KRSKANY 3% 1% 29%
LUKOV DVOR HVIEZD.IV -> LUKOV DVOR 9% 16% 28%
HYDINAREN -> LUKOV DVOR 52% 1% 11%
M. JANIKOVCE 1 M. JANIKOVCE 2 -> M. JANIKOVCE 1 61% 20% 12% 13%
SKLENIKY MSCPV -> M. JANIKOVCE 1 8% 20% 38% 14%
OPS FERRENIT -> OPS 50% 24% 13% 26%
SSC -> OPS 16% 28% 34% 26%
RAZC.P.ZOBOROM | AMFITEATER -> RAZC.P.ZOBOROM 35%
CHRENOVSKA -> RAZC.P.ZOBOROM 30% 26% 31% 18%
LOMNICKA -> RAZC.P.ZOBOROM 46% 44% 32% 1%
RAZC.PAN.DOLINA ->
RAZC.P.ZOBOROM 50% 34% 17% 19%
REST.HONGKONG ->
RAZC.P.ZOBOROM 30% 34% 37% 21%
VINAR.ZAVODY -> RAZC.P.ZOBOROM 37% 38% 37% 22%
VINOHR.SPTS -> RAZC.P.ZOBOROM 52% 43% 49% 37%
RAZC.PAN.DOLINA |PAN.DOL.1-> RAZC.PAN.DOLINA 40% 22% 11% 11%
RAZC.METODOVA -> RAZC.PAN.DOLINA 50% 30% 16% 21%
RAZC.P.ZOBOROM ->
RAZC.PAN.DOLINA 18% 28% 38% 17%
SAD NITRA A.S. HYPERMARKET -> SAD NITRA A S. 35% 25% 34% 22%
ZEL.ZAST.MLYNAR -> SAD NITRA A.S. 53% 24% 27% 20%
ZILINSKA -> SAD NITRA A S. 54% 16% 12%
SPU MLYNY -> SPU 38% 41% 31% 22%
STAVEB.SKOLA KASARNE,KRSKANY -> STAVEB.SKOLA 17% 7% 30%
MASOKOMBINAT -> STAVEB.SKOLA 48% 34% 24% 21%
RAZC.ZEL.ST.NR -> STAVEB.SKOLA 36% 27% 45% 30%
STAVEB.SKOLA2 RAZC.ZEL.ST.NR -> STAVEB.SKOLA2 19% 35% 45% 18%
ZELEZNICIARSKA -> STAVEB.SKOLA2 57% 33% 20% 22%
TEXIPLAST IDEA -> TEXIPLAST 13% 32% 40% 23%
IVANKA,ZEL.ST. -> TEXIPLAST 70% 42% 17% 26%
UKF SPSP -> UKF 44% 39% 31% 23%
KONECNA,IVANKA -> VELKA
VELKA VES,BRANC | VES,BRANC 3% 14% 20% 8%
V.VES-BYTOVKY -> VEL'KA VES,BRANC 80% 27% 8% 19%
VINAR.ZAVODY AMFITEATER -> VINAR.ZAVODY 29% 30% 33% 21%
RAZC.P.ZOBOROM -> VINAR.ZAVODY 45% 39% 29% 8%

Podfarbeny je docentricky vztah (smer hlavného prepravného prudu) v Spicke
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NajsilnejSi prepravnu prud v ramci jednotlivych profilov je zvyCajne v rannej Spicke

v smere do centra a v odpoludnaj$ej Spi¢ke z centra. V nasledujucich profiloch je vSak

na zaklade analyzovanych udajov vyznamny, resp. silnejSi opacny smer:

» Krskany:

o Klokogina - Cerman — Krdkany: silnej$i je ranny smer do Krdkan (mimo

centra), resp. odpoludniajsi smer z KrSkan, suvisi s pracovnymi
prilezitostami, resp. Skolskymi zariadeniami v KrSkanoch (priemyselny
park Juh)

centrum — KrsSkany: vyznamny je klasicky ranny docentricky vztah
(KrSkany — centrum), ale porovnatelné je aj ranné vyuZitie v opacnom
smere (centrum — Krskany), na jednej strany obyvatelia Krskan, resp.
suvisiacich obci (lvanka, Bran€) cestuju do centra, na strane druhej
obyvatelia ostatnych Casti Nitry za pracovnymi prilezitostami, resp.

Skolskymi zariadeniami v Kr§kanoch (priemyselny park Juh),

» Zobor (Amfiteater):

o popri klasickom docentrickom vztahu Zobor — centrum je celodenne

vyznamny aj prud centrum — Lomnicka — Zobor (Amfiteater), ked sa
Studenti vysokych 8kol presuvaju medzi hlavnymi budovami univerzit
(UKF, SPU), Studentskymi domovmi a prednaskovymi priestormi
univerzity pod Zoborom; tento prud vykazuje nerovnomerné rozlozZzenie
prepravnych narokov s najvys$Simi narazmi v ramci celej MHD vratane
nedostato¢nej ponukanej kapacity (linka 2 a suvisiace linky) vo vybranych

Casoch, je potrebné riesit osobitne,

> Chrenova:

o popri klasickom docentrickom vztahu Zobor — centrum je vyznamny ranny

smer na Chrenovu (mimo centra), resp. odpoludfiajSi smer z Chrenovej,
suvisi s lokalizaciou Skolskych zariadeni (stredné Skoly a univerzity), ako
aj odpoludnajSim cestovanim z nakupnych centier do centra, resp.

ostatnych €asti Nitry,

» Mlynarce:
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o popri klasickom docentrickom vztahu Zobor — centrum je vyznamny ranny
prud do Mlynariec (mimo centra), resp. odpoludnajsi prud z Mlynariec; je
silny, sustredeny do uzkych ¢asovych obdobi dra, suvisi s podobnym

Ccasom zaciatku/ukoncenia vyucCovania strednych Skl v tejto lokalite,
» Priemyselna park Sever:

o tu neexistuje klasicky ranny docentricky vztah, resp. opacny odpoludnajsi,
ale prepravné naroky vznikaju v Case striedania pracovnych zmien, su
silné a narazové; v ostathom Case su vyrazne odliSné, ked v Case
klasickej ,SpiCky“ su determinované pohybom THP — pracovnikov
s flexibilnou pracovnou dobou a v ostatnom &ase (sedlo, vikend mimo

striedania pracovnych zmien) su naroky na dopravu minimalne.

Vyuzivanie ponukanej prepravnej kapacity v jednotlivych profiloch je na zaklade
vysledkov hodnotené ako primerané. Pri detailnej analyze vyuZitia vozidiel v dalSich
bodoch dopravnej siete s ohfadom na Standardy dopravnej obsluhy (definované
v dalSich Castiach dokumentu) boli identifikované oblasti, kde by bolo potrebné
optimalizovat ponukanu prepravnu kapacitu v suvislosti s meniacim sa dopytom, ¢o

pravdepodobne suvisi aj s aktualnym ekonomickym vyvojom (hospodarska kriza):
» Ekozar (priemyselna oblast J. Haska) — minimalne vyuZitie spojov,

> KrSkany - klesajuce vytaZenie v Case striedania pracovnych zmien (najma

no¢na zmena, resp. vikendové zmeny); optimalizacia typov vozidiel,

» Zastavka Chrenovska (spojenie Chrenovej s centrom po R1 popod Zobor),

» Linka €. 2 (zvysit prepravnu kapacitu v ¢ase vyu€ovania na vysokych Skolach,
navrh novej technoldgie dopravnej obsluhy).

2.2.9. Rozlozenie dopytu cestujucich v jednotlivych obdobiach dna

Nastupy cestujucich do vozidiel MHD na vSetkych zastavkach a vSetkych spojoch
(priemer za pracovny defi a vikend) boli podla ¢asu nastupu rozdelené do Stvrthodin.
Na zaklade grafu je mozné identifikovat ,SpiCkove®, Ci ,sedlové obdobie na zaklade

skutocnému dopytu cestujucich.
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Obr. 76. Pracovny den skolského vyucovania
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Pri vyhodnocovani vyuZivania ponukanej prepravnej kapacity je potrebné brat do uvahy

pomerne narazovy zaujem zo strany cestujucich v tzv. ,superSpicke“ — na zaklade grafu
Ya-hodina 7:15, teda obdobie 7:15-7:30. Pokial by ponukana kapacita v rannej Spicke
bola najvy$Sia iba v €ase 6:30 — 7:45, Co je vlastne 1 obeh vozidla na linke, tak dopyt
v ,superspicke” je na zaklade nameranych udajov o 27% vyS$Si ako priemerne ponukana
SpiCkova kapacita. Taktiez v priebehu jednotlivych dni vyuZitie koliSe, a teda nie je

mozné navrhovat ponukanu prepravnu kapacitu iba na priemerné vyuZzitie, kde je dopyt
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v niektorych drioch silnejSi. S ohfadom na vyuZivanie vozidiel je optimalne, aby
ponukana prepravna kapacita v rannej Spicke (resp. lepSi interval liniek) trval minimalne

dve hodiny.

Ponuka vytvara dopyt a lepSi interval v SirSom obdobi Spi¢ky dokaze ,splostovat® graf
dopytu cestujucich, teda rovnomernejSie rozkladat dopyt, ¢o znamena optimalnejSie
vyuzivanie dopravnych prostriedkov a nasledne umozni i znizovat naklady (pokial sa

,hroty“ v grafe postupne zniZia v prospech narastu dopytu ostatnych %i-hodin).
V suvislosti so spoloCensko-ekonomickym vyvojom podiel pracujucich s flexibilnou
pracovnou dobou sa zvacSuje a teda i prepravné naroky sa v priebehu dnha postupne

vyrovnavaju.

Z dlhodobejsieho pohladu sa vyznamne zniZuje pocet pracujucich na klasické pracovné
zmeny (6., 14., 22. hodina), o suvisi s konvergenciou ekonomiky v zmysle klesajuceho
podielu priemyslu (a nepretrzitych prevadzok) na tvorbe pridanej hodnoty v prospech
poskytovania sluzieb, ktoré prispésobuju dobu svojej prevadzky svojim zakaznikom.
RozS8iruju sa ucely vyuzivania MHD z tradi¢nych (cestovanie za pracou a Skolskymi
povinnostami) na dalSie ucely (cestovanie za nakupmi, relaxom, rekreaciou, zabavou).
Tu je skryty potencial rozSirovania ponukanych sluzieb (a moznost’ zvySenia trzieb) za
predpokladu, Ze ponuka dopravnych sluzieb bude flexibilne reagovat’ prispésobovanim
doby prevadzky, rozlozenia sedla/SpiCky, Ci atraktivnejSich intervalov na vybranych

linkach v miestach a ¢asoch, kde to mdze byt ucelné

2.2.10. Komunikaéna siet’ s prevadzkou MHD

Na zaklade poznatkov z prevadzky mozno konStatovat, Ze vofba komunikacii
s premavkou MHD je zvacSa vhodna, vychadza pravdepodobne z historickych suvislosti
a zohladnuje i vyvoj mesta. Boli identifikované aj problémové useky s ohfadom na

priestorové pomery, resp. bezpecnost premavky:

» Povazska (Klokoc€ina):

74



PLAN DOPRAVNEJ OBSLUHY PRE MESTO NITRA

o komunikacia vzhfadom na priestorové pomery, resp. parkujuce auta nie je
vhodna na pravidelnu premavku MHD pri existencii prijatelnej peSej
dostupnosti,

o ak existuje verejny zaujem prevadzky MHD, mala by sa zvysit bezpecnost

prejazdu MHD formou upravy vodorovného dopravného znacenia resp.

obmedzenim doby prevadzky na dobu najvy$Sieho dopytu (sedlo),
» Dvorcianska (Krskany):
o obmedzeny komfort dopravy (prejazdy ZelezniCnymi priecestiami),
» Dubikova (Mlynarce):
o problematické otacanie,

o s ohfadom na dopyt cestujucich - spolu 14 nastupujucich cestujucich
poCas pracovného dia za vSetkych 44 spojov, ktoré sem zachadzaju (po
odhliadnuti od 10 Ziakov po skonceni vyucovania, ktori prili na tuto
zastavku, aby si sadli do vozidla skér, nez pride na zastavku so silnym
nastupom), je na zvazenie, Ci je verejny zaujem zachadzania spojov linky

€. 18 do tejto lokality,
» Vinicky (Diely):

o stiesnené priestorové pomery, parkujuce vozidla znemoZznuju prevadzku
linky s atraktivnym intervalom a kibovymi vozidlami, hoci vzhladom na
demografiu a rozSirovanie tohto sidliska dneSna ponuka nezodpoveda

dopytu (cestujuci sa presuvaju pesi na zastavku s vacsou ponukou),

o Bolo by uc€elné hladat a stavebnymi upravami vytvorit obratisko v tejto
lokalite (napr. Rynska ulica),

» Obratiska Levicka, Janikovce, Plastika

o za ucCelom zvySenia bezpec€nosti otaCania vozidiel MHD by bolo vhodné
upravit vodorovné dopravné znacenie, resp. umiestnit’ vystrazné dopravné

znacky,
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> Braneckého

o za ucCelom zlepSenia obsluhy Hypermarketu Tesco by bolo ucelné
prevadzku vybranej linky MHD presunut z Braneckého na Prazsku

a Starowvu,

> Zobor

o morfolégia uzemia, priestorové pomery a parkujuce autd zniZzuju obeznu
rychlost' vozidiel,

o s ohfadom na dopyt a demograficku Strukturu cestujucich, ale aj velké
dochadzkové vzdialenosti by bolo vhodné postupne dopifat vozidlovy park
o nizkopodlazné ,midi“ vozidla (diZzka cca 9 metrov) a ich nasadzovanie na

linky obsluhujuce Zobor.

V ramci zvySenia atraktivnosti MHD i s ohfadom na narastajuce kongescie dopravy bolo
by ucelné vytvaranie samostatnych vyhradenych jazdnych pruhov pre MHD (ako
zamedzenie znizovania obeznej rychlosti), ako aj vyuzivania okruznych krizovatiek pri

prestavbach, resp. rozSirovani komunikaéne;j siete.

2.2.11. Vybrané opisné statistiky

Z opisnych Statistik (priemer, max, min, Standardna odchylka, atd) je mozné podla
réznych kritérii ur€it najviac, resp. najmenej vytazené linky, avSak vyznam takéhoto
porovnavania by sa nemal precenovat, preto skor pre zaujimavost je uvedené

nasledovné porovnanie:
e Zaznamenany pocet spojov v pracovny den: 1557
e Zaznamenany pocet spojov cez vikend: 614
e Priemerny pocet platiacich cestujucich v pracovny den: 54 316

e Priemerny pocCet platiacich cestujucich cez vikend: 16 835

Hodnoty, ktoré sa liSia od priemeru o viac ako 1 Standardnu odchylku, je mozné

povazovat za najviac resp. najmenej vytazené linky. Najviac cestujucich zvy€ajne
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prevezu linky s najlepSim intervalom, resp. s najdlhSou trasou, z toho pohladu su
najvyznamnejsie linky: 2, 12, 24, 32 a najmenej vyznamné: 3 a ucelové/Skolské 16, 99.
NajvacsSie vytazenie, merané pocCtom cestujucich na 1 spoj dosiahli linky: 2, 12
a ucelové/Skolské 17, 99; najmenSie vytazenie z tohto pohfadu linky: X (vylukova), 3,
11, 18, 33. Pri pohlade cez pomer nastupujucich cestujucich k po¢tu zastaveni vSetkych
spojov danej linky by najvytazenejSia linka okrem Skolskych/ucelovych 16, 17, 94, 99

bola linka 32, kym najmenej vytazené linky by boli X (vylukova), 11, 18 a 22.

Tab 3. Opisné statistiky liniek

Pracovny den Vikend
Lin- | poget pocet pocet cestujuci/  cestujdci pocet pocet pocet cestujuci/  cestujlci/
ka cestujucich  zastaveni  spojov Spoj Izastavenie | cestujlicich zastaveni  spojov Spoj zastavenie
1 1105 710 43 26 1,6
2 5231 1993 66 79 2,6 1597 1108 37 43 1,4
3 234 143 11 21 1,6
4 1371 624 45 30 2,2 4 10 1 4 0,4
6 2448 1166 65 38 2,1 855 612 34 25 1,4
7 2175 1091 64 34 2,0 636 536 31 21 1,2
8 2020 974 55 37 2,1 582 567 31 19 1,0
10 1442 854 41 35 1,7 751 698 33 23 1,1
11 379 328 24 16 1,2
12 4398 1971 84 52 2,2 1694 1021 38 45 1,7
14 2738 1530 79 35 1,8
15 1081 601 36 30 1,8
16 179 57 4 45 3,1 73 60 4 18 1,2
17 704 238 14 50 3,0 273 72 4 68 3,8
18 799 655 46 17 1,2
19 2173 1205 64 34 1,8 769 665 35 22 1,2
21 1810 914 53 34 2,0 861 578 33 26 1,5
22 1248 1077 41 30 1,2
24 4184 1564 156 27 2,7 954 380 38 25 2,5
26 1571 951 46 34 1,7 473 516 21 23 0,9
27 1044 591 32 33 1,8 422 315 17 25 1,3
28 1408 529 34 41 2,7 1139 494 16 71 2,3
32 4155 1413 95 44 29 1006 526 35 29 1,9
34 581 392 17 34 1,5 1232 768 38 32 1,6
94 281 85 7 40 3,3 216 88 7 31 2,5
99 61 16 1 61 3,8
122 279 160 10 28 1,7
2A 1376 510 30 46 2,7
X 279 340 45 6 0,8 102 188 25 4 0,5
X13 1774 840 51 35 2,1 661 528 32 21 1,3
X25 1609 1105 50 32 1,5 832 746 34 24 1,1
X30 1477 903 50 30 1,6 713 644 35 20 1,1
X33 790 538 45 18 1,5
X9 1855 1056 51 36 1,8 990 732 35 28 1,4
Z 61 8 2 31 7,7
> 54316,3 27132 1557 35 2,0 16835 11852 614 27 1,4
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2.2.12. Vybrané prevadzkové a ekonomické parametre

V nasledujucej Casti su porovnané vybrané prevadzkové a ekonomické ukazovatele
s vacsimi a ostatnymi porovnatelnymi mestami Slovenska. Pri porovnavani je potrebné
brat do uvahy, Ze v niektorych mestach zabezpecuju prevadzku MHD mestské
dopravné podniky (Bratislava, Pre$ov, KoSice, Zilina a &iastoéne Banska Bystrica), ktoré
prevadzkuju okrem autobusovej dopravy zvyCajne aj drahovu dopravu, kym v inych
mestach dopravca (byvalé podniky SAD) zabezpecCuje okrem MHD aj primestsku
dopravu. Cielom planu dopravnej obsluhy nie je ekonomicky audit dopravcu, ale iba na

zaklade vybranych pomerovych ukazovatelov komparovat ho s inymi mestami.

Tab 4. Prevadzkovo-ekonomické parametre

5 Banska
rok 2008 Bratislava Kosice PreSov Nitra Zilina Bystrica
pocet obyvatelov (osoby) 428 672 236 093 92 786 87 285 85400 83 056
pocet liniek 122 62 49 30 21 30
rocné vzkm (tis.) 42713 16 033 5022 3952 3530 4600
roéné vzhod 2765 397 833119 281 343 282 000 244 418 296 536
ranna vyprava 625 244 80 78 62 66
pocet vozidiel 799 358 109 90 95 109
pocet vodicov 1365 513 178 148 133 170
pocCet prepravenych osob (tis.osob) 249 859 96 816 34 939 15 557 13224 11675
trzby z MHD vr.pokut (tis.SKK) 1050901 400701 150954 112062 110945 90 758
naklady (tis.SKK) 3313881 1061015 281 046 193 821 223 694 239 159
dotacie (tis.SKK) 1523100 418 530 108 687 89512 89 797 112 894
Zdroj: Ro&enka Zdruzenia prevadzkovatelov hromadnej dopravy oséb, SU SR
(obyvatelstvo na zaklade Scitania.. z roku 2001), udaje za Nitru od dopravcu VTN
Poznamka:

1)uvedené parametre sa tykaju iba vykonu MHD, v pripade Nitry vratane obci
2)ukazovatele za Bansku Bystricu su vazenym suctom dvoch prevadzkovatelov

Tab 5. Pomerové ukazovate
5 Banska

rok 2008 Bratislava ~ KoSice PreSov Nitra Zilina Bystrica
trzby z MHD/n&klady 0,32 0,38 0,54 0,58 0,50 0,38

pocet vozidiel/ranna vyprava 1,28 1,47 1,36 1,15 1,53 1,65
obezna rychlost 15,4 19,2 17,9 14,0 14,4 15,5

Porovnanie trzieb z MHD (z cestovného vratane pokut) s celkovymi nakladmi prevadzky
MHD indikuje, do akej miery je potrebné prevadzku MHD s ohladom na vykony vo
verejnom zaujem a rozsah poskytovanych zliav dotovat zo strany objednavatela. Mesta
s vacsou rozlohou, ponukou dopravy, €i s prevadzkou kolajovej dopravy zvyCajne
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dosahuju nizsi podiel trzieb na nakladoch. Spomedzi miest s porovnatefnym poctom
obyvatefov (PreSov, Zilina, Banska Bystrica) je v Nitre podiel trzieb na nakladoch
najvyssi, Co mdze byt hodnotené pozitivne.

Pomer poctu vozidiel a ich potreby do rannej (maximalnej) vypravy znazoriuje
disponibilnu rezervu vozidiel dopravcu. Ista uroven rezervy je nevyhnutna na spolahlivé
zabezpecenie prevadzky MHD (opravy, udrzby vozidiel, povinné prehliadky, poruchy).
S ohfadom na vek vozidiel sa odporuca, aby pri novych vozidlach nebola rezerva vysSia
ako 10%, pri starSom vozidlovom parku postupne narasta. Drzanie prili§ velkej rezervy
optimalnu. Pod ,obeznou rychlostou“ rozumieme objem vyplatenych vykonovych hodin
vodicov v pomere k po¢tu odjazdenych kilometrov.

Tab 6. Ukazovatele kvality

Banska
Stav k 12.12.2009 Bratislava KosSice PreSov Nitra Zilina Bystrica
pocet prevadzkovych vozidiel 858 360 113 90 89 114
priemerny vek prevadzkovych vozidiel 14 14 11 10 10 10
nizkopodlaznost 18% 21% 34% 44% 10% 18%

Zdroj: katalég vozidiel imhd.sk

Priemerny vek vozidiel je potrebné vnimat s ohladom na bezpeénost i komfort
cestujucich i nakladnost prevadzky MHD. Priemerny vek vozidiel nitrianskej MHD sa
v ostatnom Case zniZil z cca 14 rokov na aktualnych 10 rokov, ¢im sa radi spolu so
v obnove, najma kratkych vozidiel. S ohladom na dopravné rieSenie (dalej) by bolo
ucelné pri obnove rozsirit vozidlovy park aj o vozidla kategérie ,midi“ — dizky cca
9metrov.

Nizkopodlaznost vozidiel umoziuje bezbariérovy nastup cestujucim so zhorSenou
mobilitou, zvySuje rychlost nastupu/vystupu cestujucich a stava sa postupne
Standardom modernych prevadzok. Pri porovnani podielu nizkopodlaznych vozidiel na
celkovom pocet vozidlového parku je Nitra s 44% aktualne najlep§im mestom spomedzi
vSetkych porovnavanych
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Obr. 78. Struktiura nakladov vykonu MHD (vrdtene obci) v Nitre:

spravna rézia
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Na porovnanie vyvoja jednotkovych nakladov nie su dostupné udaje za ostatnych
dopravcov, preto je porovnany vyvoj najvyznamnejSich nakladovych poloZiek s indexmi
cenovej a mzdovej Statistiky (zdroj: SU SR, Eurostat). Najvyznamnejsie polozky, ktoré
tvoria % nakladov MHD v Nitre su:

» pohonné latky,
» priame mzdy a odvody,
» opravy a udrzby.

Pohonné latky su porovnané s cenovym indexom pohonnych latok (HICP inflacia,
CP0722); priame mzdy a odvody s indexom priemernej nominalnej mesacnej mzdy
zamestnanca dopravy, konkrétne MHD za podniky s 20 a viac zamestnancami v Sk;
opravy a udrzby s cenovym indexom oprav a udrzby v osobnej doprave (HICP inflacia,
CP0723). Naklady su prepocitané na jednotku vykonu (1km), aby sa neliSili od poctu
najazdenych kilometrov a boli porovnatelné s cenovymi indexmi. Porovnané su bazické
indexy, kde rok 2004=100.
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Obr. 79.
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Obr. 80.
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140

130

120

110

100

90

80

2004 2005 2006

2007

2008

—#— Priame mzdy-+odvody (naklady),

—+— mzdy MHD v SR

81



. PLAN DOPRAVNEJ OBSLUHY PRE MESTO NITRA

Obr. 81. Opravy a udrzby:
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Obr. 82. Naklady a ceny:
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Graf vybranych nakladov na 1km sumarizuje ¢asovy vyvoj troch najvyznamnejSich
nakladovych kategorii s cenovym narastom ich poloziek za obdobie 2004 — 2008.
Kumulativne jednotkové naklady vzrastli o 20,1%, kym ich ceny o 22,1%, ¢o indikuje
snahu o znizovanie jednotkovych nakladov pri vykone prevadzky MHD.

Analyzovat vyvoj cien cestovnych listkov nie je jednoduché vzhladom na Siroky
sortiment a rdéznych rozsah zliav, €i uz pre vybrané skupiny, pre pravidelnych
cestujucich, resp. pri cestovani s prestupom. Vzhladom na meniacu sa Strukturu (vahy)
predavanych cestovnych listkov je objektivnejSie porovnat implicitny cenovy index
vytvoreny z pomeru trzieb z cestovného k poctu prepravenych oséb. Z takto
zostrojeného indexu vyplyva, ze ceny cestovného MHD v Nitre v obdobi 2004-2008
kumulativne poklesli o cca 7%. Porovnat tento vyvoj napriklad s inflaciou v cestnej
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preprave osdb (CP0732) mbze byt nekorektné, nakolko tato opticky vzrastla v roku
2008 predovsetkym z dovodu, Ze dopravcovia vyznamnejSie zvySovali ceny CL
predavanych v hotovosti u vodi€a v snahe zniZzil naklady s pouzivanim €-centov. Nakupy
CL z dopravnej karty nie su zatial su€astou inflacie. Preto cenovu politiku mesta Nitra je
mozné zhodnotit ako snahu zachovat ekonomicky unosné cestovné a zaroven
motivovat’ (udrzat’ si) pravidelnych cestujucich, ¢o je spravny trend.

2.3. Posudenie silnych a slabych stranok suéasného dopravného

systému
Tab 7. SWOT analyza jestvujuceho dopravného systému mesta Nitra
Silné stranky Slabé stranky

- intervalové CP - kongescie dopravy v désledku silnej
- koordindacia liniek (preloZzenia odchodov individualnej dopravy

subeznych liniek) - chybajuca  preferencia MHD na
- primerana ponuka a dopyt komunikaciach a krizovatkach
- nove nizkopodlazné kibove autobusy - absencia integrovaného dopravného
- pomerne Siroka siet komunikacii systému

- takmer polovica nizkopodlaznych vozidiel,
garantované nizkopodlazné spoje v CP

- vybavenie vacsiny vozidiel elektronickym
informacnym systémom

- tarifa motivuje pravidelnych cestujucich

- slaby déraz na MHD pri
developerskych  aktivitach  (napr.
chybajuce obratiska)

- vela liniek v slabych intervaloch
znizuje prehfadnost’ siete

Prilezitosti Ohrozenia

- zaujimava morfoldgia i geograficka - prudky narast individualnej automobilovej
poloha mesta dopravy narazajuci na nedostatocné

- atraktivne turistické centrum kapacity cestnej siete
nadregionalneho vyznamu - narastanie tranzitnej dopravy v blizkosti

- kultdrno-spologensky potencial dany mesta
koncentraciou kulturnych - zvySenie ekologického zatazZenia uzemia
a spolocenskych institucii v désledku zaberu pléch pre rozvoj

- finanéné prostriedky EU na dopravnej infrastruktury
zabezpecenie podpory ekologicke;j - vyhladovo nepriazniva zmena v delbe
verejnej dopravy (napr. trolejbusy) prepravnej prace IAD:MHD

- silné podnikatelske aktivity, zahranicné |- zanedbanie obnovy vozidlového parku
investicie, priemyselné parky MHD

- dobudovanie informacného systému pre | -  organizacia primestskej autobusovej
cestujucich (akustické hlasice, dopravy a MHD v prilahlych obciach
signalizacia prichodov v realnom ¢ase) Nitry na principe konkurencie

- uznanie dopravy ako prvku stratégie
uzemného planovania, ekonomického
rozvoja a socialnej kohézie

- moznost vytvorenia IDS

- zavedenie nocnej prevadzky

- zvySovanie environmentalneho
a pravneho povedomia ob&anov
prostrednictvom atraktivnych
programov, osvety a vzdelavania
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2.4. Urcenie priorit buduceho dopravného systému

Stanovenie priorit buduceho dopravného systému mestskej hromadnej dopravy v meste
Nitra vychadza z modernych teérii dopravnej obsluhy, smernice STN EN 13186

a zohladfiuje poznatky z analyzy jestvujuceho stavu.

1.

2.

5.

6.

Vybudovanie funkéného dopravného systému na celom uzemi mesta Nitra
s niekolkymi nosnymi a doplnkovymi autobusovymi linkami.
Garantovanie Standardov dopravnej obsluhy vSetkym Castiam mesta, vo vSetkych

obdobiach

Zatraktivnenie intervalov.

Eliminacia neziaducej subeznosti spojov, zaru€enie pripojovosti v mieste prestupu
cestujucich.

ZlepSenie dopravnej obsluhy vybranych lokalit (napr. obchodné centra, Skolské
zariadenia).

Zachovanie ekonomicky unosného cestovného.

24.1. Nosné linky

Zakladnym stavebnym kamenom siete MHD v Nitre budu nosné linky, ktoré vzniknu
z najvytazenejSich liniek v sucCasnosti. Ich nosnost spo€iva v atraktivnom intervale,
vy$8ej ponukanej kapacite (kibové vozidld) a trase zodpovedajucej najsilnej$im
prepravnym prudom:

> Klokodina — centrum — Chrenova;
> Kloko&ina — centrum — Zelezni¢na stanica Nitra

» Chrenova — centrum - Kr8kany
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Obr. 83. Schéma nosnych liniek:
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Nosné linky budu mat’ interval v zmysle Standardov dopravnej obsluhy (10 minut v
Spicke, 15 minut v sedle, a 20-30 minut cez vikend a v okrajovych reZimoch). Jednotny
interval umozni ich vzajomnu koordinaciu, poloviény nasledny interval na najsilnejSich
prepravnych prudoch a lepSiu nadvaznost na ostatné linky siete. Nosné linky
Znamenaju, ze cestujuci budu mat garantované Casté, kapacitné a pravidelné spojenia
v logickych smeroch. Atraktivnost intervalu prilaka dalSich cestujucich, ktori sa nebudu
fixovat na konkrétnu €asovu polohu spoja, ale si zvyknu, Ze vzdy v pomerne kratkom
Case pride ich spoj. Snahou nie je vytvarat nové spojenia, ale dnedné najvytazenejSie
linky vyprofilovat do stavu, aby spifiali zakladné atribaty nosnych liniek.

2.4.2. Standardy dopravnej obsluhy

V ramci Zdruzenia prevadzkovatelov hromadnej dopravy oséb v mestskych
aglomeraciach Slovenskej republiky v spolupraci so Zdruzenim dopravnych podnikov v
Ceskej republike bola vytvorena pracovna skupina, ktora na zaklade normy EN 13816
,poprava - Logistika a sluzby - Verejna doprava osbéb - Definicia kvality sluzby,
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stanovenie ciefov a merani“ spracovala navrh Standardov kvality verejnej dopravy s
rozdelenim na Standardy kvality pre definovanie obsluhy Uzemia a Standardy kvality pre
stanovenie ukazovatelov pre poskytovatelov.

Standardy dopravnej obsluhy Gzemia mesta Nitra s navrhované v nasledovnych
oblastiach:

« Standardy organizacie MHD na uzemi mesta
« Standardy rozsahu dopravnej obsluhy na uzemi mesta

« Standardy dostupnosti (dochadzkovych vzdialenosti) verejnej dopravy na uzemi

mesta

« Standardy obsaditelnosti vozidiel MHD na uzemi mesta

2.4.2.1 Standardy organizdcie MHD

Zakladom organizacie MHD je zohladnenie existujucej infrastruktury a ulicnej siete s
doérazom na zjednoduSenie dopravnej siete a tvorbu nosnych liniek. Za nosné linky su
povazované také linky, resp. zvazky liniek, ktoré su prevadzkované celotyzdenne v
dennej premavke a ich interval nepresahuje nasledujuce hodnoty:

« pracovny den, Spicka: 10 min,

« pracovny den, sedlo: 15 min,

« volny den a ostatné rezimy: 30 min.
Systém nosnych liniek musi byt vytvoreny tak, aby bolo mozné zabezpecit
koordinovanie medzi nosnymi linkami, ich nadvazovanie a prekladanie s ostatnymi

linkami. Tato poziadavka uzko suvisi s nutnostou zavedenia jednotného intervalu
nosnych liniek a nasobného intervalu ostatnych liniek.

2.4.2.2 Standardy rozsahu dopravnej obsluhy

Spbsob rieSenia dopravnej obsluhy ur€uju nasledujuce Standardy:
« Obytné zény — sidliska s poctom obyvatelov nad 10 000 obyvateflov (Klokoc&ina,

Chrenova):

- najhorsi pripustny nasledny interval:
« pracovny den, Spicka: 5 min,
« pracovny den, sedlo: 7/8 min,

« volny den a ostatné rezimy: 10 min,
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prevadzka dennych liniek MHD v ¢ase 5:00 — 22:45,

mestska Cast’ ma priame spojenie linkami MHD:

- so zelezni€nou a autobusovou stanicou,

- s centrom,

- s nakupnymi centrami,

= s nemocnicou, poliklinikami a lie€ebnym ustavom,

- s priemyselnymi parkmi (Sever, Juh) v ¢ase striedania zmien,
najvacsie sidliska su vzajomne prepojené priamou linkou,

najvacsie sidliska maju prepojenie s ostatnymi ¢astami mesta priamymi

spojmi spojenie alebo spojenie s maximalne jednym prestupom,

« vSetky ostatné Casti mesta:

0

prevadzka dennych liniek MHD v Case 5:00 — 22:45,
najhorsi pripustny interval obsluhujucej linky:
« pracovny den, ranna Spicka: 30 min,
« pracovny den, sedlo: 60 min,
« volny den a ostatné rezimy: 60 min,
maju priame spojenie linkami MHD s lokalitami:
- zelezniCna a autobusova stanica,
- centrum,
- nakupné centrum,

maju ma s inou Castou priame spojenie alebo spojenie s maximalne jednym

prestupom.

2.4.2.3 Standardy dostupnosti verejnej dopravy

Dizka peSieho presunu na zastavky MHD hra nemalu rolu pri posudzovani kvality MHD.
Pre vedenie liniek boli ur€ené nasledujuce Standardy:
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Obytné zbény — sidliska s po¢tom obyvatefov nad 10 000 obyvatelov:
- zastavka nosnej linky MHD je vzdialena najviac 500 m od objektov,
vSetky ostatné Casti mesta:

- zastavka linky MHD linky je vzdialena najviac 1000 m od objektov.

2.4.2.4 Standardy obsaditelnosti vozidiel

Pre ucely navrhu novej technoldgie dopravnej obsluhy navrhujeme pouZit: normovana
obsaditelnost vozidiel podla koeficientu Ks = 5 o0s./m?. Taktiez sa navrhuje v Case
slabSich prepravnych narokov (sedlo, vikend) postupne uplatriovat’ ,,Standard sediacich”

pracovny den, Spi¢ka: normovana obsaditelnost vozidiel podla koeficientu Ks = 5

0s./m?
pracovny den, sedlo: postupne smerovat k ,Standardu sediacich®,

volny den a ostatné rezimy: ,Standard sediacich®.

2.5. Navrh novej technolégie dopravnej obsluhy mesta Nitra

2.5.1. Navrh linkového vedenia

Navrh linkového vedenia vychadza z uskutoCnenej analyzy suCasného dopravného
systému, na zaklade ktorého boli vyhodnotené silné a slabé miesta dopravnej stranky
organizacie MHD v Nitre. Pri tvorbe navrhu linkového vedenia sme dalej vychadzali aj
z nasledovnych parametrov:

>

vV Vv Y VY VY

Standardy dopravnej obsluhy

Pozadované prepravné kapacity (sila a smer prepravnych prudov)
Pocet vozidel a Struktura vozidlového parku

Disponibilny pocet vodiCov

Poznatky tykajuce sa vhodnosti komunikacii

Rozmiestnenie obratisk a socialnych zariadeni vodiCov
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Snahou bolo vyuzit' silné stranky su¢asného systému organizacie MHD, z ktorého sme
vychadzali. Z hladiska priestorového usporiadania hlavnych prepravnych prudov
navrhnuta siet’ je charakteristicka hviezdicovym usporiadanim, s posilnenim hlavnych
prepravnych vazieb. VacsSina navrhnutych liniek je radialnych, resp. diametralnych,
pricom rozsah a obdobie prevadzky tangencialnych dopravnych spojeni bolo
prispdsobené dopytu, na zaklade vysledkov analyzy suCasného stavu. Na prepravu
cestujucich MHD v meste vyuzZivame autobusovu dopravu, priCom rozliSujeme linky
z hladiska kapacity nasadzovanych vozidiel. Zakladnym prestupovym uzlom je uz
historicky centrum mesta Nitra, kde sa stretava vacsina liniek MHD, priCcom subezné
linky su koordinované na spolo¢nych radialach. VSetky linky zastavuju na vSetkych
zastavkach po trase. Cestovné poriadky vSetkych liniek budu striktne intervalove,
s vynimkou ucelovych liniek (spoje na striedanie pracovnych zmien do priemyselnych
parkov. Za ,interval® povazujeme len delitele Cisla 60, v podmienkach Nitry pozname
linkové intervaly: 10, 15, 20, 30 a 60 minut.

2.5.2. Trasy liniek MHD

Tab 8. Nové linkové vedenie
Linka | Trasa Poznamka

1 Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Predmostie — Amfiteater
— Chmelova dolina — Zobor, Lie€ebny Ustav

2/4 |Klokogina, Kmetova — Golianova — Cermar — Zelezni¢na Linka 2 vedena cez Amfiteater a
stanica Nitra — Centrum — Nabrezie mladeze — Amfiteater — Sindolku, linka 4 obchvatom po R1.
Sindolka — Priemyselny park / DraZovce

3 Zelezni¢na stanica Nitra — Centrum — Predmostie — Jelenecka
— Nitrianske Hrnéiarovce

6 |Chrenova, Gorazdova — Vystavna — Chrenovska — Predmostie
— Parovska — Hypermarket Tesco — Prazska — Hviezdoslavova
— Golianova — Klokocina, Edisonova

7 | Diely, Vini¢ky — Hviezdoslavova — Parovska — Centrum — Uréené spoje zacinaju z Kmetovej
Kalvaria ul.

8 |Chrenova, Gorazdova — Vystavna — Centrum — Hypermarket | Mimo $pi¢ky zachadza na Kynek.
Tesco — Mlynarce — Metro — Luzianky, Vino

10 }v(lokoéina, Kmetova — Hviezdoslavova — Hattalova —
Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Predmostie — Panska
dolina — Zobor, Lanovka

11 | Palarikova — Centrum — Hviezdoslavova — Lukov dvor —
Parovské Haje

12 |Chrenova, Gorazdova — A. Hlinku — Centrum — Zelezniéna Uréené spoje len po lvanku pri
stanica Nitra — Plastika — Ivanka pri Nitre — Bran¢ Nitre.

13 |Klokocina, Kmetova — Hypermarket Tesco — Centrum — A.
Hlinku — Levicka — Chrenova, Vinohrady

14 | Chrenova, Gorazdova — Vystavna — Centrum — Zelezni¢na Urcené spoje vedené k Nitrianskym
stanica Nitra — Dvor¢ianska — Plastika strojarfiam.

15 |Chrenova, Gorazdova — Vystavna — Centrum — Zelezniéna
stanica Nitra — Cabajska — J. Haska, Ekozar
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16 |Chrenova, Gorazdova — Vystavna — Nabrezie mladeze — R1 —
Priemyselny park

17 | Kloko¢ina, Kmetova — Hviezdoslavova — Parovska —
Predmostie — R1 — Priemyselny park

18 |Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Hypermarket Tesco —
Mlynarce — Dubikova — Kynek

19 |Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Vystavna — Gorazdova —
Janikovce

21 |Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Hypermarket Tesco —
Mlynarce — Luzianky

22 Zelezniéné zastavka Mlynarce — Kmetova — Hviezdoslavova — | Uréené spoje vedené k Nitrianskym
Cerman — Plastika — Idea strojarfiam.

Uréené spoje zacinaju z Kmetovej
ul.

24 [(Iokoc":ina, Kmetova — Hviezdoslavova — Centrum —
Zeleznicna stanica Nitra

26 |Zelezniéna stanica Nitra — Centrum — Jelenecka — Metodova

27 |Zelezniéna stanjica Nitra — Centrum — Jelenecka — Nitrianske
Hrnéiarovce — Stitare

29 |J. Haska, Ekozar — Cerman — Hviezdoslavova — Centrum —
Predmostie — Amfiteater — Zobor, LieCebny ustav

30 |Klokocina, Kmetova — Hypermarket Tesco — Parovska —
Predmostie — Chrenovska — Chrenova, Gorazdova

32 |Klokocina, Kmetova — Hviezdoslavova — Centrum — Vystavna
— Chrenova, Gorazdova

33 |Diely, Vinicky — Hypermarket Tesco — Centrum — Zelezniéna
stanica Nitra

2.5.3. Popis uprav linkového vedenia

Zvysenie kapacity Cerman — Centrum - Lomnicka — Amfiteater (linka 2/4):
> vytvorenie zvézku liniek 2/4 v trase Klokogina — Cermar — Centrum — Lomnicka —

Zobor(Amfiteater,Sindolka)/R1 — Priemyselny park — DraZovce,

> predizena linka 4 na Klokog&inu v 3picke kapacitne nahradi pévodnu linku 2A
a v sedle+cez vikend zlepsi interval na najvytaZenejSom useku Cermarn —

Centrum - Lomnicka — Amfiteater,

» do Priemyselného parku a Drazoviec budu zachadzat' vybrané spoje zvazku
liniek 2/4,

» oznacenie ,2“ sa liSi od ,4“ premavkou cez Zobor (,2%), resp. po R1 (,4),
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>

>

narazovy dopyt vysokoskolakov v €ase zacCiatkov/ukon€enia vyu€ovacich blokov
UKF pod Zoborom zabezpeéi $pecialna linka 2A (kibové vozidlo) premavajica

pocCas semestra, v Casoch prispésobenych rozvrhu UKF,

zaclenenie ucelovych spojov na zmeny (ex94) pod tuto linku v nezmenenom

rozsahu prevadzky.

Nosné linky (linky 12/14,24,32):

>

siet’ troch nosnych liniek v tvare , T“ vytvorena z dnesnych liniek 24,32 a 12+14,
32: Kloko€ina — Centrum — Chrenova,

24: Klokogina — Centrum — Zelezniéna stanica Nitra,

12/14: Chrenova — Centrum — Krdkany —(linka 12 pokracuje smer lvanka/Branc),
interval kazdej z liniek: 10/15/10//20-30 minut,

nasledny interval na spolo€nom useku: 5/7-8/5//10 minut,

linka 32 bude na Chrenovej ukon€ena v blizkosti obchodného centra Max,

linka 34, ktora premavala v sedle a cez vikend bude nahradena garantovanym

nadvaznym spojenim liniek 14+24 s prestupom v Centre, v poloviénom intervale,

u liniek 12 a 14 budu odlisené dopinkovym pismenom pri Cisle variantné

konecné.

Nové spojenie hypermarketu Tesco s Klokocinou cez Prazsku (linka 6):

>

zabezpeci linka 6, ktora bude premavat’ v modifikovanej trase: Chrenova,
Gorazdova — Vystavna — Akademicka — Tr.A.Hlinku — Chrenovska — Parovska —
Hypermarket Tesco — Prazska — Hviezdoslavova — Golianova - Klokocina,

Edisonova,

linka 6 taktiez zabezpeci vzajomné prepojenie celej Chrenovej s poliklinikou

i obchodnym centrom Max,

linka 6 spolu s linkou 7 vytvoria atraktivnejSi interval na Parovskej a poskytnu

alternativne spojenie severnej Casti centra s Klokocinou.

ZvySenie ponuky spojov pre Vinicky (linka 7 a ex28):
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> keby bolo v tejto asti sidliska Diely zabezped&ené obratisko vhodné i pre kibové

autobusy, bola by sem prediZena linka 32 z Klokoginy, Kmetovej a zabezpegila

by adekvatnu dopravnu obsluhu,

ako doCasné rieSenie (odporu€ame hlfadat vhodné miesto na obratisko napriklad
v okoli Rynskej ulice) navrhujeme obsluhu Vinigiek prediZzenou linkou 7

a sucasnou linkou 33, su€asne sa CiastoCne zlepsi interval i kapacita,

> zruSenu linku 28 nahradza linka 32.

Spojenie liniek 9+26=29 (linky ex9, 26 a nova linka 29):

» nasledkom zjednosmernenia Metodovej z prevadzkovych dévodov (nie je mozné

koordinovat dnesné dve okruzné linky 25+26 s okruhom na opacnych stranach
mesta s potrebou koordinacie aj v inych oblastiach) navrhujeme spojit’ linku 9
s linkou 26 na Klokocine, ktora bude premavat pod novym Cislom ,29“: Zobor,

Liegebny ustav — Centrum — Klokogina — Cermar — J.Haska, Ekozar,

zoborska vetva linky 26 zostane zachovana v trase Zobor, Metodova — Centrum

— Zelezniéna stanica.

Sumarizacia:
» zrudené linky: 9(nahrada: 29), 28(nahrada: 32), 34(nahrada: 14+24),
» nova linka: 29,

> upravena trasa: 4(predizend), 6(vacsi zaber), 7(predizend), 26(skratend),

32(presun konecnej).
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2.5.4. Typy vozidiel, intervaly a vykony liniek

Tab 9. Prevadzkové parametre

linka | typ vozidla interval pracovny def Skolsky rok interval pracovny defi Skolske interval spoje Cisté

prazdniny volny dedl | rotne | vzkmrocne

ranna sedlo popolud- vecer ranna sedlo | popolud-

Spicka fajSia Spicka fajsia

Spicka Spicka
1 M 30 60 30 30 60 60 4955 66 397
2 MV 30 30 30 60 30 30 30 60 10 275 236 605
2A V 120 120 1134| 23814
3 M 60 60 60 60 1482 17636
4 MV 30 60 30 30 60 30 60 6721| 174 746
6 M 30 30 30 60 30 30 30 60 10275, 217830
7 M 30 30 30 60 30 30 30 60 10 275 176 058
8 M 30 60 30 60 30 60 30 60 8 052| 144 936

10 midi 30 60 30 60 30 60 30 60 8 052| 134 468

11 midi 60 120 60 60 120 60 2717 40212

12B \% 60 120 60 120 60 120 60 120 4391 142 268
12K \% 60 120 60 120 60 120 60 120 4391|107 580
13 M 30 60 30 60 30 60 30 60 8052| 115 144
14 M 30 60 30 60 60 60 7356 | 127 259
14A M 30 60 30 30 60 30 5187| 98034
15 M 60 60 60 60 1482| 20007
16 M Ugelové spoje v Gase striedania pracovnych zmien 158928 602
17 \% Ugelové spoje v &ase striedania pracovnych zmien 1 589| 32 892
18 M 30 30 60 60 2616 32177
19 M 30 30 30 60 30 30 30 60 10 275| 162 345
21 M 30 60 30 60 30 60 30 60 8052 143 326
22 M 20 30 20 30 3458 78842
24 \% 10 15 10 20 15 15 15 20 25683 | 226 010

25 midi 30 60 30 60 30 60 30 60 8052| 190 832

26 midi 30 120 30 120 60 120 60 120 5525 62433

27 M 60 120 60 120 60 120 60 120 4391 81234

29 midi 30 60 30 60 30 60 30 60 8052|177 144
30 M 60 60 60 60 1482 21489

32 V 10 15 10 15 15 15 20 21690/ 275 463

33 M 30 60 30 60 30 60 30 60 8052 82936
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linka | typ vozidla interval pracovny def Skolsky rok interval pracovny defi Skolske interval spoje Cisté
prazdniny volny dedl | rotne | vzkmrocne
122 V 60 60 60 60 1482 25490
Poznamky:

typy vozidiel: M-8tandardné (12-metrové), V-kibové(18-metrové), midi(9-metrové),
linka 2: $picka— po Priem.park, sedlo — kazdy druhy spoj po Sindolku/Priemys. Park,
vikend-po Priem.park; 2A: Golianova — Amfiteater,

linka 4: ranna Spicka smer Drazovce a odpoludiajSia Spicka smer Klokoc€ina cez
Priem.park; poc¢as striedania zmien $pecialne spoje Zel.stanica Nitra - Priem.park,
linka 7: sedlo kazdy druhy spoj po Povazsku,

linka 12: K smer lvanka, B smer Branc,

linka 14: k Plastike, 14A: po Nitrianske strojarne.

2.5.5. Prepravné kapacity

Navrh linkového vedenia a upravy intervalov, doby prevadzky a typov nasadenych
vozidiel vychadza z vysledkov analyzy su€asného vytazenia v jednotlivych profiloch.
Zaroven reSpektuje minimalne Standardy dopravnej obsluhy pre vSetky lokality mesta.
Pri vypocte kapacit bolo uz zobrané do uvahy planované nakupenie a nasadenie ,midi*
vozidiel, ktorych ponukana kapacita je cca 50 miest, ¢o je 0o 29% menej oproti
Standardnému 12-metrovému vozidlu.

Tab 10. Porovnanie prepravnych kapacit

Zastavka Udaje Celkom | Zmena Zastavka Udaje Celkom Zmena
Centrum Sucet z Sp.r. 4040 88% RAZC.P.ZOBOROM | Sugetz $p.r. 1330 78%
Sucet z $p.odp. 4040 89% Sucet z $p.odp. 1330 82%

Sucet z sedlo 2205 93% Sucet z sedlo 630 70%

Sucetz SN 1330 115% Sucetz SN 420 86%

DURKOVA Sucet z $p.r. 350 125% | RAZC.PAN.DOLINA | Sucetzspr. 440 78%
Sucet z Sp.odp. 350 125% Sucet z Sp.odp. 440 78%

Sucet z sedlo 280 133% Sucet z sedlo 160 60%

Stcetz SN 140 100% Sucetz SN 160 76%

EKOZAR Sucet z Sp.r. 170 61% SAD NITRAAS. Sucet z Sp.r. 910 99%
Sucet z Sp.odp. 170 61% Sucet z $p.odp. 910 99%

Sucet z sedlo 50 36% Sucet z sedlo 420 91%

Sucetz SN 50 71% Sucetz SN 350 125%

HVIEZD.I Sucet z Sp.r. 1750 103% SPU Sucet z Sp.r. 1970 83%
Sucet z $p.odp. 1750 103% Sucet z $p.odp. 1970 86%

Sucet z sedlo 1235 120% Sucet z sedlo 1160 105%

Stcetz SN 610 109% Stcet z SN 680 121%

KASARNE KRSKANY Stcet z Sp.r. 820 71% STAVEB.SKOLA Sucetz Sp.r. 930 89%
Sucet z $p.odp. 750 71% Stcet z $p.odp. 860 92%
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Sucet z sedlo 250 100% Sucet z sedlo 260 72%

Sucet z SN 140 100% Sucetz SN 190 136%

LUKOV DVOR Sucet z $p.r. 50 71% TEXIPLAST Sucetz Sp.r. 220 100%
Sucet z Sp.odp. 50 1% Sucet z Sp.odp. 220 100%

Sucet z sedlo 25 1% Sucet z sedlo 110 100%

Sucetz SN 0 Stcetz SN 70 100%

M. JANIKOVCE 1 Sucetz $p.r. 140 100% V.VES-BYTOVKY Sucetz $p.r. 110 100%
Sucet z $p.odp. 140 100% Sucet z $p.odp. 110 100%

Sucet z sedlo 140 100% Sucet z sedlo 55 100%

Sucetz SN 70 100% Sucet z SN 35 100%

OPS Sucet z $p.r. 140 64% VINAR.ZAVODY Sucet z $p.r. 460 128%
Sucet z Sp.odp. 140 64% Sucet z Sp.odp. 460 128%

Sucet z sedlo 70 64% Sucet z sedlo 260 90%

Sucetz SN 70 100% Stcetz SN 120 171%

PD DRAZOVCE Sudet z $p.r. 220 105% | VINICKY KONECN | Sudetz $p.r. 280 133%
Sucet z $p.odp. 220 157% Sucet z $p.odp. 280 133%

Sucet z sedlo 70 100% Sucet z sedlo 140 100%

Sucetz SN 70 100% Sucetz SN 140 200%

2.5.6. Zasady tvorby cestovného poriadku

Koordinacia cestovnych poriadkov, tj. preloZzenie odchodov subeZznych liniek
s rovnakymi, resp. nasobnymi intervalmi je nevyhnutné v tychto lokalitdch a na tychto
usekoch:

» Diely:

o Vinicky

o Sidlisko Diely — Tesco Hypermarket
» Mlynarce:

o Vinicky

o SSC - Tesco Hypermarket
> Klokocina:

o Hviezdoslavova Il. — Centrum

o Kmetova — Stavebna Skola - Kr§kany
> Cerman:

o Edisonova — Juzna

o Edisonova — Stavebna Skola — Centrum
» J.Haska(Ekozar):

o Ekozar - Cabajska
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» Krskany:
o Kr8kany — Centrum — Chrenova
» Staré mesto:
o Restauracia Honkong — Parovska - Kloko€ina
» Chrenova:
o Chrenova,Gorazdova — Vystavna - UKF/SPU — Centrum
o Chrenova,Atleticky stadion — UKF/SPU — Centrum
o Chrenova,Gorazdova — Chrenovska - Parovska
» Zobor:
o Razc.Moskovska — Razc.pod Zoborom — Centrum
o ZS pod Zoborom— Razc.pod Zoborom — Centrum
o Zobor,LieCebny ustav - Razc.pod Zoborom — Centrum
» Priemyselny park Sever:
o Priemyselny park — Lomnicka — Centrum
Nadvaznost liniek je nevyhnutna:
» Kmetova 7+32, ako nahrada ex28 Vinicky — Chrenova
» Centrum 14+24, ako nahrada ex34 Krskany — Klokocina

» Vecerny spolo¢ny posledny odchod vSetkych liniek z centra

2.5.7. Rizika a prilezitosti
2.5.7.1 Riziko: Zastavenie prevadzky MHD do prilahlych obci

Ak dbjde k zastaveniu prevadzky MHD do prilahlych obci, ovplyvni to nielen ekonomiku
prevadzky MHD, ale aj linkové vedenie, resp. jeho prevadzkové parametre. Na jednej
strane d6jde k uspore nakladov za ubehnuté kilometre mimo uzemia mesta , ale na
druhej strane i k presunu trzieb do primestskej autobusovej dopravy, resp. odlevu
cestujucich mimo verejnej dopravy. V Case Spi¢ky bude potrebné ponechat vacsiu Cast
povodne ponukanej prepravnej kapacity na uzemi mesta, resp. kjej nahradeniu
v pripade zruSenia povodnej linky, ktora zachadzala mimo mesta. V sedlovom obdobi
vzhladom k Standardom kvality déjde k skrateniu linky po hranicu mesta bez zmeny
intervalu, k vypadku trzieb a potrebe vysSej dotacie na spoje MHD, ktoré budu na uzemi
mesta menej obsadené, ale nebude mozné ich neprevadzkovat.

Napriklad, v pripade zastavenia prevadzky MHD do Stitar a Nitrianskych Hrné&iaroviec:
» Nebude sa prevadzkovat linka 3 a 27
» Bude potrebné zlepsit' interval linky 26 v Spicke a v sedle doplnit do linky 26

vSetky spoje, ktoré vykonavala linka 27

99



PLAN DOPRAVNEJ OBSLUHY PRE MESTO NITRA

2.5.7.2 Prilezitost’: Integracia dopravy

Napriklad, v pripade tarifnej i dopravnej integracie by bolo mozné s ohladom na
zefektivnenie nakladov a vykonat nasledovné upravy v linkovom vedeni:
» Obsluhu Levickej zabezpedit primestskou dopravou smer Velky Lapas a linku 13
skratit po obchodné centrum Max
> Linku 11 z Parovskych Hajov prediZit do obce Jarok, prevadzkovat ju denne
v intervale: Spicka: 30 min., sedlo 60 min. a vikend 120 min. a zaroven zrusSit
prislusnu primestsku linku

» Obsluhu Kyneku zabezpecdit primestskou dopravou smer Lehota a linku 18 zrusit

2.6. Vyhodnotenie nového variantu dopravnej obsluhy

Tab 11. Ekonomické zhodnotenie

Parameter Sucasny Navrh Rozdiel %
stav

Cisté linkové kilometre 3648324 3464208  -184 116 -5,0
Celkové kilometre 3976263 3775598  -200 665 -5,0
Ranna (max) vyprava Abus v ,c* 78 72 -6 -7,6
V 20 22 2 10,0
M 58 39 -19 -328
midi 0 12 12 X
Ranna (max) vyprava Abus v ,w* 67 62 -5 -7,6
V 16 14 -2 -12,5
M 51 36 -15 29,4
midi 12 12 X
vyprava Abus v ,a“ 24 25 1 59
v 1/0 110 0 X
M 23124 17118 -6 -25,0
midi 0 7 7 X
Denna potreba vodicov v ,c* 121 113 -8 6,2
W 110 103 -7 -6,2
Aa 46 49 3 59

Rocné kilometre pocitané na priemerny rok (191°c”, 59"w", 115"a“)
Poznamka: v sobotu je predpoklad vypravy 1 kilbového vozidla (tak ako doteraz)
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