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Abstrakt: Dopravné sluzby tvoria nevyhnutniu stcast uspokojovania kazdodennych prepravnych
potrieb obyvatelstva. Hlavnym cielom poskytovatelov dopravnych sluzieb je dosahovanie zisku
a vyznamnym zaujmom Statu je trvalo udrzatelnd mobilita. Trvalo udrzatelna mobilita obyvatelstva je
zalozena predovSetkym na vyuzivani ekologickych druhov dopravy pri uspokojovani prepravnych potrieb
obyvatelstva. Zelezni¢né osobna doprava sa radi medzi ekologicky menej naroéné druhy dopravy a preto je
potrebné neustale zvySovat' jej kvalitu. ZvySovanie kvality sa ma uskutoCriovat’ na zaklade poznania
vnimanej a poZadovanej kvality dopravnej sluzby. Z uvedenych dbévodov je ¢lanok venovany vyskumu
v oblasti kvality dopravnych sluzieb IC viakov v podmienkach SR. Zistené skutoénosti je mozné vhodnym
spésobom vyuZit pri tvorbe marketingovej stratégie IC viakov s ciefom zvy$enia ich efektivnosti.

Kracové slova: dopravna sluzba, kvalita, Zelezniéna osobna doprava, marketingovy prieskum

JEL: M31

MARKETING SURVEY OF THE SERVICE QUALITY OF IC
TRAINS IN THE CONTEXT OF THE SLOVAK REPUBLIC

Abstract: Transport services are an essential part of meeting the daily transport needs of the
population. The main objective of the transport service providers is to achieve profit, and sustainable mobility
is a major concern of the state. Sustainable mobility of the population is primarily based on the use of
ecological modes of transport to meet the transport needs of the population. Rail passenger transport is one
of the less environmentally demanding modes of transport and therefore it is necessary to continuously
improve its quality. Quality improvement should be based on knowledge of the perceived and required
quality of the transport service. For this reasons, the article is devoted to research on the quality of transport
services of IC trains in conditions of the SR. The identified facts can be used appropriately in developing the
marketing strategy of IC trains to increase the demand for the services examined.

Keywords: transport service, quality, rail passenger transport, marketing survey

1 Uvod

Dlhodoby ekonomicky vyvoj v krajinach EU spdsobuje okrem iného aj neustaly narast hybnosti
obyvatelstva Slovenskej republiky a taktiez narast v oblasti turizmu. Uvedené skuto€nosti nasledne zvysuju
naroky na kvalitu poskytovanych dopravnych sluzieb, priCom sa meni aj cestovné spravanie obyvatelstva
Slovenskej republiky, ako aj jej navstevnikov. Prepravné potreby obyvatelstva vytvaraju ponuku, ¢im sa
nasledne utvara trh s dopravnymi sluzbami. Na trhu dopravnych sluZieb v suasnosti existuje viacero
moznosti volby prepravy obyvatelstva (vlak, autobus, lietadlo, osobny automobil), €im sa prirodzene vytvara
konkurenéné prostredie. V konkurenénom prostredi dopravnych sluzieb okrem inych poskytuju svoje
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dopravné sluzby IC vlaky Zelezniénej spolonosti Slovensko, a. s. Jednym z prioritnych cielov poskytovatela
sluzieb IC vlakov, a su€asne §tatu, je podpora ekologickych druhov dopravy. Osobna Zelezni¢na doprava sa
na zaklade rozsiahlych a dlhodobych vyskumov radi medzi ekologické druhy dopravy. VyuZivanie
ekologickych druhov dopravy vyraznym spésobom znizuje produkciu negativhych externych nakladov
dopravy, ako aj ostatnych spolo¢enskych nakladov dopravy. Preto je dblezity aj uspech dopravnych sluzieb
IC vlakov v konkurenénom boji. Uspech v ramci konkuren&ného boja vyraznym spdsobom ovplyvriuje kvalita
poskytovanej dopravnej sluzby. V pripade poznania vnimanej a pozadovanej kvality dopravnej sluzby sa da
navrhnut vhodna a u¢inna marketingova stratégia dopravnej sluzby s cielom ziskania novych a udrzania
sucasnych zakaznikov. V désledku uvedenych skuto¢nosti sme sa rozhodli pomocou dynamického modelu
kvality sluzieb Staussa a Neuhasa v prispevku zistit vnimanu kvalitu dopravnych sluzieb poskytovanych IC
vlakmi v podmienkach Slovenskej republiky. Vysledky vnimanej kvality skimanych dopravnych sluzieb mézu
byt aplikované v praxi pri tvorbe samostatnej marketingovej stratégie dopravnych sluzieb IC vlakov.
Nevyhnutnou su€astou prispevku je popis dynamického modelu kvality sluzieb Staussa a Neuhasa
a charakteristika dopravnych sluzieb IC vlakov.

2 Dynamicky model kvality sluzieb Stauss a Neuhas

Neustaly narast poziadaviek na kvalitu sluzieb vytvara tlak na ich poskytovatelov, ktori musia
prijimat opatrenia na zvySovanie kvality svojich sluzieb. Poskytované sluzby musia zodpovedat
medzinarodnej Urovni a spifiat’ neustéle sa zvy$ujice naroky zakaznikov. V stugasnej dobe bez neustaleho
zvySovania kvality sluzieb nie je mozné uspiet v konkurenénom prostredi, ¢o sa negativnym spésobom
prejavuje na vysledku hospodarenia poskytovatela sluzieb. Poskytovatel sluzby potrebuje poznat uroven
kvality svojich sluzieb z pohladu zakaznikov, nakolko na zaklade tychto poznatkov méze vhodnym
spdsobom zvySovat a prispdsobovat kvalitu ponukanych sluzieb. Urovefi vnimanej kvality sluZieb
zakaznikmi je mozné efektivnym spdsobom zistit pomocou dynamickych modelov kvality (Nedeliakova a
kol., 2013).

Dynamické modely kvality zohladriuju procesny charakter kvality poskytovanych sluzieb, reSpektujiuc
o€akavanu a vnimanu kvalitu z pohladu zakaznika. Medzi dynamické modely hodnotenia kvality patria
napriklad: Model Stauss a Neuhas, Model Raymond Fisk, Model Boulding, Model Liljander a Strandvik,
Model Lynn Schostack, Model Leonard Berry (Nedeliakova a Sekulova, 2016).

Dynamicky model spokojnosti Stauss a Neuhas sa pri poskytovani sluzieb zaobera dynamickymi
ukazovatelmi kvality a spokojnosti. V ramci tohto modelu autori spochybnuju predpoklad, Ze spokojnost
zakaznika so sluzbou daného poskytovatela smeruje az k zakaznickej lojalite. Tvrdenie sa opiera o priciny,
ako rdéznorodost potrieb zakaznika &i dostupnost inych moznych alternativ (Nedeliakova a Sekulova, 2016).

Dynamicky model Stauss a Neuhas rozliSuje nasledujuce typy zakaznikov:

e spokojny zakaznik srastucimi poziadavkami — vyznaCuje sa predovSetkym vysokou
spokojnostou s poskytovatelom sluzby, jeho poziadavky vSak neustale rastu a poskytovatel sa
musi snazit ich naplnit,

o stabilne spokojny zékaznik — ma pasivne spravanie, poskytovatel pri danom type zakaznikov
nie je nuteny kvalitu svojich sluzieb zvySovat,

e stabilne nespokojny zdkaznik — je nespokojny so sluzbami, prejavuje slabu udroveh kvality
sluzieb,

e rezignovane spokojny zdkaznik — prejavuje urCity stupen lahostajnosti voci poskytovatelovi
sluzby, takyto postoj mdéze byt velkou mierou ovplyvneny nedostatkom réznych alternativ,

e nespokojny zakaznik — prejavuje svoju nespokojnost voli poskytovatefovi sluzby, nie je ochotny
v buducnosti vyuzit sluzby poskytovatela (Mateides a kol., 2006).

Zmena poskytovatela sluzby je pravdepodobnejSia u spokojného zakaznika s rastucimi
poZiadavkami a rezignovane spokojného zakaznika. Tieto typy zakaznikov su menej pripravené
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poskytovatela sluzby v buduicnosti odporu€at ostatnym zakaznikom. Naopak, niz$i predpoklad zmeny
poskytovatela sa vyskytuje pri stabilne spokojnom zakaznikovi. Model dalej predpoklada, Ze globalna
spokojnost’ a prislusnost’ zakaznika spolu navzajom suvisia (Nedeliakova a Sekulova, 2016).

3 Charakteristika sluzieb IC viakov

Sluzby poskytované v ramci IC vlakov je mozné podla marketingu rozdelit do nasledujucich dvoch
hlavnych skupin:

o zakladny (kFu€ovy) produkt: preprava cestujucich verejnou osobnou Zelezni€nou dopravou na
zaklade ponuky dopravnych sluzieb — cestovného poriadku, medzi obsluhovanymi tarifnymi
bodmi, modernym vozovym parkom, za vopred dohodnutych tarifnych a prepravnych podmienok.

o doplnkové (periférne) produkty: sa liSia podla vozriovej triedy:

1. trieda (http://www.slovakrail.sk/sk/intercity/sluzby-vo-vlakoch-intercity.html):

zdarma voda 0,5 |, zdarma teply napoj (kava alebo ¢aj),

moznost rezervovat si bezplatné parkovanie v Bratislave, Trnave, Poprade a Ziline k listku
zakupenému cez internet,

dostupna denna tla¢ a ¢asopisy,

obsluha mobilbarom a pripadna donaska jedla na miesto,

polohovatelné sedadla, rozkladacie stoliky,

elektrické zasuvky pre kazdé sedadlo, individualne osvetlenie,

cielena rezervacia miesta podla smeru jazdy,

bezplatné WiFi pripojenie na internet.

2. trieda (http://www.slovakrail.sk/sk/intercity/sluzby-vo-vlakoch-intercity.html):

zdarma voda 0,5 |,

dostupna denna tlag,

moznost rezervovat si bezplatné parkovanie v Bratislave, Trnave, Poprade a Ziline k listku
zakupenému cez internet,

elektrické zasuvky pri vybranych sedadlach,

cielena rezervacia miesta podla smeru jazdy,

obsluha mobilbarom,

bezplatné WiFi pripojenie na internet.

2. trieda — kupé pre deti (http://www.slovakrail.sk/sk/intercity/sluzby-vo-vlakoch-intercity.html):

vypozi¢anie hracich figurok a kociek, malovanky s farbiCkami

-voda 0,51,

moznost rezervovat' si bezplatné parkovanie v Bratislave, Trnave, Poprade a Ziline k listku
zakupenému cez internet,

dostupna denna tlac,

pojazdna uschoviha batozin (moznost ulozit' si batozinu alebo kocik),

pohodlie vo vozni (nepolohovatelné sedadla v 6-miestnych oddieloch alebo 12-miestnom
velkopriestore, elektrické zasuvky, individualne osvetlenie),

rozkladacie stoliky s hernym planom a obrazky zvieratiek na skle v kupé,

elektrické zasuvky pri vybranych sedadlach,

prebalovaci pult pre dieta na WC,

cielena rezervacia miesta podla smeru jazdy,

obsluha mobilbarom,

- bezplatné WiFi pripojenie na internet.
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Ostatné vSeobecné doplnkové (periférne) produkty:

e preprava priru¢nej batoziny bez poplatku,

e preprava nepriruénej batoziny podla prepravného poriadku za poplatok,

e preprava bicyklov a lyzi,

e sluzby reStauraCného vozna zabezpelované formou cateringu: teplé a studené jedla, denné
menu, nealkoholické a alkoholické napoje, pochutiny, kava a iné,

e sluzby externej reklamy.

Prevadzkovanie vlakov kategérie IC na trati Bratislava — Zilina — KoSice a spat je certifikované
spolognostou SGS Slovakia spol. s r. 0. podfa normy ISO 9001:2015.

Zdroj: autori

Obr. 1. Prechadzajuci vlak kategorie IC

Na obrazku 2 je graficky znazornena trasa IC vlakov na mape Zelezni¢nej siete Slovenskej republiky,
vratane obsluhovanych tarifnych bodov.

SZDC
/CZ/ }
WI:‘ rencin

/7

sZvolen

OBB

/AT/ §
. &+ Galanta
BRATISLAVA

Obr. 2. Prepravna relacia IC vlakov

Legenda:
Trasy vlakov IC

Zdroj: autori, Zeleznice Slovenskej republiky, Bratislava
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Maximalna prepravna vzdialenost: 445 km

NajkratSi cestovny cas: 4 hod. 36 min.

NajdlhSi cestovny €as: 4 hod. 50 min.

Pocet obsluhovanych stanic: 11 — tri pary a 6 — jeden par

IC vlaky €. 44 a 45: priame spojenie do/z Wien Hbf.

V suéasnosti IC vlaky na prepravnej relacii Kosice — Zilina — Bratislava a spat ponukaju najkratsi
cestovny ¢as v ramci dopravnych sluzieb verejnej osobnej Zelezni¢nej dopravy a autobusovej dopravy.
Taktiez je cestovny ¢as v ramci sluzieb IC vlakov porovnatelny s individualnym motorizmom pri idedlnych
dopravnych podmienkach a dodrziavani dopravnych predpisov. Dopravné sluzby IC vlakov su z hladiska
cestovného Casu konkurencieschopné voci ostatnym druhom dopravy.

Tarifa dopravnych sluzieb IC viakov:

e je stala, nejde o dynamicku tarifu, aka sa pouziva napr. v leteckej doprave,

e je zverejnena a verejne dostupna na webovom sidle poskytovatela,

e je zaloZena na komercnom principe — takZe nie je regulovana, stanovena metédou orientovanou
na naklady a znasa podnikatel'skeé riziko,

e vySka cestovného zavisi od tarifnej vzdialenosti, vozriovej triedy, kalendara jednotlivych spojov
(silny, normalny, slaby) a priznanej zlavy.

4 Marketingovy prieskum v oblasti kvality sluzieb IC viakov

Na zaklade potreby zistenia vnimanej kvality sluzieb IC vlakov zo strany cestujucich bol uskuto&neny
marketingovy prieskum. Prieskum bol zamerany na samotné zistenie vnimania kvality poskytovanych
dopravnych sluzieb IC vlakov prostrednictvom online dotaznikového zistovania (pouzitie sluzby Google).
Prieskum prebehol v obdobi od 01.02.2018 do 25.03.2018. Prevedenie, spracovanie a vyhodnotenie
realizovaného marketingového prieskumu bolo uskuto¢nené prostrednictvom pouzitia dynamického modelu
hodnotenia kvality sluZieb Staussa a Neuhausa.

Vyhodnotenie kvality a spokojnosti s dopravnymi sluzbami IC vlakov sa uskuto&nilo na zaklade
nasledujucich predpokladov marketingového prieskumu:

e A: Predpokladame, Ze na marketingovom prieskume sa zu€&astnilo minimalne 350 respondentov
— minimalna vzorka k dosiahnutiu vypovednej hodnoty.

e B: Predpokladame, Ze aspon 30 % (marketingova stratégia by mala orientovana hlavne na dany
typ zékaznikov) cestujucich patri do skupiny stabilne spokojnych zakaznikov a maximalne 3 %
(vy8Sie percento daného typu zakaznikov by malo vyznamnejsi vplyv na poskytované sluzby
a marketingovu stratégiu, 3% a menej nedosahuje taku silu vplyvu vramci spolo¢nosti)
cestujucich patri do skupiny nespokojnych zakaznikov.

e C: Predpokladame, Ze minimalne 55 % cestujucich vyuziva dopravné sluzby IC vlakov
pravidelne, minimalne 1-krat tyzdenne — je potrebné zistit nazor predovSetkym pravidelnych
cestujucich, ktori vedia objektivnejSie vyhodnotit’ kvalitu poskytovanych sluzieb.

e D: Predpokladame, Ze najddlezitejSimi prvkami pre vyuzitie sluzieb IC vlakov su rychlost
a pohodlie — ide o vSeobecne vyznamné ukazovatele pre cestujucu verejnost v oblasti vyberu
dopravnych sluzieb.

e E: Predpokladame, ze aspon 55 % cestujucich patri do skupiny velmi spokojnych a spokojnych
zdkaznikov s dopravnymi sluzbami IC vlakov a maximalne 3 % cestujucich patri do skupiny
nadmieru nespokojnych zakaznikov s dopravnymi sluzbami IC vlakov — podobny vyznam ako pri
predpoklade B.
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o F: Aké su tri najdblezitejSie a tri najmenej dblezité vnimané prvky kvality sluZieb IC viakov? —
dolezité pre smerovanie marketingove;j stratégie.

e G: Prvky s najvy38im a najniz§im dosiahnutym stupfiom vnimanej kvality — dbélezité pre
smerovanie marketingovej stratégie.

Vyhodnotenie marketingového prieskumu:

Pocet zu€astnenych respondentov: 379 — predpoklad A bol dosiahnuty.
Pocet Zien: 171 -45,12 %
Pocet muzov: 208 — 54,88 %

Na nasledujucich obrazkoch su postupne graficky zobrazené odpovede na otazky tykajuce sa veku,
vzdelania a pracovného statusu respondentov.

4% 3%

B menejako 15 W15-25 m26-35 W36-50 WM51-61 WM62aviac

Zdroj: uskuto¢neny marketingovy prieskum
Obr. 3. Vek zu€astnenych respondentov
Z grafického zobrazenia vekovej Struktiry zu€astnenych respondentov vyplyva, Ze najviac

respondentov patri do skupiny vo veku 26 az 35 rokov a najmenS$iu skupinu tvoria respondenti vo veku
menej ako 15 rokov.

zakladné
15%

stredoskolské
bez maturity
13%

vysokoskolské
45%

stredoskolské
s maturitou
27%

Zdroj: uskuto&neny marketingovy prieskum
Obr. 4. Vzdelanie zu€astnenych respondentov

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 9



MARKETINGOVY PRIESKUM KVALITY SLUZIEB IC VLAKOV V PODMIENKACH SR

Na uskuto€nenom marketingovom prieskume sa zuc€astnilo najviac respondentov s vysokoskolskym
vzdelanim.

pracujuci dochodca I 1%
nezamestnany |l 3%
rodi¢ovska dovolenka E 4%

dbéchodca E 8%
szCo  — 13%
zamestnanec | 43%
Student | 23%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Zdroj: uskuto€neny marketingovy prieskum

Obr. 5. Pracovny status zu¢astnenych respondentov

Najviac zu€astnenych respondentov na marketingovom prieskume boli ekonomicky aktivni cestujuci.
Ide o vyznamny Udaj z hlfadiska hodnotenia kvality zo strany cestujucich, ktori nemaju moznost vyuzivat
socialne zfavy. Ztejto skupiny ma poskytovatel sluzieb IC vlakov najvy$Sie trzby, a preto je potrebné
venovat vyznamnu pozornost tejto skupine cestujucich.

Na obrazku 6 je graficky zobrazeny vysledok skiumania cestujucich z hfadiska ich zakaznickeho
statusu — typu zakaznika.

Nespokojny zdkaznik s rastucimi poZiadavkami I 1%

Stabilne nespokojny zakaznik i 6%

Rezignovane spokojny zakaznik — 45%
Stabilne spokojny zakaznik _ 32%
Spokojny zakaznik s rasticimi poziadavkami — 16%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Zdroj: uskuto€neny marketingovy prieskum

Obr. 6. Rozdelenie typov zakaznikov

Na zaklade Udajov z obrazka 6 mdézeme potvrdit predpoklad B, nakolko 32 % respondentov patri do
skupiny stabilne spokojnych zakaznikov (nie je potrebné zvySovat kvalitu sluzieb) a 1 % respondentov patri
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do skupiny nespokojnych zakaznikov (prejavuje svoju nespokojnost voli poskytovatelovi sluzby a viackrat
by sa uz pre tohto poskytovatela nerozhodol).

necestujem vobec E 4%
vynimoéne | 7%
menej ako raz mesacne | 14%
1-2kratza mesiac | 18%
4-6 krat tyzdenne | 15%
2-3 krat tyZdenne | 16%
Lkrdt tyzdenne | — 1%
denne | 5%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Zdroj: uskuto€neny marketingovy prieskum
Obr. 7. Pocetnost vyuzivania dopravnych sluzieb IC vlakov
Uskuto€neny marketingovy prieskum preukazal pravidelné vyuzivanie dopravnych sluzieb IC vlakov

u57 % respondentov (podmienka pravidelného vyuzivania minimalne 1-krat tyzdenne). Tymto mdézeme
potvrdit predpoklad C.

Usporiadanie hlavnych dbévodov vyuzivania dopravnych sluzieb IC vlakov podla vysledkov
uskuto€neného marketingového prieskumu:

=

Rychlost’

Pohodlie

Cena

Nemam inu moznost

Spolahlivost

Z inych dévodov uprednostiiujem Zelezni¢nu dopravu
Dostupnost/ pravidelnost

Servis a doplinkové sluzby

. Bezpecnost

10.Ekologicky vplyv

© o NGOk ®WDN

Z uvedeného rebricka motivaénych prvkov kvality veducich k vyuZivaniu dopravnych sluzieb IC
vlakov je najvyznamnejsi faktor rychlost, pohodlie a cena. Najmenej doleZitymi faktormi pri rozhodovani sa
o vyuziti dopravnych sluzieb IC vlakov su ekologické vplyvy a bezpecénost. Vysledok marketingového
prieskumu potvrdil stanoveny predpoklad D.

Na obrazku 8 je graficky zobrazeny vysledok celkovej spokojnosti zu¢astnenych respondentov s
dopravnymi sluzbami IC vlakov.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 11



MARKETINGOVY PRIESKUM KVALITY SLUZIEB IC VLAKOV V PODMIENKACH SR

0%

velmi spokojny
spokojny
= priemerne spokojny
= nespokojny

56% m nadmieru nespokojny

Zdroj: uskuto€neny marketingovy prieskum

Obr. 8. Spokojnost zakaznikov so sluzbami IC viakov

Skupinu velmi spokojnych a spokojnych zakaznikov tvori spolu 62 % a v skupine nadmieru
nespokojnych zakaznikov nie je nikto, tymto mézeme potvrdit predpoklad E. Skupina velmi spokojnych
a nespokojnych zakaznikov je vSak rovnako velka, preto je potrebné dosiahnut zvysSenie vnimanej kvality
poskytovanych dopravnych sluzieb.

Zaver marketingového prieskumu bol zamerany na hodnotenie kvality poskytovanych dopravnych
sluzieb IC vlakov ato z pohladu miery dblezitosti a stupfa vnimanej kvality. V ramci vyskumu bolo
hodnotenych 13 kritérii kvality dopravnych sluzieb poskytovanych IC vlakmi. Respondenti mali moznost
vyjadrit svoj pohlad na zaklade nasledujucej bodovej stupnice: miera délezitosti: 1 — najdélezitejSie, 2 —
délezité, 3 — menej dblezité, 4 — najmenej ddlezité; a stupef vnimanej kvality: 1 — vyborne: kritérium kvality
splnilo vSetky moje oCakavania nan kladené, 2 — velmi dobre: kritérium kvality vyrazne splnilo moje
o€akavania, len nieCo malinko tomu chybalo, 3 — uspokojivo: kritérium kvality nesplnilo moje o€akavania,
potrebna uprava alebo zmena, 4 — nedostatoCne: kritérium kvality nedosiahlo vobec moje o€akavania.
Vysledky prieskumu su uvedené v tabufke 1.
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Tab. 1. Miera ddlezitosti a stuper vnimanej kvality dopravnych sluzieb IC vlakov

Kritérium Cena Cas Pohodlie Dostupnost’
Bodové Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana
hodnotenie | dolezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita | dbdlezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita
1 157 24 189 36 160 24 185 25
2 195 203 173 272 192 166 172 250
3 25 119 17 63 25 172 21 88
4 2 33 0 8 2 17 1 16
SPOLU 379 379 379 379 379 379 379 379
Kritérium Spolahlivost’ Pravidelnost’ Pouzitelnost’ Informacie
Bodové Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana
hodnotenie | doleZitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita
1 169 30 159 21 77 20 148 36
2 193 269 198 268 251 261 194 200
3 17 72 17 76 47 90 31 135
4 0 8 5 14 4 8 6 8
SPOLU 379 379 379 379 379 379 379 379
Kritérium Meskanie vlakov Starostlivost’ Vozovy park Doplnkové sluzby
Bodové Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana Miera Uznana
hodnotenie | dolezitosti | kvalita | dolezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita | dolezitosti| kvalita
1 154 32 141 27 164 53 117 27
2 203 242 203 256 146 226 206 268
3 20 91 31 86 51 78 45 73
4 2 14 4 10 18 22 11 11
SPOLU 379 379 379 379 379 379 379 379
Kritérium Dopad na Zivotné prostredie
Bodové Miera . .
hodnotenie | dolezitosti|  UZ"ana kvalita
1 81 46
2 239 210
3 44 110
4 15 13
SPOLU 379 379

Zdroj: uskuto€neny marketingovy prieskum

Respondenti zuCastneni na marketingovom prieskume povazuju za najddlezitejSie prvky kvality
dopravnych sluzieb IC vlakov &as, dostupnost a spofahlivost. Prifom najmenej doleZité prvky kvality su
pouZitelnost, dopad na Zivotné prostredie a doplnkové sluzby. Najvy$Si stuperi vnimanej kvality bol

vhimanej kvality bol dosiahnuty pri kritériach pohodlie, cena a informacie.

Na zaklade uskuto&neného marketingového prieskumu hodnotenia kvality dopravnych sluzieb IC
vlakov zo strany cestujucich je potrebné v marketingovej stratégii zohladnit predovSetkym nasledujuce
skutocnosti:

e dopravné sluzby IC vlakov su vyuzivané vaésinou ekonomicky aktivnymi cestujucimi,

e najviac cestujucich sa hlasi k typu rezignovane spokojného zékaznika,

e dopravné sluzby IC vlakov su naj¢astejSie vyuzivané pravidelnymi cestujucimi,

e hlavné dbvody vyuZivania dopravnych sluzieb IC vlakov su rychlost, pohodlie a cena,

e najmenej dolezité ddévody na vyuzZivanie dopravnych sluzieb IC viakov su ekologicky vplyv,
bezpec&nost, servis a doplnkové sluzby,
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e 62 % cestujucich je spokojnych s dopravnymi sluzbami IC vlakov,

e 0 % cestujucich je nadmieru nespokojnych s dopravnymi sluzbami IC vlakov,

e najdolezitejSie prvky kvality dopravnych sluzieb IC vlakov su ¢as, dostupnost a spolahlivost,

e najvySSi stupen dosiahnutej kvality ziskali prvky dopravnych sluzieb IC vilakov ¢as, spolahlivost
a doplnkové sluzby,

e najmenej dolezité prvky kvality su pouzitelnost, dopad na Zivotné prostredie a doplnkové sluzby,

Uvedené skuto€nosti je mozné pouzit k vytvoreniu novej marketingovej stratégie dopravnych sluzieb
IC vlakov, s ciefom spravneho nastavenia, smerovania a zacielenia marketingovej stratégie. Vhodne
a efektivne nastavena marketingova stratégia méze pozitivnym spdsobom ovplyvnit dopyt po dopravnych
sluzbach IC vlakov a tak zvysit ich ekonomicku a spoloCensku efektivnost.

5 Zaver

Hlavnym ciefom prispevku bolo prostrednictvom pouzitia dynamického modelu hodnotenia kvality
sluzieb Staussa a Neuhausa vyhodnotit vnimanu a pozadovanu kvalitu poskytovanych dopravnych sluzieb
IC vlakov v podmienkach Slovenskej republiky. Informacie o vnimanej a pozadovanej kvalite poskytovanych
dopravnych sluzieb IC vlakov su nevyhnutné pre spravne a efektivne nastavenie marketingovej stratégie.
Marketingova stratégia, ktora zohladfiuje vnimanie a poziadavky zakaznikov na kvalitu dopravnych sluzieb,
dokaze efektivnej§im spdésobom udrzat suéasnych a ziskat novych zakaznikov. Tato skutoénost nasledne
priaznivo ovplyvriuje ekonomickl a celospolocensku efektivnost dopravnych sluzieb IC viakov. Vystupy
z hlavného ciefa ¢lanku su plne aplikovatelné v praxi a m6ézu byt pinohodnotne pouzité pre navrh
marketingovej stratégie IC vlakov v podmienkach SR.
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Abstrakt: Doprava sa stala dennou potrebou ludstva. Doprava je potrebna pri preprave obyvatelstva
z domu do prace, alebo za rodinou, priatelmi, a zaroveri pri preprave komodit z miest urcenia do cielovych
miest. Ludstvo ako také je zavislé od vSetkych druhov dopravy. Doprava je sucastou sektorov kritickej
infrastruktary a ma tieto podsektory - cestna doprava, letecka doprava, vodna doprava a Zelezni¢na doprava.
Problematika objektivizovanej identifikacie infraStrukturnych objektov, ako prvkov kritickej infraStruktary v
Zelezni¢nej doprave, je v Slovenskej republike malo rieSena. Pri skumani otazok identifikacie je potrebné
analyzovat' zahraniéné zdroje a navrhnut rieSenia ako vyznamné Zelezni¢né infraStruktirne objekty zaradit
medzi potencialne prvky kritickej infrastruktury v sektore doprava. Tieto navrhy budu testované a viastné
rieSenie bude pozostavat’ z viacerych pohladov, ktoré budu blizSie popisané v publikacii.

Kracové slova: infrastruktura, Zelezniéna doprava, kritéria

JEL: R41

PROPOSAL OF OBJECTIVE CRITERIA FOR DETERMINING
CRITICAL INFRASTRUCTURE ELEMENTS IN THE RAIL
TRANSPORT SUB-SECTOR

Abstract: Transport has become a daily need of mankind, people go home, or to the family, to the
friends, and commodities from destination to destination. Humankind as such is dependent on all modes of a
transport. Transport is a part of the critical infrastructure sectors and has the following subsectors: road
transport, air transport, water transport and rail transport. The issue of objectified identification of
infrastructure objects as elements of a critical infrastructure in rail transport is a little addressed in the Slovak
Republic. When exploring identification issues, it is necessary to analyse foreign sources and propose
solutions as important railway infrastructure objects to be among the potential elements of critical
infrastructure in the transport sector. These suggestions will be tested and my own solution will consist
of multiple views that will be more closely described in the work.

Keywords: infrastructure, rail transport, criteria

1 Uvod

Problematike kritickej infrastruktury v Slovenskej republike je venovana mala pozornost. Jedinym
pravnym dokumentom je zakon €. 45/2011 Z.z. o kritickej infradtrukture. Tento zadkon v8ak presne nedefinuje
sektorové a prierezové kritéria. Tieto kritéria podliehaju utajeniu. [1] Pri posudzovani odolnosti
infradtrukturnych objektov kritickej infrastruktury je potrebné zadefinovat tieto kritéria. Pomocou tychto kritérii
je mozné rozélenit’ jednotlivé prvky narodnej infradtruktury. Hlavnym ciefom ¢lanku je navrh objektivnych
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kritérii hodnotenia prvkov, ktoré umoznia objekty zaradit medzi prvky kritickej infrastruktary v sektore
doprava v podsektore Zelezniéna doprava.

2 Pristup vybranych statov ku ochrane potencialnych
prvkov kritickej infrastruktury

Vybranymi $tatmi s USA, Ceska republika a Slovenska republika. Pristup jednotlivych $tatov sa Iigi,
vychadza z historickych skusenosti a je mu v globale venovana pozornost. InSpiraciou pre oblast ochrany
kritickej infrastruktary sa stali americké pristupy, ktoré sa vyrazne zdokonalili po utoku na Newyorské

pravnych dokumentov.

2.1 Pristup Spojenych statov americkych k ochrane potencialnych
prvkov kritickej infrastruktury

Spojené Staty americké sa uz od roku 1996 venuju tvorbe systému ochrany kritickej infrastruktary.
V tom istom roku bolo vydané Vladne nariadenie €. 13 010, ktorého cielom bolo radenie a informovanie
prezidenta o zranitelnosti a hrozbach suvisiacich s kritickou infrastruktdrou. Zakladnym dokumentom, ktory
ako prvy stanovil sektory kritickej infrastruktdry je Smernica ¢&. 63. Po teroristickych Gtokoch v roku 2001
vzniklo mnoho dalSich dokumentov. Najnovsi dokument bol Narodny plan ochrany kritickej infrastruktary
z roku 2009 (NIPP 2009), ktory rozSiruje uréené sektory kritickej infrastruktdry v Smernici €. 63 o:

- pofnohospodarstvo a potravinarstvo,

- obranny priemysel a vojenské zakladne,

- energie,

- verejné zdravie a starostlivost o zdravie,

- narodné a kulturne pamiatky a monumenty,
- finanéné sluzby,

- pitnu vodu a Cisti¢ky odpadovych vod,

- chemicky priemysel,

- komer&ny priemysel,

- vodné priehrady,

- zachranné a pohotovostné sluzby,

- jadrové reaktory, materialy a odpady,

- informacéné technoldgie,

- telekomunikacie,

- postu a prepravu zasielok (postové sluzby),
- dopravné systémy,

- vladne zariadenia. [2]

narodnej infrastruktary. Pre potreby tohto ¢lanku su uvedené v dalSom rozdeleni len podsektory sektoru
dopravné systémy. Sektor dopravné systémy tvori sedem kluCovych podsektorov/modulov:

- letecka doprava,

- dialnice a cesty,

- namorna doprava,

- plynovodné systémy,

- postova doprava,

- hromadné tranzitné a osobné Zeleznice,
- nakladné zeleznice. [3]
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2.2 Pristup Ceskej republiky k ochrane potencialnych prvkov kritickej
infrastruktary

Ceska republika, obdobne ako Slovenska republika, ma snahu sa venovat problematike kriticke;
infrastruktary. V suc€asnosti sa za najvacSiu hrozbu povazuju teroristické Utoky. Prvy dokument, ktory
pojednaval o kritickej infrastrukture v Ceskej republike bola Sprava o narodnej kritickej infrastrukture z roku
2002. Venovala sa predovSetkym vymedzenim pojmov v oblasti kritickej infrastruktury. [4]

Dal§im strategickym dokumentom bolo Nariadenie viady &. 432/2010 Sb. o kritériach pre ur&enie
prvku kritickej infrastruktiry. Tento dokument pojednava o sektorovych a prierezovych kritériach. Podla neho
su sektory kritickej infrastruktury rozdelené na sektory:

- energetika,

- vodné hospodarstvo,

- potravinarstvo a pofnohospodarstvo,
- zdravotnictvo,

- doprava,

- komunikaéné a informacné systémy,
- finanény trh a mena,

- nudzové sluzby,

- verejnu spravu.

Podobne ako pri sektore doprava v Spojenych Statoch americkych budu uvedené podsektory sektoru
doprava. Medzi tieto podsektory sa radi:

- cestna doprava,

- zeleznitna doprava,

- letecka doprava,

- riadenie leteckej dopravy,

- vnutrozemska vodna doprava. [5]

Prierezove kritéria su suborom kritérii s prahovymi hodnotami, ktoré sa uplatiuju prierezovo pri
uréovani prvkov vsetkych sektorov. VSeobecnymi prierezovymi kritériami v ramci Ceskej republiky su tieto
mozné dopady:

- obete s medznou hodnotou viac ako 250 alebo viac ako 2 500 os6b s naslednou hospitalizaciou
po dobu dihSiu ako 24 hodin,

- ekonomicky dopad s medznou hodnotou hospodarskej straty vysSej ako 0,5% hrubého
domaceho produktu,

- dopad na verejnost s medznou hodnotou obmedzenia poskytovania délezitych sluzieb alebo
iného zavazného zasahu do kazdodenného zivota postihujuceho viac ako 125 000 oséb. [5]

2.3 Pristup Slovenskej republiky k ochrane potencialnych prvkov
kritickej infrastruktury

Tvorba pravnych dokumentov v ramci Slovenskej republiky bola ovplyvnend pristupmi Eurdpske;j
unie. V roku 2008 bol vytvoreny a prijaty Narodny program pre ochranu a obranu kritickej infrastruktary
v Slovenskej republike v ramci, ktorého bolo uréenych 9 sektorov KI. [6]

NajaktualnejSim dokumentom je zakon €. 45/2011 Z.z. o ochrane kritickej infrastruktiry. Tento zakon
rozSiruje Narodny program. Je rozs$ireny o urCovanie prvkov kritickej infrastruktury, o uréenie zodpovednosti
prevadzkovatelov, o struény obsah bezpeénostného planu. Vyznamnym rozdielom je pozmenenie
jednotlivych sektorov. Medzi sektory kritickej infrastruktury sa aktualne radia sektory:

- doprava,

- elektronické komunikacie,
- energetika,

- posta,

- priemysel,
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- informaéné a komunikac¢né technoldégie,
- voda a atmosféra,

- zdravotnictvo,

- financie. [1]

Potrebe identifikacie kritickych infrastruktirnych prvkov sa venovalo niekolko publikacii. V ramci
Fakulty bezpe&nostného inZinierstva v Ziline sa venovali vyskumu zniZovania rizik v cestnej doprave Dvorak
a kolektiv v roku 2014. Sventekova a kolektiv v roku 2016 skumali moznosti vyuzitia sietovej analyzy
v oblasti kritickej infrastruktary. V roku 2017 sa hodnoteniu prvkov kritickej infrastruktary venovali Vidrikova
a kol. [11]

3 Kiriticka infrastruktura a objekty zelezni€énej dopravy

V Slovenskej republike doteraz nebol zaznamenany teroristicky Utok na Zelezniénd dopravu. Aj
napriek tomu je potrebné urcit prvky, ktoré by mohli byt prvkami kritickej infrastruktary. Z hore uvedeného
vyplyva, Ze v ramci Slovenskej republiky su uverejnené z ¢asti iba prierezové kritéria. Sektorové kritéria nie
sU popisané. V zakone €. 45/2011 su uverejnené iba sektory, ich podsektory a Ustredné organy, ktoré za
tieto sektory zodpovedaju. Jediny dokument, ktory sa snazil zadefinovat’ takéto prvky je Analyza tendencii
vyvoja vnutornej bezpecnosti Slovenskej republiky. Medzi prvky zaradila:

- technologické komplexy riadenia dopravno — prepravného procesu na vsetkych drovniach,

- vyznamné Zelezniéné uzly Bratislava, Trnava, Zilina, Zvolen, Kosice, Cierna nad Tisou,
Matovce a Haniska pri KoSiciach,

- medzinarodné koridorové trate,

- zeleznitné mosty,

- zelezni€né tunely,

- automatické telefénne Ustredne vo vyznamnych Zelezniénych uzloch,

- elektrické rozvodné stanice, zabezpedujuce napajanie elektrifikovanych trati a tranzit elektrickej
energie velmi vysokého napétia pre verejny sektor,

- vlaky osobnej prepravy,

- nakladné vlaky, ktorymi sa prepravuje nebezpecny naklad,

- sklady pohonnych hmét. [7]

Uvedené prvky kritickej infraStruktary v8ak neboli presne definované. V ramci pripravy zakona
€. 45/2011 o kritickej infraStrukture boli na viacerych odbornych stretnutiach konzultované mozné kritéria na
zaradenie uvedenych objektov medzi prvky kritickej infraStruktary. Podobne ako v inych krajinach Eurdpskej
unie, boli definované prierezové a sektorové kritéria. Slovenska republika vSak tieto kritéria vydala
v utajovanom dokumente. [8]

Problematika ochrany kritickej infradtruktury sa vyvija celosvetovo a smernica Rady ES 2008/114/ES
z 8. decembra 2008 o identifikacii a oznacovani eurdpskych kritickych infradtruktir musi reagovat na tieto
zmeny a byt aktualna. Podobne je to aj so zdkonom &. 45/2011 o kritickej infratrukture, ktory si vyZaduje
zasadnejSie zmeny a doplnenia, preto su vysledky vedy a vyskumov potrebné na objektivizaciu a zmenu
pravneho rdmca a konkrétne opatrenia proti novym - najma hybridnym hrozbam, ktoré su vefmi aktuéalne.

3.1 Mozné kritéria uréovania potencialnych prvkov kritickej
infrastruktary pre zelezniéné tunely

Vramci rieSenia projektu APVV-0471-10 Ochrana kritickej infrastruktury v sektore doprava na
Fakulte bezpe€nostného inzinierstva v Ziline sa vymedzili nasledovné zavery:

- liniové objekty sa tazko kategorizuju a taZzko ochrariuju (medzinarodné koridorové trate),

- bodové objekty je potrebné hodnotit z viacerych kritérii, zadefinovat hodnotiace stupne pre
uréenie pravdepodobnosti vzniku typovej mimoriadnej udalosti a hodnotiace stupne na mozné
nasledky mimoriadnej udalosti (Zelezni¢né uzly, Zelezniéné mosty, ZelezniCné tunely,
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technologické komplexy, automatické telefénne Ustredne, elektrické rozvodné stanice
zabezpecujuce napajanie elektrifikovanych trati, sklady pohonnych hmét),

pohybujuce sa objekty je potrebné hodnotit' viackriteridlnym hodnotenim zameranym na vlaky
prepravujice nebezpecné tovary a vlaky osobnej prepravy.

Riesitelia tohto projektu sa zhodli, Zze najdélezitejSimi su bodové objekty. KedZe v ramci zakona
€. 45/2011 o kritickej infradtrukture nie su presne zadefinované prierezové kritéria rieditelia vytvorili vlastny
vedecko-odborny a metodologicky aparat podlozeny na relevantnych prierezovych a sektorovych kritériach
a hranicnych hodnotach. Vo vSeobecnosti sa da tvrdit, Ze je potrebné sa zamerat na objekty, ktoré su
svojimi vlastnostami jedineéné/nenahraditelné a spinaju aspor jedno sektorové a stdasne aspori jedno
prierezové kritérium. Za najvyznamnejSie typologické potencialne prvky preto mézeme povazovat'

Zelezni¢né tunely,

Zelezniéné mosty,

Zelezni¢né stanice,

zelezniéné depa,

terminaly intermodalnej prepravy.

Mozné kritéria uréovania potencialnych prvkov kritickej infrastruktiry v podsektore Zelezni¢na
doprava sa preto budu navrhovat iba pre vy$Sie uvedené prvky. [8]

Zelezniéné tunely:

dizka tunela,

pocet kolaji v tuneli,

vek tunela,

bezpe&nostné opatrenia tunela,

material ostenia tunela,

pristup k tunelu,

velkost horninového tlaku (nadlozia),

intenzita dopravy z hladiska prepravovanych komodit za 24 hodin,
intenzita dopravy z hladiska prepravovanych osdb za 24 hodin,
ekonomickeé straty.

¢. 1/2019

Obr. 1. Tunel Stre¢no | — jeden z najvyznamnej$ich tunelov na trati Zilina — Kosice

(foto: Ing. Kubi¢kova)
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Zelezniéné mosty:

- vySka premostenia,

- dizka mostu,

- zataZenie mostu,

- pocet pilierov mostu,

- material, z ktorého je most postaveny,

- vek mostu,

- pristup k mostu,

- intenzita dopravy z hladiska prepravovanych komodit za 24 hodin,
- intenzita dopravy z hladiska prepravovanych osdb za 24 hodin,
- pocet kolaji cez most,

- odhadovany ¢as obnovy mostu,

- ekonomické straty.

Zelezni¢né stanice:

- pocet cestujucich za 24 hodin,

- zabezpecenie zelezni€nej stanice,

- pocet prejazdov osobnych vlakov za 24 hodin,

- pocet prejazdov nakladnych viakov za 24 hodin,

- dolezitost Zelezni€nej stanice z medzinarodného hladiska,

- lokalita stanice z hladiska mozného negativneho pésobenia prirodnych Cinitefov,
- ekonomické straty.

Terminaly:

- mnozstvo prepravovaného tovaru,
- mnozstvo zmanipulovanych intermodalnych prepravnych jednotiek,
- ekonomické straty.

Pre ucely tohto ¢lanku boli pouzité len kritéria pre Zeleznitné tunely, ktoré boli vytvorené v ramci
diplomovej prace Ing. Martina Celka. [9] Diplomova praca je zalozena na predchadzajicich vysledkoch
vyskumu. V Tab. 1 suU uvedené navrhované kritéria, podla ktorych je mozné tunely klasifikovat ako kritické
infrastruktdrne prvky.

Vysledna hodnota bude v rozpati od 18,85 do 74 bodu. Hodnota minimalna 18,85 predstavuje
0 %-nu pravdepodobnost zni¢enia mostného objektu. Hodnota maximalna 74 predstavuje 100 %-nu
pravdepodobnost zni€enia mostného objektu. Na zaklade vyhodnotenia ziskanych poznatkov bolo
stanovené, Ze vSetky tunelové objekty, ktorych vysledna hodnota dosiahne hodnotu 85 % maximalnej
hodnoty, €o predstavuje hodnotu 46,83 bodu a viacej, budu povazované za kritické prvky, ktoré je potrebné
zaradit do mnoziny prvkov uréenych pre ochranu kritickej infrastruktary. [9]
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Tab. 1. Navrhované kritéria s prahovymi hodnotami

Prahové hodnoty

Prahové hodnoty

Vysledok Dizka tunela Koeficienty Vek tunela Koeficienty
Zanedbatelny 1) do 300m, 1,6 do 10 rokov 1,2
Maly 2) 300,01 — 1000 m, 1,6 10 - 30 rokov 1,2
Stredny 3) 1000,01 — 2000 m, 1,6 30 — 70 rokov 1,2
Vyznamny (4) 2000,01 — 3500 m, 1,6 70 — 110 rokov 1,2
Kriticky (5) 3500,01 a viac. 1,6 viac ako 110 rokov. 1,2

Vysledok Bezp. zabezpecenie tunela Koeficienty Pristup k tunelu Koeficienty
Zanedbatelny 1) Mimoriadne zabezpecenie tunela 1,6 Bezproblémovy pristup k objektu 1,6
Maly (2) Vysoké zabezpecenie 1,6 Dobry pristup k objektu 1,6
Stredny 3) Priemerne zabezpecenie 1,6 Pristup k objektu je naroény 1,6
Vyznamny (4) Nizke zabezpecenie 1,6 Komplikovany pristup k objektu 1,6
Kriticky (5) Velmi nizke zabezpecenie 1,6 Pristup k objektu je zdihavy 1,6

Vysledok Nadlozie tunela Koeficienty Mnozstvo prepravovanych Koeficienty

komodit za 24 hodin

Zanedbatelny ) do 1000 t 1,2 do 1 000t 1,7
Maly (2) 1000 — 5000 t 1,2 1000-2500t 1,7
Stredny 3) 5000 — 10 000 t 1,2 2500-5000t 1,7
Vyznamny 4) 10 000 — 20 000 t 1,2 5000-7500t 1,7
Kriticky (5) nad 20 000 t 1,2 nad 7 500 t 1,7

Vysledok Pocet prepr. os6b za 24 hodin Koeficienty Ekonomicky dopad Koeficienty
Zanedbatelny (1) do 5000 os6b 1,7 do 5000 € 15
Maly (2) 5000 - 10000 oséb 1,7 5000 — 20 000 € 15
Stredny (3) 10000 — 15000 oséb 1,7 20 000 — 100 000 € 15
Vyznamny 4) 15000 — 30000 osoéb 1,7 100 000 — 1 000 000 €, 15
Kriticky (5) nad 30000 oséb 1,7 nad 1 000 000 € 15

Vysledok Pocet kolaji Koeficienty Typ materialu Koeficienty
Nizky (2,5) Jedno-kolajny 1,4 Nemasivny material 1,3
Vysoky (5) Viac-kolajny 1,4 Masivny material 1,3

Zdroj:[9]
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Aplikacia navrhovanych kritérii

Aplikacia kritérii sa pre potreby tohto ¢lanku vykonavala na novovybudovany Zelezni¢ny tunel
Turecky vrch. Jedna sa o novy dvojkolajny Zelezniény tunel. Dizka tunela je 1 775 metrov. Ostenie je
z masivneho materialu. Velkost horninového tlaku sa pohybuje v rozmedzi 10000 — 20000 ton.
Technologické vybavenie tunela umozriuje samostatnu prevadzku a udrzbu a zabezpedujuce bezpecCné
podmienky pri vSetkych stavoch a situaciach, ktoré mézu v tuneli nastat. K tunelu je vybudovana pristupova
komunikacia sliziaca na udrzbu, prevadzku a bezpe&nost' tunela. Nastupné plochy su vytvorené v pripade
potreby zasahu poziarnych a zachrannych zloziek. Tunel disponuje zachrannymi vyklenkami. [10]

KedZze je tunel suCastou jednej z hlavnych trati Slovenskej republiky, je mozné predpokladat, Ze
intenzita dopravy prepravovanych osdb a komodit dosahuje vysoké hodnoty. Zelezniény tunel Turecky vrch
je novovybudovany tunel na medzinarodnej trase, je mozné preto predpokladat’ najvyssSiu moznu stanovenu
hodnotu ekonomického dopadu. Aplikacia navrhovanych kritérii je zobrazena v Tab. 2.

Tab. 2. Aplikacia navrhovanych kritérii na konkrétny objekt

Kritérium Hodnota Vysledok Koeficient Vysledna
hodnota
Dizka tunela 1775m 3 1,6 4,8
Pocet kolaji Viac-kolajny 5 14 7
Vek tunela Do 10 rokov 1 1,2 1,2
Bezpecnostné Mimoriadne 1 1,6 1,6
vybavenie
Typ materialu Masivny 5 1,3 6,5
Pristup k tunelu Bezproblé- 1 1,6 1,6
movy
Nadlozie tunelu 10 000 — 4 1,2 4,8
20 000t
Pocet prepravovanych Viac ako 7 500 5 1,7 8,5
komodit za 24 ton
hodin
Mnozstvo Viac ako 5 1,7 8,5
prepravovanych osob 30 000 osbb
za 24 hodin
Ekonomické dopady Viac ako 5 1,7 8,5
1 000 000 €
Dosiahnuta 53
hodnota
Percentualne 71,62 %

ohodnotenie

Zdroj: Vlastné spracovanie
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Zelezniény tunel , Turecky vrch® je mozné na zaklade vyslednych hodnét povaZovat za prvok
kritickej infrastruktury v podsektore zelezni¢na doprava. Ako je uvedené vysSie, prvky, ktoré dosiahnu viac
ako 46 bodov, mozno klasifikovat ako potencialny prvok kritickej infrastruktiry. Testovanie prebiehalo
v spolupréaci s odbornikmi zo Zeleznic Slovenskej republiky. U&elom testovania bolo konfrontovat nazory
expertov so stanovenymi kritériami. V diskusiach boli koeficienty kombinované do hodnét od 1,2 do 1,7.
Nasledne celkové hodnotenie dosiahlo 71,62%.

4 Zaver

Problematika tykajuca sa kritickej infrastruktiry sa zacala rieSit okolo roku 2000, kedy bola snaha
zadefinovat zakladné pojmy a vytvorit pravny ramec sliziaci na ochranu kritickej infrastruktary. V roku 2010
sa odbornici zamerali na vyskum kritérii a poukazali na potrebu chranit prvky kritickej infrastruktary. Dalej sa
vyskum venoval statickému hodnoteniu prvkov kritickej infradtruktdry. V su€asnosti sa pozornost
vyskumnikov zamerala na vyskum synergickych a kaskadovych efektov a modelovanie dynamického
hodnotenie prvkov kritickej infrastruktary.

Tento c¢lanok bol zamerany na objektivizaciu definovania kritérii urCovania Zzelezniénych
infrastruktarnych objektov medzi prvky kritickej infrastruktury. Pévodny navrh kritérii vyplyval z diplomovej
prace Martina Celka. Tieto navrhované kritéria boli aplikované na konkrétny Zelezniény objekt. Predmetné
kritéria boli testované v spolupraci s pracovnikmi Zeleznic Slovenskej republiky. Ciefom publikovania tohto
¢lanku je pokraCovat v diskusii na narodnej, ale aj medzinarodnej urovni. Vyskumnici veria, zZe tak spolo€ne
bude mozné Standardizovat’ kritéria, nielen v Slovenskej republike, ale aj v ostatnych krajinach Eurdpske;j
unie.
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Abstrakt: Vacsina spotrebného azijského tovaru sa prepravuje do Eurépy namornymi lodami po
starej obchodnej ceste, ktora vedie cez severny Tichy ocean, JuhoCinske more, Malajsku uzinu, Indicky
ocean, uzinu Bab-el-Mandeb, Suezsky priplav, Stredozemné more a Severny Atlantik. Za ostatné obdobie
tato cesta ma niekolko nevyhod ako kanalové poplatky cez preplavanie Suezského prieplavu, zdrzania pri
plavbe tymto prieplavom alebo piratstvo v oblasti Adenského zalivu alebo Malackej Uzine. V su€asnosti sa
¢rta nova moznost prepravy nakladu cez Severnd morsku cestu. Ladova pokryvka sa postupne zmensuje,
doba preplavania cez Severny ladovy ocean sa postupne predizuje. V byvalom Sovietskom zvaze sa
vyuzivala najma na prepravu nerastnych surovin.

Kraéové slova: namorna doprava, preprava nakladu, Eurépa, Azia, Severna morska cesta

JEL.: klasifikacia ¢lanku podla JEL

POSSIBILITIES OF CARGO TRANSPORT BETWEEN ASIA AND
EUROPE OVER THE NORTHEAST PASSAGE

Abstract: Most of the consumer goods made in Asia are shipped to Europe by seagoing ships on
an old trade route that crosses the North Pacific Ocean, the South China Sea, the Strait of Malacca, the
Indian Ocean, the Bab-el-Mandeb Strait, the Suez Canal, the Mediterranean Sea and the North Atlantic. In
the last few years, this route has several drawbacks, such as canal charges through the passage of the Suez
Canal, delays in navigating through this canal, or piracy in the Gulf of Aden or the Strait of Malacca. At
present, a new possibility of cargo transport across the North-east passage is outlined. The ice sheet is
gradually decreasing, the time of passing through the Arctic Ocean is gradually increasing. In the former
Soviet Union, it was mainly used for the transport of mineral resources.

Keywords: maritime transport, cargo transport, Europe, Asia, Northeast Passage

1 Uvod

Namorna obchodna cesta spajajica Aziu s Eurépou patri medzi najvytazenej$ie prepravné trasy za
ostatné obdobie. Azijské krajiny patria medzi najvaésich producentov spotrebného tovaru vo svete, ktory sa
prepravuje najma namornou dopravou do ostatnych Castiach sveta. Uvedena namorna obchodna cesta
vedie cez severny Tichy ocean, JuhoCinske more, Malajsku uzinu, Indicky ocean, Uzinu Bab-el-Mandeb,
Suezsky priplav, Stredozemné more a Severny Atlantik. Vodi tejto trase sa zacina &rtat nova prepravna
trasa, ktora vedie pozdiZ pobreZia Ruskej federacie cez Severny ladovy ocean. Vplyvom globalneho
oteplovania dochadza k postupnému ubudaniu fadu v tejto oblasti, na strane druhej sa predlzuje doba
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plavby lodi na niekolko mesiacov v roku. Jedna z vyhod tejto cesty je najma skratenie doby plavby medzi
azijskymi a eurépskymi pristavmi.

2 Arktida

Arktida predstavuje oblast v blizkosti severného pdla. Jej hranice sa daju stanovit réznymi
spdsobmi. Bud' sa vymedzi ako oblast na sever od severného polarneho kruhu, alebo ako oblast, kde
priemerna teplota nedosahuje ani v letnych mesiacoch viac ako 10 °C. Severny ladovy ocean sa rozlieha na
vacsine Uzemia Arktidy, pri€om poc€as prevaznej Casti roka je uplne pokryty fadom alebo je s€asti rozmrznuty
s plavajacimi kryhami. Zvy$ok Uzemia je tvoreny severnymi ¢astami Azie, Eurépy a Gréonska. Arktida svojou
rozlohou pokryva 8% zemského povrchu a kvéli klimatickym zmenam sa na tomto mieste najviac prejavuje
globalne oteplovanie. Rychlost topenia ladovcov je dvojnasobna ako sa pdvodne predpokladalo. Od roku
1979 sa zamrznuta plocha znizila az o0 40%. V roku 2012 doSlo k najvacsiemu ubytku tychto pléch.
Zamrznuta plocha dosahovala rozlohu 14,5 miliona km? v oblasti okolo severného polu, ¢o je priblizne 0 1,1
miliona km2 menej ako bol dlhodoby priemer pre obdobie rokov 1981 — 2010. Zvycajne byva najviac
ubuda v priemere 0 3,8% za obdobie desiatich rokov. V pripade, ze by tento trend pokracoval aj nadalej,
znamenalo by to, ze v druhej polovici tohto storoCia uz nebude v obdobi leta v Arktide ziadny lad.
Nasledujuci obrazok zobrazuje uroven zaladnenia od roku 1970. Je vidiet, Ze dochadza k rychlemu ustupu
ladovej plochy. Okrem toho zachytava mozny buduci vyvoj az do roku 2100, kedy sa predpoklada, ze
zaladnena oblast' v Arktide bude uz uplne minimalna a bude zasahovat skér len do severnej oblasti Kanady.

[1]

Zdroj: [2]
Obr. 1. Vyvoj arktického zaladnenia pre obdobie 1970 - 2100

Medzinarodné pravo hovori otom, ze ziadny Stat nevlastni severny pdl alebo ocean v jeho
bezprostrednej blizkosti. AvSak existuju tzv. ,Arktické Staty“ medzi ktoré radime Ameriku, Rusko, Kanadu,
Norsko a Grénsko. Kazdy z tychto Statov si mdéze narokovat vyluénd ekonomicku zénu predstavujicu
morsku oblast do vzdialenosti 370 km od pobrezia. Existuje vSak viacero rozporov, ¢i ostatné ¢asti mora
spadaju do oblasti patriacich do narodnych alebo medzinarodnych véd. Medzi arktické Staty sa zaraduju
taktiez Svédsko, Finsko a Island i napriek tomu, Ze zasahuju do oblasti severne od polarneho kruhu len
Castou svojho uzemia. Tieto Staty tvoria od 90-tych rokov minulého storocia jadro tzv. Arktickej rady, ktora je
v su€asnosti pravdepodobne najvyznamnejSim medzinarodnym férom Statov arktického regiénu. Rusko sa
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povazuje za najsilnejSieho hraca, pretoze investuje desiatky miliard americkych dolarov (USD) na vystavbu
infradtruktury v tejto oblasti. Ide predovSetkym o investicie do tazobného priemyslu. Podla odhadov sa
v Arktide ukryva az 95% zasob zemného plynu Ruskej federacie a 60% zasob ropy. V arktickom regiéne by
sa malo nachadzat’ celych 25% svetovych zasob ropy a zemného plynu. TunajSie vody su bohaté taktiez na
iné zdroje nerastného bohatstva ako su fosfaty, Zelezna ruda, nikel, kobalt, med, uran a zlato. Kvoli
klimatickym zmenam sa tazba surovin v tejto oblasti stdva viac a viac dosiahnutefnou. Okrem Ruska sa aj
Cina zaujima o miestne taZobné moznosti, ked?e je jednym z hlavnych svetovych dovozcov surovin.
Predizenie obdobia, kedy dochadza k topeniu ladu v Arktide ma dve vyhody. Prva z nich je dostupnost
nerastnych surovin pre taZobné spoloCnosti, druha je mozZnost tychto spolo¢nosti vyuzit niektoru
Z ponukajucich sa morskych tras pre prepravu surovin. [3]

3 Severna morska cesta

Severna morska cesta vedie pozdiz sibirskeho pobrezia. Trasy veduce touto oblastou spajaju ruské
pristavy, pristavy Dalekého vychodu a ustie sibirskych splavnych riek do jedného dopravného systému.
Severna morska cesta zacina v Barentsovom mori a konci v zatoke Providence.

Nedavno sa situacia okolo tejto trasy rychlo za€ala menit. V désledku pésobenia globalneho
oteplovania sa znaCne zvysilo obdobie, poCas ktorého je mozné uskutoCnit plavbu cez Severny ladovy
ocean. Kym v minulosti plavebné obdobie trvalo od jula do septembra, v su€asnosti trva od juna do
novembra. Okrem toho je potrebné brat do Uvahy niekolko faktorov, ktoré mézu v nasledujucich rokoch
pritiahnut’ pozornost zahrani¢nych spolo¢nosti k tomuto smeru:

1. V priemere je cez Suezsky kanal dodacia lehota 48 dni a trasa cez arktické moria trva 35 dni, tj.
nasledne sa vyrazne skrati dodacia lehota, uSetri sa palivo a ndklady na dopravu sa znizia.

2. Neexistuju ziadne zdrzania a poplatky za prejazd plavidiel (na rozdiel od Suezského prieplavu).

Jediny poplatok predstavuje pouzitie ladoborca, ktory svojou &innost'ou splavriuje tuto trasu.

Absencia protipravnych konani (najazdy piratov).

4. Ziadne obmedzenia tykajlce sa velkosti plavidla a tonaze. [4]
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Zdroj: [5] uprava autorom

Obr. 2. Porovnanie Severnej morskej cesty s trasou veducou cez Suezsky prieplav
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3.1 Hlavné transarktické trasy

Pre namornu dopravu ponuka globalne oteplovanie v oblasti okolo severného pdla nové moznosti.
Casti Arktidy sa mdzu stat daleko spolahlivej$imi pre plavbu pog&as letnych mesiacov v roku. Pojem ,hlavné
transarktické cesty” v sebe zahffia Severni morsku cestu a Severozapadny prejazd. Severozapadny prejazd
predstavuje jednu z moznych tras spajajucich Tichy a Atlanticky ocean pozdiz kanadského pobrezia.
Severovychodna morska cesta je akakolvek namorna trasa spajajuca Eurépu a Aziu lemujiuca severné
pobrezie Nérska a Ruska.

Severozapadna . -
2 Severna morska cesta
morska cesta o

L

Francisco

V sticasnosti sa
vyuziva tato trasa.

V stiéasnosti sk K 5
vyuZiva tato trasa. ~=- - ‘\’ )

Zdroj: [5] uprava autorom

Obr. 3. Trasy veduce cez arkticku oblast

Severozapadny prejazd nie je az tak dobre pristupny ako trasa Severovychodného mora. Je to
predovSetkym z dévodu rozsiahlejieho pokrytia fadom kanadskych ostrovov v arktickej oblasti. Dal§im
dbévodom je takmer neexistujuca infrastruktura a komeréna preprava. Len 10% z tejto oblasti je dostato¢ne
zmapovanych, preto akakolvek aktivita v tejto oblasti sluzi skér k vyskumnym uéelom. V roku 2011 vyuZilo
tuto trasu len 26 plavidiel, avSak ani jedno z nich neprevazalo naklad. [6] Na predchadzajucom obrazku su
zakreslené obe spominané cesty so su€asne najvyuzivanejSimi trasami. Pre Severozapadny prejazd je
alternativnou trasou plavba cez Panamsky prieplav. Trasa Severovychodného mora by mohla konkurovat
namornej relacii veducej cez Suezsky prieplav. Na prvy pohlad je viditelny znalny rozdiel vo
vzdialenostiach. V oboch pripadoch je trasa cez arkticku oblast vyrazne kratSia.

Zatial €¢o Severozapadna morska cesta je o 7000 km kratSia ako trasa veduca cez Panamsky
prieplav, dizka Severnej morskej cesty je tretinova v porovnani s tradiénou trasou cez Suezsky kanal. Kratsia
vzdialenost znamena skratenie doby prepravy, spotreby paliva a nakladov.

Velkym problémom pri realizovani plavieb je na tychto trasach vybavenost lodi. Va&Sina dnesSnych
plavidiel nie je uspdsobena k preplavaniu v arktickych podmienkach. Aj v obdobiach, kedy je trasa splavna,
zostava terén nevyspytatelny a velmi nebezpecny. Iba Specialne plavidla, ktoré su schopné odolavat
miestnym podmienkam su uspésobené na plavbu v naroénych podmienkach. Plavba v Arktide neznamena
iba razenie si cesty zmrznutym alebo polozmrznutym oceanom. Zahffia to taktiez velmi naro¢né planovanie.
Aby sa zabranilo velkym tlakom na trup lode je potrebné vybrat trasu, ktora sa vyhne skrytym lfadovym
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pradom. PocCas plavby by mal byt pritomny skuseny kapitan, aby sa prediSlo k vzniku neziaducej situacie
z dévodu ludského faktora. Vacsia Cast' lodi prechadzajucich cez Arkticku oblast nemédze byt sprevadzana
ladoborcami pocas celej cesty. Rusko a Kanada vyuzivaju ladoborce iba v najzamrznutejSich Castiach
arktickych namornych tras, ato z dévodu ich vysokych nakladov. To ponechava prechadzajuce lode vo
velkom riziku (skryté ladovce). V pripade, Ze by doslo ku kolizii, hrozi vysoka Sanca katastrofy. Dovodom je
fakt, Zze v suCasnosti v Arktide neexistuje dostatocny pocet zachrannych zloziek. [7] Rozvoju namornej
dopravy v oblasti Arktidy brani viacero faktorov ako napr. kratka doba plavbyschoponosti pocas roka,
nevyspytatelnost ladu, vysoké naklady na plavbu s fadoborcami a naklady za povolenie plavby popri ruskom
pobrezi, absencia dostatocného poctu lodi, ktoré su schopné plavat v zamrznutych oblastiach a vysoka cena
poistenia proti riziku. Plati to predovsetkym pre kontajnerovi dopravu, pre ktoru je pravidelné prechadzanie
cez Severnu morsku cestu zatial v nedohladne. Pre rozvoj kontajnerovej dopravy v tejto oblasti je potrebné,
aby sa zvysila plavebna premavka a mohli sa tak konsolidovat' zasielky. Z dévodu realizacie nizSieho poctu
plavieb touto oblastou, to nie je mozné. A preto naklady zostavaju vyssie.

S rastom medzinarodného obchodu sa zacinaju ¢im dalej viac prejavovat slabé miesta v sicasnej
najvyuzivanej$ej namornej trase z Ciny do Eurdpy. Na tejto trase dochadza k piratskym utokom. Suezsky
prieplav byva Casto pretazeny a dochadza k niekofkohodinovému €akaniu plavidiel. Vyvoj Severnej morskej
cesty predstavuje mnohostranny projekt, ktory okrem rozSirenia medzinarodného dopravného systému,
prispeje aj k socioekonomickému oziveniu severnych oblasti Ruska. Rusko by mohlo kvéli tomu zvysit' svoj
podiel na medzinarodnych trhoch so surovinami v tejto oblasti. Severna morska cesta predstavuje v oblasti
Arktidy jedind spojnicou medzi subarktickymi a arktickymi oblastami Ruska. Ma velky vplyv na rozvoj
ruského severu. Pre Rusko je vyhodné, Ze tu funguje dopravny systém, spajajlci rieky vo vnatrozemi so
Severnym ladovym oceanom.

Analytici sa domnievaju, Ze trasa veduca popri ruskom pobrezi ma priechodnost priblizne 50
miliénov ton za rok. [8] Tato trasa sa kazdym rokom stava popularnejSia. Dévodom je rastica aktivita
ropnych a plynarenskych spolo€nosti v oblasti Arktidy. Velku ulohu zohravaju taktiez sukromni investori. Az
do roku 2000 venovalo Rusko malu pozornost infradtrukture Arktidy. AvSak v poslednej dobe vlada podnika
aktivne kroky v tomto smere. Rusko ma za ciel ziskat spat' svoje byvalé dominantné postavenie v arktickej
oblasti. V roku 2008 prijalo Rusko ,Stratégiu rozvoja arktickej oblasti Ruskej federacie do roku 2020% v
ktorom Arktida vystupuje ako klu€ové strategické uzemie krajiny. Hlavnymi cielmi tejto stratégie su:

. vytvorenie spolo€ného dopravného priestoru,

. zapojenie sa viac do svetového dopravného retazca pri maximalnom vyuziti vlastnych
prepravnych tras,

. poskytovanie cenove dostupnych a kvalitnych dopravnych sluzieb,
. znizenie negativnych dopadov na zivotné prostredie v Arktide.

Rozvoj dopravnej infrastruktury a prepravy v tejto oblasti méZze mat pre ruski ekonomiku pozitivny
dopad. Zaujem o vyvoj Severnej morskej cesty v Rusku je tiez zapriCineny tym, Ze vlastni zdaleka
najrozsiahlejsiu flotilu ladoborcov na svete. Za ich prengjom mobze ziskat velké finanéné prostriedky.
Japonsko ma taktiez zaujem podielat sa na rozvoji tejto trasy. Jej vyuzitie vzhfadom k polohe tejto krajiny je
vyznamnejSie, nez pre iné Staty. Pre Japonsko je toto najrychlejsi spbdsob dodania tovaru do Eurépy.
Japonci odhaduju, Ze cez tato trasu by malo byt exportovanych az 40% ich tovaru dovazaného do Eurdpy.
Okrem Japonska sa o tuto oblast zaujima aj Cina, ktord ma svoj vlastny pozemny program nazyvany ako
»Silk Road”. [9]
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3.2 Preprava nakladu cez Severnu morsku cestu

Arktické namorné cesty umoznuju efektivnejSiu, kratSiu a niekolkonasobne rychlejSiu prepravu. Na
zaklade Statistickych udajov je mozné tvrdit, ze v roku 2010 preslo touto oblastou najmenej plavidiel. Plavbu
vtedy vyuzili len Styri plavidla. V roku 2013 nasledoval vyrazny narast, kedy Arktickou oblastou preslo az 71
plavidiel. V nasledujucom roku doSlo k znaénému ubytku, ¢o potvrdzuje aj fakt, Ze popri Ruskom pobrezi
preplavalo len 25 lodi. V roku 2016 preplavalo danu trasu len 19 lodi (214 500 ton nakladu). Najvacsi
rozmach mala tato trasa v roku 2017, kedy bolo prepravenych az 9,7 miliéna ton nakladu. Stagnujuci vyvoj
namornej dopravy vV arktickej oblasti je pripisovany predovSetkym naro€nym prirodnym podmienkam
a rejdarskym spolo€nostiam, ktoré ju vnimaju ako nerentabilnu. [8]

Pocet plavidiel
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Zdroj: [8] uprava autorom
Obr. 4. Pocet plavidiel vyuZivajucich Severnti morsku cestu v rokoch 2011 - 2016

V roku 2016 sa na tejto trase prepravilo najviac uhlia (154 522 ton), ktoré predstavovalo az 72%
podiel z celkového prepraveného nakladu. Druhu najvyznamnejSiu polozku predstavoval papier (30 042 ton),
priblizne 14% z celkového objemu. Prepravovali sa tu aj dalSie komodity, ktorych objemy neboli az také
rozsiahle ako v predoslych pripadoch. I1Slo najma o Zeleznu rudu, ropné produkty, kusovy naklad, mrazené
maso a ryby. [8]

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 30



MOZNOSTI PREPRAVY NAKLADU MEDZI AZIOU A EUROPOU CEZ SEVERNU MORSKU CESTU

3,90% 1,60% 2,10%

= Uhlie = Papier = Zelezna ruda
= Ropné produkty = Mrazené méaso a ryby = Kusovy naklad

Zdroj: [8] uprava autorom

Obr. 5. Druh prepravovaného nakladu po Severnej morskej ceste za rok 2016 (%)

4 Zaver

Potrva priblizne eSte dve desatroCia, kym sa Severna morska cesta zacleni medzi hlavné koridory
vyuzivané v namornej doprave. Jednou z najvacsich nevyhod tejto trasy je fakt, ze tu nie je moznost Ziadnej
zachrany v pripade nebezpeénej situacie. Rusko sa snaZzi na tento nedostatok reagovat prostrednictvom
vystavby deviatich zachrannych centier, ktoré by mohli poméct v pripade vzniku nehody. Kazdé z tychto
centier bude vybavené helikoptérami, hasi¢skymi a zachrannymi zlozkami. Suastou planu je taktiez
vystavba tridsiatich automatizovanych pozorovacich stanic a monitorovacich zariadeni poc¢asia. [10]

Prognézy ruskej vlady su velmi pozitivne. OCakavaju, ze v priebehu nasledujucich 15 rokov sa v
tejto oblasti objem prepravovaného nakladu zvysi o 20%. Znamenalo by to narast o viac ako 80 miliénov ton
nakladu. AvSak po mnohych analyzach sa tento vyvoj zda mierne nadneseny. Najma pre kontajnerovu
dopravu su takéto odhady nerealne. Niektori odbornici sa domnievaju, ze po tejto trase pdjde do buducna
hlavne o medzinarodnu prepravu uhlovodikov.

V pripade pouzitia tejto trasy odpada problém s piratstvom, ktory sa vyskytuje hlavne v oblasti
Malajskej Uziny, ostrova Sumatry &i Adénskeho zdlivu. Taktiez tu nie su ziadne zGzené miesta Ci prieplavy az
na Beringovu Uzinu. Najvacsim nedostatkom Severnej morskej cesty je nedostatoCna infrastruktara pre
pravidelné plavby. Rozvoju dopravy v arktickej oblasti by mohli taktiez zabranit rézne skupiny ochrancov
zvierat. Ak by v Arktide do8lo k pravidelnym prepravam, mohlo by mat negativny dopad na tunajSie
ekosystémy a topenie fadovcov. Preto niektoré organizacie zamerané na podporu Zivotného prostredia velmi
kritizuju vyuZivanie tejto trasy.

Na zaklade poslednych odhadov sa predpoklada, Ze za 15 az 20 rokov by sa Severna morska cesta
vyuzivala uz po&as celého roka. V su€asnosti sa zaujem zo strany dopravcov pre jej vyuZivanie skér zniZuje.
Bude trvat mozno eSte niekolko desatro€i, kym tu bude fungovat trasa pre pravidelnd linkovd namornu
dopravu. Kontajnerova doprava je uz technicky mozna, avSak ekonomicky nie je tak vyhodna.

Hlavnou vyhodou tejto trasy je, Ze doba prepravy a vzdialenost je kratSia, av3ak poplatky spojené s
realizaciou prepravy su vy$Sie. Okrem Ruskej federacie aj Cina planuje cez tuto trasu v nasledujdcich
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desiatich rokoch prepravovat prostrednictvom kontajnerovej dopravy 5 az 15% nakladu. [11] AvSak aj cez
velké nedostatky ma Severna morska cesta svoje vyhody. Pokial by sa zvysila cena ropy, vyuzitelnost
severnej morskej cesty sa mbze prudko zvysit. Infrastruktira sa tu pomaly, ale stale vyvija. Pre Uspesny
rozvoj tejto trasy je potrebné vyriesit nasledujuce fakty:

. povolovaci proces pre prejazd plavidiel cez tuto oblast — rozhodnutie by malo byt jasné a
zrozumitelné dopravcom,

. nutnost zaviest jednotné sadzby pre prepravu po celej Severnej morskej trase,

. je nutné prilakat hlavnych svetovych namornych dopravcov, a to tak, aby sa mohli podielat na
planovani prevadzky plavidiel na arktickych trasach,

. vytvorenie koordinacie prace vsetkych pristavov, cez ktoré Severna morska cesta prechadza.
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Abstrakt: Kazdy clovek je ohrozeny réznymi ohrozeniami, v osobnej ale aj pracovnej oblasti. Je
ohrozeny jeho Zivot, zdravia, bezpecie, Zivotné prostredie a majetok. Z tohto hadiska tieto oblasti mézeme
nazvat ako kritické. Kritické je vSak mozné aj oznacit prvky narodnej infraStruktiry, ktoré maju dopad na
Cloveka, ale aj na chod $tatu. Je nutné identifikovat’ ohrozenia, ktoré méZu na dany prvok pésobit a ovplyvnit
jeho chod. Hodnotenie odolnosti prvkov kritickej infrastruktury v sektore Zeleznicna doprava je délezZita pri
ochrane tychto prvkov. Hodnoteniu odolnosti sa venuje mnoZstvo vedeckych projektov. Najviac
prepracovanym je metodika CIERA — metodika hodnotenie resiliencie prvkov kritickej infrastruktury, preto je
tento ¢lanok zamerany na popis tejto metodiky.

Kracové slova: infrastruktura, zZelezni¢na doprava, ohrozenia, odolnost’

JEL: R41

PROPOSAL OF OBJECTIVE CRITERIA FOR DETERMINING
CRITICAL INFRASTRUCTURE ELEMENTS IN THE RAIL
TRANSPORT SUB-SECTOR

Abstract: Every individual is threatened by various threats, in personal and work areas. His life,
health, safety, environment, and property are at risk. In this regard, we can call these areas critical. However,
it is also critical to identify elements of national infrastructure that have an impact on citizen but also on the
functioning of the state. It is necessary to identify the threats that may affect the element and affect its
functioning. Assessing the resilience of critical infrastructure elements in the rail sector is important in
protecting these elements. A number of scientific projects address the resilience assessment. The most
sophisticated is the CIERA methodology - the methodology for assessing the resilience of critical
infrastructure elements, so this article focuses on describing this methodology.

Keywords: Infrastructure, rail transport, threats, resilience

1 Uvod

Ochrane kritickej infrastruktiry v Slovenskej republike je venovana mala pozornost, vacsinou iba
vramci vedeckych projektov na akademickej pdde. Napriklad ,,Metodika krizového fizeni KISDIS® je
metodika, ktora vznikla za podporu vyskumného projektu ¢. VG20122015070 — Automatizovany komplexni
informacéni systém pro vzdalené Fizeni krizovych situacii v Zelezni¢ni doprave s ddrazem na kritickou
infrastrukturu. Cielom metodiky je poskytnut krizovym manazérom novu metodiku krizového riadenia, teda
podklady pre proces automatizovaného a vzdialeného rie$enie krizovych situacii [1]. Dal§im projektom, ktory
sa venoval ochrane Ki je projekt €. APVV-0471-10 ,,Ochrana kritickej infradtruktury v sektore doprava®“, ktory
sa venoval su€asnym stavom, posudzovanim a riadenim rizik v kritickej dopravnej infrastrukture,
zadefinovanim a posudzovanim moznych prvkov v kritickej dopravnej infrastruktare. Hlavnym cielom
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projektu bolo vytvorenie a rozvoj Sirokej zakladne teoretickych poznatkov potrebnych na prijatie optimalnych
rozhodnuti v procese tvorby strategickych a koncepénych dokumentov na useku ochrany Ki SR [2]. Dal$ou
délezitou metodikou je metodika hodnotenia reziliencie, ktora vznikla za podpory projektu ¢.
V1120152019049 ,,RESILIENCE 2015: Dynamické hodnoceni odolnosti souvztaznych subsystému kritické
infrastruktury“. Ciefom metodiky je vytvorit univerzdlne pouzitefné hodnotenie reziliencie kritickej
infradtruktury a porovnanie reziliencie jednotlivych prvkov [3]. NajaktualnejSim pravnym predpisom rieSiaci
problematiku kritickej infrastruktary je zakon &. 45/2011 o kritickej infradtruktdre. Tento zakon vymedzuje
zakladné pojmy v danej problematike, ustanovuje organizaciu a pésobnost organov Statnej spravy na useku
kritickej infraStruktary, postup pri ur€ovani prvku kritickej infrastruktiry a povinnosti prevadzkovatela pri
ochrane prvku kritickej infrastruktiry a zodpovednost za porusenie tychto povinnosti. Pri ur€ovani prvkov
kritickej infrastruktiry sa aplikuju prierezové a sektorové kritéria. Zakon obsahuje iba vSeobecné
charakteristiky tychto kritérii. V ramci sektorovych kritérii je zahrnuta ako sektor doprava s podsektorom
Zelezniéna infrastruktura [4]. Clanok sa zameriava na uréenie ohrozeni Zelezniénej infrastruktury s vyuZitim
poznatkov z metodiky KISDIS a z vysledkov metodiky CIERA, ktora je zamerana na hodnotenie odolnosti
prvkov kritickej infrastruktury.

2 Zelezniéna infrastruktura

Pre vypracovanie jednotlivych krokov manazmentu rizik je nutné si zadefinovat z ¢oho je zloZzeny
systém Zelezni¢nej infrastruktury a zakladné c&lenenia ohrozeni [5]. Systém Zelezniénej infrastruktury
v Slovenskej republike je tvoreny:

STRUKTUALNA OBLAST

«InfraStruktara

*Energia

*Tratové zariadenia riadenia
*Vozidlové zariadenia riadenia
+Zelezniéné kolajové vozidla

FUNKCNA OBLAST
*Prevadzka a riadenie dopravy
+Udrzba

* Telematické aplikacie

(Podra: Dopravny urad)
Obrazok 1 Systém Zeleznicnej infraStruktdry

Zelezniéna infrastruktura je vo véeobecnosti tvorena z jednotlivych trati, preto je nutné pri identifikacii
ohrozeni vychadzat' z tohto poznania. Je nevyhnutné jednotlivé trate oznacit pre jednoduchSiu identifikaciu
a vymedzit zakladné parametre, na zaklade ktorych je mozné dané trate typizovat. Toto zoskupenie umozni
vytvorenie typologickych ohrozeni, ktoré zefektivnia cely proces manazmentu rizik. Typové ohrozenie je take
ohrozenie, ktoré ma podobné charakteristické Crty pre podobné miesta vzniku neziaducej udalosti a je
mozné pre podobné miesta spracovat Specifikaciu ohrozeni.
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2.1 Rizika zelezniénej infrastruktury

Riziko je kvantitativne a kvalitativne vyjadrenie ohrozenia a jeho mozného dopadu, ako stuper alebo
miera ohrozenia je vyznamne zavisla na Case. VSeobecné delenie rizik je podla zdroja rizika:

1)
2)

3)

rizika, ktoré su priamo zavislé od innosti ¢loveka:

technogénne rizika,

sociogénne rizika,

kombinované rizika vyplyvajuce z Cinnosti Cloveka,

rizika, ktoré nie su zavislé od &innosti ¢loveka:

prirodné rizika — meteorologického, tektonického, telurického a topologického charakteru,
kozmogénne rizika,

kombinované rizika [6].

Podla Dvofaka sa rizika v zelezni¢nej doprave mdzu rozdelovat nasledovne:

riziko v suvislosti s prepravnym procesom:

riziko vzniku mimoriadnej udalosti,

ohrozenie v suvislosti s havariou obalového suboru,

ohrozenie v suvislosti s poziarom obalového suboru,

ohrozenie v suvislosti s uvolnenim a padom obalového suboru.

riziko v okoli dopravného systému:

riziko vzniku mimoriadnej udalosti v okoli,

ohrozenie so suvislosti so zivelnou pohromou,

ohrozenie v suvislosti s hrozbou teroristického utoku.

riziko dopravnej infrastruktury:

riziko vzniku zelezni¢nej nehody,

riziko vzniku poruchy Zelezni¢ného zvrku.

riziko v riadeni Zzelezni¢nej dopravy:

riziko vzniku zelezni¢nej nehody,

riziko vzniku prerusenia dodavky elektrickej energie pre riadiace a informacné systémy.
riziko spdsobené Zelezni¢nym dopravnym prostriedkom:

riziko vzniku Zelezniénej nehody,

riziko vzniku technickej poruchy vozria alebo hnacieho drahového vozidla,
riziko vzniku preruSenia dodavky elektrickej energie pre hnacie drahové vozidlo.
riziko spbsobené ¢lovekom:

riziko vzniku Zelezni¢nej nehody,

riziko vzniku technickej poruchy drahového vozidla,

riziko Strajku prevadzkovych zamestnancoyv,

ohrozenie v suvislosti s hrozbou teroristického utoku.

rizika hospodarskeho charakteru:

riziko vzniku prerusenia dodavky elektrickej energie pre hnacie drahové vozidlo,
riziko Strajku prevadzkovych zamestnancov [7].

2.2 Typové ohrozenia zelezni¢nej infrastruktury

Ako bolo vy&Sie spomenuté typizacia ohrozeni Zelezni¢nej infradtruktiry umozni vytvorenie ohrozeni
pre obdobné prvky Zelezni€nej infrastruktary. Pri tvorbe typovych ohrozeni sa postupuje s ohfadom na
nasledujucich Sest kritérii Specifikacie ohrozeni:

¢. 1/2019

1)
2)
3)
4)
5)
6)

miesto (kde méze k ohrozeniu djst),

zdroj rizika (€o je potencialnym nositelom rizika),

aktivacia (mechanizmus, ktory aktivuje zdroj rizika),

pricina (pre¢o méze déjst’ k aktivacii zdroja rizika),

udalost’ (€o sa mdze stat’ po aktivacii zdroja rizika),

predpokladana nasledky (€o méze spdsobit’ aktivacia zdroja rizika).
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Pre identifikaciu ohrozeni je nutné medzi sebou jednotlivé ohrozenia jednoznaéne odlisit. Vo
v8eobecnosti sa nazov typového ohrozenia spracovava do jednej vety, ktora sa sklada zo Styroch Casti
udalost — aktivacia zdroja rizika — miesto — pric¢ina, v nasledujucej podobe:

ZDROJOV RIZIKA MIESTO

(Podra: KISDIS)

Obrazok 2 Tvar nazvu typového ohrozenia
Tato identifikacia typovych ohrozeni méze byt vykonavana pre cely systém Zzelezni¢nej dopravy,
alebo na vybranu ¢ast systému [1]. Identifikované typové ohrozenia na zaklade vSeobecnych hodnotiacich

tabuliek v metodike KISDIS nie su potrebné pre tento ¢lanok. Po identifikacii jednotlivych ohrozeni je mozné
pre fah8i prehlad tieto ohrozenia zapisat’ do tabuliek typovych ohrozeni:

Tabulka 1 Priklad zaznamu v tabulke typovych ohrozeni

(zdroj: KISDIS)

AKTIVACIA ZDROJOV

UDALOST RIZIKA MIESTO
Zmena prevadzkovych | lomu kolajnice na trati zapriineného atmosférickymi
podmienok z dévodu a kozmickymi poruchami

3 Ohrozenia zelezni¢nej infrastruktury a ich hodnotenia

Hodnotenie ohrozeni je dblezitou sucastou manazmentu rizik. Po vykonanej identifikacii rizik je
nutné tieto identifikované ohrozenia rozdelit podla vyznamnosti. Tie, o sa preukazu ako najvyznamnejSie,
tym je potrebné navrhnut opatrenia, ktoré maju zvysit ochranu a odolnost/resilienciu daného
posudzovaného prvku. Existuje mnozstvo metéd, ktoré hodnotia rizika, napriklad analyza stromu poruch,
analyza stromu udalosti, bodova metdda, metdéda KARS, ale aj rézne metodiky, napriklad metodika CIERA.
Metodika CIERA sluZi na hodnotenie resiliencie prvkov kritickej infradtruktiry, najmd v technicky
orientovanych odvetviach, ako su energetika, vodné hospodérstvo, doprava a komunikaéné a informacné
systémy. V nasledujucej Casti €lanku bude blizSie popisand metodika CIERA — metodika hodnotenia
odolnosti prvkov kritickej infrastruktury.

3.1 Resiliencia kritickej infrastruktury

Resiliencia popisuje vnutornu pripravenost subsystémov kritickej infrastruktiry vo€i negativhym
udalostiam, respektive schopnost zaistit a udrzovat svoje zakladné funkcie pri pdsobeni negativnej udalosti
vonkajSieho alebo vnutorného charakteru. Resiliencia je vyznamnym faktorom procesom manazmentu
ochrany prvkov kritickej infrastruktary. Obrazok 3 znazortiuje jednotlivé kroky manazmentu ochrany prvkov
kritickej infraStruktary [3].

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 37




HODNOTENIE ODOLNOSTI PRVKOV KRITICKEJ INFRASTRUKTURY V SEKTORE ZELEZNICNA DOPRAVA

- sektorové kritéria - prierezové kritéria
- hodnotenie rizika - hodnotenie reziliencie
- zvladanie rizika - posilfiovanie reziliencie

(Podla: CIERA, 2018)

Obrazok 3 Manazment ochrany prvkov Kritickej infraStruktury

Kla¢ovym pri hodnoteni a posilfiovani resiliencie je pochopenie a jednoznané vymedzenie.
Resiliencia je cyklicky proces, ktory spo€iva v neustalom zdokonalovani prevencie, absorpcie, obnovy
a adaptability systému, pozri (Podla: CIERA, 2018)

Obrazok 4.

prevencia

N

absorpcia

/

(Podra: CIERA, 2018)
Obrazok 4 Cyklicky proces resiliencie

Prevencia je prvou fazou cyklu, ktora je realizovana preventivnou ¢&innostou
vlastnika/prevadzkovatela, ktory pripravuje subsystém na mozné buduce neziaduce udalosti. Absorpcia je
iniciovana vplyvom neziaducej udalosti a je determinovana robustnostou systému Kl. Robustnost znamena
schopnost prvku Kl absorbovat pdsobenie neZiaducej udalosti bez toho, aby doSlo k vykyvu jeho
poskytovanych sluzieb. V systému Kl je rozoznavana robustnost Strukturalna (fyzicka odolnost prvku)
a zabezpeCovacia (krizova pripravenost, schopnost detekcie a reakcieschopnost prvku). Po ukon&eni
pésobenia nasleduje faza obnovy, ktora je charakterizovana obnovitelnhostou, €iZze schopnostou subsystému
obnovit svoju &innost do poZzadovanej urovne vykonu. Obnova je obmedzena z hladiska dostupnych zdrojov
a Casom, ktory je potrebny na realizaciu procesu obnovy. Poslednou fazou cyklu je adaptabilita. Je to
schopnost adaptovat subsystém na pripadné opakované uz predoslé neziaduce udalosti. Adaptabilita je
obmedzena vnutornymi procesmi smerujucich k zvySeniu resiliencie [3].
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Algoritmus hodnotenie resiliencie prvku Kl pozostava z 8 krokov, ktoré na seba nadvazuju. Ako prvé
je potrebné vybratie a definovanie prvku Kl, deskripciu hrozieb, voéi ktorym je prvok hodnoteny, hodnotenie
urovne jednotlivych €asti determinujucich resilienciu prvku, vypoctu resiliencie prvku a vyhodnotenie slabych
miest, vratane navrhu opatreni pre zvySenie resiliencie prvku. (Zdroj: CIERA, 2018)

Obrazok 5 znazorfiuje jednotlivé kroky [3].

9’4 *vyber prvku, u ktorého bude hodnotena jeho reziliencia voci konkrétnej hrozbe

«deskripcia prvku, jeho zaradenie v Strukture kritickej infrastruktury a popis jeho
Strukturalnych a vykonovych parametrov

#/¢| deskripcia hrozby, voci ktorej bude prvok hodnoteny

*hodnotenie robustnosti prvku voci konkrétnej hrozbe, hodnotenie meratelnych poloziek a
vypocet premennych determinujucich robustnost prvku

*hodnotenie obnovitelnosti prvku, hodnotenie meratelnych poloziek a vypocet
premennych determinujucich obnovitelnost prvku

*hodnotenie adaptability prvku, hodnotenie meratelnych poloZiek a vypocet premennych
determinujucich adaptabilitu prvku

svypocet reziliencie prvku, percentualnym vyjadrenim jednotlivych €asti determinujucich
resilienciu prvku

*vyhodnotenie urovne reziliencie, identifikacia slabych miest znizujucich celkovu
rezilienciu hodnotené prvku a navrh opatreni pre posilnenie reziliencie prvku

(Zdroj: CIERA, 2018)
Obrazok 5 Algoritmus hodnotenia resiliencie

Podstatou hodnotenia robustnosti je posudenie miery schopnosti prvku absorbovat pdsobenie
dopadov neZiaducich udalosti. Hodnoti sa aktualny stav jednotlivych premennych, t.j. krizova pripravenost,
redundancia, schopnost detekcie, reakcieschopnost a fyzicka odolnost hodnoteného prvku. Podstatou
hodnotenia obnovitelnosti je posudenie miery schopnosti prvku obnovit svoju ¢&innost do
pozadovanej/pdvodnej urovne ako bola pred neziaducou udalostou. Hodnoti sa aktualny stav jednotlivych
premennych, t.j. materialne zdroje, finanéné zdroje, ludské zdroje a samotny proces obnovy. Hodnotenie
adaptability spocCiva v posudzovani schopnosti subjektu pripravit hodnoteny prvok na opakované pdsobenie
neZiaducej udalosti. Bodové hodnoty su od 1 do 5, pricom 1 znamena najniz8ie mozZné hodnotenie. Toto
hodnotenie v3ak nema vypovedajucu hodnotu, kedZe nie su k dispozicii v3etky potrebné informacie
o hodnotiacom prvku. Jednotlivé premenné maju priradené vahy a pri hodnoteni robustnosti a obnovitelnosti
su pridané vahy podla typologickej Struktury, kedy sa méze jednat o:

1) bodovy prvok — B — prvok tvoriaci uzatvoreny celok na malej ploche (napriklad most),

2) liniovy prvok — L — prvok zaistujuci prenos, dodavku alebo prepravu medzi dvoma fyzicky
oddelenymi miestami (napriklad zelezni¢na trat),

3) ploSny prvok — P - prvok s charakterom ploSného celku, kde sa nachadza dva a viac
bodovych prvkov alebo dva a viac klu€ovych technoldgii (napriklad datové centrum) [3].
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Hrozby podla metodiky CIERA mdzu byt nasledovné:
4) vnutorné:
- procesno-technologické,
- personalne,
5) vonkajsie:
- klimatologicke,
- geologické,
- kaskadové,
- fyzicke,
- kybernetické [3].

V nasledujucich tabulkach su zobrazené vzorové tabulky, podla ktorych sa dany posudzovany prvok
hodnoti. Tabulka 2 sluzi na deskripciu prvku a deskripciu hrozby. Pri deskripcii hodnoteného prvku sa
vypisuju zakladné informacie, ktorymi su nazov prvku, odvetvie a pododvetvie, topologicka Struktura
a urcenie kfu€ovych technoldgii. Pri deskripcii hrozby, vodi ktorej je prvok hodnoteny sa vypisuju zakladné
informacie, ktorymi su nazov hroby, kategdria hrozby, skupina hrozieb, Specifikacia hrozby. Jednotlivé
skupiny hrozieb a vpisuju do jednotlivych vzorovych tabuliek, kde je nutné vypisat bodové ohodnotenie,
ktoré sa nasledne vyhodnoti s vahou jednotlivej meratelnej polozky. Premenna sa dalej nasobi s vahou na
zaklade topologickej Struktury hodnotiaceho prvku, ktora vyjadri kone¢nu hodnotu komponentu. Pre potreby
¢lanku nebude dalsi postup popisany.

Tabulka 2 Deskripcia prvku a hrozby
(zdroj: CIERA, 2018)
Hodnoceni resilience prvki kritické infrastruktur, 2015-2019
CHFM odnoceni resilience prvki kritické infra ury ESILIENCE
) L) Br) \N\Ve Critical Infrastructure Elements Resilience Assessment Critical Infrastructure

Deskripce hodnoceného prvku Kritické infrastruktury

Napf'.: Tepelnd elektrarna Kunratice

Odvétvi/pododvétvi ‘

Napi'.: Energetika/Elektiina/Vyroba

Topologicka struktura

Nap.: Ploiny prvek

Vyéet kli¢ovych technologii ‘

Napt.: Technologie spalovéni éerného uhli, Indukce stiidavého napéti, Transformace napéti, Vyvod napéti, Kandenzaéni chlazeni, Distribuce chladici vody, Distribuce zplodin a vzduchu.

Deskripce hrozby, wiici které je prvek hodnocen

Nazev hrozby ‘

Napf..: Nasilné vniknuti do objektu elektramy

Kategorie hrozby

Napt.: Antropogenni

Skupina hrozeb

Nap¥..: Fyzické hrozba

Specifikace hrozby ‘

Napi.: Prol i vnéjsiho p v blizkosti itoru napéti s cilem jeho fyzické likvidace za pouZiti vybusného zafizeni.
Tabulka 3 VVzorova tabulka hodnotenia robustnosti geologickej hrozby

(zdroj: CIERA, 2018)
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) oD Hodnoceni resilience prvkii kritické infrastruktury 2015-2019
C Ly B2 /A - N \ESILIENCE
&) = Critical Infrastructure Elements Resilience Assessment Critical Infrastructure

1. Hodnoceni robustnosti (Geologické hrozby)

Bodové Proménna

Proménné Méfitelné polozky hodnoceni  Véhaw, P;=205MP W,
[1-5] %1

Krizova pripravenost Bezpecnostni plany oa
112 Mira uvaZovani hrozby v krizové dokumentaci 65 82015
" - —= S P=0,15
113 Predikce vzniku a rozsahu dopadd nezadouci udalosti
0,3 L=0,25
1.14 Pfipravenost reagovat
I = 02
121 Redundance Dostate¢nost zalohy 0,6 B=0,15
122 Mira moznosti nahrady zafizeni / ki ity sité P90
2 ra moznosti nahrady zafizeni / kapacity sité - gt
131 Schopnost detekce Mira vyuZiti a funkénost systémd varovani 06 82025
— — P=0,25
13.2 Monitorovani hrozeb
0,4 L=0,20
141 Reakceschopnost Casovy interval pro aktivaci ochrannych opatreni = B=0,20
p=0,
142 Pribeh poklesu funkce 025
0,4 L=0,15
151 Fyzicka odolnost  Technické prostfedky 05
152 (Ochranna opatreni Sea
: B 03 P=0,15
153 Projektova dokumentace £S04
0,2
4 Zaver

Kriticka infrastruktura je zlozity a prepojeny systém, ktorého fungovanie je dblezitou podmienkou pre
chod Statu. Hodnotenie odolnosti/resiliencie potencialnych prvkov kritickej infrastruktury je dbélezita Cast
manazmentu rizik. Tieto potencialne prvky je dblezité ochrafovat, preto je nutné pracovat’ s rizikami, ktoré
budu mat dopad na ich bezpec¢nost a fungovanie. Ako prvé je nutné identifikovat ohrozenia, ktoré mézu
hodnoteny prvok ovplyvnit. Tieto identifikované rizika sa musia rozdelit do skupin, podla ich vyznamnosti
a navrhnut mozné opatrenia, ktoré maju znizit ich dopad, a zaroven zvysit' ich Urovefi odolnosti/resiliencie.
Pre hodnotenie odolnosti bola vytvorena metodika CIERA, ktora nie je tazka na spracovanie, naro¢né je
zadefinovat v3etky suvislosti, aby aplikadcia metodiky mala vypovednu hodnotu.

Clanok bol zamerany na zov$eobecnenie moznych ohrozeni Zelezniénej dopravnej infradtruktary,

ktora predstavuje Cast kritickej infrastruktiry a nasledné hodnotenie metodikou CIERA, ktora sa zameriava
na hodnotenie odolnosti prvkov kritickej infrastruktury.
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Abstrakt: V dnes$nej spoloénosti st neoddelitelnou stcastou kazZdodenného Zivota informacné
a komunikacné technolégie. Tento komplexny systém predstavuje velké mnoZstvo prvkov, medzi ktoré
mbzZeme zaradit aj informacné systémy zamerané na mapovanie dopravnych nehéd urcitého regiénu.
V ¢lanku bude popisany informacny systém mapovania dopravnych nehéd, pomocou ktorého méze policia
SR uréovat’ useky castych dopravnych nehdd, ako aj ich priciny, podmienky a Specifika. Informéacie, ktoré
mapa dopravnych nehéd prinaSa, mézu byt klucové pri navrhovani a implementovani technickych
a organizacnych opatreni zvy$ujtcich bezpeénost na cestach.

Kracové slova: dopravné nehody, informacény systém, bezpeénost

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

INFORMATION SYSTEM OF TRAFFIC ACCIDENTS

Abstract: Today’s information and communication technologies are an integral part of everyday life.
This comprehensive system is many elements, including information system for mapping traffic accidents of
a particular region. The article describes information system for mapping traffic accident by which the Slovak
police can determinate frequent traffic accidents as well as their causes, conditions and specificities. The
information, that is collect and statistically evaluated can be crucial in designing and implementing technical
and organizational measures to improve road safety.

Keywords: traffic accidents, information system, security

1 Uvod

Coraz viac ludi po vo svete vyuZiva internet ako hlavny zdroj informécii. Pokial hovorime o
interaktivnych mapach, obyvatelia sa zameriavaju na vyhladavanie informacii v blizkosti ich bydliska.
Interaktivne mapy, ktorych vystupom je dopravna situacia urcitého Uzemia, predstavuju rychly pristup
k informaciam, ktoré mdézu byt prinosom ako aj pre miestne urady, policiu, hasi¢sku a zachrannu sluzbu, tak
aj verejnost. Prave tieto fakty viedli k vytvoreniu nastroja, ktory by podrobne mapoval dopravné nehody
a identifikoval Casté nehodové Useky, v ktorych je potrebné implementovat opatrenia na znizenie Urovne
nehdd, ¢im by sa zvysila bezpe€nost U€astnikov cestnej premavky.

2 Analyza zahraniénych skusenosti

V su€asnosti vacsina krajin sveta disponuje informaénym systémom zameranym na mapovanie
dopravnych nehdd. Ide predovsSetkym o systém, ktory dava priestor pre zhromazdovanie, triedenie
a vyhodnocovanie udajov, pricom analyzou tychto udajov mdézeme zistit' stav nehodovosti ur€itého regionu.
Interaktivne mapy su najCastejSie vo forme GIS-ovych aplikacii, ktoré su prostrednictvom internetu
spristupfiované Sirokej verejnosti [1].
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Pridavanie, editaciu alebo odstranenie dopravnych nehéd z informacného systému najCastejSie
zabezpecuje policia, Statistické urady alebo urCeni pracovnici z oblasti bezpecnosti na cestach. Zber,
triedenie a nasledna analyza dat umoznuje urcit oblasti zvySenej koncentracie dopravnych nehéd (Casté
nehodové Useky), ¢o predstavuje vychodisko pre navrh a verifikaciu opatreni zvySujucich bezpecnost na
cestach [2].

2.1 Mapa nehod UK

V roku 2011 bola vo Velkej Britanii spustena aplikacia, ktora spristupriuje verejnosti informéacie
o hlasenych dopravnych nehodach od roku 1999 az po su€asnost. Sucastou tychto informacii su napriklad
podrobnosti o datume, ¢ase a mieste konkrétnej kolizie, po¢te zainteresovanych vozidiel a iné. Informacny
systém pritom vyuziva mapy Google, ¢o umoziuje zobrazenie v mapovej alebo satelitnej podobe. Pred
zaciatkom vyhladavania si pouzivatel (obyvatel) vyberie z moznosti, ktoré mapa poskytuje, ako napriklad:

- rok (1999 - suc€asnost),

- zavaznost nehody (smrtelna, vazna, fahka),

- lokalita (zapis konkrétnej adresy),

- typ nehody (podla zainteresovanych aktérov nehody — vodi¢, chodec, cyklista, motocyklista,
chodec),

- pric¢ina nehody (podfa osoby alebo druhu vozidla — automobil, autobus, motocykel, bicykel,
mlady vodi€) [3].

2.2 Mapovanie smrtelnych dopravnych nehéd USA

Vroku 2004 bol v USA vytvorena mapa smrtefnych dopravnych nehéd, ktora vychadza zo
Statistickych udajov Reportovacieho systému pre analyzu umrtnosti ministerstva dopravy. Mapa v sebe
sustreduje body, pricom kazdy tento bod zobrazuje osobu usmrtenu pri dopravnej nehode. Tato Statistika je
volne pristupna Sirokej verejnosti, kde si obyvatel méze zuzit okruh svojho zaujmu na:

- prispievajuce Cinitele — uZitie alkoholu, prekro&enie rychlosti, nepozornost vodi¢a,
- farba ikony — chodec, cyklista, vodi€, cestujuci, skupina, ostatné,

- tvar ikony — Zena, muz, dieta (menej ako 16 rokov), skupina ludi,

- moznost volby konkrétnej adresy [4].

2.3 Mapa dopravnych nehéod v Ceskej republike

Centrum dopravného vyskumu spoloéne s Policiou Ceskej republiky vytvorili informaény systém,
ktory detailne mapuje a $tatisticky spracovava dopravné nehody na celom uzemi Ceskej republiky (obr. 1).
Databaza informacného systému je pravidelne aktualizovana o novovzniknuté dopravné nehody, ¢im sa
vytvara priestor pre vyhladavanie od roku 2007 az po su€asnost [5].
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Statistické vyhodnoceni nehod v mapé

T [Visiedky vyhiedavani|[Legenda] @ o o [OL]

2 2000034 o0 o
Cislo nehody
Datum od: [01.01.2007 | do:j04.06.2019 i |
v

Druh nehody

=

Zobrazit v mapé pouze nehody podie zadanyc
x Vyhledat

ch kritérl

Celkovy piehled nehod v obvodu vybraného spravniho Gzemi
Piehled nehod v silniénim provozu podie zadanych kritériiv obvodu vybrar

Zdroj: Aplikace 2013
Obr. 1 Prostredie webovej aplikacie dopravnych nehéd v Ceskej republike

Dostupnost’ internetu a informacnych a komunikacnych technolégii umozfiuje vytvaranie vSeobecne
potrebnych informaénych systémov (softvérovych nastrojov, aplikacii). Preto sme sa rozhodli v roku 2019
spustit’ projekt, ktorého ciefom je tvorba podobného systému aké boli vysSie uvedené, ktory si vyzaduje uzku
spolupréacu Zilinskej univerzity v Ziline a Policie Slovenskej republiky.

3 Charakteristika informaéného systému dopravnych nehéd

Informacny softvér dopravnych nehdd zobrazuje jednotlivé dopravné nehody od zaciatku roka 2019
po sucasnost. Nakolko sme pri vytvarani systému spolupracovali s OR PZ Prievidza, zobrazované uzemie
predstavuje okres Prievidza.

Databaza funguje pod systémom MySQL a je centralizovana na univerzithnom serveri. Nanh sa pripaja
webova aplikacia vytvorena v jazyku php, ktora vyuzZiva API funkcie serveru mapy.sk odkial erpa mapové
podklady [6].

Tvorba databazy prebieha formou vkladania dat poverenym prislusnikom PZ. Nasledne dochadza
k transformacii databazy do systému pre zobrazovanie dopravnych nehéd v interaktivnej mape. Nakolko sa
momentalne informacény systém testuje a verifikuje, nie je spristupneny verejnosti.

Informacény systém dopravnych nehéd pozostava z niekolkych ddlezitych €asti:

- domovska stranka,
- mapy,

- administrativa,

- Statistiky,

- uzivatelia.
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3.1 Domovska stranka

Domovska stranka predstavuje ¢ast informacného systému, ktora sa zobrazuje prislusnikovi PZ ako
prva (obr. 2). Ten sa musi do systému bud zaregistrovat alebo prihlasit. Kazdu registraciu musi vopred
schvalit administrator, ktory moze sledovat aktivitu prihldsenych.

Domov Prihldsenic Registracia

MAPA DOPRAVNYCH NEHOD

Pre pracu s aplikaciou sa prosim prihlaste alebo prejdite na registraciu

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 2 Weboveé prostredie informacného systému — mapa dopravnych nehéd

3.2 Mapy

Cast mapy informa&ného systému zobrazuje polohu jednotlivych dopravnych nehéd okresu Prievidza
(obr. 3). Na to, aby sme urcili polohu kazdej dopravnej nehody bolo potrebné urlit konkrétne miesto
pomocou zemepisnych suradnic. Nasledne m6zZu byt jednotlivé dopravné nehody zaradené do konkrétne;j
lokality.

Aplikacia vyuziva mapy.cz, v ktorej su dopravné nehody charakterizované a zobrazované farebnymi
bodmi, pricom kazda farba predstavuje nasledok dopravnej nehody:

- bez ubliZzenia na zdravi (Zlt4),

- fahké ubliZzenie na zdravi (Cervena),
- tazké ubliZzenie na zdravi (fialova),
- smrt (modra).
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 3 Webové prostredie informacného systému — East mapy

3.3 Administrativa

Cast’ administrativa predstavuje rozhranie informaéného systému (obr. 4), ktory poskytuje formular
pre pridavanie zaznamu dopravnej nehody s moznostou editacie alebo zmazanie uz existujuceho zaznamu.

Aby bol zaznam uUspesne vilozeny do informaéného systému, povereny prislusnik PZ musi prejst 6
Castami formulara. Casti formulara su nasledovné:

Cas a priestor dopravnej nehody,

zakladna charakteristika dopravnej nehody,
podmienky dopravnej nehody,

pricina a nasledok dopravnej nehody,
fotodokumentacia dopravnej nehody a
sumarizacia.

Kazda tato Cast formulara sustreduje Specifické informacie o konkrétnej dopravnej nehode a iba
spojenie vSetkych Casti do jedného celku mdze priniest objektivne, komplexné posudenie dopravnej nehody.

Cas a priestor dopravnej nehody

Bojnice

)atovce
I Nitrou

Balej | — - ~

L, | Prievidza

Dveves

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 4 Webové prostredie informacného systému — ¢ast’ administrativa (Cas a priestor dopravnej nehody)
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3.4 Statistiky

V Casti Statistiky sa nachadza niekolko Statistickych zaznamov, ktoré zobrazuju poc¢ty dopravnych
nehéd v zavislosti od urc€itého kritéria (obr. 5). Kazda Statistika je ohrani€ena v rozsahu urcitej lokality, ktoru
je mozné fubovolne zmenit.

Lokality Nasledok W Vyikaskody f| Alkohol staré sidlisko .
>

Usmrtenie osoby

Hsesse X i R . L Tazké ublizenie na zdravi 1

Statistika nasledkov dopravnych nehéd v lokalite Staré sidlisko

Lahké ubliZenie na zdravi 1
1

I Usmrtenie osoby Bez ublizenia na zdravi
B Tazké ubliZenie na zdravi
I ‘ahké ubliZenie na zdravi

Bez ubliZenia na zdravi

Najhorsi nasledok nehody: Bez ublizenia na zdravi
WPocet nehod 1 ( Predstavuje 20% o vietkych dopravnych nehdd )

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 5 Webové prostredie informacného systému — Statistika nasledkov dopravnych nehéd v lokalite Staré
sidlisko

3.5 Pouzivatelia

Posledna cast informaéného systému predstavuje pouzivatelov, ktori vstupuju do tohto systému.
K tejto €asti ma pristup iba administrator, ktory ma pravomoc schvélenia alebo zamietnutia Ziadosti nového
pouzivatela o vstup do systému (obr. 6). Dalej je to kontrola pouZivatelov, odstranenie pouzivatela zo
systému, kontrola, edit4cia alebo zmazanie vloZzenych zaznamov a iné.

Vietci  Aktivni  Ziadosti

Meno Priezvisko Email (] °
Jan Mrkvicka janko@gmail.com Ano Nie -
Marek Kvet admin@admin.sk Ano  Ano -
Jan Hlavaj janci@gmail.com Ano Nie -
Marek Viglas marekviglas@centrum.sk Ano Nie -
Ivan Martis ivan@st fri.uniza.sk Nie Nie -

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 6 Webové prostredie informacného systému — ¢ast pouzivatelia
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V dneSnej dobe ma vacSina krajin vytvoreny informaény systém dopravnych nehdd, ktory
spristupfiuje obyvatelom dopravné informacie na cestach. Myslime si, Ze Slovenska republika by mala byt
sucastou tychto krajin. Je to hlavne z dévodu prevencie - zniZzovania nehodovosti na cestach &i uz
upozornenim na nehodovy usek alebo tvorbou konkrétnych opatreni pre znizovanie nehodovosti
respektive zvySovanie bezpeCnosti na cestach. V ramci projektu prebieha spolupraca s OR PZ Prievidza,
ktori podiefaju na verifikacii a modifikacii informaéného systému. V blizkej budicnosti by sme tiez radi
doplnili informaény systém o moznost vkladania Skodovych udalosti a rozSirenie pre operacné systémy
Android a iOS.
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Abstrakt: Prispevok sa zaobera City logistikou na Slovensku, nasledne sa zaobera porovnanim
rozdielov tykajucich sa city logistiky vo vybranych slovenskych mestach. V niektorych mestach zacali v
ostatnom obdobi implementovat rézne logistické rieSenia pre trvalo udrzatelné mesto. Prva cast’ prispevku
je zamerana na popis legislativy, ktora ovplyvriuje city logistiku na tuzemi SR. Druha cast prispevku je
zamerana na definovanie city logistickych pristupov. Tretia ¢ast’ prispevku je zamerana na porovnanie city
logistiky vo vybranych mestach SR a rieSenia city logistiky, ktoré je mozné do buducna aplikovat v mestach
v ramci SR.
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CITY LOGISTICS IN THE SLOVAK REPUBLIC

Abstract:This article deals with City logistics in Slovakia, then it deals with the comparison of
differences concerning the city logistics in selected Slovak cities. Some cities have begun to implement
logistics solutions for a sustainable city. The first part of the article is focused on the description of legislation
that affects city logistics in Slovakia. The second part of the paper is focused on defining the feelings of
logistic approaches. The third part of the paper is focused on the comparison of city logistics in selected
cities of the Slovak Republic and the solution of city logistics, which can be applied in the future in cities
within the Slovak Republic.

Keywords: City logistics, city centre, distribution

1 Uvod

Na uzemi Slovenskej republiky vznikaju rézne problémy s dopravou v centrach miest, nakolko
narasta pocet obyvatelov zijucich v mestach. Vdaka tomuto zvySeniu poctu obyvatelov v centre mesta rastu
aj potreby v ramci mestskej mobility a aj v ramci mestskej logistiky (city logistiky). Tento rast potreby vedie k
samotnému narastu vozidiel, ktoré sa pohybuju v centre miest. Mesta a obce sa snazia riesit tento problém
zvySeného poctu vozidiel, nakolko tie spdsobuju dopady na zivotné prostredie. Mesta sa snazia takuto
situaciu riesit réznymi opatreniami a €o najvacsi podiel dopravy viest mimo mesta. Tranzithd dopravu je
mozné budovanim obchvatov presmerovat mimo centra miest, aby sa zniZili emisie v centre mesta. Problém
vSak ostava v organizacii zdrojovej a cielovej dopravy, ktord smeruje priamo do centra mesta. V praxi sa pri
mestskej mobilite, resp. pri logistike, ktora je spojena s mestskymi sidlami stretdvame s dvoma zakladnymi
pojmami, a to city logistikou a mestskou logistikou.
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City logistika je proces optimalizovania logistickych a dopravnych aktivit, ktorého sa zucastriuju
sukromné spolo¢nosti s podporou pokrocilych informaénych systémov na Uzemi mesta s ohladom na
dopravné prostredie a jeho vplyv na vznik kongescii, bezpeénost a uspory energie. [1]

2 Dopravno-politické opatrenia a pravne predpisy
ovplyvnujuce city logistiku v SR

V SR je systém mestskej logistiky pre distribuciu tovaru do centra mesta ovplyvneny iba nastrojmi
pre regulaciu cestnej dopravy, a to na zaklade:

- zakona o cestnej premavke ¢. 8/2009 Z.z.,

- zakona o ovzdusi €. 137/2010 Z.z.,

- norma STN EN 14892 Prepravné sluzby, Logistika mesta, Pokyny na definiciu pristupu do
centra mesta,

- Biela kniha, tj. Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru — Vytvorenie
konkurencieschopného systému efektivne vyuzivajuceho zdroje do roku 2030 — 2050.

Dopravna politika EU do roku 2030 — 2050 vo vztahu k mestskej
logistike

Biela kniha, tj. Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru — Vytvorenie
konkurencieschopného systému efektivne vyuzivajiceho zdroje do roku 2030 — 2050. Tento dokument
vznikol za ucelom vytvorenia konkurencieschopného dopravného systému efektivne vyuzivajliceho zdroje.
Obsahom tohto dokumentu su strategické plany, potrebné k vyrieSeniu pretrvavajucich problémov v oblasti
dopravy. Hlavnym problémom su emisie sklenikovych plynov z dopravy. RieSenim tohto problému je ich
znizenie aspon o0 60 % do roku 2050.

Ciele tykajuce sa cestnej dopravy:

- do roku 2030 znizit pouzivanie konvencne pohafanych automobilov v mestskej doprave na
polovicu; do roku 2050 ich postupne vyradit z premavky v mestach; do roku 2030 dosiahnut
zavedenie mestskej logistiky v centrach velkych miest podstate bez emisii COz,

- do roku 2030 previest 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km na iné druhy dopravy, ako
napr. na vodnu, ¢&i Zelezniénu dopravu, do roku 2050 by to malo byt viac ako 50 %. Vyvin
vhodnej infrastruktury je zakladom pre dosiahnutie tohto ciela. [2]

V réamci dokumentu Biela kniha sa city logistike zalina venovat vacSia pozornost aj to z
nasledujucich dévodov:

- environmentalne - V stgasnosti sa kladie Soraz va&si déraz na ochranu ZP (Zivotné prostredie),
najma kvoli negativnemu vplyvu dopravy na ZP. Mesta su osidlené velkym po&tom obyvatelov,
¢o je hlavhym dévodom pre vykonavanie potrebnych opatreni (zavedenie nizko-emisnych zén,
zniZzenie poctu vozidiel v centrach miest, zniZenie emisii, zavedenie mestského myta a tym
zniZenie poctu vozidiel, zniZenie emisii, financie pre mesto), ktoré vedu k zniZovaniu emisii a
neposkodzovaniu ZP v centre mesta. Prostrednictvom city logistiky je moZné navrhnut
efektivne rieSenia na zniZzenie tychto negativnych vplyvov v oblasti nakladnej dopravy v
mestach.

- dopravné - V minulosti bola mestska cestna siet navrhnuta pre mensiu kapacitu dopravnych
prostriedkov, suCasna intenzita dopravného pridu je v porovnani s minulostou stale na
vzostupe. Tuto situaciu je mozné aspon CiastocCne rieSit prave prostrednictvom city logistiky,
ktora v sebe zahffa urcité opatrenia.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 51



CITY LOGISTIKA NA UZEMI SLOVENSKEJ REPUBLIKY

Zakon o cestnej premavke

V SR je systém mestskej logistiky pre distribuciu tovaru do centra mesta ovplyvneny iba nastrojmi
pre regulaciu cestnej dopravy, a to na zaklade zakona €. 8/2009 Z. z., o cestnej premavke. Zakon upravuje
pravidla cestnej premavky, prava a povinnosti osdb v suvislosti s cestnou premavkou, pdsobnost’ organov
verejnej spravy na Useku organizacie riadenia cestnej premavky, vedenie vozidiel, evidenciu vozidiel a
spravne delikty za poruSenie tohto zakona. Medzi nastroje regulacie cestnej premavky na uzemi SR sa
vyuzivaju ¢asové obmedzenia pre vjazd do centra mesta, resp. do PZ (peSia zéna) a vjazd je povoleny, len
pre urditi kategériu vozidiel, najma na zaklade maximalnej celkovej hmotnosti resp. dizky vozidla resp.
jazdnej supravy.

Zakon o ovzdusi

Vdaka zakonu o ovzdusi €. 137/2010 Z. z. je umoznené samospravnym krajom, mestam a obciam v
SR regulovat' vjazd vozidiel do centra mesta s ohfadom na ich emisné triedy motorovych vozidiel. Vjazd do
pesich zén (PZ) jednotlivych miest budd mat povoleny, len vozidla patriace do prisluSnej emisnej triedy a
budli oznacené prostrednictvom plakety s vyznaCenim emisnej triedy. Jednotlivé podmienky vjazdu
stanovuje obec alebo mesto vlastnym VSeobecne zavaznym nariadenim (VZN). [3]

Norma STN EN 14892 - Prepravné sluzby, Logistika mesta, Pokyny
na definiciu obmedzeného pristupu do centra mesta

Predmetom tejto eurdpskej normy je definovanie obmedzeni vjazdu do centier velkych miest,
obytnych z6n z dévodu regulacie dopravy a ochrany zivotného prostredia. O vSetkych obmedzeniach musi
byt verejnost informovana prostrednictvom zverejneného oznamenia.

Pri zavadzani kritérii obmedzujucich regulaciu dopravy v mestach alebo v uzavretych usekoch sa
podla STN EN 14892 musia navrhnut kritéria prostrednictvom nasledovnych obmedzeni a prvkov:

- hmotnost a rozmery vozidiel;
- Casové rozmedzie;
- technicka konStrukcia vozidiel:
e motor;
e odpruzenie;
- vykon vozidla:
e vyuZitie uZito€nej hmotnosti resp. objemu loZného priestoru;
e hluk;
- platobné systémy:
e systémy na vyberanie poplatkov;
e poplatky za parkovanie;
- vyhody pre Specialne vozidla:
o 3pecialne pouzitie infradtruktury, napriklad jazdné pruhy pre autobusy;
e Specialne nakladacie priestory. [4]

3 City logistické pristupy

City logistické koncepty sa obvykle skladaju z jedného alebo viacerych kombinacii nasledujucich city
logistickych pristupov:

- mestskeé distribu¢né centrum,

- optimalizacia zasobovacich vozidiel,

- obmedzenie alebo povolenie vjazdu nakladnych vozidiel,

- spoplatnené komunikacie formou systému mestského myta,
- nocné zasobovanie,

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 52



CITY LOGISTIKA NA UZEMI SLOVENSKEJ REPUBLIKY

- distribucia tovaru inymi druhmi dopravnych prostriedkov.

3.1 Mestskeé distribuc¢né centrum

Mestské distribuéné centrum (MDC) predstavuje logistické zariadenie nachadzajuce sa v blizkosti
geografickej oblasti, ktorou je najCastejSie centrum mesta a ktoru toto zariadenie obsluhuje. MDC
predstavuje pre zasobovanie konkrétnej oblasti centra mesta komplexné rieSenie. Zasobovanie oblasti
zabezpecCuje MDC prostrednictvom zasielok, ktoré su konsolidované a kedy je kapacita priestoru
nakladného vozidla maximalne vyuzita. Dopravcovia zasobujuci rébzne prevadzky v danej oblasti, vykladaju
zasielky v MDC. Tu sa zasielky triedia a dopravuju sa na miesto uréenia podla ¢asovych ramcov, ktoré su
vopred naplanované. Nasledne je tovar na miesto uréenia dopravovany prostrednictvom vozidiel. Vysledkom
tohto procesu sa v danej oblasti znizi poCet vozidiel nakladnej dopravy, zaroven ciest jednotlivych vozidiel,
prejdenych kilometrov a taktieZz dopad na Zivotné prostredie sa vyrazne znizuje. Tieto centra su vybudované
v zahraniénych mestach ako je Londyn, Broadmead vo Velkej Britanii. Vystavba MDC je planovana taktiez
v meste Praha.

3.2 Optimalizacia zasobovacich vozidiel

Existuju viaceré spdsoby, ktorymi sa mesta snazia o zniZovanie negativnych dopadov na zZivotné
prostredie. Snazia sa o to najma prostrednictvom vozidiel, ktoré su ekologicky prijatelné pre okolité
prostredie. Medzi paliva, ktoré vyrazne menej zatazuju zivotné prostredie patri LPG (skvapalneny zemny
plyn), CNG (stlaCené zemny plyn) alebo iné druhy plynov, ktoré dopravcovia mbézu vyuzit. Ekologickym
vozidlam su udelované rdézne vynimky v podobe neplatenia myta alebo parkovacich poplatkov, povolenim
vstupu do zoén, ktoré su v meste dopravne obmedzené a taktiez v podobe vyhradenia miest uréenych pre
vozidla zabezpedujuce zasobovanie. Medzi spolognosti, ktoré vyuzivaju palivda LPG a CNG patri Ceska
posta v Ceskej republike (CR) a spolognost DB Schenker. V ramci SR planuje spoloénost Lidl vyuZivat pre
zasobovanie vozidla s pohonom na LPG.

3.3 Obmedzenie alebo povolenie vjazdu nakladnych vozidiel

Povolenie alebo obmedzenie vjazdu vozidiel do vymedzenej oblasti zavisi od viacerych faktorov,
ktorymi su napriklad hmotnost, velkost vozidiel a taktiez mnozstvo vyprodukovanych emisii. V centrach
miest je obvykle potrebné zaviest obmedzenia, ktoré sa tykaju Sirky vozidla , a to z dévodu vyskytu uzkych
uligiek, obmedzenia vztahujuce sa na vozidla, ktoré spinaju urgité emisné limity a na celkovi hmotnost
vozidla sa uplatfiuju hmotnostné obmedzenia. Casové okna predstavuji &asovy usek, v ktorom vozidla maju
povolené vykonavat zasobovanie. Licencie povolujuce vozidldm vjazd je mozné udelovat podla typu
vozidla, ktoré bolo pouZité. Tieto licencie su vydavané najCastejSie jednotlivymi mestami a uprednostnené
mé&Zu byt tie vozidla, ktoré su k Zivotnému prostrediu SetrnejSie. Obmedzenia alebo povolenia vjazdu vozidiel
sU vyuzivané na celom Uzemi Slovenska.

3.4 Spoplatnené komunikacie formou systému mestského myta

Urc&itou formou ziskavania finanénych prostriedkov potrebnych na udrzbu a vystavbu infrastruktary je
spoplatiiovanie komunikacii nazyvané ako systém vyberu mestského myta. Cielom je zvySenie dopytu po
hromadnej doprave a zamedzenie pretaZenia cestnej infradtruktury. V sucasnosti existuju aj iné dévody
spoplatnenia komunikacii ako napriklad zniZenie emisii v centrach miest a s tym suvisiace zlepSenia kvality
ovzdusia. V rdmci slovenskych miest nie je zavedeny systém vyberu mestského myta. Na uzemi Slovenska
su spoplatnenymi komunikéciami dialnice, rychlostné cesty, popripade vjazd do peSej zény. [5]

3.5 Noc¢né zasobovanie

Zasobovanim pocas noci sa vozidla vyhnu dopravnym Spi¢kam, ¢o so sebou prinaSa vyhody v
podobe zniZzenych &asov jazd, pouzitie vozidiel s va&Sou kapacitou nakladného priestoru, potrebu nizSieho
poctu ciest s &im je spojené aj zniZenie emisii a spotreby paliva. Pri no€nom z&sobovani je potrebné zaistit
obmedzovanie hluku, s ktorym je spojené zabezpecenie tichej prevadzky vozidiel, manipulacnych zariadeni
a personalu. Je potrebné zaobstarat vozidla s tichym motorom, Specialnymi pneumatikami, tiché hydraulické

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 53



CITY LOGISTIKA NA UZEMI SLOVENSKEJ REPUBLIKY

zariadenia na zabezpelenie vykladovych ¢&innosti. Nevyhodou no¢ného zasobovania je zvySovanie
mzdovych nakladov za pracu v noci a pre odovzdanie tovaru je potrebné zabezpecCenie no¢nej prevadzky
daného obchodu. No¢né zasobovanie je vykonavané v mestach ako je napriklad Pariz, Barcelona. [6]

3.6 Distribucia tovaru inymi druhmi dopravnych prostriedkov

V niektorych zahrani€nych mestach sa distribucia tovaru zabezpecuje aj prostrednictvom inych
druhov dopravy ako je cestna nakladna doprava. Jednym z nich je napriklad preprava zasielok
prostrednictvom nakladnych elektriCiek. Je potrebné sa sustredit na to, aby neboli v kolizii nakladna
elektriCka s elektriCkou prepravujucou cestujucich, s &im suvisi potreba optimalizacie vyuzivania nakladnej a
osobnej dopravy. Na distribuciu zasielok s malou hmotnostou a objemom, mézu byt v zahrani¢i taktiez
pouzité elektro bicykle. Distriblciu menSich zasielok prostrednictvom takychto bicyklov vyuziva spolo¢nost’
Hermes. Dal$im dopravnym prostriedkom méze byt aj plavidlo. [5]

4 Porovnanie city logistiky vo vybranych mestach SR

City logistika uzko suvisi s distribuciou tovaru do centra mesta a nutnostou systémového pohladu na
otazky nakladnej dopravy v oblastiach mestskych zén. Dnesna situacia zacina byt problematicka hlavne
v oblastiach tzv. citlivych mestskych zénach (vnutorny okruh mesta), kde je nakladna doprava v podstate
neziaduca. Problémy predstavuju predovsSetkym Casové straty pri distribucii tovaru do centra mesta, t.,j. do
vnutorného okruhu mesta. Tieto Casové straty vznikaju Cakanim u ramp na obsluhu a samotnym
obmedzenim dopravy. Prekazkou su aj ¢asové limity pre distriblciu tovaru do centra mesta, resp. do pesej
z6ny (PZ). Tymto ¢asovym obmedzenim sa vytvaraju urcité asové okna pre dodanie tovaru do obchodov,
ktoré sa nachadzaju na pesej zone.

4.1 Mesto Zilina

Zilinska pesia zéna je sudastou historickej zény mesta Zilina, ktora je taktieZ tvorena namestim
Andreja Hlinku a Marianskym namestim. Do historickej Casti mesta je vjazd motorovych vozidiel povoleny po
zaplateni dane za vjazd a zotrvanie motorového vozidla v historickej ¢asti mesta a na zaklade potvrdenia
vydaného prislusnym Mestskym uradom (MsU). Pri zohladfovani celkovej hmotnosti vozidiel nad 12 t je
potrebné potvrdenie o vjazde, ktoré je schvalené vyhradne primatorom mesta Zilina. Sadzba dane uréena
pausalnou sumou za vjazd a zotrvanie motorového vozidla v historickej ¢asti mesta, bez ohladu na pocet dni
zotrvania v tejto Casti mesta, je platna pre vozidla zdsobovania, doru€ovacich a zasielkovych sluzieb v ase
od 05:00 hod. do 10:00 hod. a od 14:00 hod. do 16:00 hod. pre vozidla do 3,5 t. [7]

Dopravné znacky oznalujuce peSiu zonu, povoluju vjazd vozidlam s celkovou hmotnostou do 3,5 t
na zaklade potvrdenia, zachrannym zloZkdm a ozbrojenym zborom je zobrazené na obrazku 1.

PESIA ZONA

o

VIAZD POVO
DOPRAVNE! 0gs1uge O
§ PLATNYM POTVRDENiM Ml
OZBROJENYM ZBOROM
A ZACHRANNYM ZLOZKAM

Zdroj: Autori

Obr. 1. Dopravnéa znadka oznadujuca vjazd do pedej zény v meste Zilina
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Mesto Zilina pripravovalo zavedenie nizko-emisnej zény (NEZ). Dévodom zavedenia NEZ je
narastajuci pocet vozidiel v centre mesta, ktorych prevadzkou dochadza k zvySovaniu emisii majucich za
nasledok zhor$ovanie kvality ovzduSia. Obmedzenie vjazdu sa malo uskuto¢nit formou zvySovania poplatkov
suvisiacich so vstupom a taktiez zdkazom vjazdu pre vozidla, ktoré podliehaju niZSej emisnej norme, ako je
norma EURO 3. Tento navrh sa bohuZial nerealizoval z ddvodu neschvalenia Mestskym zastupitelstvom
mesta Ziliny.

Vstup do najuzSieho centra mesta je regulovany cez osadenie mechanickych zabran, cez ktoré
maju opravnenie prejst, len vozidla s platnym povolenim.

4.2 Mesto Nitra

PesSia zéna mesta Nitra sa nachadza v centre mesta, v Useku od Svatoplukovho namestia po
zaciatok Palarikovej ulice. Vjazd do pesej zony (PZ) je regulovany prostrednictvom dopravnych znaciek a
mechanickych zabran. Mesto Nitra povoluje vjazd do PZ vozidlam zabezpeclujucim zasobovanie, vozidlam s
osobitnym evidenénym €islom a cyklistom mimo vyhradeného €asu. Vjazd je povoleny vozidlam s celkovou
hmotnostou do 7 t.

Obrazok 2 znazornuje zaCiatok a koniec peSej zény v meste Nitra. Na tomto obrazku je mozné
vidiet, Ze vstup do PZ je povoleny, len vozidlam zabezpecujucim zasobovanie v ¢ase od 05:00 hod. do 08:30
hod., vozidldm s osobitnym evidenénym &islom a s povolenim MsU Nitra. Mesto udeluje povolenie
jednorazovo vo vynimo&nych pripadoch. Povolenie nie je spoplatnené. Pre cyklistov plati zakaz vjazdu v
¢ase od 10:00 hod. do 19:00 hod. Pre vozidla plati taktiez hmotnostné obmedzenie do 7 t. [8]

ZASOBOVANIE |
0500 . 830 h

PREVOZDLA
§ 0SOBITNYM EY.E.
WIAZDAVYIAZD
zm}pﬂ&wm

ciila .

e

JAZDA NA BICYKLI
ZAKAZANA
oo {970

Zdroj: Autori
Obr. 2. Dopravna znac¢ka oznacujuca vjazd do peSej zony v meste Nitra

4.3 Mesto Banska Bystrica

Vjazd do peSej zony (PZ) je povoleny vozidlam, ktoré zabezpeluju zdsobovanie v ¢ase od 04:00
hod. do 09:00 hod., vozidlam s opravnenim mesta Banska Bystrica, s povolenim podla osobitnych predpisov
a cyklistom. Jednotlivé povolenia vydava MsU Banska Bystrica. Pre vjazd do PZ je stanovené hmotnostné
obmedzenie, tykajuce sa celkovej hmotnosti vozidiel do 5 t (obr.3).
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Obr. 3. Dopravna znacka oznacujuca vjazd do peSej zony v meste Banska Bystrica

4.4 Mesto PreSov

Vjazd do peSej zony (PZ) mesta PreSov je regulovany prostrednictvom dopravnych znaciek. Vo
vymedzenych ¢asovych usekoch je vjazd do preSovskej PZ povoleny dopravnej obsluhe, cyklistom, vozidlam
s povolenim MsU Pre$ov a vozidlam taxi sluzby. Pre vjazd do PZ je stanovené hmotnostné obmedzenie,
tykajuce sa celkovej hmotnosti vozidiel do 5 t (obr.4).

Dopravna obsluha ma vjazd povoleny, len v ¢asovom intervale od 05:00 hod. do 09:00 hod., pre
ktoru plati hmotnostné obmedzenie tykajuce sa vozidiel s celkovou hmotnostou do 5 t. Vozidla taxi sluzby
maju opravnenie vstupovat do PZ bez obmedzenia, v €ase od 20:00 hod. do 05:00 hod. Pre vozidlo s
povolenim MsU plati neobmedzeny &as vjazdu.

Zdroj: Autori

Obr. 4. Dopravna znacka oznacujuca vjazd do pesej zony v meste PreSov

PeSia zéna a obmedzenie pristupu do tejto zény vedie ku koncentracii dodavatelskej dopravy.
Pevne su stanovené Casové okna pre zasobovanie a ¢as, ktory je potrebny pre volny priestor v tejto zéne.

V tabulke 1 sU uvedené podmienky vjazdu do pesej zény (PZ) vo vybranych mestach, ktoré sa
tykaju vozidiel vykonavajucich zasobovanie. Konkrétne ide o podmienky tykajuce sa Casového a
hmotnostného obmedzenia, ktorému zodpovedaju jednotlivé kategérie vozidiel. Kazdé z uvedenych miest,
ma prostrednictvom v3eobecne zavaznych nariadeni (VZN) stanovené vlastné podmienky vjazdu do PZ
mesta. Mesto Zilina povoluje vjazd do PZ vozidlam vykonavajlcich zasobovanie v dvoch &asovych
intervaloch. Prvy interval je v ramci dopoludfiajSich hodin od 05:00 hod. do 10:00 hod. a v popoludniajSich
hodinach je definovany druhy €asovy interval od 14:00 hod. do 16:00 hod. V mestach Nitra, Banska Bystrica
a PreSov je zasobovanie povolené, iba v rannych hodinach. Vjazd do PZ mesta PreSov je povoleny aj
vozidlam taxi sluzby v ¢ase od 20:00 hod. do 05:00 hod.
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Mesto Zilina ma stanovené hmotnostné obmedzenie pre vozidla kategérie Ni, ktoré zodpoveda
vozidlam s celkovou hmotnostou do 3,5 t. V mestach Banska Bystrica a PreSov je stanovené hmotnostné
obmedzenie tykajuce sa celkovej hmotnosti vozidiel do 5 t a v meste Nitre az do 7 t. Toto hmotnostné
obmedzenie zodpoveda vozidlam zasobovania kategorie N1 a Na.

Tab. 1 Kategorizacia obmedzeni na povolenie vjazdu do peSich zén vybranych miest vozidlam
vykonavajucich zasobovanie

Zilina Nitra Banska Bystrica Presov
Casové obmedzenie 05:00 - 10:00
(hod.) 05:00 - 08:30 04:00 - 09:00 05:00 - 9:00
14:00 - 16:00
Hmotnostné 35 7 5 5

obmedzenie (t)

Kategoérie vozidiel

X . N1 N1/N2 N1/N2 N1/N2
zasobovania
Poplatok za vjazd 10 €/ vozidlo/ den
do pesej zény . - - -
350 €/ vozidlo/ rok
Zdroj: Autori

Mestské distribucné centra sa na Uzemi Slovenska doposial nenachadzaju. Je nutné, aby mesta vo
svojich uzemnych planoch mali vyhradené uzemia, resp. plochy pre moznu vystavbu takychto centier,
nakolko Eurépska unia na zaklade dokumentu o dopravnej politike, t.j. Biela kniha, sa snazi zlepSovat
kvalitu zivotného prostredia, znizovanie emisii vyfukovych plynov z motorovych vozidiel v centrach miest,
zvysovat kvalitu mestskej logistiky.

V sugasnosti nie su zavedené na Uzemi SR Ziadne nizko-emisné zény. Mesto Zilina sa
pripravovalo na zavedenie nizko-emisnej zény (NEZ), ale prvky regulacie vjazdu vozidiel, ktoré neplnia
minimalne emisné Standardy (navrhované bolo Euro Il a vyS$Sie) nebolo Mestskym zastupitelstvom
schvalené. Dévodom je obmedzenie vjazdu vozidiel do historického centra mesta a taktiez znizenie
negativneho vplyvu dopravy na zZivotné prostredie. Cielom nizko- emisnych z6n je minimalizacia alebo upine
znizenie emisii vyfukovych plynov a samotné obmedzenie vstupu do zény pre motorové vozidla znedistujuce
ovzdusSie. NEZ su €oraz viac globalne rozSirené, najma v prostredi, kde ludia si uvedomuju negativne vplyvy
osobnych a nékladnych vozidiel na vSeobecné zdravie, kvalitu Zivota, na ochranu budov a vdeobecnej
infrastruktury.

V kazdom z uvedenych analyzovanych miest je vjazd do peSej zény regulovany prostrednictvom
vlastného vSeobecne zavazného nariadenia (VZN) . Podmienky regulacie su v jednotlivych mestach odlisné.
Preto by bolo vhodné v ramci SR zjednotit regulaciu do centra mesta a zverejhovat tieto udaje.

Spoplatnenie komunikacii formou systému mestského myta na Uzemi slovenskych miest nie je
v su€asnosti zavedené. Do buducnosti by mohli mesta taktiez uvazovat o zavedeni takéhoto typu regulacie
cestnej nakladnej dopravy do svojho centra mesta. V zahraniéi napr., Londyn, Stokholm, Rim vyuZivaju
takyto typ regulacie a prispel k znizeniu poctu vozidiel vstupujucich do centra mesta, zlepSila sa kvalita
ovzduSia v centre mesta. Vdaka financiam ziskanych zo systému mestského myta mestd obnovuju svoje
infradtruktury, zlepSuju svoju mestsku logistiku. [9]
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Tab. 2 Zhodnotenie aplikacie city logistickych pristupov v jednotlivych mestach vo vybranych

mestach
Zilina Nitra Banska Bystrica Presov
Mestské distribu¢né
centrum Nie Nie Nie Nie
Nizko-emisné zény
Nie Nie Nie Nie
Distribacia tovaru inymi
druhmi dopravnych Nie Nie Nie Nie
prostriedkov
Obmedzenie alebo
povolenie vjazdu Ano Ano Ano Ano
nakladnych vozidiel
Spoplatnené
komunikéacie/poplatok za Ano Nie Nie Nie
vjazd
Noé&né zasobovanie Ano Ano Ano Ano

Zdroj: Autori

5 Zaver

NajvacsSim problémom mestskych aglomeracii v sucasnosti je neefektivne, popr. minimalne
priestorové a Casové usmernenie materialovych tokov. RieSenie spo€iva v hfadani kompromisu medzi
C¢asovymi poZiadavky, kvantitou a priestorovymi narokmi z&sobovania, ktoré je moZné ovplyvnit iba
minimalne.

Sucasne je nutné eliminovat negativny vplyv dopravy na stav zZivotného prostredia v meste. Taktiez
kazdé zo zvolenych miest ma stanovené podmienky vjazdu do peSej zény (PZ) prostrednictvom vlastného
vSeobecne zavazného nariadenia (VZN). Podmienky regulacie su teda v jednotlivych mestach odliSné. Preto
by bolo vhodné v ramci SR zjednotit' regulaciu do centra miest a zverejfiovat tieto Udaje, aby boli dostupné
pre dopravcov, ale aj pre obyvatefov mesta. Do buducnosti v ramci SR je mozné uvaZovat o zavedeni
systému mestského elektronického myta, ako jeden z nastrojov regulacie cestnej nakladnej dopravy do
centra mesta.

Dalej by bolo vhodné na Gzemi SR uvaZovat o zavadzani analyzovanych city logistickych pristupov,
ktoré su aplikované v zahrani€i. Dovodom je ich pozitivny dopad na mestskd logistiku, moze prispiet k
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zlepSeniu su€asného stavu dopravy v centre mesta, zabranit' vzniku kongescii a zaroven tiez méze prispiet
k zlepSeniu kvality Zivotného prostredia nielen v centrach miest, ale aj na uzemi celého Slovenska.
ZhorSovanie stavu ovzduSia v mestach bude viest aj v SR k zavedeniu nizko-emisnych zén, ale netreba
Cakat az to bude vefmi kritické, ak v Eurdpe su v niektorych mestach zavedené nizko-emisné zény uz od
roku 2008.

Tento prispevok vznikol vdaka podpore v ramci operaéného programu Vyskum a vyvoj pre projekt:

Centrum excelentnosti pre systémy a sluzby inteligentnej dopravy Il., ITMS 26220120050
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Abstrakt: Doprava je jednym zo zakladnych faktorov formujtcich vyvoj mestskych aglomeracii
prelome dvadsiateho a dvadsiateho prvého storoCia. S rozvojom automobilizacie spoloéne s renesanciou
centier miest ako miesta pre stretavanie obyvatelov ¢i navstevnikov dochadza k zriadovanie peSich zén,
ktoré je vSak cCasto sprevadzané zhorSenim dostupnosti dotknutej oblasti zo vzdialenej§ich oblasti.
Obmedzovanie vjazdu osobnych automobilov a vytvaranie oblasti s uprednostriovanym pohybom chodcov a
cyklistov (peSich zén) je preto nutné doplriovat’ sofistikovanymi systémy verejnej mestskej dopravy, ktoré
umoZzriuju obyvatefom a navstevnikom alternativna moznost dopravy v pripadoch, kedy samotna peSia
doprava z najréznejSich dévodov na obsluhu daného uzemia nie Uplne postacuje, a zaroveri cenfrum mesta
nezataZzi externalitami z prevadzky dopravnych prostriedkov, akymi mézu byt emisie hluku a exhaléacii alebo
bezpecnost prevadzky. Clanok sa zameriava na analyzu moZnostou vedenia liniek verejnej hromadnej
dopravy v pesich zénach z hladiska technickych a legislativnych moznosti v Ceskej republike a uvédza cely
rad fungujucich prikladov naprie¢ kontinentalnou Eurépou.

Kraéové slova: P&si zéna, chodci, vefejna doprava, CSN, Technické podminky

JEL: R42

LINE LEADERSHIP IN ROAD ZONES IN THE CZECH REPUBLIC
AND EUROPE

Abstract: Transport is one of the basic factors shaping agglomerations urbanization 19th and 20th
century. With the development of motoring, along with the city centers renaissance as a meeting place for
residents or visitors, pedestrian zones are set up, which, however, is often accompanied by a deterioration in
the accessibility of the affected area from city outskirts. Consequently, limiting the entry of passenger cars
and creating areas with preferred pedestrian and cycling movement (pedestrian zones) needs to be
complemented by sophisticated public transport systems that allow residents and visitors an alternative
transport option where pedestrian traffic alone does not it is entirely sufficient for various reasons, and at the
same time the city center is not suffer from traffic externalities, such as noise and pollutants emissions and or
traffic safety. The article focuses on the analysis of public transport lines in pedestrian zones in terms of
technical and legislative possibilities in the Czech Republic and presents a number of functioning examples
across continental Europe possibilities in the Czech Republic and presents a number of functioning
examples across continental Europe.

Keywords: Pedestrian zone, pedestrians, public transport
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1 Uvod

Doprava je jednim ze zakladnich faktor( formujicich vyvoj méstskych aglomeraci pfelomu dvacatého
a jednadvacatého stoleti. Vyrazny rist automobilismu vedl ve druhé poloviné dvacatého stoleti ke vzniku
urbanistickych teorii, snazicich se o oddéleni jednotlivych druh(i dopravy a segregaci pési dopravy v ramci
husté zastavénych centralnich &asti intraviland mést. Zejména historicka jadra mést nejsou schopna
pfirozenym zplsobem pojmout neustale rostouci mnozstvi osobnich automobild. To postupné vede k
navrhim administrativnich regulaénich opatfeni, smérfujicich k omezovani vjezdu do centralnich ¢asti mést,
od vymezovani obytnych ¢i zklidnénych zén s omezenym vjezdem, az po vytvareni péSich zon s viezdem na
zvlastni povoleni nebo pouze ve vymezené asové omezené obdobi dne. Zfizovani péSich zén je oviem
¢asto doprovazeno zhorSenim dostupnosti ze vzdalenéjSich oblasti. Omezovani vjezdu osobnich automobill
a vytvareni oblasti s upfednosthiovanym pohybem chodcul a cyklistd (péSich zén) je proto nutno doplfiovat
sofistikovanymi systémy vefejné méstské dopravy, které umoznuji obyvatelim a navstévnikam alternativni
moznost dopravy v pfipadech, kdy samotna pési doprava z nejrliznéjSich davodl k obsluze daného Uzemi
ne zcela postacuje. Tyto systémy vefejné dopravy tak zpfistupfiuji Gzemi také tém, pro néz neni pouha pési
chlize dostateéné snadna (napf. osoby se snizenou schopnosti pohybu, s koc¢arky, lidé se zavazadly,
apod.).

Aktivni zapojovani tras verejné dopravy do dopravné zklidhovanych oblasti mést s jinak regulovanou
automobilovou dopravou a do péSich zon se vyrazné rozviji od devadesatych let minulého stoleti v
souvislosti s celosvétovou renesanci vefejné dopravy. Prukopniky v tomto sméru jsou predevSim
francouzské a némecké tramvajové provozy. Nedilnou soucasti vétSiny tramvajovych systéma, at uz
stavajicich nebo zejména téch nové budovanych, je vyrazny kvalitativni vzestup vefejného prostoru, jimz
tramvajova trat prochazi. Pfitom vedeni tramvajové traté je vyraznym prvkem v parteru mésta, svoji
pfitomnosti jasné propagujici moderni dopravni systém a zaroven jej dostate€né vizualné vymezujici. Dobré
zkuSenosti s témito priklady postupné vedly k rozSifovani obsluhy zklidnénych a pésSich z6n také na jiné
druhy dopravy, tedy trolejbusy a autobusy. Pfestoze tyto dopravni systémy nejsou v parteru tak jednoznacné
uréené, jako tramvajova kolej, nepfedstavuji vyraznéjSi bezpec€nostni riziko. Pevné stanovena trasa,
odpovédna jizda vySkolenych Fidi€l spolu s pravidelnym intervalovym provozem pfispiva k snadné
zapamatovatelnosti a tim ,pfedvidatelnosti provozu vozidel vefejné dopravy. Pro uZivatele pé&Sich zoén
predstavuji podstatné vétsi bezpecnostni riziko nahodilé a nekontrolované pohyby vozidel zasobovani, ktera
Casto nerespektuji vymezené Casy a pravidla stanovena pro pohyb v pési zéné (vymezené koridory pro
pohyb a mista stani vozidel, dodrzovani prfedepsané rychlosti). Pro vedeni vozidel vefejné dopravy je
vhodné v ploSe pési zény vyznadit (napf. materidlové odliSnym povrchem, barevné, apod.) vymezeny koridor
pro pohyb téchto vozidel. Existuje ale fada pfiklad(, kdy se vozidla pohybuji v prostoru sdileném s pé&Simi
bez tohoto vymezeni a nezplsobuje to zadné komplikace.

2 Posouzeni provozu MHD v pésich zénach z hlediska
platnych ¢eskych pravnich a technickych norem
a potfebného projednani s dotéenymi organy

Z hlediska pravnich norem se zavedeni provozu linek MHD v pé&Si zéné povoluje stanoveni mistni
Upravy provozu, pfipadné stanovenim prechodné upravy provozu (dle §77 Zakona &. 361/2000 Sb.).
Stanoveni mistni ¢i pfechodné Upravy provozu je opatfenim obecné povahy dle Zakona ¢. 550/2004 Sb,
spravniho fadu. Je vydavano pfislusnym silniénim spravnim ufadem, v pfipadé mistnich komunikaci se dle
§77 odst. 1) Zakona €. 361/2000 Sb. jedna o Ufad obce s rozSifenou plsobnosti, a to na zakladé Zadosti o
stanoveni mistni &i pfechodné Upravy provozu, jejiz sou€asti je i feSeni dopravniho znacéeni &i dal3i opatfeni
souvisejici s naplnénim stanoveni mistni & pfechodné uUpravy provozu. Typicky se jedna o dopravné-
inZenyrské opatifeni (DIO). Z hlediska posouzeni provozu linek MHD v péSich zénach jsou relevantni

zejména tyto pravni a technické normy platné v ramci Ceské republiky:

- Zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich [1],
- Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich [2],
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- Vyhlaska &. 294/2015 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich
3],

- CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci [4],

- CSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, prestupni uzly a stanovisté —
¢ast 1: Navrhovani zastavek [5],

- TP 65 Zasady pro dopravni znaCeni na pozemnich komunikacich [6],

- TP103 Navrhovani obytnych a pésich zén [7]

Na rozdil od platnych pravnich norem (zakon, vyhlaska), Ceské technické normy nejsou obecné
pravné zavazné (pokud zakon nestanovi jinak). Relevantni ustanoveni CSN 73 6110 vztahujici se k
posuzované problematice pravné zavazné nejsou. Technické podminky (TP) jsou vydavany Ministerstvem

dopravy CR a maji charakter ,interniho doporugeni* &i ,interni metodiky* a rovnéZ nejsou pravné zavazné.

2.1 Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich

Zakon ¢&. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, zafazuje pé&Si zonu mezi mistni komunikace V.
tridy (§6, odst. 2, pism. d)), tedy komunikace, které jsou nepfistupné motorovym vozidllim nebo na kterych je
umoznén smiseny provoz.

2.2 Zakon ¢. 361/2000 Sbh., o provozu na pozemnich komunikacich

Zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, upravuje oblast pésich zoén
z hlediska provozu na pozemnich komunikacich zejména v § 39 ,Provoz v obytné, pési a cyklistické zéné“. V
kontextu FfeSené problematiky Ize konstatovat, Ze: zakon umoznuje povoleni vjezdu vozidlim do pési
zény (§39, odst. 4), pfiCemz tato vozidla musi byt definovana na pfislusné dopravni znacce (dle Vyhlasky
294/2015 Sb.); zakon nijak neomezuje typy vozidel, kterym lze vjezd do pé&Si zony povolit, nejvyssi
dovolena rychlost vozidel jedoucich v pési zéné je omezena na 20 km/h, pfi€emz Fidi€ musi dbat
zvysené ohleduplnosti vié¢i chodcim, které nesmi ohrozit. V pfipadé nutnosti musi zastavit vozidlo (§39,
odst. 5), v pési zéné musi chodci umoznit vozidlim jizdu (§39, odst. 7), stani vozidel je dovoleno jen
na mistech oznacéenych jako parkovisté (§39, odst. 5)

Je obecné uzivanou praxi, ze vpéSich zénach se pouziva dalsiho dopravniho znaceni pro
usmérnéni provozu vozidel, kterym je do péSi zény vjezd povolen. Tato praxe Ize obecné opfit o §40
zakona.

2.3 Vyhlaska 294/2015 Sb.

Pé&si zéna se vyznacuje svislymi dopravnimi znackami |Z 6a ,P&Si zéna“ a IZ 6b ,Konec pési zony“.
Jedna se o informativni dopravni znacky zénové (§8 vyhlasky), vyznacuji oblast, ve které se uc€astnici
silniéniho provozu chovaji dle pravidel pro provoz v péSi z6né dle Zakona ¢&. 361/2000 Sb. Pro usmérnéni
provozu vozidel, kterym je do pési zény vjezd povolen, &i dalSi specifikaci dopravniho reZimu v pé&Si z6né,
Ize vyuzit dal$i bézné uzivané dopravni znacky, napfiklad pro vyznaceni jednosmérného provozu vozidel
v péSi z6né, nizsi nez zakonna hodnota nevys$si dovolené rychlosti vozidel v péSi z6né, ¢i vyznaceni mist
parkovani a zasobovani. Na zakladé obecné Upravy pravidel provozu na pozemnich komunikacich Ize
dovodit, ze ivramci péSi zony lze omezit &i upfesnit platnost svislych dopravnich znacek dodatkovymi
tabulkami. Pfikladem muze typicky byt obousmérny provoz cyklistt (jizdnich kol) v Useku pési zény, kde je
provoz ostatnich vozidel umoZnén pouze vjednom sméru (v tomto pfipadé je vyznam pfislusného
dopravniho znageni omezen Ci upfesnén dodatkovymi tabulkami E 12a, E 12b, pfipadné i E 12c. Analogicky
Ize takovyto dopravni rezim vyznadit i pro vozidla vefejné dopravy, a to prostfednictvim dodatkovych tabulek
E 13.
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2.4 CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci

CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci definuje dle ustanoveni 3.1.9 p&si zénu jako jednu
nebo vice zklidnénych komunikaci obvykle v obchodnim nebo historickém centru obce (mésta) nebo jeji
¢asti, v centrech ob&anského vybaveni s vylouéenou motorovou dopravou mimo obsluzné motorové
dopravy a vefejné hromadné dopravy za stanovenych podminek provozu podle zvlastniho pfedpisu.
Timto zvlaStnim pfedpisem je Zakon €. 361/2000 Sb. a Vyhlaska &. 294/2015 Sb. P&Si zbéna je mistni
komunikaci funkéni podskupiny D1 ,komunikace se smiSenym provozem“. Na taktovych mistni
komunikacich je v obecné vylouéena motorova doprava, nicméné lze do pési zény povolit vjezd
definovanych vozidel (ustanoveni 10.3.1 s odkazem na Zakon ¢&. 361/2000 Sb. — vizte vyse). Prostor mistni
komunikace v této zoné se sklada z prostoru pobytového a z prostoru dopravniho se smiSenym provozem v
celé Sifi, pficemz prostor mistni komunikace v pési zéné je obvykle feSen v jedné urovni. MozZnosti provozu
linek vefejné dopravy v péSi zoné pfimo fesi ustanoveni 10.3.3:

,P&Simi zénami mohou prochazet linky verejné dopravy (pfedevsim tramvajové traté). Pro jejich
plynuly a bezpelny provoz maji byt vytvoreny pfiznivé podminky a stejné i pfiznivé podminky pro cestujici
na zastévkach, véetné ochrany proti povétrnosti a usporadéni nastupnich prostorti zastavek podle CSN 73
6425 a zvilastniho pfedpisu. Hranice tramvajového/autobusového/trolejbusového nezvyseného pasu v pési
z6né musi byt z bezpecénostnich divodt vyznaceny vizualné a hmatové varovnymi pasy podle zviastniho
predpisu tak, aby byly zjistitelné hmatové (slepeckou holi a naSlapem). Varovny pas nemusi byt vyznacen,
pokud je tramvajovy pas zvySeny nejméné o 0,08 m.“

Kromé ,technickych pravidel® pro pési zény je vS8ak nutné divat se na problematiku provozu linek
vefejné hromadné dopravy v péSi zéné i v kontextu v8eobecnych zasad feSeni mistnich komunikaci (Cast
4.1), ktery zdlrazfiuje vytvoreni takovych podminek, aby prostor mistnich komunikaci B, C i D plnil ve
vzajemné rovnovaze jak funkce dopravni, tak funkci obsluznou a pfiméfené i pobytovou a spolecenskou,
v zavislosti na vyznamu komunikace i pfisludného vefejného prostranstvi, kterym komunikace prochazi. CSN
73 6110 rovnéz: naznacuje potfebu nalézt kompromis mezi zajmy statni pamatkové péce a naroky
jednotlivych druhi dopravy u mistnich komunikacich v pamatkovych rezervacich ¢i historickych
jadrech obci (zejména ustanoveni 4.1.8), definuje, ze sit mistnich komunikaci musi respektovat
mimofadny vyznam vefejné hromadné dopravy a vytvaret podminky pro optimalni fungovani
systému verejné dopravy (zejména ustanoveni 11.1.1)

2.5 CSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky,
prestupni uzly a stanovisté — ¢ast 1: Navrhovani zastavek

CSN 73 6425-1 neobsahuje zadné ustanoveni, které by zakazovalo umistovani zastavky
verejné dopravy v pési z6né a nedefinuje zadné specifické pozadavky na zastavky vefejné dopravy v pési
zéné (pouze v ramci prilohy D ,Bezbariérové uzivani zastavky“ vyobrazuje na obrazku D.5 vzorové feSeni
hmatnych prvkd pro nevidomé a slabozraké na tramvajové zastavce v pési zéné).

2.6 TP 103 Navrhovani obytnych a pésich zén

TP 103 Navrhovani obytnych a pé&Sich zén jsou relevantnimi technickymi podminkami zabyvajici se
pfimo problematikou navrhovani pésich zon. P&si zénu definuji jako mistni komunikaci funkéni podskupiny
D1 — komunikace se smiSenym provozem, které podporuji kvalitu prostfedi obvykle v centrech mést,
obchodnich ¢i lazenskych €astech mést i v centrech obCanského vybaveni. Cilem navrhovani péSich zény
je umoznéni bezpecného pohybu chodcu, pfi€emz ostatni druhy dopravy jsou v pési zéné vylouceny mimo
obsluzné motorové dopravy, cyklistické dopravy a vefejné hromadné dopravy (dle kapitoly 3.2). Na zakladé
dalSich ustanoveni TP 103 Ize konstatovat:
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- vsouvislosti s pésSimi zénami je treba navrhovat i odpovidajici dopravné-organizacni
opatreni, ktera zajisti dopravni obsluznost tzemi (kapitola 4.2)

- pési zénou mohou v odiivodnénych pripadech prochazet linky verejné dopravy (kapitola
4.2, respektive ustanoveni 6.2.3)

- prestoze obecné TP 103 preferuji v péSi zoné vedeni linek tramvaiji ¢i trolejbusl, vedeni linek
autobust (tedy ani ,elektrobusi“) nevylucéuji a stouto moznosti poc¢itaji (ustanoveni
6.2.3), pficemz nikterak neomezuiji velikost téchto vozidel. Dlvodem, pro¢ je autobus zminén az
na poslednim mist&, je mimo jiné skuteCnost zatiZeni okoli emisemi exhalaci spalovaciho
motoru, coz je u trolejbusl a elektrobusu zcela eliminovano. V dobé schvaleni TP 103 (Fijen
2008) zadné elektrobusové provozy neexistovaly, elektrobusy zde proto ani zminény byt
nemohly.

Sitkou pé&si zony se zabyva ustanoveni 6.3.1. Byt toto ustanoveni doporuéuje minimalni $itky p&sich
z6n, pokud se jedna o jeji novostavbu, konstatuje, ze ve stavajici zastavbé, kde se pési zoény zfizuji
nejCastéji, je dana hranici pfilehlych objekt(. Ustanoveni sice uvadi doporu¢ené minimaini Sirkové hodnoty
prostoru mistni komunikace pro pési zény (12 m/10,5 m/8,5 m/6,5 m), avSak tyto doporuc¢ené hodnoty
definuje pro novostavby, pficemz vyslovné uvadi, ze u stavajicich péSich zén je ve stisnénych podminkach
Ize tyto hodnoty snizit. TP 103 tedy nedefinuji Zzddnou mezni ¢i minimalni Sitkovou hodnotu pro pési
zbny obecné, ani v souvislosti s povolenim vjezdu vyjmenovanych vozidel.

3 Priklady praxe vedeni linek MHD v pésich zénachv CR a v
Evropé

3.1 Némecko, Mainz

Priklad vedeni autobusovych linek po pési zéné v centru mésta. V uli€nim profilu je odliSnym typem
dlazby vymezen koridor pro pohyb vozidel vefejné dopravy a zdsobovani. Jedna se o zatizenou pateini
trasu autobusovych linek, na které jsou nasazovany kloubové autobusy. V prostoru namésti se linky
autobusl pohybuji ve spole¢ném prostoru spolu s péSimi a cyklisty, a to bez bliz§iho vymezeni. Rozliseni
povrchu dlazeb je zde pouze estetickym prvkem, nikoli vymezenim dopravni trasy.

o VAR W i T

Obr. 1 Némecko, Mainz — vedeni Obr. 2 Némecko, Mainz — vedeni
autobusovych linek v pé§i zoéné v centru mésta. autobusovych linek v pé§i zéné v centru mésta.
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3.2 Nizozemi, Amsterdam

Tramvajova trat’ v centru mésta je jednou z nejzatizenéjSich tras vefejné dopravy. Presto je trat
situovana ve velmi uzkém uli€nim profilu historické komunikace, ktera je cela feSena jako pé&Si zona. Sitkové
pomeéry komunikace nedovoluji umisténi standardni dvoukolejné traté. Trat je proto FfeSena jako kolejova

splitka s vyhybnami, umist&énymi na mostech pfes vodni kanaly.
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Obr. 3 a 4 Nizozemi, Amsterdam — provoz tramvaji v p€8i zéné s velmi malou Sirkou prostoru
mistni komunikace.

3.3 Turecko, Istanbul

Tramvajova linka T2 vedena pési zéné v ulici Istiklal Caddesi od kone¢né stanice podzemni lanovky
Tanel na ndmésti Taksim. Linka je provozovana na jednokolejné trati uprostifed velmi rudné pési zény. | kdyz
se jedna o linku provozovanou historickymi vozidly, donedavna tvofila systémové propojeni, které pred

nékolika lety nahradila linka metra M2, ktera je v3ak zaloZzena velmi hluboko.

Obr. 5 a 6 Turecko, Istanbul - vedeni linky T2 pési zénou z Tunelu na Taksim.
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3.4 Slovensko, Bratislava

Pé&si zéna na ul. Skalna, jiz prochazi tramvajova trat k bratislavskému tramvajovému tunelu, maze
byt pfikladem velmi kvalitné feSeného vefejného prostoru. Obchodna ulica je daldim pFikladem pé&si zény, na
niz tramvaj vyrazné pfispiva k celkovému ozZiveni parteru mésta.

Obr. 7 Slovensko, Bratislava - provoz Obr. 8 Slovensko, Bratislava - provoz tramvayji
tramvaji v pési zéné v ul. Skalna. v ul. Obchodna v centru mésta, ktera je rfeSena jako
péSsi zéna.

3.5 Cesko, Pardubice

Vyznamna historicka tepna mésta, tfida Miru, se po kompletni rekonstrukci proménila ve své
nejexponovanéjsi ¢asti u pavodniho hotelu Grand v pési zénu s vedenim trolejbus.

Obr. 9 a 10 Cesko, Pardubice — tfida Miru fe$ena jako pési zéna s provozem trolejbust.

Tfida Miru je po rekonstrukci v Casti feSena jako jednosmérna jednopruhova komunikace. Presto i
timto Usekem projizdéji trolejbusy, a to obousmérné.
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né v useku

o.

Obr. 11 a12 Cesko, Pardubice - obousmérny provoz autobusii v pési z
s jednosmérnym provozem ostatnich vozidel.

3.6 Cesko, Praha

Tramvajova trat v€etné provozu autobusové linky (sdruzeny tramvajovy a autobusovy pas) je

vedena oblasti péSi zény na namésti Republiky a ¢asti ulic Na Pofi¢i a Revoluéni. Provoz tramvaji, autobust
i zasobovani je obousmérny.

Obr. 13 a 14 Cesko, Praha - vedeni linek tramvaji a autobusti v pési zéné na némésti Republiky .

4 Zaver
Podpora verejné dopravy prostrednictvim zavadéni linek MHD do center mést véetné pésich
zon je v CR i svété zcela béznou zalezitosti. Pravdou je, Ze zatim co na zapad od nasich hranic najdeme
stovky pfiklad(, smé&rem na vychod je podet takovych ptiklad(i omezengjsi. | v CR ma tento koncept tradici,
avSak vice vyuzivany je az po roce 2000. Provozni rezim pési zony se vzdy voli dle mistnich pomérl tak,
aby mohl byt preferovan provoz MHD a cyklistické dopravy a umoZnéno zdsobovani mistnich provozoven,
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coz plné umoznuji Ceské legislativni i technické predpisy. Koncept ochrany historického méstského centra
pomoci kapacitnich zachytnych parkovist propojenych s cili cest v atraktivnhim intervalu provozovanou
vefejnou dopravu napomaha k redukci IAD v centru mésta a zaroven zpfistupriuje centrum mésta pro Siroké
skupiny obyvatel i navstévnik(. Navic maze linka VHD podpofit mistni obchodni ruch.

Na zakladé obecné dostupnych zdrojd, zkuSenosti autorl posouzeni i na zakladé vybranych prikladu
praxe vedeni linek MHD v pé&Si zé6né v CR i v Evropé (viz kapitolu 64) Ize konstatovat nasledujici zavér:

1. Vedeni tramvajovych, trolejbusovych i autobusovych linek MHD pési zénou je v ramci CR i
Evropy zcela béznou praxi.

2. Vedeni linek MHD pési z6nou umoziuji jak platné pravni, tak platné technické normy.

3. Obousmérné vedeni linek MHD lIze realizovat i v usecich pési zény, kde je provoz ostatni
vozidel jednosmérny.

4. Ceské technické normy ani technické podminky nepredepisuji pro pési zény zadnou
minimalni__Sifkovou hodnotu, ktera by omezovala povoleni vjezdu vyjmenovanych
motorovych vozidel do pési zény.

5. Ceské technické normy ani technické podminky nezakazuji ani neomezuji umistovani
zastavek verejné dopravy v pési zéné.

6. Povoleni provozu spoji MHD pési zénou je dle soudasné pravni upravy v CR feseno
stanoveni mistni ¢i prechodné uUpravy provozu dle Zakona ¢&. 361/2000 Sb., majici statut
opatieni obecné povahy dle Zakona €. 550/2004 Sb.
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Abstrakt: Autori zoznamuju odbornu verejnost’ s rozsahom uprav v jednotlivych STN a motivaciou
k nim, vratane prvych skdsenosti po zavedeni revidovanych noriem do praxe. Text pojednava o
CSN 28 0318 "Priijezdné prifezy tramvajovych trati a obrysy pro vozidla provozovana na tramvajovych
dréhéch”", CSN 73 6412 "Geometrické usporadani koleje tramvajovych trati" a CSN 73 6405 "Projektovani
tramvajovych trati". S ohfadom na snahu nevyliéit do budtcnosti z legislativneho ramca vozidla priechodné
Z elektrickovych ftrati na ftrate Zelezniéné, a tieZz naopak, bolo nutné do "elektrickovej legislativy"
implementovat’ zakladné Zeleznicné nazvoslovie, a aspor Ciasto¢ne sa pokusit harmonizovat’ normy pre
navrhovanie elektrickovej infrastruktiry s normami pre navrhovanie ZelezniCnych trati. Zaroveri vSak bolo
nutné zohladnit pomerne striktné poZiadavky noriem a predpisov upravujucich prevadzku a rozmery vozidiel
na pozemnych komunikaciach. Ako pomerne rozporuplna a zaroven naliehava sa v suc¢asnej dobe ukazuje
téma odstavnych kolajisk vo vozovniach a dielfiach, kde sa ako zasadny problém ukazuje otazka
kompromisu medzi bezpeénostou pohybu zamestnancov a priestorova (ne)naro¢nost rozmiestnenia kolaji
vo vozovniach, resp. otazka celkové priestorové naroCnosti novych vozovni. Zasadnym a ambiciéznym
cielom komplexné revizie balika elektrickovych noriem je aj zjednoduSenie celej Struktiry predpisov, vdaka
¢omu v pripade dokoncéenia procesu s kladnym vysledkom pravdepodobne dbjde k pomerne vyznamnému
zniZeniu podtu dotknutych CSN riesiacich elektrickovi kolaj z 5 na 3.

Kraéové slova: elektrickova trat, CSN, geometrické usporiadanie kolaje, norma, revizia

REVISION OF THE SET OF STANDARDS FOR TRAM
INFRASTRUCTURE IN THE CZECH REPUBLIC

Abstract: The authors inform experts about the modifications in individual Czech technical
standards and the motivation of them, including the first experience after the introduction of revised
standards into practice. The paper deals with CSN 28 0318 " Track gauge and contour lines for tramways",
CSN 73 6412 " Geometrical arrangement of track for tramways lines” and CSN 73 6405 " Projecting of
tramway lines". It was necessary to implement the basic railway nomenclature in the "tram legislation" and
try to harmonize standards for tram infrastructure projecting with standards of railway lines projecting. At the
same time, was also necessary to take into account the relatively strict requirements of standards and
regulations governing the operation and dimensions of trams on roads. At the same time, the topic of sidings
yards. There has recently been shown to be quite contradictory and urgent, where the question of
compromise between the movement of employees and the spatial (un)difficulty of deploying tracks in yards
respectively, it is crucial the issue of spatial complexity of new yards overall. Important goal of a revision of
the tram standard package is also to simplify the whole structure of regulations, which will probably result in
a relatively significant reduction in the number of affected Czech technical standards addressing the tram
track from 5 to 3 if the process is positive.

Keywords: tramway track, Czech technical standard, track geometry parameters, standard, revision
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1 Dotéené normy

6) CSN 280318 PRUJEZDNE PRUREZY TRAMVAJOVYCH TRATIi A OBRYSY PRO
VOZIDLA PROVOZOVANA NA TRAMVAJOVYCH DRAHACH [1]

7) CSN 280337 OBRYSY PRO TRAMVAJOVA VOZIDLA [2]

8) CSN736405 PROJEKTOVANIi TRAMVAJOVYCH TRATI [3]

9) CSN736412 GEOMETRICKE USPORADANI KOLEJE TRAMVAJOVYCH TRATI [4]

10) CSN 73 6413  ZAJISTENI GEOMETRICKE POLOHY KOLEJE TRAMVAJOVYCH TRATI

11) CSN 736425 AUTOBUSOVE, TROLEJBUSOVE A TRAMVAJOVE ZASTAVKY,
PRESTUPNI UZLY A STANOVISTE [5]

3 Kurzivou jsou vyznaceny pfedpisy, které byly slou€eny s ostatnimi nebo jsou navrzeny na zru$eni.
CSN 73 6425 znaéné pfesahuje do oblasti mimo tramvajovou infrastrukturu a v zajmu zachovani jednotnosti
feSeni infrastruktury VHD ji neni vhodné feSit zvlast pouze pro kolejovou dopravu.

Vécny zamér revize vyse uvedeného ,baliku“ norem byl poprvé predstaven v listopadu 2012.

2 CSN 28 0318 PRUJEZDNE PRUREZY TRAMVAJOVYCH
TRATI A OBRYSY PRO VOZIDLA PROVOZOVANA NA
TRAMVAJOVYCH DRAHACH a CSN 28 0337 OBRYSY PRO
TRAMVAJOVA VOZIDLA

Hlavnimi impulsy byly minimalné 2 prokazané pfipady kolizi tramvajovych vozidel se vzdalenosti
otoénych €epu podvozku 7,5 m s nové zfizenymi obrubami na vnitfni strané obloukl, u nichz bylo
zaméfenim ovéfeno, Ze jsou zfizeny v souladu s tehdy platnou CSN 28 0318. Revize obou tehdy platnych
norem CSN 28 0318 PRUJEZDNE PRUREZY TRAMVAJOVYCH TRATI a CSN 28 0337 OBRYSY PRO
TRAMVAJOVA VOZIDLA mély kofeny v roce 1986, kdy se predchozi verze upravovaly s ohledem na
predpokladany pfichod voz( jednotné typové fady CKD Tatra (KT8D5, T7B5 a dalSich odvozenych), u
kterych méla byt vzdalenost oto¢nych ¢epu podvozkl 7,5 m standardné pouzita.

Dal$im impulsem byla prostorova kolize tehdejsich CSN 28 0318 a CSN 28 0337 v oblasti nastupni
hrany, kdy obrazec vymezujici prijezdny prafez dle CSN 28 0318 (konkrétn&ji nejblizsi polohu hrany
nastupisté) protinal obrazec vymezuijici obrys pro vozidlo podle CSN 28 0337. Z logiky definice obrysu pro
vozidlo a prujezdného prufezu se vozidlo s uritymi specifickymi vyjimkami (zpétné zrcatko ve sméru jizdy
vpravo, obrysova a smérova svétla), musi fyzicky vejit do obrysu pro vozidlo a obrys pro vozidlo se i s
bezpecnostnim odstupem musi vzdy vejit do prijezdného prifezu. Naopak, do prujezdného priifezu nesmi z
vnéjSku zasahovat zadna stavba, &i zafizeni nebo jejich Cast. V dobé tlaku na zpfistupnéni vefejné
navic de facto neumoznoval konstrukci nastupist€ s hranou vyssi, nez 16 cm, coz by mj. znamenalo
devalvaci prostfedkl investovanych do novych nizkopodlaznich vozidel.

Regeni bylo nalezeno v podobé& harmonizace vzdalenosti polohy &ary vymezujici bo&ni odstup pro
chodnikovou obrubu, ktera je sou€asti nastupistni hrany s polohou €ary vymezujici obrys pro vozidlo — tzn.,
Ze v zastavce se v oblasti nastupni hrany obé Cary sméji ¢astecné ztotoznit. Aby se podobné absurdnimu
stavu predeslo i do budoucna, byly ob& CSN tykajici se rozmérd vozidel pohybujicich se po tramvajové
infrastruktufe, prdjezdnych prifezd na ni a obsahujici ¢astecné i stejné informace, sjednoceny do normy
jedné — CSN 28 0318 : 2015.
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Autor: Ing. Pavol Ondov&ak

Obr. 1. Kolize obrysu pro vozidlo a prijezdného prifezu dle CSN 28 0318 a CSN 28 0337
Z roku 1986.

S ohledem na typovou skladbu vozového parku a umisténi pfevazné vétsiny tramvajovych zastavek
v uliénim prostoru vSak nebylo v podminkach CR omezenych napf. i normou CSN 73 6110 Projektovani
mistnich komunikaci, resp. s ni Uzce souvisejici CSN 73 6425 (zastavky) mozné, podobné jako napfiklad u
nové vznikajicich provozl na uzemi Francie, stanovit idealni jednotnou vysku nastupi$tni hrany, ktera by
navic korespondovala s prahem dvefi vozidel. S ohledem pravé na ustanoveni CSN 73 6110 je nastupistni
hrana (obruba) v uliénim prostoru bariérou, kterou je v pfipadé potfeby nutné pfekonat napf. i s détskym
koCarkem, a proto pro ni plati i totozna maximalni vyska (tzv. ,Slapnuti“) 20 cm. Do idealniho stavu tedy v
téchto pfipadech schazi v zavislosti na sjeti kol tramvajového vozidla cca 120 az 160 mm. V pfipadé
situovani zastavky v uUseku frati na vlastnim télese omezeni ,silniCnimi“ normami neplati a pfi vhodné
skladbé vozového parku (vSechna nebo alespori podstatna €ast tramvaji bez vné vyklopnych dvefi) je
mozné dosazeni idealniho stavu, kdy je hrana nastupi$té stejné vysoko, jako prah dvefi Usticich do
nizkopodlazniho prostoru vozidla. V pfipadé existence vozu s vné vyklopnymi dvefmi ve vozovém parku je
pak nutné brat na tato vozidla ohled bud opatfenim ve vypravovani na jednotlivé linky nebo volit
kompromisni vySku nastupisté, pfi které jesté nedojde k interakci dvefnich kfidel s nastupistni hranou.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 71



REVIZIA SUBORU NORIEM PRE KOLAJOVU INFRASTRUKTURU ELEKTRICIEK V CESKEJ REPUBLIKE

Foto: Ing. Filip Jifik

Obr. 2. Idealni stav u nového tramvajoveho provozu, kdy je nastupni hrana stejné vysoko, jako
prah dveri vozidla (Francie, Le Mans, vySka nastupni hrany 320 mm).

Foto: Autori

Obr. 3. Kompromisni stav, kdy je u trati na samostatnem télese nastupni hrana vyskou max.
240 mm prizptsobena casti vozového parku s vné vyklopnymi dveimi (CR, Praha, Poliklinika
Modrany, vySkovy rozdil nast. hrana — prah dvefi cca 80 mm).

V pfipadé kolizi tramvajovych vozidel s nové zfizenymi obrubami na vnitfni strané obloukl se
problém prohloubil zejména po dodani vétSiho mnozstvi rekonstruovanych vozidel KT8D5.RN2P a T3R.PLF,
u kterych pfi kolizi mohlo dojit k poSkozeni vyklopného mechanismu ploSiny pro nastup voziku pro invalidy. V
tomto pfipadé nezbyvalo, i s ohledem na potencionalné zvySené riziko kolize pfi mijeni v obloucich, nez
provést kontrolu tabulky uréujici rozsifeni prajezdného priafezu v oblouku o poloméru R < 1000 m. Vysledek
byl zpo€atku mirné pfekvapujici, avdak po zhodnoceni vSech vstupnich podminek iz pfekvapeni bylo mensi.
RozSifeni prijezdného prifezu vné oblouku (da) plné odpovidalo praktickym potfebam, véetné uvazeni
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moznych imperfekci geometrie koleje vzniklych béhem stavebnich praci — rozméry skfini novych vozidel v
oblasti pfedstavkd zfejmé byly dostateénym straSakem vSech osob zainteresovanych na pfipravé tehdejSiho
znéni CSN 28 0318. V pripadé rozsifeni prijezdného prifezu dovnitt oblouku (di) v8ak zfejmé doslo k
podcenéni nékterych moznych vlivll, zejména skute¢nosti, Ze se u trati zfizovanych ze zlabkovych kolejnic v
podstaté neprovadi rozSifeni rozchodu. Pfi souhfe dalSich nepfiznivych okolnosti, jako napf. tolerance pfi
vytyGovani stavby, tak mohlo dochazet ke kontaktu mezi obrubou a oblasti pod prahem stfednich dvefi
vozidla. Zjisténa skutecnost tedy byla do revidované CSN 28 0318 zapracovana, samozfejmé véetné
pfechodného ustanoveni, Ze stav nevyhovujici novému vydani normy smi byt ponechan do nejblizSi
rekonstrukce.

Pfipadna potfeba pfrechodnosti ,cizich® vozidel na tramvajové sité je zohlednéna moznosti
konstrukce prajezdnych prifezi odvozenych od skute¢né Sifky karoserie pouzitého vozidla. Ustanoveni je
mozné vyuzit jak pro vozidla SirSi (napf. prechazejici ze siti ,light rail“ nebo Zelezni¢nich), tak i pro vozidla
uzsi, resp. z hlediska obrysu pro vozidlo Uspornéjsi nez KT8D5.

3 CSN 73 6412 GEOMETRICKE USPORADANI KOLEJE
TRAMVAJOVYCH TRATI a CSN 73 6413 ZAJISTENI ,
GEOMETRICKE POLOHY KOLEJE TRAMVAJOVYCH TRATI

Motivaci pro revizi CSN 73 6412 bylo zejména sjednoceni metodiky méFeni rozchodu koleje (hloubky
po spojnici TK) s ohledem na velmi Casté stfidani riznych typu a tvard kolejnic v tramvajovych sitich.
Dalsimi aspekty bylo zohlednéni reality v oblasti sklonovych poméri na tramvajovych sitich, dostupnost
méficich prostfedku v kontrastu se spravci Zelezni¢ni infrastruktury, pojizdéni trati nekolejovymi vozidly a téz
pfipadna potfeba pfechodnosti ,cizich“ kolejovych vozidel na tramvajové sité.

V pfipadé méfeni rozchodu a kontroly geometrickych parametri koleje vibec nebylo mozné
dosahnout uspokojivého konsensu, zejména z divodu rozdilného finanéniho zajisténi jednotlivych spravci
tramvajové infrastruktury. Zakladni a zaroven hlavni pomuckou i nadale zlistava rozchodka, pfi¢emz naopak
nejpokroc€ilejS§im nastrojem pro kontrolu GPK je vozik KRAB se zaznamem, vleCeny za dodavkovym
automobilem. Prozatim Zadny z dopravnich podnikd v CR provozujicich tramvajovou dopravu nevlastni
méfici vz, jako napf. drazdansky DVB, a dle dostupnych zdrojii o jeho stavbé nebo pofizeni jinym
zpUsobem ani zadny DP neuvazuje. To znamena, Ze s vyjimkou kontrolni jizdy béznym tramvajovym vozem
probiha kontrola geometrickych parametrd koleje vyhradné v nezatizeném stavu.

Za vySe uvedenych okolnosti bylo nutné volit cestu kompromisu, aby nova uprava vyhovovala,
pokud mozno, vSem spravcum tramvajovych trati. Vysledkem je tabulka zohledfiujici rizné hodnoty
rozchodu podle typu a tvar(i pouzitych kolejnic v hloubkach 9 a 14 mm pod spojnici temen kolejnic.

Tab. 1. Hodnoty rozchodu koleje v hloubkach 9 a 14 mm pod TK

tvar 57R1 | 59R1 | 59R2 | 60R1 | 60R2 | 49E1
kolejnice NT1 INTLriwop NT3 | TV6O | TV65 | 180S | pa7 | Risg | RiSON | Ri60 | Ri6ON | s49 | RE°

zp=9mm | 1435 | 1435 | 1435 | 1435 | 1435 | 1435 | 1435 | 1435 | 1439 | 1435 | 1438 | 1439 | 1439
pod TK | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1004 | 1003 | 1003 | 1004 | 1004
zp=14 mm| 1433 | 1433 | 1433 | 1434 | 1434 | 1433 | 1433 | 1433 | 1435 | 1433 | 1435 | 1435 | 1435
pod TK 998 998 998 999 999 998 998 998 | 1000 | 998 | 1000 | 1000 | 1000

Zdroj: [4]

Hodnoty jmenovitého rozchodu jsou vytistény tucné, pro starSi dozivajici kolejnice tvarli ,NP*
alternativni hodnoty iz stanovovany nebyly.

Moznost pouziti CSN 73 6412 i pro navrh geometrie koleje vyuzivané vozidly ptechazejicimi z cizi
infrastruktury byla sledovana ¢aste¢nym sjednocenim nazvoslovi, zpusobu vypoctu a nakonec i konkrétnich
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hodnot vybranych geometrickych parametrii s CSN 73 6360 Konstrukéni a geometrické usporadani koleje
zelezninich drah a jeji prostorova poloha. Naopak byla téZz zohlednéna realita moznosti bezpe¢ného
provozovani tramvajové dopravy modernimi vozidly i na tratich s podélnymi sklony pfesahujicich dosud
obecné povolenych 70 %o.

CSN 73 6413 ZAJISTENI GEOMETRICKE POLOHY KOLEJE TRAMVAJOVYCH TRATI v podstaté
svym obsahem kopirovala tehdy platnou TNZ pro zajisténi geometrické polohy Zelezniéni koleje a dnes ji Ize
oznacit za pfekonanou, resp. doslova mrtvou, pro zajisténi GPK na Zelezni¢nich drahach se jiz vyuzivaji do
znacné miry dokonalej$i prostfedky

Zajistovaci znacky zfizené dle tohoto predpisu nikdy nebyly nasledné v prabéhu Zivotnosti trati
nalezité udrzovany, tzn., Ze ani nemohly slouzit svému ucelu, a v terénu podél tramvajovych trati,
vybudovanych zejména v 80. letech 20. stol. je mozné nalézt obvykle pouze jejich torza. V navaznosti na
vy$e uvedené Ize odekavat, ze CSN 73 6413 pravdépodobné bude navrzena na zru$eni bez nahrady

Foto: Autofi

Obr. 3. Jedna z méla zajistovacich znacek, ktera by byla schopna pinit svou pdavodni funkci, ...

Foto: Autofi

Obr. 4. ... pokud by vétSina sousednich nevypadala podobné, jako tato.
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4 CSN 73 6405 PROJEKTOVANI TRAMVAJOVYCH TRATI

Norma predstavujici zakladni dokument pro navrh tramvajové traté se do poradi revizi dostala az
jako posledni. Zasadnim problémem pfetrvavajicim dosud je Cast tykajici se uroviovych kfiZzeni tramvajové
drahy vedené na samostatném télese s pozemni komunikaci. Aktualné platna pravni uprava tykajici se
aroviiovych kfizeni tramvajovych drah v CR odkazuje pouze na Zakon o provozu na pozemnich
komunikacich, legislativa drazni po postupnych uUpravach uvazuje pouze kfizeni drah Zelezni¢nich a vie€ek,
kfizeni drah tramvajovych byla opomenuta, resp. soustfedéna vyhradné do pusobnosti Zakona o provozu na
pozemnich komunikacich. Uvedeny stav byl vyuzit pro zpracovani navrhu aprav uroviiovych kfizeni Sitych na
miru pfimo tramvajové dopravé (tedy jiz neni odkazovano na CSN 73 6380 Zelezniéni prejezdy a prechody),
kdy je uvaZzovana moznost, Ze tramvaj je narozdil od vlaku schopna ucinngji brzdit, a tedy i zastavit pfed
pFipadnou prekazkou. Pouzité FeSeni ma za cil zejména zkraceni rozhledovych trojuhelnik( na prejezdech a
tim pomoci eliminovat naklady na udrzbu. Uvedena uUprava by méla vstoupit v platnost spole¢né s
novelizovanym Zakonem o drahach, resp. jeho provadécimi vyhlaskami.

Mimo kapitoly kfizeni je dale alespori ramcové feSena podrobnéji problematika bezstykové koleje,
odvodnéni (i v pfipadech pojizdéni trati nekolejovou dopravou, kdy je kolej zarover vozovkou), hluku a
vibraci a téz inZenyrskych siti. Naopak vypusténa (a do doby vstoupeni revidované CSN 73 6405 v platnost
pFesunuta duplicitné do pasobnosti CSN 28 0318 upravuijici priijezdny prifez) bude &ast Fesici prostorovou
upravu koleji ve vozovnach a dilnach.

V pripadé této &asti se ukazalo, ze b&hem Zzivota stile je$té aktualng platné CSN 73 6405
pravdépodobné vibec nedoslo k jejimu praktickému uplatnéni — tzn. Ze nebyla vybudovana jedina zcela
nova vozovna nebo remizovaci hala. Osové vzdalenosti koleji pozadované v pfislusném odstavci jsou totiz s
ohledem na platny prijezdny prifez a dale i pozadované bezpecnostni odstupy vzdy vétsi, nez ty, kterymi
disponuji stavajici odstavné kapacity, vzniklé pfevazné v obdobi mezi svétovymi valkami. Tato skute¢nost je
pfi snaze modernizovat provozni zazemi vzdy vnimana zasadné negativné, protoze by samoziejmé vedla k
novostavbé depa a ke snizeni deponovacich kapacit vozoven. Salamounskym Fesenim, jak stavajici stav
(kapacitu odstavnych koleji) zachovat se prozatim jevi byt realizace pouze &asteCnych rekonstrukci, pfi
kterych je zvlast feSena budova vozovny a zvlast kolejova harfa pfed ni — jedno nemuze fungovat bez
druhého a osové vzdalenosti koleji tedy musi zuUstat zachovany a zachovana tim padem z(stava i
deponovaci kapacita vozovny.

5 Zaver

JiZ cca 6 let probihajici revize souboru norem pro tramvajovou dopravu se pomalu chyli ke konci své
hlavni &asti. Po uvedeni kompletniho souboru vSech norem do praxe dojde pravdépodobné k dalSimu
pfipominkovani, resp. k opravé zjevnych chyb, jimz prezentované revize nebyly uSetfeny. Zasadnim
pozitivnim vysledkem bude jednoznacné snizeni poctu dokumentd upravujicich navrhovani tramvajovych
trati z prvotnich péti na tfi. Soudasti prezentovaného souboru neni CSN 73 6425 upravujici navrhovani
zastavek. Hlavnim divodem je pfesah do oboru navrhovani pozemnich komunikaci, jelikoZ pfislusna CSN
upravuje téZ problematiku zastavek autobusovych a téz trolejbusovych, resp. i autobusovych stanic.
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Abstrakt: Dopravnd nehoda predstavuje nahodnu udalost v premavke na pozemnych
komunikaciach. Prevedenim dostato¢ne podrobnej analyzy dopravnej nehodovosti na vybranych miestach
Castych dopravnych nehdéd je mozné ich vyskytu predchadzat pomocou navrhu moZnych protiopatreni. Je
v8ak potrebné presne porozumiet udalostiam, ktoré nastali pred nehodou a tiez pocas nej. Vznik dopravnej
nehody ja vzdy nasledkom pésobenia troch hlavnych faktorov, t. j. vodié, vozidlo, komunikacia. Rozsah
pri¢in dopravnych nehéd je Siroky avSak prevazna Cast nehéd je vS8ak spbsobena spravanim vodic¢a. Uz
niekolko rokov sa vyvijaju metody, ktoré by dokazali prognézovat dopravné nehody na danom udseku
komunikacie alebo lokalite skér ako nastanu. Nejednotny nahlad na problematiku dopravnej nehodovosti dal
vzniknut niekolko metédam. Tieto metddy vSeobecne definuju pravdepodobny pocet dopravnych nehéd,
pripadne pocet zranenych, usmrtenych oséb bud’ na urcitom tseku komunikacie alebo urcitej oblasti.

Kracéové slova: Dopravna nehoda 1, pri€ina dopravnej nehody 2, pravdepodobnost 3, kriticky
nehodovy Usek 4

JEL: R41

Traffic accident occurrence, its probability and causes on the
selected section

Abstract: A traffic accident represents a stochastic negative event in traffic on road communication
network. Sufficiently detailed analysis of traffic accidents and the implementation of some suitable
measurements can be helpful to prevent an occurrence of accidents at selected locations where traffic
accidents' occurrence is more frequent. It is also important to analyses and understand the environment and
events that occurred before and during the accident. The emergence of a traffic accident is always caused
by three main factors: a driver, a vehicle and a road communication. The range of causes of traffic accidents
is wide, but most accidents are caused by driver inappropriate behavior. Several years, the methods have
been developing for traffic accidents prediction. A different view of issue of traffic accidents gave rise to
several methods. These methods generally define the probable number of traffic accidents or the number of
injured, Kkilled persons at certain section of the road or in a certain area.

Keywords: Traffic Accident 1, Cause of Traffic Accident 2, Probability 3, Black spots 4
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1 Uvod

Kazda jazda vozidlom je spojena s urcitou mierou rizika. Pod pojmom riziko je mozné si predstavit
urcitd neistotu, mieru pravdepodobnosti, Ze dopravné podmienky mdzu vyustit v nebezpeénu situaciu. Vznik
nehody mézeme chapat ako zmes najréznejSich po sebe nasledujucich udalosti. VZdy sa da polemizovat
"Co ak? o by sa stalo keby?". Vzdy musime pocitat a vyrovnat sa s tym ¢o mdze nastat. Zlyhanie ludského
faktoru byva uvadzané v prevaznej miere ako prvotna pricina.

Automobily su v su€asnosti vybavené réznymi bezpeénostnymi systémami. Hlavny ciel bezpecénosti
vozidla je ochrana zivota u€astnikov cestnej premavky. Bezpecnost dopravy je nielen vazny dopravny ale
takisto spolo¢ensky, a ekonomicky problém.

2 Dopravné nehody v cestnej doprave

Pri dopravnej nehode dochadza k naruseniu rovnovahy medzi 3 faktormi — vodi¢, vozidlo a
komunikacia. Podla zaznamenanych Udajov medzi najCastejSie pri¢iny dopravnych nehéd na Slovensku
patria poruSenie povinnosti vodi¢a a u€astnika cestnej premavky, nedovolena rychlost a nespravny spésob
jazdy, nespravne predchadzanie a odbocCovanie. Na zaklade dlhodobych analyz sa zistilo, Ze na vznik
dopravnej nehody ma najvacsi vplyv spravanie vodi¢a. PoruSenie povinnosti vodi¢a predstavuje na
Slovensku priemerne az 43,1% z celkového poctu pri€in za poslednych 5 rokov (obr. 1). Z obrazku jasne
vyplyva, Zze poCet nehdd za rok na Slovenku je priblizne rovnaky. AvSak je mozné si vSimnut, ze s rastom
poCtu nehdéd sa zvySuje aj vplyv ludského faktora na DN. Samozrejme okrem spravania a psychického
stavu vodi€a ma na vznik dopravnej nehody tiez vplyv prevadzkovych podmienok komunikacie
(poveternostné podmienky) a technicky stav vozidla.

15000 Celkovy pocet nehdd na Slovensku a ich pricina

13500 vzniku
12000
10500
9000
7500
6000
4500
3000 5493 5526 5869 6257 6280
1500
0

2014 2015 2016 2017 2018
Oporusenie povinnosti vodica  Bmostatné pri€iny
Zdroj: Vlastné spracovanie podla www.minv.sk

Obr. 4 Celkovy pocet nehéd na Slovensku a ich pri¢ina vzniku

Hoci sa pocet smrtelnych nehdd v Eurdpe znizuje, EU vydala tzv. bielu knihu — plan jednotného
eurdpskeho priestoru. Jeden z cielov bielej knihy je znizit pocet smrtelnych nehdd v cestnej doprave do
2050 takmer na nulu. V stlade s tymto cielom sa EU usiluje o zniZenie dopravnych nehdd do roku 2020 na
polovicu. [1,2,12,13]
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2.1 Ukazovatele dopravnej nehodovosti

Potreba porovnavat dopravnd nehodovost z réznych hladisk (6as a miesto) umoznila vzniknut
niekolkym doplnkovym kritériam. VSeobecne sa nazyvaju ukazovatele dopravnej nehodovosti a slizia k
podrobnejSiemu hodnoteniu a porovnavaniu dopravnej nehodovosti.

—Ukazovatel hustoty nehdd vyjadruje poget nehdd na jednotku dizky komunikacie. Pouziva sa

predovSetkym pre hodnotenie bezpelnosti na cestnych tahoch, kedy je mozZné porovnavat
jednotlivé useky medzi sebou a urcit tak najrizikovejSie.

N 1)
txL

Kde:

H — hustota dopravnych nehéd [DN/km]
N — pocet DN za rok [DN]

L — dizka useku [km]

t — sledované obdobie [rok]

—Ukazovatel relativnej nehodovosti je najcastejSie pouzivanym kritériom pre hodnotenie
bezpec€nosti pozemnych komunikacii. Jeho hodnota vypoveda predovdetkym o pravdepodobnosti
vzniku nehody na danom useku komunikacie, a to vo vztahu k jazdnému vykonu. [4,5,7]

R = N * 106 )
"~ 365 % RPDI *t * L

Kde:

R — ukazovatel relativnej nehodovosti [DN/(106veh.km)]

N — poc€et DN za rok [DN]

RPDI — priemerna denna intenzita vozidiel za rok [voz/24 h]
L — dizka tuseku [km]

t — sledované obdobie [rok]

3 Analyza a pravdepodobnost’ vzniku dopravnej nehody

Pri hodnoteni bezpecénosti cestnej dopravy pomocou Statistiky existuje jedna nevyhoda, Ze sa
hodnotia nehody, ktoré sa uz stali. Preto sa dlhodobo vyvijaju metddy, ktoré by dokazali prognézovat
dopravné nehody a hodnotit bezpe€nost na danom useku komunikacie alebo v lokalite, skér ako sa stanu.
Nejednotny pohlad na prognézovanie dopravnej nehody umoznil vzniknut viacerym metédam. Su to metddy
hodnotiace bezpeé&nost' alebo predikuju po€et nehdd, pocet umrti alebo relativnu &i absolutnu nehodovost za
dany Casovy usek. [6, 14, 16]

Analyzu dopravnych nehdd méZzeme vykonat dvomi spésobmi:

—ZjednoduSend analyza — sluZi na ziskanie zakladnej predstavy o nehodovej lokalite. Skumaju sa
predovSetkym Casové vyskyty DN, poveternostné podmienky, nehodové lokality, druhy a priciny
nehdd.

—Podrobna analyza — ak pomocou prvého spdsobu nie je mozné ziskat presny ddévod vzniku
nehody, je potrebné vykonat' podrobnejSie skumanie. DékladnejSie sa skuma priestorové vedenie
cesty, druh a kvalita povrchu vozovky, dopravné zatazenie a iné. [1, 3, 10]

3.1 Modely predikcie poc¢tu dopravnych nehéd a Bayesov model

Jednotna metodika predikcie dopravnych nehéd neexistuje. Kazdy model je pouzitefny vZdy len pre
urCitu oblast. Existuje cely rad variacii vSeobecného vztahu pre predikciu nehéd. Od jednoduchSich, kde
rizikovy faktor je intenzita vozidiel az po komplexné modely zohladriujuce velky pocet koeficientov
pbésobiacich na vznik nehody. Najvacsi problém pri formulovani modelu je ziskat spravne hodnoty
koeficientov, ktoré budu pouzité pre urcitu oblast. Samozrejme vyvijaju sa tiez iné modely, ktoré su zalozené
na linearnej regresnej analyze alebo Poissonovom rozdeleni. [9, 15]
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Bayesov model mdéze byt pouzity k odhadu pravdepodobnosti vzniku dopravnych nehéd. Klasicka
Statistika stanovuje pravdepodobnost nejakej udalosti na zaklade znamych faktov z minulosti ale
bayesovska Statistika sa pouziva tam, kde to nie je mozné. Ide o model, ktory berie do Uvahy nie len vSetky
dostupné fakty ale tiez zavislosti medzi nimi. Bayesova veta je zakladnou vetou v bayesovskej Statistike,
pretoze je vyuzivana Bayesovymi metédami na aktualizaciu pravdepodobnosti, ktoré su stupriom viery po
ziskani novych udajov. [15]

3.2 Kritické nehodové lokality

Pri ur€ovani kritickych nehodovych lokalit sa vychadza zo zasady, ze dopravné nehody (DN) nie su
rovnomerne rozdelené na cestnych komunikaciach, ale v urcitych lokalitach (miestach a usekoch) sa
vyskytuju CastejSie, ako v inych. Preto z matematicko-Statistického pohladu vyskyt dopravnych nehdd na
cestnych komunikaciach mézeme povazovat za zriedkavo sa vyskytujuce nerovnomerne rozloZzené javy. Ich
vyskyt mozno preto povazovat za diskrétne sa meniacu premennud. RozloZenie takéhoto
pravdepodobnostného javu na cestnych komunikaciach sa da presne vyjadrit zakonom Poissonovho
rozdelenia. [8, 14]

Toto rozdelenie pravdepodobnosti maju nahodné premenné, ktoré opisuju pocCet javov s
nasledujucimi vlastnostami:

—ak sa vyskytne jav v danom intervale (Cas, priestor), bez ohfadu na to, ¢o sa stalo inde, alebo

inokedy,

—pre kazdy €asovy bod je pravdepodobnost javu rovnaka v kratkom ¢asovom intervale (to isté plati

aj v priestore)

—v ziadnom pripade sa nevyskytuju dva javy presne na jednom mieste alebo v Case.

Priemerny podet vyskytov $tudovaného javu v danom useku dizky je oznageny A. [11]

mX

P(x) = F * g~ M (3)

P(x) - suctové pravdepodobnost vzniku prave x kritického po¢tu DN za rok na zvolenej normove;j
dizke cestnej siete v ur&itom Uzemnom celku v empirickom Statistickom subore pri zvolenej
Statistickej istote,

m - parameter, ktory vyjadruje priemerny poet DN na cestnej sieti podla zvoleného kriterialneho
ukazovatela nehodovosti, v ur€itom tzemnom celku

x — vypogitany kriticky poget DN za rok na jednotke dizky cestnej siete s istou pravdepodobnostou P
v urcitom Uzemnom celku,

e — zaklad prirodzeného logaritmu.

4 Zhodnotenie dopravnej nehodovosti na zvolenom uUseku

Na analyzu nehodovosti bola pouzita cesta prvej triedy 1/11, ktora je suCastou eurdpskej cesty E75.
Tato cesta spaja severnu a juznu Eurdpu. Na Slovensko vstupuje cez hrani¢ny prechod Svréinovec a vedie
do Zilina s dizkou 36,8 km. Na Slovensku patri medzi cesty s vysokym po&tom nehdd za rok. Najrizikovejsi
usek cesty 1/11 je medzi hraniénym priechodom Svréinovec (SR-CR) a mestom Cadca (Obr. 2). Podla
zaznamov policie, Usek cesty medzi kilometrom 407,700 — 410,500 (2,8 km) ma najvacsi vyskyt nehéd na
tejto ceste I. triedy.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla www.ssc.sk
Obr. 5 RieSeny usek komunikacie I/11

Kvoli lepSiemu prehladu dopravnej nehodovosti Useku sa analyzovali faktory ovplyvriujice DN za
poslednych 5 rokov. Po€et nehdd na celej komunikacii prvej triedy /11 za poslednych 5 rokov je 290.

Na rieSenom Useku doSlo za rovnaky €as k 72 DN, ¢o predstavuje priblizne 25 % z celkového poctu.
Jedna sa o cestny tah, ktory spaja Slovensko s dvomi $tatmi (CZ, PL) a prechadza po fiom tranzitna
doprava. Zlozenie dopravného prudu je nasledovné priblizne 59% tvoria lahké vozidla a 41% tazké vozidla.
KedZe na Useku sa nachadza aj krizovatka, bol pri analyze rozdeleny na dve &asti s dizkou 1,2 km prvy a 1,6
km druhy (obr. 2). Krizovatka je situovana na kilometri 408,900 (A4). Ddvodom rozdelenia je zmena
priemernej dennej intenzity (RPDI) v mieste krizovatky. Na prvej €asti Useku dosSlo k 53 nehodam a v druhej
Casti k 17. V mieste krizovatky boli evidované 2 DN. Na useku sa nachadza aj Zzelezni¢né priecestie a ostra
zakruta.

4.1 Hlavné pri€iny a podmienky DN

Ako je zname, najvacsi podiel na vzniku DN ma prave ludsky faktor. Dopravné spravanie ¢loveka
ovplyviiuje mnoho vonkajSich a vnutornych faktorov. V tomto pripade bola uvedena ako hlavna pri€ina
poruenie povinnosti vodi€a, t. j. 61% zo vSetkych pri€in. Ak by sa pozeralo na pri¢iny DN na tomto Useku s
rozdelenim ¢&lovek, technicky stav vozidla a vplyv prostredia, bolo by mozné tvrdit nasledovné. Takmer
vSetky priciny, okrem vplyvu poc€asia, boli spésobené Elovekom. Priginy, ktoré mali vplyv na DN na zvolenom
useku su uvedené na obrazku 4:

1% 1% 1%  PriCiny DN na zvolenom useku

2% 2% 1% 1% E porusenie povinnosti vodic¢a

Enespravne spravanie na zelezni¢nom priecesti
Oporusenie povinnosti u¢asnika CP
Enespravny spdsob jazdy

Enespravna jazda cez krizovatku

Onespravne obchadzanie

Enespravne otacanie a clvanie

W porusenie osobitnych ustanoveni o chodcoch
mEporuSenie pravidiel pri preprave nakladu
mvplyv prirodnej sily

Enedodrzanie vzdialenosti medzi vozidlami
EnereSpektovanie premavky v zimnom obdobi

Zdroj: Vlastné spracovanie podla www. minv.sk

a0 2%

Obr. 6 Hlavné pric¢iny dopravnych neh6d na zvolenom useku

Rovnako ako pric¢iny sa podpisali na DN aj poveternostné podmienky, smerové a vySkové vedenie
trasy (Obr. 4). Medzi poveternostné podmienky, ktoré mali vplyv na vznik DN na rieSenom Useku patrili:
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1% Poveternostné podmienky Smerové vedenie trasy
5o 3% \1%
(]

3%

mnezatazené

mdazd _ '

mhmia mpriamy usek
msnezenie mzatacka

mnamraza m3-ramenna krizovatka

Zdroj: Vlastné spracovanie podla www. minv.sk

Obr. 4 Vplyv poveternostnych podmienok a smerového vedenia trasy na DN

Tieto faktory maju najvacsi vplyv na zvySeny vyskyt nehdd. Najvyssi pocet DN sa stal pri
nezatazenych podmienkach, az 89%. Na zvySné nehody malo vplyv predovSetkym pocasie, ktoré stazilo
prevadzkové podmienky na komunikacii.

Aj smerové pomery a vySkové vedenie trasy ma priamy vplyv na vznik DN. Z grafického
vyhodnotenia je vidiet, ze najvacsi pocet DN sa stal na priamom uUseku 80%, potom nasledovala Usek so
zakrutou 17%. Pred zakrutou cesta klesa a nie su tam dobre rozhfadové pomery.

4.2 Casovy vyskyt DN

Ddlezité je tiez zistit, kedy poCas dfia dochadzalo k DN, €i sa jedna o dennu alebo no¢nu dobu. Ale
tieZ poC€as ktorych dni dochadzalo k DN najviac. Vznik DN je vyrazne ovplyvneny aj dopravnou Spic¢kou. Na
nasledujucich obrazkoch su znazornené spracované hodnoty zo zaznamov.

Den vzniku DN Cas vzniku DN

=0:00-2:00
50, 6% 39 3% 49 m2:00-4:00
79 Ipondelok m4:00-6:00
= utorok m6:00-8:00

®8:00-10:00

Ei:;iii 210:00-12:00

o ointo m12:00-14:00

pia m14:00-16:00

Esobota ®16:00-18:00

mnedela m18:00-20:00

39, m20:00-22:00

m22:00-24:00

Zdroj: Vlastné spracovanie podla www.minv.sk

Obr. 5 Cas a deri vzniku DN

Ako je mozné vidiet na obrazku 5, k najva¢siemu poc¢tu DN dochadzalo pocas poobedia v ¢ase 4-6
hod, t. j. 21%. Najmenej zaznamenanych DN bolo skoro rano a v ase 8-12 hod. Medzi najviac zatazeny
den patrila streda v 25% pripadoch a potom nasledoval Stvrtok s 24%. NajmenSi vyskyt DN bol
zaznamenany v sobotu 5%.
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4.3 Rozlozenie DN na rieSenom useku cesty

m2014 w2015 w2016 w2017 m2018

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 6 Pocet DN na 400 m usek za poslednych 5 rokov

Nasledky DN na tomto Useku v3ak nie su velmi vazne. Za poslednych 5 rokov boli zaznamenané 4
tazko zranené osoby a 4 lahko zranené osoby. Hmotna Skoda dosiahla vySku 219 470€ za vSetky nehody.
Dovodom menej zavaznych DN méze byt fakt, Ze Usek sa nachadza na uzemi obce. Maximalna rychlost je
teda 50 km/h. V poslednych rokoch na rieSenom Useku su kazdodennou sucastou tiez kongescie. Pretoze
DN neboli kazdy rok rozloZzené na rovnakej dizke, pre lepsiu orientaciu je na obrazku 6 vyznaéené ich miesto
vzniku. Ich zaznam je vytvoreny v systéme s hustotou 5 DN/km. RieSeny Usek je rozdeleny na rovnaké Casti
s dizkou 400 m pre lepsie spracovanie. DIha &iara znazorfuje krizovatku na useku. Najvacsi poset DN (24)
bol zaznamenany v roku 2017 a naopak najmensi (5) v roku 2015.

Z obrazku 6 je zrejmé, ze najvacsi pocet nehdd bol na useku 408,1 — 408,9 a to je 53 DN/1,2 km za
5 rokov. Rizikovejsi Usek sa teda nachadza za krizovatkou. Na tomto Useku je situované Zeleznitné
priecestie, ostra zakruta a zmena vyskového vedenia cesty (Obr. 7).

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade mapy.cz

v v

Obr. 7 Usek cesty s najvaésim postom DN za rok

4.4 Bezpec€nost a vznik DN

Bezpedna doprava je takd kedy sa vSetky cesty do ur€itého ciefa vykonali bez nehdd a
nebezpefenstva. Na hodnotenie bezpelnosti sa najastejSie poziva ukazovatel relativhej nehodovosti,
Pomocou tohto ukazovatela je mozné urcit pravdepodobnost vzniku nehody v zavislosti od jazdného
vykonu. V nasleduijucej tabulke st vypogitané jeho hodnoty na rovnaku dizku za rok.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 82



VZNIK, PRAVDEPODOBNOST VZNIKU A PRICINY DOPRAVNYCH NEHOD NA ZVOLENOM USEKU KOMUNIKACIE

Tab. 1 Priemerna denna intenzita vozidiel za rok a ukazovatefl relativnej nehodovosti

Rok 2014 2015 2016 2017 2018
Usekcesty | RPDI | R | RPDI | R |RPDI | R | RPDI | R | RPDI | R
407,7-408,1 - 10| o |00] o |08 N 0.8 o |00
408,1-408,5 < [10] § [00]| o2 |51 5 3.3 Q |57
408,5-408,9 ~ 67| ™ |09 © I's51 © 116 © 32

Krizovatka 0.5 0.0 0.0 0.0 0.0
408,9-409,3 © |0.6] 1 [00] r [00 © 1.2 3 [06
409,3-409,7 &S 0.6 S 2.4 © 0.0 Q 1.7 9 0.6
409,7-410,1 = [13] < 00| < |00 — 0.0 - |00

410,1,40,5 1.3 0.0 0.0 0.0 0.0

R - ukazovatel relativnej nehodovosti [DN/(10%voz.km)]
RPDI - priemerna denna intenzita vozidiel za rok [voz/24 h]
Zdroj: Vlastné spracovanie

Vysledné hodnoty je mozné medzi sebou porovnavat. Pretoze pre kazdy rok je zaznamenany urcity
pocet nehdd na rovnakej dizke. Najkritickej$i Usek podla vyslednych hodnét je od 408,1-408,9 a to pre rok
2017 a 2018. V tomto pripade nadobuda hodnoty vaésie ako 3. Ak su hodnoty ukazovatela R vacsie ako 1,6
poukazuje to na absolutne nedostatky z hladiska bezpec€nosti cesty. Vzhladom na zvySujucu intenzitu
vozidiel, na useku nastava vysoké riziko vzniku nehody v buducnosti. Hlavnou pri¢inou nehdd je Zelezni¢né
priecestie na tomto Useku. Az 28 DN (2017-2018) sa stalo prave v tomto mieste.

Teoreticky uvazujme, Ze na tomto najviac zatazenom uUseku je vyskyt DN nerovnomerne rozlozeny.
Potom sa da rozlozenie takéhoto pravdepodobnostného javu presne vyjadrit zakonom Poissonovho
rozdelenia (vzorec 3). Na tomto Useku bol priemerny pocet DN 10 za rok. Pomocou Poissonovho rozdelenia
mozno odhadnut, pravdepodobnost(P) vzniku DN na tomto Useku (Tab. 2).

Tab. 2 Pravdepodobnost vzniku DN na rieSenom useku

Pocet DN P/rok P/6 mesiacov
>0 0.99995 0.99326
>1 0.99950 0.95957
>2 0.99723 0.87535
>3 0.98966 0.73497
>4 0.97075 0.55951
>5 0.93291 0.38404
>6 0.86986 0.23782
>7 0.77978 0.13337
>8 0.66718 0.06809
>9 0.54207 0.03183

>10 0.41696 0.01370

Zdroj: Vlastné spracovanie

Tieto odhady su zostavené na zaklade zaznamenanych udajov z minulych rokov. Z tabulky vyplyva,
Ze pravdepodobnost' (P) vzniku viac ako 0 DN za rok je takmer 100% a za polrok 99,33%. AvSak pri Uvahe,
ze vznikne viac ako 10 DN klesa na 41,7% za rok, 1,37% za polrok. S rasticim po¢tom DN ich
pravdepodobnost (P) vzniku klesa. Ide v8ak iba o teoreticky vypocet. Tento Usek je v8ak mozné povaZovat
za kriticky vzhladom na pocet nehéd na relativne kratku vzdialenost'.
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5 Znizenie nehodovosti na rieSenom useku

Znizenie nehodovosti na tomto Useku by sa mohlo vyrieSit dobudovanim dialnice D3 (Obr. 10).
Tranzitna doprava bude prevedena na dialnicu a tym by sa odiah&il tento Usek. Cast vozidiel by cez
krizovatku Svréinovec odchadzala do Ceska a ostatné pokragovali smerom do Polska. Intenzita vozidiel na
Useku by sa tak priblizne znizila 0 40%. Usek dialnice medzi krizovatkou Svréinovec - Polsko je uz
v prevadzke (zelena). V sugasnosti sa prave buduje Usek dialnice Svréinovec — Cadca (&ervena). Preto
vSetky nakladné vozidla smerujuce do PL a CZ zatial prechadzaju tymto nehodovym usekom.

L PE -~
il -~

- -~
Cierne

- 4 .
7 ,g‘ Svréinovec

A
@ 7

Cadea

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade mapy.cz

Obr. 8 Dialnica D3

6 Zaver

Dopravna nehodovost na cestach okrem zavaznych vplyvov na bezpecnost predstavuje dolezity
ukazovatel Urovne cestnych podmienok, premavkovych pomerov a kvality Gdrzby ciest. Statistika o DN je
zdkladnym vychodiskom pri hladani pri€in vzniku dopravnych nehéd. Na zaklade tychto dat sa kaZdorocne
vytvara zoznam nehodovych lokalit. Z analyzy vyplynulo, Ze hlavna pri¢ina DN je porusenie povinnosti
vodi¢a. Na rieSenom Useku sa vyskytuju prevazne nehody s materialnymi Skodami. Nehody vznikaju hlavne
v mieste Zelezni€ného priecestia a v nepriehfadnej zakrute. Na Slovensku riedeny Usek patri medzi kritické.
Pomocou Poissonovho rozdelenia sme odhadli pravdepodobnost vzniku urcitého poctu DN na tomto useku.
Mézeme predpokladat, ze zlepSenim podmienok na ceste by sa mohol po€et nehdd znizit. AvSak, na vznik
nehody ma najvacsi vplyv Clovek. Preto, kazdy ucastnik cestnej premavky méze svojim zodpovednym
pristupom prispiet k va¢sej bezpe€nosti na naSich cestach.
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Abstrakt: S narastom Zivotnej urovne obyvatelstva rastie aj dostupnost produktov a sluzieb. To
spdésobuje zvySeny dopyt po motorovych vozidlach, hlavne v oblasti individualnej automobilovej dopravy.
Tento vplyv zapriciriuje horS§iu mobilitu. ZhorSujiuca mobilita je sprevadzana dopravnymi, bezpecnostnymi a
ekologickymi problémami. Kazdé mesto ma vSak Specifické dopravné problémy, ktorym prideluje vlastné
poradie a vahu délezitosti. VSetko to zavisi od velkosti a kapacity dopravnej siete. KaZdy druh dopravy kladie
Specifické naroky na postavent cestni siet. Neregulovany rozvoj miest spdsobuje nereSpektovanie
uzemného planu a neregulovanu vystavbu. Tieto dva fakty maji vyznamnejsi vplyv na dopravu ako samotny
narast motorovych vozidiel. V tomto prispevku st popisané dopravné problémy na uliciach Vysokoskolakov
a Kosicka.

Krlucové slova: dopravné modelovanie 1, krizovatka 2, ¢as zdrZzania 3, dopravné kolény 4

JEL: L910

SELECTED TRANSPORT PROBLEMS IN ’ZILINA ON THE
STREETS VYSOKOSKOLAKOV AND KOSICKA

Abstract: With the increase in the living standard of the population, the availability of products and
services is also increasing. This causes increased demand for motor vehicles, especially in the area of
individual car traffic. This impact causes worse mobility. Deteriorating mobility is accompanied by transport,
safety and environmental problems. However, each city has specific traffic problems, which it assigns its own
order and weight of importance. It all depends on the size and capacity of the transport network. Each mode
of transport places specific demands on the built road network. Unregulated urban development causes
disregard for the land use plan and unregulated construction. These two facts have a more significant impact
on transport than the increase in motor vehicles alone. In this paper are described traffic problems on the
streets VysokoSkolakov and Kosicka.

Keywords: traffic modeling 1, intersection 2, residence time 3, traffic columns 4
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1 Uvod

Sucasny stav obsluznosti a mobility naSich miest vytvara stale sa zhorSujiuce nielen dopravné, ale aj
ekologické podmienky pre vSetkych obyvatelov, navstevnikov a pouzivatefov priestoru. Prejavom zlyhavania
obsluznosti mesta je neschopnost zabezpedit primerané podmienky pre prepravu oséb a dopravu tovarov a
sluzieb, ktoré sa prejavuju najvypuklejSie v dopravnych zapchach, spdsobujucich citelné &asové straty
vSetkych pouzivatelov dopravnych prostriedkov - hromadnu dopravu os6b nevynimajuc. Zla dopravna
obsluha spbsobuje nielen velké hospodarske straty, nevélu, ale aj zhorSenie ekologickych pomerov v meste
Nasledky dopravnej neschopnosti sa prejavuju predovdetkym ako:

- neskorsi prichod do ciela cesty (zamestnanie, lekar, atd".),
- neskor$ie doruCenie tovaru a sluzieb,

- vacsia produkcia emisii, hluku, prasnosti,

- zhor$enie zivotnych podmienok v meste,

- znizena atraktivnost a funkénost mestskych priestorov,

- zhor$ena humannost priestoru. [1,6]

Nedocenenim nutnosti systematicky rieSit problémy mobility komplexne vznikaju rieSenia
,spontanne®, bez objektivnej znalosti stvislosti, dévodu &i prigin tohto stavu. Casto sa prikraduje k rie$eniu
na zaklade réznych informacii, povrchného porovnania s inymi situaciami, nutnosti plnit volebny program,
tlaku médii a spolo€enskych skupin, ob&ianskych zdruzeni, vyznamnych jednotlivcov hlavne tych, ktori v
tomto odvetvi vébec nepésobia! [3,6,7]

2 Charakteristika mesta Zilina

Mesto Zilina je centrom severozapadného Slovenska a $tvrtym najvaésim mestom Slovenske;
republiky, s rozlohou 80,03 km2 a k 31.3. 2019 mala 82 931 obyvatefov. V hrubom domacom produkte
(HDP) na obyvatela sa v ramci Slovenska pohybuje na 2.-3. mieste. Dopravna siet’ je tvorena usekmi ciest a
krizovatkami. Mesto Zilina je jedno z 6smich krajskych miest na Slovensku a doprava v nej méa velmi délezitu
ulohu. Pogetnostou je Zilina $tvrté najvaésie mesto na Slovensku. [7,15]

Sucasny stav cestnej infrastruktury mozno charakterizovat relativne hustou cestnou sietou, avSak s
velmi malym podielom ciest vy$Sich tried, do ktorych patria dialnice a rychlostné cesty. Co sa tyka celkovej
dizky ciest v Ziline, bolo 1.1. 2018 spolu 322,794 km. Z tohto Gidaju je mozné potvrdit narast za poslednych
10 rokov len 11 km. Z tychto &iselnych udajov mozno vyjadrit dizku cesty I. triedy na 77,730 km, Il. triedy
53,776 km a lll. triedy 177,397 km. Dialnice tvoria len 13,961 km. Hustota cestnej siete charakterizovana
dizkou ciest na plochu Uzemia je 0,396 km/km?2, &o je v podstate nad slovenskym priemerom — 0,366 km/
km2. Tento Udaj neplati v pripade prepoctu cestnej siete na pocet obyvatelov, kedy je hustota len 2,058
km/1000 obyvatelov, &im sa Zilina radi medzi regiény s najniz$ou hustotou prelozené. [16]

2.1 Dopravné problémy v meste Zilina

V sG&asnosti v Ziline registrujeme viacero komplikovanych dopravnych problémov. V &lanku sa
zameriavame na konkrétne dva dopravné problémy a to:

— ulicu Kosicku, ktora zacina krizovatkou komunikacii 1/18 a 1/18 A (KoSicka),
— ulicu Vysokoskolakov, kde su vybudované obchodné centra a Cerpacie stanice.

Tieto komunikacie su ukazkovym prikladom neregulovanej vystavby. Na obr. 2 su znazornené
hodnotené riadialy v meste Zilina.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla google maps

Obr. 1. Riesené radialy v meste Zilina

2.2 Ulica Kosicka

Krizovatka komunikacii 1/18 a 1/18A (KoSicka) Ide o uroviiovy typ krizovatky, ktoru podla
pbdorysného usporiadania je mozné zaradit do kategérie priese€nych krizovatiek. Podla stavebnej upravy
ide o typ svetelne riadenej krizovatky. Ide o riadenie dopravnej situacie v realnom c&ase, teda inak aj
dopravne zavislé riadenie, pri¢om sa menia a optimalizuju dopravné hodnoty (napr. dizka zeleného signalu).
V takomto pripade dopravno-zavislého riadenia su pred stop Ciary umiestnené detektory, na
zaznamenavanie okamzitej pritomnosti vozidiel. Na vSetkych vstupoch sa okrem navestidiel pre vozidla
nachadzaju aj navestidla pre chodcov, ktoré su doplnené i akustickou informaciou pre chodcov. Za 24 hodin
prejde touto krizovatkou cez 54 000 vozidiel. Krizovatka je riadena pomocou rozli€énych signalnych planov,
ktoré su cez vyzvy od detektorov nasledne spustené. Jej riadenie je az v 5 fazach, pri€om na konci 2 fazy ak
nie su poziadavky na dlhSiu zelenu, dopravny radit spusta rovno 4 fazu. Hlavnym nedostatkom tejto
krizovatky je vytvaranie kolon na jednotlivych vstupoch a taktiez velmi vyznamnym znakom je pri vypadku
svetelnej signalizacie nereSpektovanie pravidiel prednosti vstupe podla zakona ¢. 8/2008 Z.z. Pri vyskyte
dopravnej nehody na useku cesty 1/18, krizovatka sa stava neprejazdnou a cela komunikacna siet mesta
skolabuje. [8]

Na uvedenej krizovatke sme vykonali smerovy 8 hodinovy prieskum dna 22.2.2018. Poc¢as celého
trvania prieskumu preslo rieSenou krizovatkou 45 110 skutonych vozidiel (skv.). DoobednajSia Spi¢ka bola
od 07:45h do 08:45h. Poc&as tohto €asového intervalu preslo dohromady 6742 skuto&nych vozidiel. Pozri obr.
3. Dopravny prud sa sklada z cca 80 % osobnych automobilov, €ize mbézeme konStatovat, Ze ide o
homogénny dopravny prud.
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Mierka

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 2. Kartogram riesenej krizovatky

Porovnanim prieskumov, ktoré sme vykonavali v rokoch 2006 a 2010 mézeme konstatovat, Ze oproti
roku 2006 je narast vozidiel na predmetnej krizovatke o 133,1% a porovnanim s rokom 2010 narast bol
63,83 % Co je uz alarmujuce. V novembri 2018 sme vykonali 10 hodinovy profilovy prieskum na hranici
mesta. Za cely ¢as prieskumu preslo profilom v obidvoch smeroch 12 844 skutoénych vozidiel. Oproti
uvedenej krizovatke sa Spi¢kova hodina pohybovala od 9,45 do 10,45. Za tento as preslo profilom 1 577
skuto€nych vozidiel. Tento prieskum potvrdil skutoCnost, Ze komunikacia je na hrane svojej kapacity.
Napriek uvedenym problémom kompetentni v Ziline povolili vystavbu predajni Sconto za uvedenou
krizovatkou v najzatazenejSom smere do Martina, kde bola vybudovana svetelne riadena krizovatka v
dynamickom rezime. V septembri 2018 predajfia zahdgjila svoju Cinnost a svetelne riadena krizovatka bola
spustena a za velmi kratky &as bola Zilina bola kompletne upchata. Najvaésie meskanie bolo zistené z
palubnych pocitatov MHD az 58 minut, pretoZe preferencia v meste neexistuje. Po niekolkych hodinach po
protestoch bolo svetelné riadenie vypnuté, ale problémy sa nevyrieSili. So stupajucim poétom vozidiel budu
problémy gradovat a Zilina bude v dopravnych $pi¢kach &im dalej viac neprejazdna. Problém vyriesi len
dostavanie tunelu ViSiové na dialnici D1, ktorého termin dokonéenia sa stale predlZuje. Najnovsi termin
dokoncenia je rok 2023.

2.3 Modelovanie predmetnej krizovatky

Na zostavenie dopravného modelu sme pouzili softvérovy program TSS-Aimsun. PoCet simulacii
dosiahol hodnotu 40 z ktorych bol nasledne zostaveny priemer. Modelovali sme dve rézne situacie a to pred
a po vybudovani obchodného centra Sconto nabytok. Na nasledujucom obrazku je mozné vidiet stav
krizovatky pred vybudovanim spominaného obchodného centra. [4,9]
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Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 3. Dopravna situacia na krizovatke pred a po vybudovani OC

Ako je mozné vidiet dopravné zapchy sa tvoria v smere z mesta, av$ak ich dizky su pomerne kratke.
Takze vozidla prejdu bud na prvy alebo druhy cyklus krizovatky. Po vybudovani obchodného centra sa
situacia vyrazne zhorsila. Z uvedenej simuldcie je vidiet, Ze cesta ktora smeruje zo Ziliny na smer Martin je
preplnena a tvori rozsiahlu dopravnu zapchu od krizovatky pri Sconte az po rieSenu krizovatku. V
nasledujucej tabulke uvadzame hodnoty, kde doslo k narastu jednotlivych ukazovatelov.

Tab. 1. Vysledky simulacie s narastom hodnét

Ukazovatefl Bez Sconta [ So Scontom | Jednotky | Narast [%]
Cas zdrzania 250,98 512,4 sec/km 104,16%
Hustota 33,74 53,55 veh/km 58,71%
Cas statia 222,28 502,4 #iveh/km | 126,02%
Cestovny ¢as 318,53 587,22 sec/km 84,35%
Pocet zastaveni 0,87 0,91 #lveh/km 4,60%

Zdroj:Vlastné spracovanie

V tab. 1 je mozné vidiet narast jednotlivych hodnét ukazovatelov, za vSetky kategdrie vozidiel.
Najvacsi narast je mozné vidiet pri Case statia. Jeho narast dosahuje hodnotu az o 126,02% po vybudovani
obchodného centra. Najmensi narast sme zaznamenali pri pocte zastaveni a to iba 4.60%.

Tab. 2. Vysledky simulacie s poklesom hodnét

Ukazovatel | Bez Sconta | So Scontom | Jednotky | Pokles [%)]
Intenzita 5033,3 3817,1 veh/h 24,16%
Rychlost’ 20,16 18,92 km/h 6,15%
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V simuléciach do$lo aj k poklesu jednotlivych hodnét a to pri intenzite a to o 24,16%. Dal$im
parametrom bola rychlost, kde pokles je na urovni 6,15%. VSetky vysledky simulacii i uz Ciselné alebo
grafické potvrdzuju iba fakt, Ze su¢asna situacia s vybudovanim obchodného centra sa iba zhorsila.

2.4 Ulica Vysokoskolakov

Ulica Vysokoskolakov patri medzi nosné komunikacie v dopravnom systéme mesta. V minulosti boli
nespravnym rozhodnutim svetelne riadené krizovatky prebudované na okruzné, ktoré v sucasnosti
sposobuji velké dopravné problémy. Uvedend komunikacia méa dizku 2,7 km. Vybudovala sa obgianska
vybavenost' ako su: 5 velkych obchodnych center, 3 Eerpacie stanice , poliklinika, Europalace, v ktorej sidli
posta a klientské centrum Ministerstva vnutra SR. Komunikacia je tretou najviac nehodovou v Ziline a v
$picke sa stava prakticky neprejazdnou. [10,13,14]

Na zistenie suCasného stavu sme vykonali profilovy dopravny prieskum, ktory sme vykonali na
vSetkych vstupoch troch malych okruznych krizovatkach vo Stvrtok 12.10.2017. V Case od 6:00 do 18:00. Po
vyhodnoteni prieskumu sme dosli k nasledujucim informaciam. NajzatazenejSou krizovatkou je mala okruzna
krizovatka pri obchodnom dome Lidl. PoCas celej doby prieskumu preslo jej tromi ramenami az 28 873
vozidiel. Najmenej zatazenou krizovatkou je mald okruzna krizovatka pri obchodnom dome Kaufland, kde
sme pocas celej doby prieskumu zaznamenali 23 236 vozidiel. Rozdiel medzi krizovatkami je spdsobeny
vozidlami ktoré vyuzili vyjazdy 8,6 a 5. Na prepocitanie skutocnych vozidiel na jednotkové sme pouzili
prepoctové koeficienty podla TP 102. Tieto koeficienty nam umoznia prepocitat skutoéné vozidla na
jednotkové.

Z profilového dopravného prieskumu sme zistili Spi¢kové hodiny na jednotlivych okruznych
krizovatkach. Jednotlivé Spickové hodiny sa v8ak nachadzali v roznych ¢&asovych intervaloch. Pri
obchodnom dome Kaufland a Duben je Spi¢kova hodina v ¢ase od 15:00 do 16:00. Pri obchodnom dome
Lidl je SpiCkova hodina v ¢ase od 12:00 do 13:00, ktora ma intenzitu dopravy vyssiu iba o 132 vozidiel, ako
intenzita dopravy v ¢ase od 15:00 do 16:00 na tejto malej okruznej krizovatke.

Pre potreby zistenia smerovania vozidiel sme vykonali druhy smerovy dopravny prieskum. Ten sme
vykonali o tyzden neskér a to tiez vo Stvrtok 19.10.2018 ale v asovom intervale od 15:00 do 16:00. Zistenie
smerovania jednotlivych vozidiel na malych okruznych krizovatkach, sme realizovali pomocou vyhodnotenia
vizualnych zédznamov z kamier, ktoré bud boli umiestnené na stipoch verejného osvetlenia alebo na stative
umiestenom na streche vozidla. Kamerovy zaznam nam tak umoznil zistit smerovanie vozidiel z jednotlivych
vstupov a stal sa velmi dblezitym podkladom pre zostavenie dopravného modelu v programovom vybaveni.

Z vyhodnotenia jednotlivych kamerovych zaznamov sme zistili spominané smerovanie vozidiel ale aj
skladbu dopravného pradu pocas Spi¢kovej hodiny v ¢ase od 15:00 do 16:00. Najvacsie zastupenie mali
samozrejme osobné automobily s hodnotou 3 663 vozidiel. Najmenej zastupenou kategériou vozidiel boli
motocykle, ktoré dosahovali hodnotu 7 vozidiel. Celkovo pocas tejto Spickovej hodiny preSlo dopravnou
sietou 3 806 vozidiel. Percentualne zlozenie skladby dopravného prudu bolo zlozené prevazne z osobnych
automobilov a to az 96,24 %, zvySok tvorili ostatné vozidla.

2.5 Modelovanie rieSenej komunikacie

Pre potreby vytvorenia dopravného modelu sme pouZili mapovy podklad v mierke, na ktorom sme
vytvorili dopravnu siet. Tato siet kopiruje skuto€nu dopravnu siet s nastavenymi parametrami ako su
kapacita a rychlost' vozidiel. Na vytvorenie dopravnej siete sme pouZili dopravno-planovaci softvér od
Spanielskej spolo€nosti Transport Simulation Systems — Aimsun. Na uUsekoch ciest sme nastavili max.
rychlost 50 km/h a na okruhu malych okruznych krizovatiek max 30 km/h. Tieto nastavenia vychadzaju z
dopravnej siete, ktora sa nachadza v meste Zilina kde na celom GUzemi mesta je max. povolena rychlost 50
km/h. Na okruhu malej okruznej krizovatky sa rychlost pohybu dopravy voli v rozmedzi 20-40 km/h. Pre
potreby dopravného modelovania sme vybrali hodnotu 30km/h, ktora je vhodna pre plynuly a bezpecny
prejazd po okruhu malych okruznych krizovatiek. [4,5]
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Dal&im délezitym krokom bolo vytvorenie matice prepravnych vztahov medzi jednotlivymi okrskami a
jej nasledné prerozdelenie podla jednotlivych kategérii vozidiel. Na zaklade prieskumov sme zostavili 2
modely:

— sufasna situacia, ktora pozostava z troch po sebe nasledujucich malych okruznych
krizovatiek,

— siet pozostavajuca zo sustavy troch za sebou iducich svetelne riadenych krizovatiek. Tento
navrh reSpektuje Sirkové moznosti ciest, teda prebudovanie jednotlivych malych okruznych
krizovatiek na svetelne riadené krizovatky.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 4. Sucasny stav na malych okruznych kriZzovatkach

Celkovo sme pre kazdy jeden model, €i uz sucasnej situacie alebo navrhu vykonali 10 simulacii.
Kazda simulacia mala trvanie 2 hodin, priom sme simulovali dopravnu Spi¢ku pocas tejto doby. Z tohto
poCtu sme pomocou programu vytvorili priemer a nasledne zaznamenali Udaje podla jednotlivych kategorii
vozidiel. Zaznamenavali sme udaje pre 5 kategorii vozidiel podla TP 102, a to:

— osobné automobily,

— nékladné automobily,

— taZké nakladné automobily,
— motocykle a

— bicykle. [17]
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Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 5. Nové rieSenie dopravy na ulici VysokoSkolakov

Délezitymi ukazovatelmi pre naSe porovnanie bol &as zdrZania, cestovny €as, rychlost, pocet
zastaveni a €as statia. Pri simulovani jednotlivych situacii sme urobili vizualny zaznam z dopravnej siete v
tom istom €asovom okne a to v ¢ase 15:00. Ako je mozné vidiet na nasledujucom obrazku, pri su€asnej
situacii dochadza k vyraznému upchaniu krizovatiek pri obchodnych strediskam Kaufland a Duben. VSetky
dolezité zaznamenané udaje pre vSetky kategdrie vozidiel spoloCne aj s vypocitanym percentualnym
narastom je mozné vidiet v nasledujucej tabulke.

Tab. 3. Pokles hodnét jednotlivych druhov ukazovatelov

Ukazovatel | Okruzné krizovatky | Svetelne-riadené krizovatky | Jednotky [ Pokles [%]
Cas zdrzania 267,39 68,74 sec/km 74,29
Hustota 47,58 14,65 veh/km 69,21
Pocet zastaveni 1,17 0,39 #liveh/km 66,67
Cas statia 241,47 56,14 sec/km 76,75
Cestovny ¢as 341,14 136,01 sec/km 60,13

Zdroj:Vlastné spracovanie

Pri niektorych parametroch sme zaznamenali aj narast jednotlivych hodnét. Pri intenzite dopravného
prudu ide o narast o 7,56 %. Dany narast je spésobeny volnou premavkou simulovanej dopravnej siete v
porovnani so su¢asnou situaciou. Dopravna siet sa tym padom stala prejazdnejSia. Pri ukazovateli rychlost
sme zaznamenali narast z 18,33 km/h na 31,99 km/h. Toto navySenie predstavuje az 42,70% oproti
suCasnému stavu. MéZeme konstatovat, Ze so znizenim spominanych ukazovatelov dochadza aj k zniZeniu
jednotlivych druhov emisii vyprodukovanych vozidlami na dopravnej sieti. TSS — Aimsun nam umoznil si
vybrat medzi dvoma spésobmi vypoctu emisii a to QUARTET, 1992 a Panis et al, 2006. Vybrali sme si druhu
moznost vypo€tu emisii podla vopred nastavenych parametrov V programovom vybaveni sme
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zaznamenavali celkovo 4 kategoérie emisii a to IEM Emission CO2, NOx, PM a VOC. Dosiahnuté hodnoty
ako aj percentualny pokles hodnét je znazorneny v tabulke &. 3. [12]

Tab. 4. Pokles hodnét jednotlivych druhov emisii

Ukazovatel Okruzné krizovatky | Svetelne-riadené krizovatky | Jednotka | Pokles [%)]
IEM Emission - CO2 2413918,49 1 485 629,56 g 38,46
IEM Emission - NOx 5483,24 3 464,6 g 36,82
IEM Emission - PM 679,49 351,83 g 48,22
IEM Emission - VOC 4 531,24 2 061,73 g 54,50

3 Zaver

Zdroj:Vlastné spracovanie

Uvedena analyza dopravnej situadcie v meste Zilina nezahriiuje vsetky dopravné problémy
vyskytujuce sa v danom meste. Odstranenie jednotlivych pri¢in dopravnych problémov v mestach umozni
postupné zlepSovanie dopravnej situacie, s ciefom dosiahnut trvalo udrzatelny rozvoj dopravy. Pre
komplexny rozvoj miest a s dérazom na zlepSovanie celkového zivotného prostredia je potrebné zacat riesit
konkrétne dopravné problémy v celkovej nadvaznosti na UPD. Jednotlivé rieSenia véak musia byt navzajom
prepojené a umoznovat ich spolupracu aj pri kritickych situaciach. Hlavnymi zavermi a odporu¢aniami su:

v Uzemnoplanovacej Cinnosti je potrebné sa zamerat na ochranu sidel pred neriadenou
expanziou motorizmu, navrat k pouzivaniu hromadnej dopravy, podpora cyklistickej a peSej
dopravy, zabezpecenie diferencovanej, ekologickejSej dopravnej obsluhy a prepravy tovarov
po Uzemi sidel, so zamedzenim neziaduceho tranzitu motorovej dopravy,

posilnit vyznam dopravného planovania a suvisiacich dokumentov,

zvysit kvalitu riadenia a rozhodovania v doprave vytvorenim podmienok na umiestnenie
dostatku kvalifikovanych odbornikov v Statnej a verejnej sprave, ktora riadi dopravu a
rozhoduje o doprave a

prijat legislativne opatrenia na vypracovanie prisluSnej dopravnej dokumentacie v oblasti
planovania, projektovania a riadenia dopravy na vSetkych drovniach spravy (Stat, region,

mesto, zdna).
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Abstrakt: Moderné informaéné technolégie sa prirodzenym spésobom dostavaju do vsetkych
odvetvi, dopravu nevynimajuc. V poslednych rokoch sa v zamorskych ako aj eurépskych mestach zacali
vyuzivat nové — alternativne spésoby prepravy oséb. Jednym z takychto spésobov je vyuZivanie digitalnej
platformy na privolanie osobného vozidla s vodicom, ktory vykona prepravu jednej az $tyroch oséb na
zvolené miesto za vopred stanovenu cenu za prepravu. Legislativa v Slovenskej republike nebola na takéto
druhy platforiem dostato¢ne pripravena, preto urCity ¢as fungovali platformy na hranici zakona. Od aprila
roku 2019 bola legislativa tykajuca sa taxisluzby novelizovana. Tento prispevok sa z toho dévodu venuje
dopadom legislativy na spominané digitalne platformy a taktieZz popisuje administrativnu naro¢nost procesu
zacatia podnikania v taxisluzbe podla novej legislativy. V neposlednom rade analyzuje ekonomické
zataZenie a rentabilitu nového spdsobu podnikania v taxisluzbe s vozidlom bez zabudovaného taxametra,
ktoré vyuziva len digitalnu platformu.

Kracové slova: taxisluzba, mobilita, digitédlna platforma, taxi

JEL: R41

DIGITAL PLATFORMS AND LEGISLATIVE CHANGES IN TAXI
SERVICES

Abstract: Modern information technologies are reaching all sectors, including the transport. In
recent years, some new “alternative” modes of passenger transport appeared in European cities. One
example of this new type of transport is using a digital application to call a taxi with a driver who can transfer
from one to four persons to a chosen location with a price known before starting. The legislation in Slovakia
has not been sufficiently prepared for such types of mobile applications. Therefore, they had been operating
for a short time on the edge of the law. Since April 2019, legislation connected with taxi services was
changed. This paper is about the impact of legislation on these digital platforms and describes the
administrative complexity of the process of starting a taxi business under the new legislation. Finally yet
importantly, it analyses the economic costs and profits of this new type of taxi service with a vehicle without a
taximeter that only uses a digital platform.

Keywords: taxi service, mobility, digital platform, taxi
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1 Legislativhy ramec taxisluzby

NajpodstatnejSim pravnym predpisom v oblasti taxisluzby je zakon &. 56/2012 Z. z. o cestnej
doprave z 31. januara 2012 [1], ktorého predmetom Upravy su okrem iného aj pravidla podnikania v cestnej
doprave a v taxisluzbe a prevadzkovanie dispeCingu. Podla tohto zakona je prevadzkovanie taxisluzby
podnikanim, ktorého predmetom je odplatné poskytovanie dopravnych sluzieb verejnosti cestnymi
motorovymi vozidlami, ktoré su na tento ucel typovo schvalené.

Podla § 26 je taxisluzba prevadzkovanie osobnej dopravy vozidlami s obsaditelnostou najviac devat
osbb vratane vodi€a ako prepravy jednotlivych cestujucich alebo skupiny cestujucich do cielového miesta
podla zmluvy o preprave oséb.

Novelizacia zakona platna od 1. aprila 2019 sa prejavila najma pri ur€ovani ceny za prepravu. Tato
mdze byt uz tradi¢ne urCena na zaklade prejdenej vzdialenosti alebo ¢asu. V tomto pripade musi byt vozidlo
vybavené funkénym taxametrom. Je tu vSak aj druha moznost, kedy je cena za prepravu dohodnuta pred
zacatim prepravy prostrednictvom digitalnej platformy, pisomne, telefonicky alebo inym spdésobom.

Velkou vyhodu digitalnej platformy je prave fakt, Ze cena za prepravu je cestujicemu znama uz
vopred. V digitalnej platforme Bolt (predtym Taxify) mbze nastat’ situacia, kedy sa cena pocas prepravy
zmeni. Je tomu tak v pripade, Ze cestujuci zmeni poCas prepravy cielovu destinaciu. Toto sa deje
najCastejSie ak viaceré prepravované osoby nemaju spoloény ciel. Platforma v su¢asnosti neumoziuje
nastavovanie viacerych cielov, preto je vhodné nastavit najblizsi, tzn. prvy ciel na trase. Nasledne samotny
cestujuci alebo vodi¢ pomocou svojej aplikacie zada novy ciel. Toto je mozné urobit’ aj opakovane.

Pre podnikanie v taxisluzbe je nevyhnutné ovladat aj vyhlaSku &. 124/2012 Z. z. Ministerstva
dopravy a vystavby a Slovenskej republiky z 21. marca 2012, ktorou sa vykonava zakon €. 56/2012 Z. z. o
cestnej doprave. Tato rieSi technické detaily oznacovania vozidiel obchodnym menom a taktiez Specifikuje
preukaz vodica taxisluzby.

Legislativne podmienky, ktoré je potrebné splnit' pri podnikani v taxisluzbe sa zmenili novelou
zakona. Pre vodiCov ako aj podnikatelov v taxisluzbe bolo zrusené preukazovanie odbornej sposobilosti ako
aj financnej spolahlivosti. Specifikovanie dalSich zmien je Specifikované v nasledujucich podkapitolach.

1.1 Koncesia

Prevadzkovat taxisluzbu smie podla zakona o cestnej doprave vyhradne drzitel koncesie. Tato ho
opravnuje ponukat dopravné sluzby a uzatvarat zmluvy o preprave osdb. Koncesia zaroven opraviuje
dopravcu prevadzkovat dispecing.

Podmienky, ktoré je nutné spinit, aby bola Ziadatelovi udelena koncesia sa od 1.4.2019 vyrazne
zmenili, preto su v tabulke 1 porovnané poziadavky pred a po novelizacii zakona o cestnej doprave.

NajvyraznejSou zmenou je zruSenie preukazovania finanénej spolahlivosti a odbornej spdsobilosti
Ziadatela o koncesiu. Finanéna spolahlivost sa preukazovala v sume 1000€ na kazdé jedno vozidlo
taxisluzby. Z toho dbévodu bolo mozZzné s minimalnym zakladnym imanim 5000€ uviest do prevadzky 5
vozidiel taxisluzby pri zaloZeni spolo¢nosti s ruéenim obmedzenym, ktorej predmetom ¢&innosti bolo
podnikanie v taxisluzbe [2].
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Tab. 1. Podmienky udelenia koncesie

¢. Do 31.03.2019 Od 01.04.2019
1. spobsobilost’ na pravne ukony spbsobilost’ na pravne ukony
2. bezihonnost bezdhonnost
. . ) L najmenej jedno vlastné, prenajaté alebo
najmenej jedno vlastné alebo prenajaté iy e : ; \
3. : vypozi¢ané vozidlo, pripadne vozidlo na
vozidlo 2
lizing
4, odborna spésobilost -
5. finan¢na spolahlivost -
vlastné, prenajaté alebo inak
6 zabezpecené stanoviste taxisluzby a i

miesto na garazovanie alebo odstavenie
vozidla taxisluzby

Zdroj:[4]

Pozitivna zmena nastala aj v dalSich podmienkach a obmedzeniach. Podla pévodného znenia
zakona mohol dopravca ponukat dopravné sluzby a uzatvarat zmluvy o preprave osbb len na uzemi
vymedzenom v koncesii. V su€asnom zneni uz nie je Uzemné vymedzenie podnikania ani moznost dalSich
povinnosti, ktoré mohol ulozit dopravny spravny organ ziadatelovi (napr. pouzivat len urcity druh alebo typ
vozidla, pouzivat len urcité stanoviste a pod.).

Ziadost' o udelenie koncesie na taxisluzbu méa formu tlagiva, ktoré obsahuje dévod podania Ziadosti
a identifikaCné Udaje Ziadatela. Spravny poplatok za podanie Ziadosti je 30 €, v pripade dopinenia vozidiel
10 €. Ziadost musi obsahovat’ nasledujuce prilohy:

¢. 1/2019

vozidla taxisluzby — ide o povinnu prilohu, ktora ma formu tabulky, do ktorej sa zapisuju

nasledujuce udaje:
o poradové Cislo vozidla,
o evidenéné Cislo vozidla,
o datum prvej evidencie vozidla,

o vlastnicky vztah (napr. vlastnik vozidla, drzitel osved&enia, najomca a pod.),
o poznamka (pridanie, odstranenie, zmena udajov, bez zmeny),
fotokdpia osvedCenia o evidencii vozidla Cast Il (pre vSetky vozidla ziadatela uvedené v

zozname),

fotokdpia Zmluvy o prenajme vozidla (ak Ziadatel nie je drZitelom osvedZenia o evidencii vozidla

ani vlastnikom vozidla),
doklad o uhrade spravneho poplatku,

vypis z registra trestov (nie starsi ako 3 mesiace),

vypis z eviden&nej karty vodica (nie starSi ako 3 mesiace),
a uradne overené splnomocnenie pre ziadatela, ktory Ziada o vypis z registra trestov a vypis z
evidenc¢nej karty vodiCa pre osoby, ktoré su Statutarnym organom alebo ¢lenom Statutarneho

organu ziadatela.
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1.2 Poziadavky na vodi€a taxisluzby

Kazdy vodic¢, ktory chce od 1.4.2019 jazdit pre ktorukolvek z digitalnych platforiem (napr. Uber, Bolt,
Hopin a pod.), musi byt drzitefom preukazu vodi¢a taxisluzby. Novelizacia zakona o cestnej dopravy
priniesla zjednoduSenia rovnako ako pri udelfovani koncesie. V tabulke 2 s podmienky vydania preukazu
vodi¢a taxisluzby pred a po novelizacii zakona.

Tab. 2. Podmienky vydania preukazu vodic¢a taxisluzby

¢. Do 31.03.2019 Od 01.04.2019

1 dri_itel’ vodi¢skeho oprévne_ni_a Qrisluénej vodi¢ské opravnenie prislyénej skupiny alebo
skupiny alebo podskupiny minimalne 3 roky podskupiny

2. spbsobilost na pravne ukony spbsobilost na pravne ukony

3. zdravotna spésobilost’ zdravotna spésobilost’

4. psychicka spbsobilost psychicka spbsobilost

5. bezuhonnost bezuhonnost

6. odborna spdsobilost -

7. vek najmenej 21 rokov -

Zdroj: [4]

Pred 1.4.2019 sa sice nepredkladali doklady o zdravotnej a psychickej spdsobilosti ziadatela pri
podavani ziadosti, avSak zakon ¢. 8/2009 z 3. decembra 2008 o cestnej premavke a o zmene a doplneni
niektorych zakonov stale vyzaduje aby vodi€i taxisluzby absolvovali pravidelné lekarske prehliadky a
psychologické vySetrenia kazdych pat rokov a po dosiahnuti veku 65 rokov kazdé dva roky.

Ziadost o vydanie preukazu vodiéa taxisluzby ma taktiez formu tladiva, ktoré obsahuje dévod
podania Ziadosti, osobné udaje Ziadatela, jeho adresu pobytu a koreSpondenéné adresu (obrazok 1).

Z1AD0ST
e ma s

o \"ﬂ) wm sznuzl
odica vozidla taxishuy

- _‘

[ CESTNE YYHLASTIEM 5
[ SVHLASAM 0

Cenim vypisu 2 regita Gestov

mhm vodia (e stars ako 3 mesiace)

dia a podpis ZadateTa

dinm a podpis Fadatela

Zdroj: [5]

Obr. 1 Ziadost o udelenie koncesie na taxisluzbu (vfavo), Ziadost o vydanie preukazu vodiéa
taxisluzby (v strede) a priloha vozidla taxisluzby (vpravo)

¢. 1/2019
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Ziadost musi obsahovat nasledujtce prilohy:

farebna fotografia rozmeru 35x45 mm,

képia vodi¢ského preukazu,

doklad o zdravotnej spésobilosti na vedenie motorového vozidla
doklad o psychickej spdsobilosti na vedenie motorového vozidla,
doklad o uhrade spravneho poplatku v hodnote 50 €,

vypis z registra trestov,

vypis z evidenénej karty vodica.

Doklady o zdravotnej a psychickej spdsobilosti ako aj uvedené vypisy nesmu byt starSie ako 3

mesiace.

1.3 Poziadavky na vozidlo taxisluzby

Zmeny sa tykaju aj samotného vozidla taxisluzby. S pouzivanim digitalnej platformy je mozné
jednoducho stanovit cenu za prepravu bez pouzitia taxametra, ktory vSak nebol v osobitnych pripadoch
povinny ani pred novelizaciou zakona o cestnej doprave (napr. ak cena za prepravu bola telefonicky
dohodnuta vopred).

Niektoré Specialne poziadavky na vozidlo taxisluzby vyplyvaji zo vSeobecnych povinnosti
prevadzkovatela taxisluzby podla § 29. Ide o nasledujice poziadavky:

¢. 1/2019

vozidlo musi byt zaevidované v koncesii (v tabulke prilohy k Ziadosti o udelenie koncesie s
nazvom ,Vozidla taxisluzby*),

vozidlo musi byt na pravych prednych dverach a vo vnutri vozidla taxisluzby na mieste
viditelnom pre cestujuceho zakladnou sadzbou cestovného; to neplati, ak cena je dohodnuta
pred zacatim prepravy,

vozidlo musi byt oznagené odnimatelnym streSnym svietidlom s napisom TAXI akejkolvek farby
okrem modrej, Cervenej alebo oranzove;j,

v kazdom prevadzkovanom vozidle musi byt képia koncesie,

v kazdom prevadzkovanom vozidle musi byt osvedCenie vozidla taxisluzby.

Nydurajoct Gopraves speivay orgin
dress Vv avajoebo Gopravaeh spennebo orgian

OSVEDCENIE VOZIDLA TAXISLUZBY
Previdzkovatel taxisluzby:

1¢0:
ECV taxisluzby:

AA123XX - 001

Cislo koncesie:
Platnost’ od:
Platnost’ do:

odtlatok petiatky a podpis oprivaencj osoby

Zdroj: [6, 7, 8]

Obr. 2 Oznacenie vozidla taxisluzby na dverach (vpravo), osvedcenie vozidla

taxisluzby (v strede) a stre$né svietidlo s napisom taxi (vpravo)
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K oznaCeniu vozidla na dverach je potrebné poznamenat, Ze podla vykonavacej vyhlasky musi byt
toto oznacgenie nie len na pravych, ale aj favych prednych dverach. Na toto oznacenie, ktorého sucastou je
adresa sidla dopravcu, su stanovené nasledujuce technické poziadavky:

- oznaCenie vyhotovené nezmazatelne, pismomaliarsky

- vyhotovené priamo na karosériu alebo ako samolepiaca nalepka, mechanicky, magneticky,
pneumomagneticky alebo inak odnimatelne pripevnena tabulka,

- pismena Citatelné, farebne odliSené od podkladu, vySka najmenej 30 mm a hribka najmenej 5
mm.

Z hladiska poziadaviek na vozidlo je v tomto bode nutné spomenut aj vyhlasku &. 137/2018 Z. z.
Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky z 27. aprila 2018, ktorou sa ustanovuju podrobnosti v
oblasti technickej kontroly. V § 47 su stanovené lehoty pravidelnych technickych kontrol. Vozidlo pouzivané
na taxisluzbu sa musi podrobit’ technickej kontrole v lehote do jedného roka po jeho prvom prihlaseni do
evidencie a potom periodicky v jednoro&nych lehotach. Uplne rovnaké lehoty platia pre emisné kontroly
podfa § 51 vyhlasky €. 138/2018 Z. z. Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky z 27. aprila
2018, ktorou sa ustanovuju podrobnosti v oblasti emisnej kontroly. Z tejto poziadavky vyplyvaju dalSie
naklady spojené s vykonanim technickej a emisnej kontroly vozidla taxisluzby.

ZjednodusSenie nastalo aj v pouzivani samotného streSného svietidla. Podla pévodného znenia
zakona mal vodi¢ povinnost pouzivat streSné svietidlo na oznamovanie, ¢i je vozidlo taxisluzby volné alebo
obsadené cestujucim alebo zadanou objednavkou. Tzn. svietidlo muselo byt vypnuté v pripade, ze bolo
vozidlo taxisluzby obsadené. V sucasnosti postacuje svietidlo pouzivat, tzn. mat neustale zapnuté.

2 Digitalna platforma Bolt

Digitalna platforma Taxify bola zalozena v roku 2013, iSlo o estonsky startup. Po Siestich rokoch
existencie doslo 7. marca 2019 k celoploSnému premenovaniu spolo¢nosti na Bolt, pretoze portfélio sluzieb
firmy sa postupom €asu rozSirilo [10].

V Slovenskej republike sa vyznam platformy Taxify zvySil najma po udeleni zakazu prevadzky pre
Uber, ktory 27. marca 2018 o 22:00 pozastavil v Bratislave svoju €innost. Napriek podobnému u&elu oboch
platforiem v8ak bolo rozhodnutie sudu pre Taxify pozitivne a platforma mohla dalej pokracovat’ v €innosti [9,
11].

V sucasnosti pdsobi Bolt v tychto krajskych mestach SR: Bratislava, KoSice, Nitra, PreSov, Banska
Bystrica, Trnava a Zilina. Je predpoklad narastu zaujmu o uvedenu sluzbu, ako vyplyva z niektorych
zahrani¢nych studii [3, 4]

2.1 Vodiéi digitalnej platformy Bolt

V pripade, ak chcel vodi€ jazdit so svojim sukromnym motorovym vozidlom pod touto platformou,
postadovalo nahratie zakladnych dokumentov do internetového rozhrania platformy, ktoré boli nasledne
manualne overované. Vodi¢i teda jazdili bez akéhokolvek pracovno-pravneho vztahu resp. bez
zivnostenského opravnenia Ci koncesie. Po novelizacii zakona o cestnej doprave je od 1. aprila 2019
nevyhnutné do internetového rozhrania platformy Bolt nahrat nasledujuce dokumenty, resp.. skenované
koépie tychto dokumentov:

- obdiansky preukaz — prednéa a zadna strana,

- vodigsky preukaz — prednd strana,

- fotografia vodica,

- preukaz vodi¢a taxisluzby,

- koncesia na taxisluzbu,

- osvedcenie o evidencii (Cast | alebo IlI) — predna a zadna strana,
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- biela karta (povinné zmluvné poistenie),
- osvedc&enie vozidla taxisluzby.

Dalej je nutné poznamenat, Ze digitalna platforma Bolt obmedzuje maximalny vek vozidla na 15
rokov. lde zrejme o jedinu poziadavku, ktora je prisnejSia nez podmienky samotného zakona o cestnej
doprave.

Aplikacia ,Bolt driver” pre vodi¢ov nevyzaduje poznanie konkrétnej trasy prepravy, nakolko obsahuje
vstavany mapovy podklad, ktory ale nesluzi pre navigaciu. Ako navigaénu aplikaciu mozno zvolit' jednu z
nasledujucich:

- Google maps,

- Waze,

- Yandex maps,

- Yandex navigation.

S tymito druhmi navigacie aplikacia dobre spolupracuje a umozniuje dokonca dynamické zmeny ciela
poCas prepravy, ak sa cestujuci rozhodne pre presmerovanie poc€as jazdy. Pre vodi€a su neustale
zobrazované zarobky, skére aktivity (kolko jazd vodi¢ odmietol) a aktualne hodnotenie (v bodovej Skale od 1
do 5, kde 5 je najlepSie hodnotenie).

Vodi¢ ma moznost po skon&eni jazdy ohodnotit cestujuceho. Rovnaka moznost je k dispozicii aj v
aplikacii cestujuceho, tzn. mdze ohodnotit vodi€a. Vodi¢ si mdzZe v aplikacii nastavit radius obsluhy uzemia,
minimalny a najpouzivanejsi polomer je 4 km a maximalny 40 km. Vodi¢ ma taktieZ mozZnost' dvakrat denne
vyuzit moznost objednat’ jazdu k zvolenej destinacii, €o je mozné vyuzit napr. ak sa chce na konci svojej
¢innosti dostat autom k stanovistu/bydlisku a skratit' tzv. prazdnu jazdu.

OOO€ Prijem >

Bolt Driver

o Aktivita >
(Taxify) 98%

Q@ «v Q@

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 3 Doc¢asné logo a nahlad aplikacie Bolt pre vodica

2.2 Mobilna aplikacia Bolt pre cestujuceho

Pouzivatelska aplikacia pre cestujuceho je velmi jednoducha a intuitivna. Aby bolo mozné ju
vyuzivat, je samozrejme nutné vlastnit smartfon s operaénym systémom Android pripadne iOS, pricom je
nevyhnutné mat’' datové pripojenie k internetu a taktieZ sa odpori€a mat zapnutd satelitni navigaciu.
Vstupné udaje, ktoré musi cestujuci do aplikacie zadat’ su nasledujuce:

- meno a priezvisko,

- telefénne Cislo,

- e-mailova adresa,

- aUdaje kreditnej karty.
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Posledna poZiadavka je obzvlast dblezita, nakolko na rozdiel od Uberu, sa pri Bolte Ziadna jazda
nerealizuje za hotovost. Tym padom je cestujuci ako aj vodi¢ oslobodeny od manipulacie s fyzickymi
peniazmi, o ma priaznivy vplyv na bezpecnost.

Obr. 4 Pévodné logo, nové logo a nahlad aplikacie Bolt pre cestujuceho

Bolt (Taxify)

Where to?

3 Naklady a vynosy v platformy Bolt

Work

Walworth Rd. 12

2.50€

How was your ride?

L8 8 8 & ¢

Zdroj: [8]

Od 1. aprila 2019 maju vodi¢i moznost vybavit' si vlastni koncesiu, do ktorej zapiSu svoje vlastné,
pozZi€ané alebo prenajaté vozidlo, pripadne mézu jazdit' pod koncesiou niekoho iného. NemozZno opomenut
fakt, Ze v tejto ,cudzej” koncesii musi byt zapisany nie len vodi¢, ale aj jeho vozidlo a medzi vodi¢om a
drzitefom koncesie musi byt pracovno-pravny vztah.

3.1 Nakladové polozky

Aby bolo mozné priblizne stanovit kriticky bod rentability vyjadreny ako minimalny pocet jazd za

mesiac, je nutné vykalkulovat naklady suvisiace s prevadzkovanim taxisluzby, ktorymi su naklady na:

- pohonné hmoty,

- pneumatiky,

- odpis vozidla,

- udrzbu a opravy,

- dan z motorovych vozidiel,

- povinné zmluvné poistenie,

- havarijné poistenie,

- technickd a emisnu kontrolu,

- diafniénd e-znamku,

- telekomunikagné sluzby,

- a jednorazové naklady. Tato nakladova poloZka zahffia jednorazové naklady vznikajuce pri
zakladani taxisluzby. Patria sem naklady na:

o

O O O O

¢. 1/2019

vypis z registra trestov,
vypis z karty vodica,
zdravotna prehliadka vodica,
psychicka prehliadka vodica,
koncesia,
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o preukaz vodic¢a taxisluzby,
o stresné svietidlo TAXI,
o amagnetické oznacenie vozidla.

V nasledujucej tabulke su vycislené a v niektorych pripadoch odhadnuté naklady, s ktorymi musi
pocitat kazdy prevadzkovatel taxisluzby. Ide v podstate o pripadovu Studiu, kedy dopravca (drzitel koncesie)
je zaroven vodi¢om taxisluzby, priCom si nezalozil spolo€nost’ s ruéenim obmedzenym ani nepodnika pod

koncesiou niekoho iného. V tabulke 3 su naklady klasifikované nasledovne:

- F — fixné naklady,
- Vim — variabilné naklady zavislé od ubehnutej vzdialenosti,
- Vhod — variabilné naklady zavislé od ¢asu prevadzky.

Tab. 3. Klasifikacia a vycislenie nakladov v taxisluzbe

C. Nazov nakladovej polozky né-ll}llapdu ng:;;? Jednotka Pre;:oce Jednotka
a | Pohonné hmoty Vim 4,82 [€/100 km] 0,2316 [€/jazda]
b | Pneumatiky F 5,55 [€/mes.] 5,55 [€/mes.]
¢ | Odpis vozidla Vim 0,0483 [€/km] 0,2321 [€/jazda]
d | Udrzba a opravy F 50,00 [€/rok] 4,1667 [€/mes.]
e | Dan z motorovych vozidiel F 62,00 [€/roK] 5,1667 [€/mes.]
f | Povinné zmluvné poistenie vozidla F 60,60 [€/roK] 5,0500 [€/mes.]
g | Havarijné poistenie vozidla F 158,32 [€/roK] 13,1933 [€/mes.]
h | Technicka a emisna kontrola vozidla F 66,00 [€/rok] 5,5000 [€/mes.]
i Dialni¢na e-znamka F 50 [€/rok] 4,1667 [€/mes.]
i | Telekomunikacné sluzby F 8 [€/mes.] 8 [€/mes.]
k | Jednorazové nakladové poloZzky F 132 [€/2roky] 55 [€/mes.]

Suma fixnych nakladov pripadajucich na 1 mesiac prevadzky Suma F: 52,1267 [€/mes.]

Suma variabilnych nakladov pripadajucich na 1 jazdu Suma Vim: 0,4636 [€/jazda]

Zdroj: Vlastné spracovanie

3.2 Vynosy

Je pomerne komplikované odhadnut vynosy z aplikacie v budicom obdobi, nakolko efektivita
vyuzitia vozidla po prihlaseni do digitalnej platformy zavisi predovSetkym od mnozstva aktivhych zakaznikov
— cestujucich. Tento prispevok neobsahuje podrobné Statistické vyhodnotenie vynosov. Z realne
uskuto€nenych jazd a odhadu sudinitelu vyuZitia jazd je zrejmé, Ze celkova ubehnuta vzdialenost, ktora v
priemere pripadd na jednu jazdu je 4,80 km a priemerna trzba za jednu jazdu je 3,54€. Netreba vSak
zabudat, Ze provizia Boltu je na urovni 24%. Je teda mozné pocitat s trzbou 2,69 €/jazda.

3.3 Kiriticky bod rentability

Presnym vycislenim nakladov a analyzou vynosov za predchadzajice obdobie, je mozné vykonat
velmi jednoduchu, ale zaroven presnu graficku analyzu, tzn. najdenie kritického bodu rentability (obr. 5).
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Naklady a vynosy v taxisluzbe

900

P L I B # ¢
o o o O
o O o O

o
o

300
200

Naklady/Vynosy [€/mes.]

100
0o
0 50 100 150 200 250 300
Pocet jazd za mesiac [-/mes.]

—Vynosy Fixné ndklady ——Celkové naklady

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 5 Grafické znazornenie kritického bodu rentability na grafe

Ako je mozno vidiet z grafu, vynosy stupaju velmi pomaly. Je tomu tak najma kvoli prili§ nizkym
trzbam, resp. vysokej provizii platformy. Je potrebné poznamenat, Zze v pripade, vodi¢ pri sucasnom
nastaveni cien cestovného a pri uvedenych nakladoch, musi absolvovat za mesiac 113 jazd, pricom vsetok
¢as, ktory bude ,on-line“, bude strateny a nedostane zan nijaku finanénu nahradu.

4 Zaver

Taxisluzba ako taka preSla v aprili roka 2019 velkymi zmenami. Pre jestvujucich dopravcov
znamenali zmeny urCité zjednoduSenie podnikania, nakolko uz nie su povinni preukazovat finan¢nu
spolahlivost’ a ani odbornu spdsobilost. Podobne aj vodici vozidiel taxisluzby uz nemusia absolvovat' skusku
odbornej spdsobilosti pri podavani ziadosti o preukaz vodi¢a taxisluzby. Stazenie podmienok nastalo najma
pre vodiCov platformy Taxify resp. Bolt, ktora fungovala na Slovensku na hrane zakona. Jej vodic¢i do 1.
aprila nespifiali poZiadavky na taxisluzbu. Od tohto datumu platia vSetky pravidla rovnako aj pre vsetky
platformy ponukajuce taxisluzbu.
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Abstrakt: V' zahrani¢i velmi oblubenéd sluzba zdielanych bicyklov je ¢oraz popularnejSia aj v
mestach Slovenskej republiky. Momentalne je pInohodnotne prevadzkovana v Siestich slovenskych mestach,
prevadzkové podmienky sa vS8ak navzajom odlisuju, a to poplatkami za registraciu do systému, za
vypozi¢anie bicykla, ale aj spdsobom poZi¢iavania a vratenia bicyklov na stanovistia. Cielom prispevku je tak
vzajomne porovnat’ jednotlivé systéemy zdielanych bicyklov, prevadzkovanych v slovenskych mestach, z
tarifného ako aj prevadzkového hladiska. Okrem toho sa prispevok blizSie zameriava na systém zdielanych
bicyklov prevadzkovanych v meste Nitra, s cielom popisat mozZnosti roz§irenia stanovist bikesharingu v
tomto meste, vzhladom na podmienky v meste.

Kracové slova: cyklisticka doprava, zdielané bicykle, verejna osobna doprava

JEL: L91

COMPARISON OF BIKESHARING SYSTEMS IN SLOVAKIA
AND POSSIBILTY OF PICK — UP STATIONS EXTENSION IN THE
CITY OF NITRA

Abstract: Abroad a very popular service of shared bicycles is becoming increasingly popular also in
the cities of the Slovak Republic. Currently, it is fully operated in six Slovak cities, but operating conditions
differ from each other by fees for registration in the system, for renting a bicycle, but also by way of renting
and returning bicycles to the stations. The aim of the paper is to compare the individual systems of shared
bicycles operated in Slovak cities, both from tariff and operational point of view. In addition, the contribution
focuses on the system of shared bicycles operated in Nitra, in order to describe the possibilities of expanding
bikesharing sites in this city, given the city's conditions.

Keywords: cycling transport, bikesharing, public passenger transport

1 Uvod

Bikesharing, alebo systém zdielanych bicyklov sa uz aj v podmienkach Slovenskej republiky tesi
neustale rastucej popularite. Uvedomuju si to aj jednotlivé mesta a postupne, v spolupraci so sukromnymi
spolo¢nostami, rozbehli systém zdielanych bicyklov aj vo svojich samospravach. Prvym mestom, ktoré
zaviedlo plnohodnotny bikesharing, bolo v roku 2017 mesto Nitra, k nemu sa postupne pridala Bratislava,
Zilina a Kosice. Systém zdielanych bicyklov je tieZ prevadzkovany v mestach Prievidza a Trnava.
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Najma vo velkych mestach vznikaju Coraz vacSie problémy v doprave, kazdodenné kongescie,
problémy s parkovanim, dopravné nehody a podobne, nutia fudi uvazovat nad alternativnymi moznostami
prepravy. KedZze ani verejna osobna doprava sa Castokrat nevyhne problémom, napriklad z dévodu
chybajucich bus pruhov a preferencie MHD, a je sucastou toho istého dopravného pridu ako individualna
automobilova doprava, nie je vzdy idealnou alternativou na prepravu do zamestnania, Skoly alebo za
sluzbami. LepSou sa javi, hlavne pri premiestneniach v ramci mesta, cyklisticka doprava. | tu v8ak musi
existovat’ vhodna infrastruktdra, aby bol pohyb cyklistov v meste bezpeény a rychly. V slovenskych mestach
je véak uroven cyklistickej infrastruktury, ako aj jej dizka &astokrat nepostadujuca. Dal$im problémom, najmé
pre dochadzajucich do miest, ale aj pre Studujucich, resp. pracujucich v meste inom, nez je miesto trvalého
pobytu, je nemozZnost’ vyuzitia vlastného bicykla. Kazdodenné vozenie si vlastného bicykla je nepraktické,
a preto vznikla moznost zdielania verejnych bicyklov pre tych obyvatelov, ktori v danom meste nemaju,
resp. nevlastnia bicykel, ale aj pre tych, ktori sa potrebuju presunut z jedného miesta na druhé, no nemaju
k dispozicii svoj bicykel. Tu vSak treba dbat na vhodné rozmiestnenie stanovist zdielanych bicyklov tak, aby
tato sluzba bola atraktivna pre ¢o najvacsi po€et obyvatelov.

Sluzba zdiefanych bicyklov je popularnejSia v zapadnej Eurépe, kde najma v krajinach ako
Holandsko, Nemecko alebo Dansko je prevadzkovana uz niekolko rokov, postupne sa vSak rozsirila aj do
ostatnych krajin Eurépy a sveta. Co sa tyka krajin, kultirne aj geograficky blizkych Slovensku, ako je
napriklad Ceska republika a Polsko, tu boli systémy zdiefanych bicyklov zavedené uz o nieéo skér ako
v slovenskych mestach. Napriklad spolo€nost Nextbike, ktora zastreSuje bikesharing v dvoch slovenskych
mestach, prevadzkuje systém zdiefanych bicyklov vo vySe 40 mestach Polska s viac nez 8 milionmi
registrovanych uzivatelov sluzby a to uz od roku 2011. Podobne tato spolo¢nost’ prevadzkuje bikesharing
v dvoch Ceskych mestach — Ostrave a Prostéjove. Vyhodou je, az na malé detaily, zvacSa podobny systém
registracie, pozi€ania a vratenia bicyklov, ktoré spadaju pod tuto spolo¢nost, €o pouzivatelom vyrazne
ulahCuje moznosti pozi€ania si bicyklov aj v zahranici. [11]

Ani v zahrani¢i nie je hned po zavedeni sluzby jej prevadzka uplne vyhovujuca, rozmiestnenie
stanovist, ich pocet, ako aj pocet bicyklov sa v priebehu prevadzky meni. Mesta spociatku zacinaju
s menSim poctom bicyklov a stanovist, tie postupne pribudaju aj na zaklade poziadaviek a navrhov
pouzivatelov. To v8ak nemusi platit v pripade, ak ide o systémy, kde sa na vratenie nevyuZivaju pevné
stanovistia. Na principe hub — centrického systému funguje napriklad danska spolo€nost Donkey Republic,
ktora prevadzkuje bikesharing v najvaésich mestach Eurdpy, prevazne v Skandinavii, Beneluxe, Nemecku
a Velkej Britanii. Tento systém funguje na principe vracania bicyklov do vopred navrhnutych stanovist, nejde
vSak o pevné dokovacie stanice, ale len body, ktoré su prispdsobené pozi€iavaniu a vracaniu bicyklov.
V porovnani s pevnymi uzamykacimi stanicami je vyhodnou najma v podstatne nizSich nakladoch nez su
potrebné na budovanie pevnych stanic a zaroven je flexibilita celého systému porovnatelna so systémami,
ktoré funguju na principe ,nechavania“ bicyklov hocikde vo verejnom priestore. Oproti nim je v3ak vyhoda
vtom, Zze hub — centricky systém je lepSie kontrolovatelny. Na takomto systéme funguje bikesharing
napriklad v Berline, Mnichove, vo Viedni, Budapesti, Kodani, Barcelone, Zeneve a inde. [9,10]

2 Bikesharing v slovenskych mestach

Ako uz bolo spomenuté v Uvode, bikesharing je aktualne prevadzkovany v 6 slovenskych mestach —
Nitre, Bratislave, Ziline, Kosiciach, Trnave a Prievidzi. Vo v$etkych mestach okrem Prievidze je
prevadzkovany s ucastou sukromnych spolo¢nosti, v pripade Prievidze ide o slovensky systém, financovany
najma zo strany mesta, pouzivatelov a dobrovolnych prispevkov.
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 1 Mesta SR pontukajuce sluzbu zdielanych bicyklov

2.1 Nitra

Systém zdielfanych bicyklov Arrivabike bol v krajskom meste Nitra sprevadzkovany v juli roku 2017.
ISlo tak o prvé mesto na Slovensku, ktoré ziskalo plnohodnotny systém zdielanych bicyklov s moznostou
registracie a naslednej vypozi€ky prostrednictvom mobilnej aplikacie alebo webovej stranky a s pevnymi
stanovistami na vratenie bicyklov. Sluzbu prevadzkuje spolo¢nost ARRIVA Slovakia, ktora v meste Nitra
zabezpecuje aj mestsku a primestsku dopravu, v spolupraci s mestom. Bolo vybudovanych 7 stanovist s
celkovym poctom 70 bicyklov. [1,7]

Systém funguje na zaklade registracie cez aplikaciu alebo webovu stranku, so zadanim osobnych
udajov. Bicykel je potom moZné pozi¢at dvoma spdsobmi:

» prostrednictvom aplikacie, do ktorej sa uzivatel prihlasi, zada kod bicykla. Nasledne sa
v aplikacii zobrazi 4 — miestny kéd, ktory potom uZivatel zada do pocitata na bicykli
a bicykel sa nasledne odomkne;

» prostrednictvom cyklopocitata na bicykli, do ktorého registrovany uzivatel zada svoje
telefénne Cislo alebo naskenuje &ipovu kartu vydanu dopravcom, zada svoj 6 — miestny
registracny PIN kod a bicykel sa nasledne odomkne. [1]

Bicykel je po pouZivani mozZné vrétit na niektoré zo siedmych stanovidt v ramci mesta, kde staci
bicykel zatladit do stojana a potvrdit vratenie na cyklopocitaci. Ak je stojan obsadeny, bicykel je mozné
nechat aj v tesnej blizkosti stanovista, je v8ak nutné ho uzamknut externym zamkom.

Registracia do systému je v podstate zadarmo, pouzivatel z dévodu overenia bonity uzivatela uctuje
pri registracii poplatok 1 €, ten je vSak pripisany na u&et pouzivatefa a méze ho pouzit na pozi¢anie bicykla.
Jednorazovy poplatok za poZi€anie bicykla na 60 minut predstavuje 0,50 €, za kazdu dalSiu zagatu hodinu
sa Uctuje poplatok 0,50 €, maximalne v3ak do vySky 3,00 € za 24 hodin. UZivatelia mézu vyuZit aj roCné
predplatné vo vySke 25,00 € na rok. V tomto pripade je hodina pouzZivania bicykla po€as celého roka
zadarmo, kazda d'alSia zaCata hodina je spoplatnena ako pri jednorazovom poplatku. [1,8]
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2.2 Bratislava

Bikesharing v meste Bratislava bol spusteny v septembri roku 2018 v skiSobnej prevadzke, od jari
roku 2019 funguje v pinej prevadzke. Sluzbu prevadzkuje a financuje spolo¢nost Slovnaft v spolupraci s
mestom Bratislava, Dopravnym podnikom Bratislava a IDS BK. Vybudovanych bolo 76 dokovacich stanic,
na ktorych si bude mozné pozi¢at 550 bicyklov. Stanice su umiestnené najma v mestskych Castiach Staré
Mesto, Ruzinov, Petrzalka a Nové Mesto, ale aj v Podunajskych Biskupiciach, Karlovej Vsi a pred arealom
spolo¢nosti Slovnaft. PocCet oficialnych stanovist ako aj polet bicyklov sa v3ak priebezne meni, ich
vyuzivanie je totiz aktudlne vyhodnocované. V sucasnosti je v prevadzke priblizne 400 bicyklov, ich poget
bude najvy3si v priebehu letnych mesiacov. [2]

Tak ako aj v ostatnych mestach, aj v Bratislave systém funguje na zaklade registracie, nie je vSak
potrebné instalovat si aplikaciu. Registracia prebieha online na webovej stranke prevadzkovatela. Po
zaplateni prisluSného poplatku obdrzi uzivatel osobny PIN — kéd, pomocou ktorého je mozné odomknut
bicykel zo stanoviSta. Po skon€eni jazdy je mozné bicykel vratit do ktorejkolvek dokovacej stanice,
uzamknutim do stojana. [2]

Existuje 5 predplatnych programov v ramci systému zdielfanych bicyklov v Bratislave:

» DENNY — vhodny pre turistu alebo ob&asného cyklistu,

MESACNY - vhodny pre sezénnych cyklistov,

ROCNY STUDENT — vhodny pre drzitelov $tudentskych kariet (ISIC, ITIC a EURO 26),
ROCNY KLASIK — vhodny pre kaZzdodennych cyklistov,

ROCNY PREMIUM — vhodny pre naroénych kazdodennych cyklistov. [2]

YV V VY
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Tab. 1 Cennik bikesharingu v meste Bratislava
Program/ . .y ROCNY ROCNY ROCNY
cena DENNY MESACNY STUDENT KLASIK PREMIUM
cena [€] 6 9 19,20 29,40 38,40
platnost 24 hod. mesiac rok rok rok
jazda do 30 min. vV cene* vV cene vV cene vV cene vV cener*
jazda nad 30 min. v cene* 0,12€/6 min. | 0,12€/6 min. | 0,12 €/ 6 min. O’r:]izniG
kredit - 0,60 € 1,20 € 0,60 € 2,40 €
depozit [€] 70 - - - -

Zdroj: vlastné spracovanie podla [2]

*v cene je jazda do 12 hodin kumulativne, jazdy nad 12 hodin su spoplatnené sumou 0,12€ za kazdych
ukon&enych 6 minut jazdy, ktoré sa odpocitavaju s depozitu

**v cene je jazda do 60 minut, jazda nad 60 minut je spoplatnena sumou 0,12 € za kazdych ukoncenych 6
minut jazdy

2.3 Zilina

Sluzba zdielanych bicyklov bola v Ziline napIno spustena v marci 2019. Systém je prevadzkovany,
rovnako ako v Nitre, spoloénostou ARRIVA Slovakia a podporovany Nadaciou KIA. V meste Zilina bolo
vytvorenych 20 stanovist s moznostou pozi€ania 120 bicyklov. Tie su rozmiestnené najma v mestskych
Castiach Staré Mesto, VI€ince, Hliny ale aj v lokalitach vyuzivanych na rekreaciu, &i pri univerzite. [3]

Bikesharing funguje na zaklade registracie cez aplikaciu alebo web. Pri registracii pouzivatel obdrzi
6 — miestny PIN kod, ktory slizi na prihlasenie sa do aplikacie. Bicykel je mozné pozi¢at cez aplikaciu,
jednoduchym naskenovanim QR koédu na bicykli, alebo zadanim Cisla bicykla do aplikacie. Zamok na bicykli
sa otvori automaticky a bicykel je mozné pouzivat. Pri vrateni staci bicykel umiestnit do stojana, alebo
zaparkovat' v tesnej blizkosti oficialneho stanovidta a zamknut bicykel stlaenim zamku na zadnom kolese.
Prenajom v aplikacii bude ukon&eny automaticky.

Vdaka podpore od Nadacie KIA, je prva hodina jazdy na bicykli zadarmo, po prekro¢eni 60 minut
vypozicky je vSak uzivatefovi uctovanych 20 € za kazdu za€atu hodinu, maximalne 100€ za 24. hodin. [3]

2.4 KoSice

Systém zdielanych bicyklov v meste KoSice bol spusteny v maji roku 2019 a v sulasnosti je
najvacsim systémom zdielanych bicyklov na Slovensku. Aj princip jeho fungovania je trochu odlidny, nez
systémy v inych slovenskych mestach. V ramci koSického bikesharingu, ktory prevadzkuje telekomunikacna
spolognost’ ANTIK Telecom, neexistuju pevné stanovistia. V ramci mesta su vytyCené len odporucané
miesta, kde je mozné bicykel nechat, no nie je to podmienkou. Bicykel je nutné po skon&eni jazdy nechat na
akomkolvek viditefnom verejnom mieste v ramci mesta Kosice, tak aby neprekazal na chodniku alebo ceste.
Aktualne je v prevadzke 350 bicyklov, v letnej sezéne vSak spolo¢nost’ planuje zvysit pocet bicyklov az na
1000. Jazdit na koSickych verejnych bicykloch je mozné v ramci mesta aj mimo neho, podmienkou vsak je
bicykel vratit v meste. [4]

PoZiCanie bicykla je mozné po registracii v aplikacii a naslednom nacitani QR kédu na riadidlach
bicykla. Po ukonéeni jazdy je nutné bicykel vratit a uzamknut' stlaéenim zamku na zadnom kolese. Existuju
tri typy platieb v rdmci koSického bikesharingu:
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» Jazdim, potom platim — cena 1€/hod, platba sa vykonava z virtualnej pefiazenky, ktoru je
nutné dobit sumou minimalne 10€. Spoplatfiované minutovou tarifikaciou.

» Mesacéné bicyklovanie — cena 10€/mesiac, v cene je zahrnuta 1 hodina jazdy denne, jazdy
nad 1 hodinu su spoplatfiované sumou 1€/hod s minutovou tarifikaciou.

> Bicyklovanie na cell sezénu — cena 30€/sezbna, v cene je zahrnuta 1 hodina jazdy denne,
jazdy nad 1 hodinu su spoplatihované sumou 1€/hod s minutovou tarifikaciou. [4]

Zakaznici spolognosti ANTIK maju zvyhodnené tarifné podmienky, pri mesacnom alebo
celosezonnom programe maju v cene zahrnuté 2 hodiny jazdy denne a su oslobodeny od platenia depozitu
pri registracii vo vySke 20 €. [4]

2.5 Trnava

Mesto Trnava je dalSim krajskym mestom, v ktorom je zavedeny systém zdielanych bicyklov. V
tomto pripade ide o spolupracu mesta Trnava so spolo¢nostou Lucron, priCom spoloény projekt ma nazov
Arboriabike. Systém bol na jeseri v roku 2018 v skisSobnej prevadzke, od marca 2019 je v plnohodnotnej
prevadzke. K dispozicii bolo na zaciatku 50 bicyklov, v aprili 2019 samosprava dokupila dalSich 30 bicyklov.
Vyhodou je, Ze ide o elektrobicykle. [5]

Podmienkou vyuzivania je registracia v systéme, a to bud na webovej stranke, pomocou aplikacie,
alebo osobne na Mestskom urade v Trnave. Po registracii online je vSak nutné navstivit mestsky urad z
dévodu podpisania zmluvy a zaplatenia Uhrady poplatku vo vyske minimalne 20€, ktory sluzi ako rocna
tarifa. Bicykle je potom mozné po obdrzani prihlasovacich udajov poziCiavat bud prostrednictvom mobilnej
aplikacie, alebo pomocou Cipovej kartou. Bicykle je mozné pouzivat v ramci vytvorenej zony, do ktorej spada
mesto Trnava a okolie v tesnej blizkosti mesta. Ide o pomyselny kruh, po ktorého prekro€eni sa bicykel
automaticky zablokuje. Na odblokovanie ho potom treba dotlacit naspat do zény. [5]

Po skon&eni pouzivania je mozné bicykel vratit do niektorej zo 71 virtuadlnych stanic. Ich pocet, ako
aj poloha sa v8ak priebeZne menia, z dévodu optimalizacie rozloZenia stanic v meste. Bicykel je vd8ak mozné
za poplatok 0,40€ vratit aj mimo vyznacenych virtualnych stanic, za podmienky Ze ide o volne dostupné
verejné miesto v meste. Cena za pozitanie bicykla zavisi od dizky vypoZi¢ky a je uvedena v nasledujucej
tabulke:

Tab. 2 Cennik bikesharingu v meste Trnava

Dizka vypoziéky [min] Cena [€]
0-15 0
16 - 20 0,15
21-30 0,35
31-50 0,50
51-60 1
61 - 90 1,50
91-120 2,50
121 - 180 5
viac ako 180 20

Zdroj: vlastné spracovanie podla [5]
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2.6 Prievidza

Systém zdielanych bicyklov v meste Prievidza patri k najstar§im na Slovensku. Prva myslienka jeho
vytvorenia vznikla uz v roku 2015 a samotny systém bol spusteny v juli roku 2016. KedZze samosprava
nemala dostato¢né finanéné zdroje na zavedenie systému niektorej z medzinarodnych spolo¢nosti, ide o
slovensky projekt s nazvom Zeleny bicykel. Projekt bol finanéné podporeny rdéznymi nadaciami a
sukromnymi spolo¢nostami a taktiez samotnym mestom Prievidza, ktory je v sucasnosti jednym z jeho
najvacsich podporovatefov. V prevadzke je 56 bicyklov, ktoré su umiestnené na 25 stojanoch. Pocet
stojanov, ako aj bicyklov, resp. ich umiestnenie sa v priebehu prevadzky meni, nie vzdy su dostupné vSetky
bicykle na vSetkych stojanoch. [6]

Systém vypoziCiavania bicyklov je do istej miery odliSny od zvySnych miest prevadzkujucich sluzbu
zdielanych bicyklov. V Prievidzi existuje moznost jednorazovej vypozicky bicykla prostrednictvom SMS, bez
nutnosti predchadzajucej registracie. Staci poslat SMS spravu s textom ,BIKE® a €islom stojanu na prislusné
telefénne Cislo. Po obdrzani spatnej SMS ma zakaznik 15 sekund na to, aby si bicykel vybral zo stojana a
zacal ho pouzivat. Cena takejto vypozicky je 0,40€ za 30 minut pouzivania bicykla. Po prekroCeni tohto ¢asu
je pouzivatelovi stiahnutych z kreditu dalSich 0,40€, az do vratenia bicykla na stanoviste. Okrem toho
existuju tri predplatné programy v zavislosti od toho, ako Casto chce zakaznik bicykel vyuzivat. Cena a
predplateny limit bicyklovania v jednotlivych programoch su uvedené v nasledujucej tabulke. [6]

Tab. 3 Ceny jednotlivych programov bikesharingu v meste Prievidza

Nazov programu Cena [€] Predplateny limit [min] Casov[a(\j rr::? tnost
JEDNORAZOVA
JAZDA 0,40 30 1
START 1,90 250 30
LITER 5,90 1000 30
XL 39,90 20000 365

Zdroj: vlastné spracovanie podla [6]

Program START je vhodny pre obCasnych uzivatelfov, uhradu je mozné vykonat prostrednictvom
SMS, alebo vSetkymi ostatnymi moznostami elektronickej Uhrady (internetbanking, platobna karta, prevod na
ucet). Program LITER je vhodny napriklad pre turistov, alebo CastejSich uzivatelov bikesharingu. Moznosti
Uhrady su rovnaké ako v predchadzajucom programe. Program XL je vhodny najma pre d¢astych
pouzivatelov a domacich. Uhradit poplatok je mozné len elektronickymi spdsobmi Uhrady, nie formou SMS.
Pri vSetkych troch programoch je moZné poZiadat o vydanie &ipovej karty. Tu po doru€eni a naslednej
aktivacii je mozné vyuZivat na odomykanie bicyklov az kym nie je vy&erpany predplateny limit. Bez &ipovej
karty je mozné pri predplatenych programoch odomknut’ bicykel prihldsenim sa do svojho uétu, zvolenim
stojana, z ktorého si chce uZivatel bicykel poZi€at a naslednym pozi€anim bicykla.

3 Moznosti rozSirenia stanovist’ bikesharingu v meste Nitra

Krajské mesto Nitra patri potom obyvatefov k najvacSim slovenskym mestam, aktualne mu patri
Siesta prieCka s poltom obyvatelov 78 559 (2018). Mesto sa nachadza v udoli rieky Nitry, na rozhrani
pohoria Tribe€ a Podunajskej pahorkatiny. Geomorfologicka Struktdra mesta je tak tvorena dvoma celkami —
rovinou a pahorkatinou. Z hladiska vyuzivania bicyklov je tak povrch mesta idealny, nenachadzaju sa tu
prilis velké stupania, ktoré by znizovali atraktivitu cyklistickej dopravy. Vynimkou je mestska €ast Zobor, s
prevaznou individualnou zastavbou a &iastoéne sidliska Klokogina a Cerman. Medzi najvacsie sidliska Nitry
patria sidliska KlokoCina a Chrenova. Pocet obyvatelov najvacsich mestskych Casti je uvedeny v tabulke 4.

Tab. 4 Pocet obyvatelov vybranych mestskych ¢asti v meste Nitra
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Mestska ¢ast’ Pocet obyvatelov (31.12.2018)
Klokocina 18 638
Chrenova 15161
Diely 8 053
Staré Mesto 12 145
Zobor 7379
Mesto Nitra 78 559

Zdroj: vlastné spracovanie podla [7]

V meste Nitra sa aktualne nachadza 7 stanovist systému zdiefanych bicyklov, na ktorych je mozné
si pozi€at 70 bicyklov. Stanovistia si umiestnené v nasledujucich mestskych €astiach:

» Staré Mesto (5),
» Chrenova (2). [1]

ké lirky

Obr. 2 Rozmiestnenie stanic zdielanych bicyklov v meste Nitra

Zdroj - www.arriva.bike

V ostatnych mestskych €astiach stanovistia zdielanych bicyklov absentuju. Sluzba je tak viac vhodna
pre navstevnikov mesta, ako pre samotnych obyvatefov, prave z dévodu absencie stanovist na najvacsich
sidliskach v meste Nitra, resp. v jeho mestskych &astiach. Cisla stanovist a ich nazvy su nasledovné:

5300 Autobusova stanica

5301 Svatoplukovo namestie
5302 Zupné namestie

5303 Tr. A. Hlinku — OC Centro
5304 SD SPU Miadost

5305 Mestsky park

5306 Chrenovsky most [1]

VVVYVYYVY
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Ide teda zvacsa o lokality, ktoré su vyznamné z hladiska poctu navstevnikov mesta — turistov
a Studentov vysokych Skol. Absentuju vSak stanice, ktoré by boli vyhodné z hladiska dostupnosti pre
obyvatelov mesta. Ako je mozné vidiet aj na obrazku 2, stanovistia su umiestnené len v SirSom centre
mesta.

Pre obyvatefov, ktori sa chcu dostat z miesta svojho bydliska prostrednictvom zdiefanych bicyklov
do centra mesta, je vyuzivanie tejto sluzby vzhladom na peSiu vzdialenost k najblizSiemu stanovistu
zdielanych bicyklov, neatraktivne. Sluzba je pre obyvatelov mesta Nitra vyhodna napriklad pri presunoch v
ramci SirSieho centra. Hoci je pri obyvateloch s trvalym pobytom v meste Nitra predpoklad vlastnictva
vlastnych bicyklov, prax v inych mestach dokazuje, Ze aj stanoviStia uprostred sidlisk su vyuzivané.
Dévodom je napriklad aj to, Ze v pripade nepriaznivého pocéasia pri ceste do prace, je mozné vyuzit MHD, no
pri ceste z prace, ak uz je poCasie priaznivejSie, je uz mozné vyuzit bicykel. Rovnako to plati aj naopak.
Dokazuje to aj zilinsky bikesharing. Stanoviste COOP — Polomska, ktoré sa nachadza uprostred najvacsieho
sidliska v Ziline (20 077 obyvatelov) patri k najvyuzivanej$im stanovistiam, ¢o je mozné vidiet aj na obrazku
3.

Zdroj: autor

Obr. 3 Stanica KIA Bike COOP — Polomska vo vecernych hodinach

Rovnako nemdézu sluzbu zdiefanych bicyklov vyuzivat’ obyvatelia okrajovych mestskych €asti mesta
Nitra — Velkych Janikoviec, Drazoviec, Hornych a Dolnych Krskan. VSetky tri mestské Casti sU napojené na
cyklisticku infrastruktiru mesta, alebo sa napojenie v blizkej buducnosti planuje. Taktiez dostupnost’ tychto
lokalit MHD najma pocas vikendov a v sedle, je slab$ia, intervaly spojov jednotlivych liniek, ktoré obsluhuju
tieto lokality, sa pohybuju na urovni 30 az 60 minut. Z tohto hladiska by mali zdielané bicykle v danych
lokalitach vysoky potencial vyuzivania, najma pre obyvatelov lokalit. Osobitnou lokalitou je priemyselny park,
kde by umiestnenie stanovista, pripadne aj viacerych, malo najma po spusteni vyroby v spoloénosti Jaguar
Land Rover, ako aj v subdodavatelskych spolo€nostiach a logistickom parku, velky vyznam.

Navrhované stanoviStia sluzby zdiefanych bicyklov, najmd vzhladom na blizku obd&iansku
vybavenost, dostupnost aj z najvacSich sidlisk a okrajovych mestskych ¢&asti a blizkost cyklistickej
infrastruktury v meste Nitra, su nasledovné:
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5311 Drazovce — Jednota
5312 Jaguar Land Rover
5313 Priemyselny park Il
5314 Priemyselny park V
5315 Amfiteater

5316 Kmetova

5317 Dolno¢ermanska
5318 Nitrafrost

5319 SH Olympia

5320 Poliklinika Chrenova
5321 Janikovce — kostol

YVVVVVVVYVYYYY

Systém zdielanych bicyklov v meste Nitra by sa tak rozsiril zo sucasnych 7 stanovist na 18, ¢im by
sa priblizil priblizne rovnako velkému mestu Zilina, kde je vyuZitie, ako aj poCet registracii v porovnani s
mestom Nitra podstatne vyS$Ssi, vid tabulka 5.

Tab. 5 Porovnanie miest Nitra a Zilina

Mesto Nitra Zilina
Rozloha 100,48 km? 80,03 km?
Pocet obyvatel'ov 78 559 80 810
Pocet stanovist’ 7 20
Pocet bicyklov 70 120
Registracie za 1. mesiac - 12 500
Vypozi€ky za 1. mesiac - 49 000
Registracie za 1. rok 8 700 -
Vypozicky za 1. rok 20 000 -

Zdroj: vlastné spracovanie podla [1,3,7]

4 Zaver

Prispevok v prvej ¢asti poukazuje na réznorodost' jednotlivych systémov sluzby zdielanych bicyklov
na Slovensku. Hoci su zdielané bicykle prevadzkované aktualne iba Siestich mestach na Slovensku, spésob
poZi¢iavania, ceny a spdsob vratenia je, s vynimkou Nitry a Ziliny (rozdiel len v cene, moZnost pouzitia
jednej aplikacie), vsade odliSny. V buducnosti, najma ak predpokladame, ze danu sluzbu zavedu aj dalSie
slovenské mesta, méze byt odliSny systém poziCiavania v kazdom meste problémom. Najma ak péjde
o pouzivatela, ktory chce sluzbu vyuzivat vo viacerych slovenskych mestach.

Druhd ¢&ast prispevku sa zaobera mozZnostou rozSirenia sluzby zdielanych bicyklov v krajskom
meste Nitra. Umiestnenie stanovist v meste totiZ Uplne nevyhovuje potrebam jeho obyvatelov a je skor
vyhodné pre navstevnikov mesta — Studentov, turistov, pracujicich. AvSak z hladiska financovania sluzby,
kde nemalou Ciastkou prispieva aj samotné mesto, je to voci obyvatelom s trvalym, alebo prechodnym
pobytom v meste Nitra, neférové. Taktiez chyba umiestnenie stanic v lokalitdch s vyznamnou obcianskou
vybavenostou (zakladné a stredné Skoly, zdravotnicke zariadenia, obchodné centra, kostoly, cintorin a pod.)
a na najvacsich sidliskach v meste. Aj umiestnenie stanovist v okrajovych mestskych Castiach ma svoj
zmysel, najma ak je ponuka spojov MHD slabSia, napriklad v sedle a po€as vikendov. Vyhodou je vSak
napojenie na cyklisticku infrastruktdru, aby vyuzivanie cyklistickej dopravy bolo bezpecné.

Podpora alternativnych druhov dopravy, akym cyklistickd doprava je, ma hlavne vo velkych mestach
svoj zmysel. Napomaha tomu aj sluzba zdiefanych bicyklov, podmienky pozi€iavania, cennik
a rozmiestnenie stanovist v8ak musia byt nastavené tak, aby bola sluzba atraktivha a dostupna pre ¢o
mozno najvacsi pocet obyvatelov a dochadzajucich do miest.
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Abstrakt: Informativny meraC rychlosti je zariadenie, ktoré zobrazuje okamZziti rychlost vozidiel
Vv prichadzajicom smere s rozpoznavanim evidenéného Cisla vozidla a zhromazZduje jednotlivé Statistiky ako
intenzitu vozidiel, klasifikaciu, prekroCenie nastavenej rychlosti a pod. Zariadenie je vhodné na analyzu
dopravnej situacie a sluzi aj ako svetelny spomalova¢ v ramci prevencie v cestnej premavke. Hlavnym
ciefom prispevku bolo samotné vykonanie a vyhodnotenie smerového prieskumu v danom profile na
vybranom Useku v meste Zilina. Nasledne sme spracovali a vyhodnotili idaje z mera&a rychlosti, ktoré sme
porovnavali s naSimi udajmi z vykonanych prieskumov. Na zaklade porovnanych tdajov sme mohli stanovit
spolahlivost’ meracieho zariadenia.

Kracové slova: Informativny merac rychlosti 1, spofahlivost 2, intenzita dopravy 3, klasifikacia 4,
prieskum 5

JEL: R41

The preciseness of velocity measuring instruments for the traffic
analysis

Abstract: Informative velocity measuring instrument is an equipment which shows the instant
velocity of incoming vehicles, recognizes the license numbers and collects the individual statistics, such as
vehicles traffic intensity, classification, exceeding of the set speed, etc. This instrument is convenient for the
traffic situation analysis and serves also as a warning-light decelerator, as a part of preventive precautions in
the road traffic. The main purpose of the article was the execution and evaluation of the survey on the
selected road section in the town of Zilina. Consequently, we processed and evaluated data obtained from
the velocity measuring instrument, which we then compared with our data gained from the executed surveys.
Based on the data comparison we were able to define the velocity measuring instrument reliability.

Keywords: Informative velocity measuring instrument 1, reliability 2, traffic intensity 3, classification
4, traffic survey 5
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1 Popis informativheho meraca rychlosti

Informativny meral rychlosti je mera¢ rychlosti, ktory zobrazuje aktualnu rychlost vozidiel
a zhromazduje jednotlivé Statistiky (obr. 1). Taktiez ma nainstalovany automaticky bezdrétovy prenos dat
cez zvolenu dostupnu GSM siet mobilného operatora ku klientovi. Softvér ma zaujimavé doplnkové funkcie
napr. online automatické upozornenie na uUseky s prekracovanim rychlosti. Jednotlivé Statistiky (intenzita
vozidiel, klasifikacia vozidiel, rozpoznanie ECV a pod.) je mozné pouzivat pri zistovani vytaZzenosti cestnych
komunikacii s mozZnostou stanovenia hodiny a dfa najCastejSieho prekraCovania maximalnej povolenej
rychlosti. Prevadzka zariadenia je pocas niekolkych rokov bezudrzbova. [8]

“Meracie zariadgnie

/?édﬁuu

a2

Obr. 1. Informativny merac rychlosti

Zariadenie je upevnené na stipe verejného osvetlenia, resp. na stipe trolejového vedenia pomocou
vyloznika vo vySke troch metrov (obr. 1). Upevnené je Standardnym spdsobom pomocou nehrdzavejicich
stahovacich pasok Bandimex. Stip je priblizne 1,5 m od krajnice vozovky. V pripade, ak by bol stip prili§
vzdialeny od krajnice, zhorSila by sa presnost merania rychlosti a Citatelnosti displeja. [1]

Zariadenie je uréené na informativne meranie rychlosti vozidiel. Obsahuje tabulu s radarom so
zobrazovanim okamzitej rychlosti vozidiel v prichadzajucom smere a zdznamovym videozariadenim na
preddefinované podmienky zaznamu s automatickym bezdrotovym prenosom dat ku klientovi. Udaj o
nameranej rychlosti, ¢as a miesto su vpisané do obrazu. Zdznam obsahuje sériu snimkov s detailnym
zdznamom vozidla pri prekro€eni rychlosti. Videozariadenie je zosynchronizované s radarom. [7]

Zakladné ulohy zariadenia su:

- zobrazit vodi€ovi okamzitu rychlost’ vozidla,

- zaznamenavat dopravné data, ktoré je mozné Statisticky vyhodnotit,
- poskytovat zaznamenané fotografie,

- zaznamenavat dopravné priestupky,

- zdielat data s dalSimi zariadeniami

- apod. [5]

InStalaciou systému merania rychlosti sa predpoklada spomalenie vodi¢ov pred meracim zariadenim
priblizne u 30% meranych vozidiel a za meracim zariadenim zniZi rychlost priblizne 60 az 90 % vozidiel.

Hlavna vyuzitelnost je najma v miestach so znizenou alebo obmedzenou rychlostou alebo
v miestach s vy$Sim vyskytom dopravnych nehdd. ZvySuje bezpeCnost na miestach s vysokou
koncentraciou chodcov napr. prechody pre chodcov pred Skolami a nemocnicami. Toto zariadenie okamzite
zobrazi vodi€ovi jeho aktualnu rychlost’ alebo informuje ostatnych o rychlosti prechadzajdcich vozidiel, ktoré
su vo vzdialenosti najviac 80m pred radarom. [6]
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2 Zber a vyhodnotenie Statistickych dat

Informativny merac rychlosti je vybaveny softvérom SYDO Traffic Tiny, prostrednictvom ktorého je
mozné jednotlivé data zhromazdovat a Statisticky vyhodnocovat. Tato aplikdcia umoziiuje priestorové
zobrazenie ukazovatelov rychlosti s najdélezitejSimi informaciami. Z dévodu obmedzenej pamatovej
kapacity zariadenia je nutné importovat jednotlivé data do zalozného zdroja, kde je nainstalovany software
SYDO Traffic Tiny. Aplikacia umozriuje Statisticky zobrazovat udaje vo forme grafov, resp. obrazkov a je tu
moznost exportu dat pre iné aplikacie, ako napriklad Microsoft Excel. [5] Zariadenie ma automaticky
bezdrotovy prenos dat ku klientovi pomocou modemu alebo obdobného zariadenia. Zaznam obsahuje sériu
snimkou (sekvenciu) s detailovym zaznamom vozidla pri prekroeni rychlosti.

Je vefmi dbélezité mat spravne nastaveny software zariadenia, najmd =z hladiska presnosti
ziskavanych uUdajov. Najma kategorizacia vozidiel vyZaduje velmi presné nastavenie, prostrednictvom
predvolenych nastaveni. Zariadenie si nasledne automaticky zaraduje vozidlo do jednej z kategérii (osobné
vozidla, dodavky, nakladné vozidla, jazdné supravy), pricom si uklada prislusnu fotografiu takéhoto vozidla
do pamate. [2]

Kategorizacia vozidiel sa realizuje prostrednictvom tzv. ,virtualnych prejazdovych bran“, ktoré po
prejazde vozidla vyhodnotia druh vozidla na zaklade vysky, $irky a dizky prejdeného vozidla. Brana, ktorou
prejde vozidlo, si na zaklade percentualnej obsadenosti rozmerov automaticky vyhodnoti kategériu vozidla,
a takyto subor odosiela do riadiacej jednotky. Je nutné dodat, Ze pri zlom nastaveni prejazdovych bran budu
udaje skreslené a nepresné. V takom pripade systém médze vyhodnotit osobné vozidlo ako nakladné alebo
jazdnu supravu. [3]

Obr. 2. Virtualne prejazdové brany [9]

3. Vykonanie dopravného prieskumu

Dopravny prieskum sa vykonaval z dévodu zistenia intenzity dopravy a klasifikacie vozidiel na
danom profile. Vysledky prieskumu mali posluzit ako podklad pre porovnanie toho istého prieskumu, ktory sa
neskér vyhodnotil z informativneho merada rychlosti. Nasledne sme mohli zistit presnost samotného
informativneho meraca rychlosti.

Boli vykonané ftri prieskumy. KedZze meraC rychlosti vyhodnocuje Statistiku (dopravné data)
z videoanalyzy pomocou ,virtualnych prejazdovych bran“, najva¢sim problémom su prejazdy vozidiel s velmi
nizkymi rychlostami. Typickym problémom su dopravné kongescie. Preto cielom tychto prieskumov bolo
zachytit hlavny dopravny problém — ¢as rafajSej a poobedriajSej Spicky.

Prvy prieskum bol vykonany v piatok 17. 03. 2017 v ¢ase od 14:30 do 18:30. Po&as prieskumu sme

chceli zachytit' tvoriace sa kolény v priebehu poobedriajSej dopravnej Spi¢ky. Tieto koldny trvali priblizne 1,5
hodiny, nasledne sa zacala intenzita vozidiel zmierfiovat.
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Druhy prieskum sa vykonaval vo Stvrtok 23. 03. 2017 v ¢ase od 5:00 do 8:00. Pocas prieskumu sme
chceli zachytit ranajSiu tmu/Sero a nasledné svitanie (obr. 3). Taktiez sme chceli zachytit dopravnu Spicku
v ranajsich hodinach, ktora bola intenzivna okolo 6:00 h, potom sa zmiernila a znovu nabrala na intenzite
okolo 7 hodiny rano.

Obr. 3. Zachytenie svitania

Treti prieskum sa vykonaval vo Stvrtok 23. 03. 2017 v ¢ase od 19:00 do 21:00, doba scitania trvala 2
hodiny. Pocas tretieho prieskumu sme chceli zachytit' stmievanie a nasledne tmu. Pri tomto prieskume bola
intenzita vozidiel velmi nizka.

Dopravny prieskum bol realizovany na krizovatke ulic Zavodskéa cesta a Dolné Rudiny vedla centra
mesta. Ide o trojramennu, neriadenu, usmernend, stykovu krizovatku. Nachadza sa medzi dvom okruznymi
krizovatkami.

Tato krizovatka je problematicka najma v Case dopravnej Spi¢ky, a to z dévodu vysokej intenzity
dopravy nielen osobnych vozidiel, ale aj nakladnych vozidiel a vozidiel mestskej hromadnej dopravy.
Pomerne vysoky pocet nakladnych vozidiel je spdsobeny priemyselnou zénou, ktora sa nachadza nedaleko
od spominanej krizovatky. V okoli je rovnako situované depo Dopravného podniku mesta Zilina. Cez
krizovatku premavaju trolejbusové linky MHD, ktoré primarne zabezpecuju dopravné spojenie sidliska Hajik
s centrom mesta alebo s inymi mestskymi ¢astami.

4. Vyhodnotenie a porovnanie udajov

Cielom tohto prispevku bolo vyhodnotit dopravnu intenzitu v rdmci dvoch prieskumov v danom
profile na vybranom Useku v meste Zilina. Nasledne sme spracovali a vyhodnotili idaje z meraéa rychlosti,
ktoré sme porovnavali s naSimi udajmi z vykonanych prieskumov. Na zaklade porovnanych udajov sme
mohli stanovit presnost a spolahlivost informativneho meraca rychlosti.

Vozidla boli zaradené do troch kategdrii, ato ,osobné vozidla OV“ (osobné vozidla do 3,5 t
a dodavky), ,nakladné vozidlda NV* (vozidla nad 3,5 t, trolejpusy a autobusy) a ,jazdné supravy JS*
(névesové supravy, privesové supravy a kibové autobusy, resp. trolejbusy). Dopravna intenzita a klasifikacia
vozidiel bola rozliSovana zvlast pre vozidla prichaddzajuce v smere k meraciemu zariadeniu, vozidla
prichadzajuce v protismere, ale aj celkovu intenzitu v rdmci oboch smerov.

4.1 Vyhodnotenie a porovnanie prvého prieskumu
Z uvedenej tabulky 1 vyplyva, Ze celkova intenzita v oboch smeroch po¢as nasho prvého prieskumu

bola na Urovni 7 029 motorovych vozidiel, ¢o predstavuje 3 395 prichadzajucich vozidiel (48,3 %) a 3 634
odchadzajucich vozidiel (51,7 %) z celkovej dopravnej intenzity v danom Useku.
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Celkovy pocet vozidiel v oboch smeroch na zaklade Udajov z meracieho zariadenia bol 6 719, ¢o
predstavuje 3 253 prichadzajucich vozidiel (48,4 %) a 3 466 odchadzajucich vozidiel (51,6 %) z celkovej
dopravnej intenzity v danom Useku.

Tab. 1. Dopravna intenzita a klasifikacia - 1. prieskum

Meraé Meraé
ryvchlosti ryvchlosti
(v smere) | (v protismere)
Kategoria Podet Podet
OA + dodavky 3267 3529 3047 3296 -220 6,73 -233 6,6
NA +
jeduoClinkové 81 60 100 102 19 23,46 42 70
trolejbusy a
autobusy
5 + kibové
trolejbusy a 47 45 106 68 59 12553 23 51,11
autobus
Spolu 3253 34606
Spolu celkom 6719

V prvej kategorii (OA+D) su udaje z nasho prieskumu v porovnani s meracim pristrojom vySSie
0 220 vozidiel (v smere k zariadeniu), ¢o predstavuje odchylku meraca rychlosti 6,73 %. V protismere je
rozdiel 233 vozidiel, ¢o predstavuje odchylku 6,6 %.

V druhej (NA) a tretej kategorii (JS) su Udaje z nasho prieskumu nizSie ako udaje z meracieho
zariadenia. To je z dévodu tvoriacich sa koldn, kedy meracie zariadenie z videoanalyzy vyhodnocuje vozidla,
ktoré idu blizko za sebou, ako nakladné vozidla alebo jazdné supravy. Preto aj vo vyhodnoteni bolo
zaznamenanych menej osobnych a viac nakladnych vozidiel a jazdnych suprav u meracieho zariadenia
v porovnani s nasSim prieskumom. Najvy$Sia odchylka (125,5 %) bola prave u jazdnych suprav
v prichadzajucom smere, ktoré vSak tvorili len 1,3 % z celkového poctu vozidiel.

Ak porovhdme dopravnu intenzitu motorovych vozidiel v oboch smeroch pofas nasho prvého
prieskumu s vyhodnotenim mera&a rychlosti, m6Zeme skon$tatovat, Ze meracie zariadenie po€as prvého
prieskumu vyhodnocovalo Statistiku (dopravné data) z videoanalyzy s odchylkou 4,41 % (rozdiel 310
motorovych vozidiel).

Na nasledujucom obrazku 4 je mozné vidiet percentualnu odchylku informativneho meraca rychlosti

vocCi prieskumu pre jednotlivé kategoérie vozidiel. NajvySSia odchylka bola prave u kategorii ,jazdné supravy
(OAVAN
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Obr. 4. Odchylka informativheho meraca rychlosti pre jednotlivé kategdrie vozidiel
(1. prieskum)
Z tab. 1 taktiez mozno ur€it pocet vozidiel pripadajucich k jednotlivym kategériam. PocCas prvého
prieskumu preslo danym usekom komunikacie 6 796 osobnych vozidiel + dodavok (96,7 %), 141 nakladnych
vozidiel (2,0 %) a 92 jazdnych suprav (1,3 %).

-y -

@ OA + dodavky @ NA + jednoclankové trolejbusy a autobusy

]S + kibové trolejbusy a autobusy

Obr. 5. Podiel jednotlivych kategérii vozidiel (1. prieskum)

4.2 Vyhodnotenie a porovnanie druhého prieskumu

Z uvedenej tabulky 2 vyplyva, Ze celkova intenzita v oboch smeroch po¢as nasho prvého prieskumu
bola na Urovni 4 248 motorovych vozidiel, ¢o predstavuje 2 098 prichadzajucich vozidiel (49,4 %) a 2 150
odchadzajucich vozidiel (50,6 %) z celkovej dopravnej intenzity v danom useku.

Celkovy pocet vozidiel v oboch smeroch na zaklade udajov z meracieho zariadenia bol 4 089, ¢o
predstavuje 2 073 prichadzajucich vozidiel (50,7 %) a2 016 odchadzajucich vozidiel (49,3 %) z celkovej
dopravnej intenzity v danom useku.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 123



AKE PRESNE SU MERACE RYCHLOSTI PRE UCELY DOPRAVNEJ ANALYZY?

Tab. 2. Dopravna intenzita a klasifikacia - 2. prieskum

Merac Merac
rychlosti rychlosti
(v smere) | (v protismere)
Kategdria Pocet Pocet
OA + dodavky 1994 2015 1903 1869 -91 4,56 -146 7,25
NA +
jednoclinkove
J 0-:} ove 73 94 100 75 27 36,99 -19 20,21
trolejbusy a
autobusy
I8 + kibové
trolejbusy a 31 41 70 72
2073 2016
Spolu celkom 4089

V prvej katego6rii (OA+D) su udaje z nasho prieskumu v porovnani s meracim pristrojom vyssie o 91
vozidiel (v smere k zariadeniu), ¢o predstavuje odchylku meraca rychlosti 4,56 %. V protismere je rozdiel 146
vozidiel, ¢o predstavuje odchylku 7,25 %.

V druhej (NA) a tretej kategorii (JS) su Udaje z nasho prieskumu nizSie ako Udaje z meracieho
zariadenia. To je z dévodu tvoriacich sa koldn, kedy meracie zariadenie z videoanalyzy vyhodnocuje vozidla,
ktoré idu blizko za sebou, ako nakladné vozidla alebo jazdné supravy. Dal§im dévodom méze byt uréita
nepresnost nastavenia prejazdovych bran, ktoré slizia na kategorizaciu vozidiel. Preto aj vo vyhodnoteni
bolo zaznamenanych menej osobnych a viac nakladnych vozidiel a jazdnych suprav u meracieho zariadenia
v porovnani s nasim prieskumom. Vynimkou je intenzita nakladnych vozidiel (FV) v protismere, kedy meracie
zariadenie zaznamenalo o 19 nakladnych vozidiel menej ako bolo zaznamenanych poc&as prieskumu.
Najvyssia odchylka (125,8 %) bola opat u jazdnych suprav v prichadzajucom smere, ktoré vSak tvorili len 1,7
% z celkového poctu vozidiel.

Ak porovname dopravnu intenzitu motorovych vozidiel v oboch smeroch po€as nasho druhého
prieskumu s vyhodnotenim meraca rychlosti, méZzeme skonS$tatovat, Ze meracie zariadenie poCas druhého
prieskumu vyhodnocovalo Statistiku (dopravné data) z videoanalyzy s odchylkou 3,74 % (rozdiel 159
motorovych vozidiel).

Na nasledujucom obrazku 6 je mozné vidiet percentualnu odchylku informativneho meraca rychlosti
voci prieskumu pre jednotlivé kategorie vozidiel. Najvyssia odchylka bola opat u kategoérii ,jazdné supravy*.
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Obr. 6. Odchylka informativneho meraca rychlosti pre jednotlivé kategorie vozidiel
(2. prieskum)
Z tab. 2 taktiez mozno ur€it pocet vozidiel pripadajucich k jednotlivym kategériam. PocCas prvého
prieskumu preslo danym usekom komunikacie 4 009 osobnych vozidiel + dodavok (94,4 %), 167 nakladnych
vozidiel (3,9 %) a 72 jazdnych suprav (1,7 %).

39_

94.4

HOA + dodavky ENA + jednoclankové trolejbusy a autobusy

|JS + kibové trolejbusy a autobusy

Obr. 7. Podiel jednotlivych kategorii vozidiel (2. prieskum)

4.3 Vyhodnotenie a porovnanie tretieho prieskumu

Z uvedenej tabulky 3 vyplyva, Ze celkova intenzita v oboch smeroch po€as nasho prvého prieskumu
bola na urovni 1457 motorovych vozidiel, ¢o predstavuje 858 prichadzajucich vozidiel (58,9 %) a 599
odchadzajucich vozidiel (41,1 %) z celkovej dopravnej intenzity v danom uUseku.

Celkovy pocet vozidiel v oboch smeroch na zaklade Udajov z meracieho zariadenia bol 1 402, ¢o

predstavuje 834 prichadzajucich vozidiel (59,5 %) a 568 odchadzajucich vozidiel (40,5 %) z celkovej
dopravnej intenzity v danom Useku.
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Tab. 3. Dopravna intenzita a klasifikacia - 3. prieskum

Meraé Meraé
rychlosti [  rychlosti
(v smere) | (v protismere)
Kategoria Pocet Pocet
OA + dodavky 841 586 828 558 -13 1,55 -28 4,78
NA +
jednodlankove | 5 0 0 9 100 5 100
trolejbusy a
autobusy
IS + kibové
trolejbusy a 8 8 6 10 2 25 2 25
autobus’
834 568
Spolu celkom 1402

V prvej kategérii (OA+D) su udaje z naSho prieskumu v porovnani s meracim pristrojom vysSie iba
o 13 vozidiel (v smere k zariadeniu), ¢o predstavuje odchylku meraca rychlosti 1,55 %. V protismere je
rozdiel 28 vozidiel, €o predstavuje odchylku 4,78 %.

V druhej (NA) kategorii paradoxne meracie zariadenie nezachytilo ani jedno nakladné vozidlo
(neznamy dbvod), preto vySli také vysoké odchylky 100 %. V tretej kategorii (JS) su udaje z nasho
prieskumu priblizne podobné ako udaje z meracieho zariadenia. Je to pravdepodobne z dbvodu nizkej
intenzity vozidiel, kedy zariadenie funguje spravne a presne.

Ak porovname dopravnu intenzitu motorovych vozidiel v oboch smeroch pocas nasho druhého
prieskumu s vyhodnotenim meraca rychlosti, méZzeme skon$tatovat, Ze meracie zariadenie po€as druhého
prieskumu vyhodnocovalo Statistiku (dopravné data) z videoanalyzy s odchylkou 3,77 % (rozdiel 55
motorovych vozidiel).

Na nasledujucom obrazku 8 je mozné vidiet percentualnu odchylku informativheho meraca rychlosti
vocCi prieskumu pre jednotlivé kategérie vozidiel. Najvy$Sia odchylka bola u kategdrii ,nakladné automobily*.

100-100
100
S
-
- 50 - 25 25
= 1,554,78
N pintmi— B Vsmere
1~ 0
OA+dodévky NA+jednotlénkové IS + kibové BV protismere
trolejbusy a trolejbusy a
autobusy autobusy
Kategoérie
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Obr. 8. Odchylka informativneho meraca rychlosti pre jednotlivé kategorie vozidiel
(3. prieskum)

Z tab. 3 taktiez mozno uréit pocet vozidiel pripadajucich k jednotlivym kategériam. Pocas prvého
prieskumu preSlo danym usekom komunikacie 1 427 osobnych vozidiel + dodavok (97,9 %), 14 nakladnych
vozidiel (1,0 %) a 16 jazdnych suprav (1,1 %).

® OA + dodavky @ NA + jednoclankové trolejbusy a autobusy

M JS + kibové trolejbusy a autobusy

Obr. 9. Podiel jednotlivych kategdrii vozidiel (3. prieskum)

4.4 Celkové vyhodnotenie spolahlivosti meraca rychlosti

Na danom profile komunikacie, kde je umiestnené meracie zariadenie, sme zistovali jeho presnost
na zaklade nami vykonanych dvoch prieskumov. Z uvedeného obr. 10 mbzZzeme vidiet, Ze informativny merag
rychlosti je pomerne presny a spofahlivy. Po€as prvého prieskumu vyhodnocoval celkovu intenzitu vozidiel
s presnostou 95,59 %, pri druhom s presnostou 96,26 % a pri tretom s presnostou 96,23 %.

56,4
96,26 96,23
96,2
=
7~ 96
@
=]
5
— 9558
|
O%_ 056 95,59
554
95,2
1. prieskum 2. prieskum 3. prieskum

Obr. 10. Spolahlivost’ meracéa rychlosti

Ako uZ bolo spomenuté, meracie zariadenie nedokaze spravne zatriedit vozidla do jednotlivych
kategorii, ak vznikaju pred zariadenim rozsiahle kolony. Takato situacia je zachytena na obr. 11, kedy pri
koléne osobnych vozidiel mera¢ rychlosti vyhodnoti z videoanalyzy detekované osobné vozidlo ako ,truck®
(jazdné supravy). | napriek tomu nedostatku ide o pomerne lacné zariadenie, ktoré je velmi napomocné pri
analyze dopravnej situacie.
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Obr. 11. Chybna klasifikacia vozidla

5 Zaver

Cielom tohto prispevku bola verifikacia spofahlivosti meracov rychlosti, ktoré sa pouzivaju pre
analyzu dopravy a dopravného prudu. Prostrednictvom informativneho meraCa rychlosti su ziskané
jednotlivé dopravné Udaje ako napr. poCet vozidiel, intenzita dopravy, rychlost a pod.

Bolo potrebné vykonat a vyhodnotit smerové prieskumy dopravnej intenzity v danom profile na
vybranom Useku v meste Zilina. Nasledne sme spracovali a vyhodnotili daje z meraca rychlosti, ktoré sme
porovnavali s naSimi udajmi z vykonanych prieskumov. Na zaklade toho sme mohli urcit presnost
a spolahlivost, s akou meracie zariadenie pracuje.

NajobjektivnejSie Udaje sa ziskavaju v idealnych prevadzkovych podmienkach (idealne svetelné
podmienky, nizka intenzita dopravy, dobré poveternostné podmienky a podobne). Zariadenie pracuje
s pomerne vysokou presnostou, no najma v hustej premavke, v kolénach alebo v no€nych hodinach méze
dojst k skresleniu nameranych udajov.

Zariadenie ma za ulohu zlepsit' stav dopravy v lokalitach miest a obci, tzn. zvySenie bezpecénosti
cestnej premavky v ur€itych lokalitach, zlepSenie plynulosti dopravy, znizenie poctu dopravnych nehéd,
znizenie pocCtu umrti na cestach, znizenie po€tu emisii a zlepSenie zivotnej irovne v mestach a obciach. [4]
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Abstrakt: Dned$na doba so sebou prindSa rézne mimoriadne udalosti, ktorych niCivé ucinky
spbsobuju rozsiahle poSkodenia cestnych komunikacii v obciach. Jedna sa najmé o povodne, ktoré ¢oraz
CastejSie vznikaju na dzemi Slovenskej republiky. Pre vypracovanie tohto ¢lanku som si vybral tato tému
hlavne z toho dévodu, pretoZze pocas poslednych rokov zacali vznikat v blizkosti méjho bydliska rozsiahle
ni¢ivé povodne. S ¢lankom som sa zameral na obec Rybany. Nachadza sa v okrese Banovce nad Bebravou,
ktory patri pod Trenéiansky kraj. Priebehom poslednych rokov obec prekonala niekolko niCivych povodni,
ktoré spdsobili rozsiahle skody, ako aj poSkodenia cestnych komunikacii v tejto obci.

Kracové slova: organizacia obnovy, poskodena cestna komunikacia

JEL: R41

PROPOSAL OF ORGANIZATION OF DAMAGED ROAD
COMMUNICATIONS RENEWAL IN RYBANY

Abstract: Today's time brings with its various extraordinary events, the destructive effects of which
cause widespread damage to road communications in municipalities. | am talking mainly about floods, which
are increasingly occurring in the territory of the Slovak Republic. For this article, | chose this topic mainly
because, over the past years, extensive devastating floods have begun to emerge near my home. With work
| focused on the village of Rybany. Located in the district Banovce nad Bebravou, which belongs to the
region of Trencin. Over the past few years, the village has overcome several devastating floods that have
caused widespread damage, as well as damage to the road in this village.

Keywords: reconstruction organization, damaged road

1 Uvod

Pocas poslednych rokov postihli okolie mdjho rodného bydliska rozsiahle niCivé povodne, ktoré
spbsobili velké Skody na budovach, ale aj na cestnych komunikaciach nachadzajucich sa
v obciach Trencianskeho kraja. Tieto negativne udalosti ma ovplyvnili pri vybere témy tohto ¢lanku, ale aj to,
Ze problematika t.j. organizacia obnovy cestnych komunikacii poSkodenych mimoriadnymi udalostami je
v su€asnej dobe aktualna. RieSenu problematiku som aplikoval na obec Rybany, ktora tieto ni€ivé povodne
v minulych rokoch prekonala. Clanok je zamerany na konkrétny navrh organizécie obnovy cestnych
komunikacii v obci Rybany.
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2 Analyza moznosti obnovy cestnej komunikacie

Cestné komunikécie na obnovu som si vybral v obci Rybany pozri Obr.1, ktoré patria do ciest Il. a lll.
triedy. Vybral som ju najma z toho dévodu, Ze sa tu v minulych rokoch objavovali niivé povodne
zapric¢inené vyliatim rieky Bebrava. Celkova dizka tejto poSkodenej cestnej komunikacie je priblizne 1,4 km.

[5]

Prva Cast navrhovanej cesty na obnovu zadina na zaliatku obce Rybany smerov z Banoviec
a pokraduje az po krizovatku. Dizka tejto Gasti, ktora patri do cesty Il. triedy je 735 m. Tato Gast cestnej
komunikéacie je cestou Il. triedy &islo 592. Celkova dizka cesty Il. triedy &islo 592 je 12,267 km a zasahuje do
okresov Banovce nad Bebravou a Partizanske.

Druha Cast cesty zacina na krizovatke, smerom k dedine BorCany a konci na konci dediny Rybany
pred cestnym mostom, ktory prechadza cez rieku Bebrava. Patri medzi cesty Il triedy. DlZka tejto cesty je
665 m. [5]

Obr. 1 Navrhovana cestna komunikacia v obci Rybany na obnovu

KonStrukéné vlastnosti vozovky

Predmetna cesta Il. triedy je kategérie S 9,5/70 a predmetna cesta lll. triedy je kategoérie S 7,5/70.
Hornu stavbu cestnej komunikacie tvori vlastna stavba vozovky tzv. cestné teleso.

Kryt tvori dobre zhutnend zmes hutného kameniva réznych frakcii a asfaltu. Tvori najvrchnejSiu
vrstvu vozovky. Kryt je priamo vystaveny dopravnému zataZeniu. Pod krytom sa nachadza dalSia vrstva a to
podklad. Podklad tvori zakladnu konS&trukciu vozovky. Jeho Ulohou je roznaSat zataZenie kolies
prechadzajucich vozidiel z vrstvy krytu tak, aby napatie na podloZie nespdsobilo za zlych klimatickych
podmienok jeho deformaciu. Jeho hrubka chrani podlozie pred premfzanim. [1]

Ochranna vrstva je najspodnejSia vrstva v konstrukcii vozovky. Kladie sa na podlozie, Jeho hrubka
byva 10 az 15 cm. PIni v konStrukcii tepelne izolaéné a drenazne funkcie.

Kvalitu vozovky vyrazne ovplyviiuje podloZie. Je to vlastne plocha pre stavbu cestného telesa.
Prenasa aktivne zataZenie iucinky klimy. Ide vacsinou o vrstvu nasypovej zeminy, maximalneho zrna
kameniva 63 mm. Uprava podloZia sa vykonava vaésinou do hrubky 30-50 cm. [1]

Prepravna trasa

Prepravnu cestu pozri Obr.2 som na zaklade metddy riadeného rozhovoru vybral nasledovne, €ize
lom Zlobiny — Rybany. Trasa vedie po ceste |. triedy Cislo 50, po ceste Il. triedy &islo 592 a po ceste IIl.
triedy. Lom Zlobiny sa nachddza medzi obcami PodluZzany a Timoradza , pribliZne 10 km od okresného
mesta Banovce nad Bebravou. Je situovany v Trencianskom kraji. Vzdialenost od lomu Zlobiny az do
miesta, kde sa potrebny material bude prepravovat, ¢ize do obce Rybany je priblizne 16 km. [2]
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Obr. 2 Prepravna trasa materialu
Prepravovany material

Materidl, ktory sa bude prepravovat bude frakcie 0/16 a 16/32 z lomu Zlobiny, nedaleko okresného
mesta Banovce nad Bebravou. Material frakcie 0/16 je kamenivo dolomitu, ktory sa bude prepravovat na
obnovu ochrannej vrstvy cestnej komunikacie a materidl frakcie 16/32 je tiez kamenivo dolomitu a bude sa
vyuzivat pri obnove podlozia cestnej komunikacie.

Charakteristika materialu na obnovu navrhovanej cesty

Navrhovana cesta patri do ciest Il. alll. triedy. Tieto druhy ciest maju odliSné charakteristické
hodnoty. Pri ceste Il. triedy je Sirka cesty 9,5 m a pri ceste Ill. triedy to je Sirka 7,5 m. Z toho dévodu som
musel jednotlivo navrhovat material na obnovu cesty Il. a lll. triedy. Na obnovu cesty navrhujem prepravu
materialu na celkovu obnovu dvoch vrstiev: podlozia a ochrannej vrstvy. Hrubka podlozia je 0,4 m a hrubka
ochrannej vrstvy je 0,15 m. Na celkovu obnovu podloZia pouZijem materidl frakcie 16/32 a na obnovu
ochrannej vrstvy to bude materiél frakcie 0/16.

Charakteristika materialu na obnovu cesty Il. triedy

Na beznu dizku 1 metra podloZia cesty je potrebné 3,8 m3 materialu frakcie 16/32. V prepocCte na
tony budem potrebovat 5,434 t materidlu na 1 m podloZia . Na celkovu dlZzku cesty Il. triedy budem
potrebovat priblizne 3994 ton materialu frakcie 16/32.

MnoZstvo materialu na obnovu 1 metra ochrannej vrstvy cesty je 1,425 m3 materialu frakcie 0/16.
V prepocte na tony je to 2,237 tony materialu. Na celkovu dizku cesty Il. triedy Cize 735 m , budem
potrebovat priblizne 1645 ton materialu frakcie 0/16.

Poznamka:

Objem materialu frakcie 16/32 na 1 meter podlozia cesty Il. triedy som vypocital pomocou vztahu V=
a*b*c, €ize v mojom pripade toje V=1 *9,5* 0,4 = 3,8 [m3], pri prepoéte na tony som vyuzil hmotnostné
tabulky lomu Zlobiny a vynasobil som objem materialu hodnotou 1430 kg, ¢o je hmotnost 1 m3 materialu
frakcie 16/32 a vy$la mi hodnota 5,434 tony. Na celu dizku podloZia cesty l. triedy potrebujem priblizne 3944
ton materialu frakcie 16/32. Vypocital som to podla vztahu: 735 [m] * 5,434 [t] = priblizne 3994 [t] materialu
16/32.

Pri materialy frakcie 0/16 som postupoval takym istym spdsobom, ale dosadzované hodnoty su iné.
Na vypocet objemu materialu frakcie 0/16 na 1 meter ochrannej vrstvy cesty Il. triedy som dosadil do vzorca
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hodnoty: V= 1*9,5*0,15=1,425 [m3], v prepocte na tony som vychadzal, ze 1 m3 materialu frakcie 0/16 ma
hmotnost 1570 kg. Z toho mi vyslo, Ze material na obnovu 1 metra cesty Il. na ochrannu vrstvu bude mat
hmotnost 2,237 tony. Na cell dizku ochrannej vrstvy cesty Il. triedy potrebujeme 1645 ton materialu frakcie
0/16. Vypocital som to podla vztahu: 665 [m] * 2,237 [t]. [4]

Charakteristika materialu na obnovu cesty lIl. triedy

Druhé &ast navrhovanej cesty, ktora patri k cestam Ill. triedy ma dizku 665 m. Budem potrebovat na
podlozie 1 metra cesty 3 m3 materialu frakcie 16/32. V tonach mi to po prepocitani vyslo 4,29 t. Na celu
dizku cesty, ktora patri do lIl. triedy budeme potrebovat priblizne 2853 ton materialu frakcie 16/32. Na
obnovu ochrannej vrstvy dizky 1 metra budeme potrebovat 1,125 m3 materialu frakcie 0/16. Po prepoé&itani
to je 1,766 t . Cela Cast tejto cesty Ill. triedy bude potrebovat priblizne 1175 ton materialu frakcie 0/16.

Poznamka:

Objem materialu frakcie 16/32 na 1 meter podlozia cesty lll. triedy som zistil podla vztahu: V=a * b
* ¢, Cize po dosadeni V =1 *7,5* 0,4 = 3 [m3], pri prepotte na tony som vyuzil hmotnostné tabulky
a vynasobil som objem materialu hodnotou 1430 kg, ¢o je hmotnost jedného m3 materialu frakcie 16/32
a vypoditana hodnota je 4,29 t. Na celu dizku cesty lll. triedy &ize 665 m potrebujem 2853 ton materialu.
Tuto hodnotu som vypoéital vynasobenim dizky cesty, ktora patri do ciest IlI. triedy a potrebnou hmotnostou
materialu na obnovu 1 m tejto cesty.

Mnozstvo objemu materialu frakcie 0/16 som dostal takym istym spésobom, len hribka ochranne;j
vrstvy je 0,15 m. Po dosadeni do vztahu V=a * b * ¢ mi vysla hodnota V = 1* 7,5 * 0,15 = 1,125 [m3], po
prepocitani na tony som vychadzal z hmotnostnych tabuliek, kde hmotnost 1 m3 materialu frakcie 0/16 je
1570 kg, Gize to je 1,766 t. Na celt dizku ochrannej vrstvy cesty lIl. triedy potrebujem 1175 ton materialu
frakcie 0/16. Zistil som to vynasobenim celkovej dizky cesty, ktora patri do ciest lll. triedy a hmotnostou
potrebného materialu na dizku 1 metra. [4]

Miesto nakladky

Potrebny material bude zasobovat lom Zlobiny. Nachadza sa 10 km od okresného mesta Banovce
nad Bebravou, je situovany medzi obcami Timoradza a Podluzany. Cestné komunikacie na miesto nakladky
su spevnené a vhodné aj pre navesové supravy. Technika lomu bude nakladat dopravné prostriedky, ktoré
potom zabezpecia prepravu materialu na obnovu poskodenej cestnej komunikacii v obci Rybany.

Miesto vykladky

Miesto ur€ené na vykladku bude skladisko, nedaleko poskodenej cesty v obci Rybany. Zo skladiska
sa potom bude material nakladat a prepravovat uz na cestné stavenisko. Skladisko ma rovné betdénové
podlozie, Cize je vhodné pre navesové supravy Renault 430 dxi. Jeho rozmery su vhodné na vykladku
materialu, otoCenie navesovej supravy. Nachadza sa na zaliatku obce Rybany smerom z okresného mesta
Banovce nad Bebravou.

Dopravné prostriedky

Prepravu zabezpe€i dopravna  spolonost CND-Urbanovsky, ktoru som zvolil na zaklade
dostupnych informacii. Sidlo firmy je v Trenéine. Tato firma je zamerana na cestnu nakladnu dopravu,
konkrétnejSie dopravu sypkého materidlu. Firma sa zucastnila na vystavbe réznych ciest, ale aj r6znych
cestnych stavieb. Preprava materialu po cestnych komunikaciach medzi lomom Zlobiny a skladiskom pri
poskodenej cestnej komunikacii v obci Rybany zabezpecdia Styri vozidla Renault 430 dxi s navesom.
Navesy mézu prepravit az 26 ton materialu, ¢o je v porovnani s uzitoénou hmotnostou Liaz 150 a Tatra
T815 jednozna&ne ekonomickejsSie. Dopravné prostriedky Liaz 150 a tri Tatry T815 sa vyuziju pri preprave
materialu uZ na danom stavenisku. Tieto nakladné autd su odolnejSie v staZenych podmienkach na
neupravenych a tazko pristupnych cestach. Renault 420 dxi ma velku prepravnd hmotnost, ale nie je
vhodny do stazenych podmienok. Prva dopravna spolo¢nost PREFA - STAV s.r.o. so sidlom v Topol¢anoch
sa vyuzije v pripade ak by nepostacovala dopravna technika spolo¢nosti CND-Urbanovsky. [3]
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Obr. 3 Vysledna c¢asova schéma prepravy materialu jednou navesovou supravou (Podla: Urbanovsky, 2014)

Na celkovl obnovu podlozia a ochrannej vrstvy cestu Il. triedy budem potrebovat 3994 ton
materialu frakcie 16/32 a 1644,5 ton materialu frakcie 0/16. Pracovny €as vodi¢a bude 9 hodin. Budu
nasadené dve zmeny aby zdsobovanie materialu trvalo ¢o najkratSie. PoCas jedného dha predpokladam pre
1 vozidlo celkom 8 obratov. Priemernd rychlost vozidla je 60 km za hodinu. VSetky 4 navesové supravy za
jednu zmenu zrealizuju celkom 32 obratov, za dve zmeny to bude 64 obratov. Po€as jedného dia su
schopné prepravit 64 * 26 [t] = 1664 [t] materialu. Navesova suprava ma uzitocnu hmotnost 26 ton. Preprava
3994 ton materialu frakcie 16/32 bude trvat priblizne 2,5 dfia. Zasobovanie 1645 ton materialu frakcie 0/16
potrva priblizne 1 den.

Celkova obnova podlozia a ochrannej vrstvy cesty lll. triedy potrebuje 2853 ton materialu frakcie
16/32 a 1175 ton materiélu frakcie 0/16. Cas potrebny na prepravu materialu frakcie 16/32 potrva priblizne
1,7 dia = 40 hodin a pri materiali 0/16 preprava bude trvat priblizne 0,7 diia = 17 hodin.

Cas prepravy materidlu na celkovi obnovu podloZia a ochrannej vrstvy cesty Il. triedy potrva
priblizne 3 a pol difa = 84 hodin. Cas prepravy materidlu na celkovi obnovu podloZia a ochrannej vrstvy
cesty lll. triedy potrva 2,4 dha = 57 hodin. Celkovy €as na prepravu materialu na totalnu obnovu podlozia
a ochrannej vrstvy celej navrhovanej cesty potrva priblizne do 6 dni. Tato doba zahffia celkovi potrebu
materialu na 2 vrstvy a to podlozie a ochranna vrstva.

Trvanie tychto preprav je pomerne dlhé, je to z toho dbévodu, Ze navrhovana cesta je pomerne dlha
1,4 km a navrh dopravnej technolégie, ktoru som zvolil na obnovu tejto cesty som podital na mnoZstvo
materialu potrebného na celkovu obnovu podlozia a ochrannej vrstvy tejto cesty. Mnozstvo materialu je
kalkulované na uplne znienie cestnej komunikacie. Pri CiastoCnom zniCeni cestnej komunikacie by
mnozstvo materialu bolo mensie a tym by sa znizil aj as prepravy.

Poskodenie méze nastat napriklad iba na jednotlivych &astiach a tym sa dizka trvania prepravy
materialu na obnovu cesty jednozna&ne zmensi, vtedy mdZe nastat iba Ciastoné poSkodenie cestnej
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komunikacie. Celkové mnozstva potrebného materialu budd potom zavisiet od odbornej prehliadky
poSkodenej cestnej komunikacie.

Celkovy pocet kilometrov, ktoré navesové supravy spravia je 12 288 km. Cena za jednu prepravenu
tonu je 1,47 €. Prepravenych bolo 9667 ton materidlu. Celkova cena za prepravu v8etkého materialu je
14 210 €. DalSie naklady su spojené s nakladmi na vozidlo (pohonné hmoty) a mzda vodi¢a. Celkovy &as na
prepravu materialu na upind obnovu podlozia a ochrannej vrstvy celej navrhovanej cesty potrva priblizne do
6 dni.

Tab. 1 Vysledna tabulka navrhu organizacie obnovy v obci Rybany

Vysledna tabulka
Celkovy pocet kilometrov 12 288 km
Cena za jednu prepravenu tonu 1,47 €
Celkové mnozstvo prepraveného materialu 9 667 ton
Celkova cena za prepravu vSetkého materialu 14 210 €
Celkovy ¢as prepravy priblizne do 6 dni
3 ZAVER

Priebeh obnovy po$kodenych cestnych komunikacii po skon&eni krizového javu je zdihavy a zlozity
proces, ktorému by sa mala venovat vacSia pozornost vzhladom na Casové, dopravné, materialne
a organizacné zabezpeclenie. Myslim si, Ze v pripade posSkodenia cestnej komunikacie v obci Rybany
nebude obec na tuto obnovu vébec pripravena. Hlavnym prinosom tohto ¢lanku je pomoc pri okamzitom
rieSeni obnovy poSkodenej cestnej komunikacie v obci. Tato problematika, ktord som rieSil je aktualna
v suCasnej dobe. Verim, ze v pripade potreby bude ¢lanok velmi dobrou poméckou pri obnove cestnych
komunikacii v obci Rybany, ale aj vzorom pre dalSie obce.
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Abstrakt: Zeleznice je klicovym néstrojem pro Feseni dopravy v Praze. Jednim z nejvétsich
problému metropole je trvaly nardst dojizdky za praci a do $kol, a to zejména z nejbliz§iho okoli, kdy pocet
cest pfes hranici mésta se za deset let ztrojnasobil. Proto Zelezni¢ni doprava hraje vyznamnou roli v
Metropolitnim regionu jiz dnes, kaZzdorocné roste pocet cestujicich a do budoucna se jeji vyznam jesté zvysi.
Aby vSak mohla pinit dlohu, ktera se od ni oCekava, napinit pfedpoklady prognézy a vyhovét naristajici
poptavce, je zapotfebi ve vSech jejich segmentech, tedy méstské, pfiméstské i dalkové dopravé zajistit
dostatecnou kapacitu a tedy nabidku. Mésto ve své strategii proto definuje Zeleznici jako kli¢ k rozvoji
udrzitelné mobility, kde nepujde nutné o souboj automobilové a verejné dopravy, ale o jejich spolupraci a
pravé Zeleznice mize byt vhodnym meziclankem spojujici oba tyto svéty mobility.

Kracove slova: Zeleznice, priméstska Zeleznice, méstska Zeleznice, udrzitelna mobilita

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

PRAGUE METROPOLITAN RAILWAY DEVELOPMENT
STRATEGY IN THE CONTEXT OF SUSTAINABLE MOBILITY

Abstract: Railway is a key tool in Prague transportation. One of the greatest challenges of the metropolis is
the continuous increase of commuter trips to work or to school, especially from the close proximity outside of
the city, where the number of trips taken across the city border has tripled in the last decade. This is why
railway transportation already has an important role in the metropolitan region today, but with the number of
rail passengers is increasing every year, the importance of rail transportation is bound to rise. However, to
play the expected role and to fulfil expectations and prognoses while satisfying increasing demand, an
increase of capacity (and therefore supply) is needed in all of its segments — city, suburban and intercity rail
connections. The city strategy has therefore defined railway as the key to the development of a sustainable
mobility, which is not necessarily a battle of automobile and public transportation, but rather their cooperation
and railway might just be the suitable link connecting these two worlds of mobility.

Keywords: railway, suburban railway, urban railway, sustainable mobility

1 Vychodiska

Praha se za poslednich 30 let potykala z masivnim narGstem dopravy. Tento trend byl patrny
predevsim v oblasti kazdodenniho dojizdéni za praci, kdy jen v rozmezi mezi lety 2005 a 2015 vzrostl pocet
cest pfes hranice mésta na témér trojnasobek [1]. Tento mohutny narUst cest nemohla stavajici
infrastruktura pojmout a problémy s dojizdénim do mésta se stale prohlubovaly. Z povahy typl osidleni v
metropolitnim regionu se daleko vice nez vefejna doprava prosazovala doprava individualni. Zatimco délba
pfepravni prace v motorové dopravé v Praze dosahuje dlouhodobé C&isel okolo 60% ve prospéch vefejné
dopravy [2] u dojizdé&jicich je tento trend naprosto opaény a délba pfepravni prace dosahuje téméf hodnot
80% pro dopravu individualni [1]. Vzhledem k mnozZstvi dojizdgjicich osob do metropole se pak tato ¢ast
dopravy vyznamné spolupodili na dopravnich problémech v Praze.
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Kromé urbanistickych nastrojl, které odstrariuji pfiinu tak velkého mnozstvi dopravy mezi méstem a
jeho zazemim, tedy zpomalenim, zastaveni nebo dokonce otoéeni trendu suburbanizace, se mésto musi
soustredit i na snizeni dopadUl z takto ménici se mobility pro své obyvatele.

Z pohledu udrziteIné mobility mésta je Zeleznice velmi udinnym nastrojem, jak zajistit vy$si atraktivitu
vefejné dopravy. V pfiméstské dopravé mlze Zeleznice nabidnout srovnatelny komfort s automobilovou
dopravou s atraktivnéjSimi Casy jizdy a zmirnit tak tlak na vyuzivani automobilové dopravy pfi cestach z
regionu do Prahy. Tento potencial vSak neni pouze pfi mobilité pfes hranice mésta ale i v méstské doprave,
kde ma zeleznice potencial odlehcit ostatni duhy vefejné dopravy €i nabidnout rychlé tangencialni spojeni
mimo centrum mésta a v dalkové dopravé pfedevSim po realizaci vysokorychlostnich tratich, ma potencial
zvysit atraktivitu a konkurenceschopnost celé Prahy i v Evropském méfitku, nebot prazska aglomerace bude
tak silna, jak bude silné jeji zazemi.

Diky dlouhodobému investovani do Zelezni€ni infrastruktury i vozidlového parku je dnes Zeleznice
nejrychleji rostoucim druhem dopravy v Ceské republice a trvale jeji vykon roste - meziroéné v fadu jednotek
az desitek procent. V porovnani s rokem 2008 vzrostl pocet cestujicich ve vlacich PID na uzemi hl. m. Prahy
0 73 % [2] , na coz reagoval objednavatel vefejné dopravy ROPID a zvysil po¢et denné vypravovanych vlaku
pfiméstské a méstské Zeleznice ve stejném obdobi o 61 % [3] . NejvétSim problémem soucasné Zelezni¢ni
sité je jeji nedostate¢na kapacita, které jiz dnes limituje dal$i rozvoj vSech segmentu Zelezniéni dopravy, v
budoucnu je proto nevyhnutelné modernizovat a zvySovat kapacitu Zeleznicni sité v Praze.
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Zdroj: Rogenka dopravy Ceské republiky 2017

Obr. 1. Procentuéini zména pfepravniho vykonu osobni dopravy na Zeleznici v CR

Z vySe uvedenych dlvodu hlavni mésto Praha zpracovalo strategii rozvoje prazské metropolitni
Zeleznice, jejiz cilem je navrhnout opatfeni eliminujici kapacitni problémy v Zelezniénim uzlu Praha.
Strategie predstavuje vizi rozvoje Zelezniéni dopravy v Praze jako pateiniho prvku obsluhy prazské
aglomerace a spojeni Prahy se zbytkem statu a Evropy, zabyva se viemi segmenty Zelezni¢ni dopravy,
stanovuje poZadavky na rozvoj Zelezni€ni infrastruktury, vybaveni Zelezniéniho uzlu Praha i vozidlového
parku. V jednotlivych kapitolach strategie jsou stanoveny ulohy a potfeby segmentl Zelezni¢ni dopravy z
pohledu hlavniho mésta Prahy, vize budouciho rozvoje a pravidla, podle kterych by se mélo v jednotlivych
fazi rozvoje zeleznice a jeji infrastruktury postupovat. Strategie neopomiji pfinosy vysokorychlostni zeleznice
nejen v dalkové dopravé, ale i pro potfeby méstské a pfiméstské zeleznice v pfeneseném slova smyslu. Ve
strategii jsou definovany zakladni problémy Zelezni¢ni dopravy na Uzemi Prahy a zaroven moznosti feSeni
téchto probléma.
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Obr. 2. Schéma pretizenych tseku na stavajici siti

1.1 Postaveni dokumentu

Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice predstavuje nazor mésta na rozvoj zelezni¢ni
dopravy na uUzemi hl. m. Prahy, pfiemz vychazi z jiz schvalenych, i v dobé zpracovani strategie
rozpracovanych dokumentl meésta, jako je Strategicky plan hl. m. Prahy (2016), nova Dopravni politika hl. m.
Prahy (2017), &i Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli (2019), které konkretizuje v oblasti Zzelezni¢ni dopravy.
Strategie byla dne 4. 9. 2018 schvalena Radou hl. m. Prahy a tim se pro mésto stala zavaznou, o éemZ bylo
informovano Ministerstvo dopravy CR a SZDC (Sprava Zelezniéni dopravni cesty). V&i témto partnerim je
strategie v roli souhrnného prehledu pozadavkd mésta pro pFipravu investic. Mésto pfedpoklada, Ze tato
strategie bude pouzita jako jeden z vychozich podklad(i pro Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Praha,
kterou v souasné dob& SZDC pfipravuije.

2 Co strategie obsahuje?

Dokument se sklada ze dvou €asti, prvni obecné popisujici dnedni stav Zelezniéni dopravy, jeji
potfeby, funkci v mobilité mésta, potfeby vybaveni Zelezni€nich zastavek a stanic a vybaveni Zelezni¢niho
uzlu napfiklad formou kapacit pro odstavovani souprav osobni dopravy nebo vie¢ek pro dopravu nakladni.
Zaroven jsou v této ¢asti dokumentu definovany obecné predpoklady pro rozvoj sité a pfipravu investic na
Zeleznici. Nedilnou soucasti této €asti je i nastinéna progndza rozvoje mésta a jeho mobility. Ve druhé &asti
dokumentu, v ,kartach zelezniCnich trati“, jsou definovany konkrétni pozadavky mésta na rozvoj zelezni¢ni
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infrastruktury, a pfedstavy o dopravnim konceptu linek S a zrychlenych regionalnich vlaku, které by mély ve
stfednédobém horizontu zajistit potfeby mésta. Realizace téchto pozadavkl by méla zajistit spinéni

obecnych cili definovanych v prvni ¢asti této strategie.
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Obr. 3. Schéma Zelezni¢niho uzlu Praha (idealné pokud by mohlo byti co nejvétsi)

2.1 Dalkova a vysokorychlostni zeleznice

Dalkovéa Zelezniéni doprava spoji Prahu s ostatnimi vyznamnymi mésty Ceské republiky a Evropy a
zajisti tak provazanost a spole€nou konkurenceschopnost celé zemé. Diky rychlému propojeni Prahy a
dal$ich jadrovych mést Ceské republiky dojde nejenom ke sdileni pracovniho trhu, ale zarover se zmirni
rozdily mezi ekonomicky silnym centrem a vylidfiujicimi se regiony.

Pro zaijisténi téchto cill je nutné vystavba novych kapacitnich trati — vysokorychlostnich trati, které
zajisti dostatecnou kvalitu dalkové Zeleznice. Vyznamné pfinosy vysokorychlostni Zeleznice jsou: napojeni
Prahy a Ceské republiky na ekonomicky silné aglomerace v Evropé, zaji§téni atraktivni cestovni rychlosti a
dostate€né kapacity v dalkové Zelezni¢ni dopravé, diky pfevedeni dalkové dopravy z konvenéni sité zajisténi
nové kapacity pro rozvoj a spolehlivost méstské a pfiméstské Zeleznice a zatraktivnéni spojeni s odlehlejSimi
¢astmi prazského metropolitniho regionu, a to diky &aste€nému vyuZiti novych trati rychlymi regionalnimi
vlaky. Strategie definuje ramcové &asy spojeni Prahy s ostatnimi aglomeraci Ceské republiky a Evropy
(napfiklad do jedné hodiny spojena s Brnem ¢&i Libercem nebo do dvou hodin dosahnout Ostravu, Bratislavu

¢i Viden).
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Strategie klade dliraz i na vhodné zapojeni t&chto trati do Zelezniéniho uzlu Praha, tak aby se tento
uzel nestal omezujicim ¢lankem celé budouci Zelezni¢ni cité, coz by vyrazné snizoval ekonomicky efekt
téchto novych trati. Praha ma jasno i o umisténi hlavniho nadrazi pro dalkovou dopravu, té by mélo i do
budoucna slouzit stavajici hlavni nadrazi, které je umisténo ve vhodné poloze v tésné blizkosti centra. Pro
zlepSeni jeho napojeni jsou méstem pfipravovany dalSi projekty, jako je napfiklad nova tramvajova trat
spojujici stavajici traté ve Vinohradské a Bolzanové ulici. Uvahy o presunuti &asti vlak dalkové dopravy pod
zem jsou z pohledu hlavniho mésta ekonomicky neodutvodnitelné a sniZujici funkci a provazanost Zelezni¢ni
sité jako takové.

Tabulka pozadovanych maximalnich ¢asu dojezdu dalkové Zelezni¢ni dopravy z Prahy

pozadovany maximalni ¢as destinace (priklady)
jizdy z Prahy
30 min Usti nad Labem, Plzen
1 hodina Brno, Pardubice, Hradec Kralové, Liberec, Jihlava a podkruSnohorska
aglomerace
2 hodiny Ostrava, Olomouc, Zlin, Karlovy Vary, Wien, Bratislava, Dresden,
Leipzig, Wroctaw, Regensburg
3 hodiny (pfiblizné) Berlin, Nurnberg, Minchen, Linz, Katowice, Krakow, t.odz
4 hodiny (pfiblizn&) vyznamnym piestupni uzwl expresni zelezni¢ni dopravy evropského
vyznamu Frankfurt am Main

2.2 Méstska a priméstska zeleznice

Jak jiz bylo vySe zminéno, méstska a pfiméstska zeleznice zajiStuje rychlé spojeni mésta s
regionem a méstskych ¢asti navzajem. Na vétSiné radialnich trati je cestovni rychlost konkurenceschopna
automobilové dopravé. Zeleznice v tomto segmentu dopravy ma vysoky potencial pfevzit ast osob
vyuzivajicich dnes automobilovou dopravu. Pfevedeni vétsi ¢asti osob dojizdéjicich z regionu z individualni
automobilové dopravy do vefejné dopravy je jednim z kliCovych aspektt pro zlepSeni dopravni situace na
pozemnich komunikacich v Praze, napf. v kombinaci se zachytnymi parkovisti P+R umisténymi v regionu u
zastavek Zeleznice. Strategie definuje opatfeni pro zvySeni kapacity konvenéni Zelezniéni sit& pro potfeby
rozvoje méstské a pfiméstské Zeleznice a zarovef nové zeleznitni stanice a zastavky pro zlepSeni plosné
obsluhy Uzemi a zajiSténi pfestupnich vazeb na ostatni druhy vefejné dopravy.

Jednou z kliovych staveb feSici uzké hrdlo praZzské ZelezniCni sité je rekonstrukce a dostavba
respektive vystavba nového mostu na Vytoni, které zajisti tfi-kolejné pfemosténi Vitavy a lepsi obsluhu
centra diky nové zastavce Praha-Vyton. Letos v Unoru byl pfedstaven nazor IPR Praha, jak by mohl novy ffi-
kolejny most, v€etn& uspofadani Vytoné a Zelezniéni zastavky vypadat. DalSi vyznamnou stavbou, je
vystavba trati na Letisté Vaclava Havla Praha, kde mésto ve své strategii definuje zvlastni poZadavky na
kvalitu feSeni zelezninich zastavek a stanic u tohoto projektu, napfiklad formou architektonickych soutézi.
Tato snaha mésta vyustila k vypsani architektonické soutéze na zelezni¢ni stanice Veleslavin véetné libreta
pro dalSi stanice na této trati Spravou zelezni¢ni dopravni cesty, ktera v sou¢asné dobé probiha.

Infrastrukturni zasadni stavbou pro rozvoj méstské a pfiméstské Zeleznice je realizace tzn. Metra S
— novych Zelezni¢nich tunelll pod centrem mésta, které zajisti segregaci dalkové Zelezni¢ni dopravy od té
pfiméstské. Dostavbou tohoto fedeni dojde k uvolnéni stavajici zelezniéni sit&, uvolnéni kapacita na
dnednim hlavnim nadrazi a vytvoreni prostoru pro postupny rozvoj dalkové dopravy tak, jak se postupné
bude budovat vysokorychlostni Zelezniéni sit, aniz by bylo nutné z po&atku investovat obrovské investice do
vystavby podzemnich staveb a nadrazi pro dalkovou dopravu, ktera ma na prostor daleko vysSi naroky nez
ta pfiméstska. Umisténi hlavniho nadrazi na okraji centra je pro potfeby dalkové dopravy dostacujici, nové
tunely pro pfiméstskou dopravu umozni vystavbu novych zastavek pod centrem mésta, které vyrazné zlepsi
dostupnost centra a také odleh&eni sité metra, coz by pfi vystavbé tunell pro dalkovou dopravu mozné
nebylo.
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2.3 Nakladni doprava a city logistika

Strategie nezapomina ani na rozvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy a city logistiky, jako nastroje, ktery
muze snizit tlak na vyuziti pozemnich komunikaci pro nakladni dopravu. Dulezitym faktorem
konkurenceschopnosti nakladni Zelezniéni dopravy je dostate€né kapacita pro nakladni vlaky, ktera v dnes
pfetizeném uzlu Praha €asto chybi. Posledni mili nakladni dopravy ve mésté je city logistika, do které by se
méla vice zapojit i Zelezniéni doprava. Podrobna strategii city logistiky je v sou¢asné dobé zpracovavana v
samostatné studii s horizontem dokoné&eni v roce 2019.

Pro nakladni dopravu strategie definuje dilezité stavby pfedevsim na nakladnim obchvatu kolem
centra mésta. Jde pfedevSim o zdvojkolejnéni tzv. Jizni nakladni spojky (zelezni¢ni traté vedouci z Velké
Chuchle pfes most Intelegence, Kré, Zahradni mésto do Bé&chovic), jejiz ¢ast aktuaing zadina SZDC
pfipravovat. Tato stavba jednak zajisti potfebnou objizdnou trasu v pfipadé vystavby nového mostu na
Vytoni nasledné, pak umozZni zavedeni tangencidlnich méstskych linek, ale pfedevsim kapacitu pro
rozvijejici se nakladni Zelezni¢ni dopravu. Daldi vyznamnou stavbou je Liberisky pfesmyk, zajistujici
mimouroviiové propojeni MaleSic a Libné, které je dnes mozné pouze Urovriové pfes vysoce zatiZzenou trat
Praha — Kolin. Potfebnost vystavby této stavby se ukazuje jiZ dnes, kdy méstska linka S49 nemohla byt
prodlouzena z Libné do Hostivafe po cely den, aby zde zUstala alespori ¢aste€na kapacita i pro nakladni
dopravu.
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Obr. 5. Schéma vyznamnych trati pro nakladni dopravu

2.4 Vybaveni zelezni€éniho uzlu Praha

Strategie feSi i nezbytné dalSi sluzby a vybaveni Zelezni¢ni dopravy, bez kterych by funkénost a
uspéch celého systému Zeleznice byl velmi omezen, respektive znemozZnén. Jde o vozidlovy park,
infrastrukturni vybavenost uzlu, jako jsou dostate¢né odstavné kapacity pro Zelezni¢ni vozidla osobni
dopravy nebo vybavenost, vlastnosti a funkénost ZelezniCnich stanic a zastavek. Na tuto &ast Zelezni¢ni

infrastruktury jsou Casto kladeny nizSi kvalitativni pozadavky, coz v kontextu toho, jak dnesni cestujici
chapou pozici Zeleznice, je velmi rizikové a je nutné se i této problematice velice podrobné vénovat.

Jestlize jednim z nejvétSich problému identifikovanych v rdmci Zeleznice v Praze je nedostate¢na
kapacita, nelze ze strany mésta pozadovat pouze opatfeni pro zvySeni kapacity na infrastruktufe, napfiklad
nové koleje atd., je nutné zvysit kapacitu i na strané vozidlového parku. Ve strategii jsou definovany zakladni
poZadavky na nové vysokokapacitni jednotky pfiméstské Zeleznice provozované na nejvytizenégjSich tratich,
jako je pozadavek na dvoupodlaznost, €i na vyuziti celé délky nastupisté 200 m (spfazena dvojice jednotek
CityElefant dosahuje délky 160 m). V souCasné dobé se dokonce provéfuje pozadavek na provozovani i
delSich jednotek nez je samotna nastupni hrana nastupis$té. Samoziejmosti je i maximalni vyuziti elektrické
trakce, coz je v souladu s pozadavkem, Ze by v budoucnu mélo dojit k 100% elektrizaci prazského uzlu.
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3 Acodal?

Vzhledem k tomu, Ze Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty pfipravuje vyznamné investice v uzlu Praha a
zadani studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Praha, jsou soudasti této strategie pfedev$im pozadavky
mésta na rozvoj zelezni¢ni infrastruktury a pozadovany rozsah dopravy méstské, pfiméstské a regionalni
Zeleznice ve stfednédobém horizontu. Mésto schvalenim tohoto dokumentu deklaruje vili tyto stavby,
opatfeni a rozsah dopravy, popsany ve strategii, podporovat a pfi pfipravé investi¢nich zaméru je v ramci
svych kompetenci vyzadovat. Tyto pozadavky mésta by mély byt zohlednény v pfipravované studii
proveditelnosti i dalSich studii ale i u staveb Zelezniéni infrastruktury, které se jiz nachazeji v rliznych fazich
pfipravy a z nichz fada bude mit zasadni vliv na vykonost Zelezni¢ni dopravy v Praze.

Pro zjednodudeni praci na studii proveditelnosti pfetavby uzlu a pfipravé investic, jsou tyto
pozadavky mésta deklarovany jiz v pfedstihu, aby mohly byt jiz od po€atku zapracovany, ¢imz se mésto
snazi postupovat ke spravci infrastruktury a statu transparentné a konzistentné. Tento postup by tak dle
naseho nazoru mél urychlit pfipravu Zelezniénich projekta.

Dle nazoru mésta je podpora Zelezni¢ni dopravy jednim z cest, jak do budoucna zajistit fungujici
mobilitu v celém metropolitnim regionu.
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Abstrakt: Pre rozvoj mobility v naSom kraji je nevyhnutné poznat’ stucasny stav. Z tohto dévodu si
PreSovsky samospravny kraj dal vypracovat Plan udrzatelnej mobility, ktory bude sluzit ako podklad pre
dopravné planovanie, modelovanie a prognézovanie dopravy. Zamerom kraja je vybudovat moderny systém
verejnej osobnej dopravy, ako ho pozname vo vacSine krajin zapadnej Eurdpy. PreSovsky kraj v spolupraci
s KoSickym krajom pracuje na vytvoreni integrovaného dopravného systému, zaloZzeného na harmonizacii
dopravnych, tarifnych a ekonomickych sustav dopravcov a objednavatelov verejnej dopravy, s cielom
zabezpedlit atraktivnu a efektivnu dopravnu obsluhu vychodného Slovenska. Prace sa momentalne
sustreduju na harmonizaciu prepravnych a tarifnych podmienok, ale aj na skvalitriovanie cestnej
infrasStruktary, ktorej stav ovplyvriuje droveri mobility v kraji. KedZe doprava nie je len o vlakoch a cestnych
motorovych vozidlach, PreSovsky kraj venuje zvysenu pozornost aj nemotorovej doprave. Cielom je vytvorit
systéem dialkovych cyklistickych tras, ktoré budu spajat’ jednotlivé tzemia kraja, v nadvéznosti na iné kraje
a medzinarodné cyklistické koridory.

Kracové slova: mobilita, PreSovsky samospravny kraj, integrovany dopravny systém

PROMOTING MOBILITY IN THE PRESOV SELF-GOVERNING
REGION

Abstract: To develop mobility in our region it is essential to know current status. For this reason the
PreSov self-governing region has developed a Sustainable Mobility Plan which will serve as a basis for
transport planning, modeling and forecasting.

The region's intention is to build a modern public passenger transport system, as we know it in most Western
European countries. In cooperation with the KoSice region, the PreSov region is working on the creation of an
integrated transport system based on the harmonization of transport, tariff and economic systems of carriers
and customers of public transport, with the aim of ensuring attractive and efficient transport services of
Eastern Slovakia. The work is currently focusing on the harmonization of transport and tariff conditions but
also on improving the quality of road infrastructure which affects the level of mobility in the region.
As the transport is not only about trains and road motor vehicles, the PreSov region is also paying more
attention to non-motorized transport. The aim is to create a system of long-distance cycling routes that will
connect the individual regions of the region following other regions and international cycling corridors.

Keywords: mobility, Self-governing region of PreSov, integrated transport system
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1 Uvod

Doprava je pre Uuzemie ddlezita ako cievny systém pre fudsky organizmus. Tak ako ten privadza
nevyhnutné ziviny a kyslik pre telo, tak doprava ma za nasledok spojenie obyvatelov réznych kitov nasej
krajiny s dennymi potrebami. Doprava je potrebou sekundarnou, to znamena Ze pre naplnenie naSich
poziadaviek potrebujeme vykonat cestu, aby sme tato nasu potrebu naplnili. Denno-denne vykonavame
rézny pocet ciest, cesty za pracou, za zdravotnou starostlivostou, za vzdelanim, za kulturnym vyzitim a
za mnohymi dalSimi potrebami. Pociatok a ciel cesty je réznorody. Samozrejme kazdé uUzemie obsahuje
centra do ktorych vedie mnoho ciest, pretoze na ich Uzemi najdeme ciele a nastroje pre naplnenie
poziadaviek. Z tohto dévodu je nevyhnutné vytvorit dopravnu ponuku pre ludi zo Sirokého okolia tychto
miest. Kvalitna dopravna obsluha by sa mala vyznadovat hustou ponukou spojov na linkach, ¢o mozno

PreSovského samospravneho kraja je znizit' podiel individualnej automobilovej dopravy a prilakat’ cestujucich
do verejnej dopravy. Z tohto dévodu je potrebné poznat aktualnu situaciu pre dané Uzemie. Prave udaje zo
sucasného stavu maju poméct pri nastaveni systému, ktory uspokoji cestujicu verejnost. PreSovsky
samospravny kraj si uvedomuje tento fakt a pre tieto potreby dal vypracovat Plan udrzatelnej mobility
a Vv blizkej dobe taktiez planuje vypracovat dalSi strategicky dokument, Plan dopravnej obsluznosti. Prave
tieto strategické dokumenty maju ukazat €o obyvatelia kraja potrebuju aby bola spokojnost s verejnou
osobnou dopravou €o najvysSia. V dneSnej dobe mdzeme vidiet ako atraktivhe su systémy integrovanej
dopravy. Aj toto je dévod preCo sa PreSovsky a KoSicky samospravny kraj snazia o vytvorenie takéhoto
systému na Uzemi vychodného Slovenska. Kraje intenzivne pracuju na vybudovani IDS, ktory vyrazne
zmeni pohlad na cestovanie na péde naSich krajov. Dnes, v ¢ase ekologickej dopravy nesmieme zabudat na
cyklisticki dopravu. Tento druh prepravy je Coraz atraktivnejSi a vyhlfadavanejSi nielen z dovodu rekreacie,
ale aj z dévodu premiestnenia. Preto je povinnostou miest a kraja vybudovat infrastruktaru, ktora umozni
spojit’ zdroje a ciele ciest.

2 Plan udrzatelnej mobility PreSovského samospravneho
kraja (PUMPSK)

Spracovanie tohto strategického dokumentu je potrebné pre aktualizaciu realnych trendov
dopravnych charakteristik, vytvorenie zakladu pre dalSi Uzemny rozvoj z hfadiska dopravy, navrh
efektivneho a udrzatelného dopravného systému.

2.1 Zadanie podla zmluvy €leni dielo do niekolkych ¢asti:

1. Zber udajov

1.1 Zber Udajov o demografii a Gzemnom rozvoji

1.2 Zber udajov o doprave

1.3 Zber Udajov o nehodovosti a iné data

2. Prieskumy

2.1 Prieskumy dopravy cez hranice kraja

2.2 Dopravny prieskum verejnej osobnej dopravy

2.3 Prieskum intenzity dopravy ASD (automatické scitanie dopravy) a smerovy dopravny prieskum
3. Dopravné modelovanie

4. Analyzy

5. Navrhova ¢ast

6. Strategické environmentalne hodnotenie (SEA)

7. Plan implementacie a monitorovania Planu udrzatelnej mobility

(1]
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2.2 Uré€enie hlavnych cielov spracovania PUM

o

Cielom spracovania PUM musi byt predovSetkym aktualizacia vyhladovych dopravnych
charakteristik, parametrov a sluzieb PreSovského kraja (dalej len ,Kraj*) s ich priemetom do
realneho navrhu rieSenia, ktory bude zohladriovat moznosti finanénych prostriedkov, vratane fondov
EU. Ulohou PUM je zadefinovanie podmiefiujucej regulécie pripadného dalSieho izemného rozvoja
Kraja z hladiska dopravnej vybavenosti a obsluznosti. Vysledny PUM musi reSpektovat principy
planovania udrzatelnej mobility (v sulade s dokumentom ,Metodické pokyny k tvorbe planov
udrzatelnej mobility“, Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky,
2015) a strategické dokumenty na krajskej, narodnej a nadnarodnej urovni (predovietkym EU).
Strategickou cCastou diela bude Plan udrzatelnej mobility (PUM) s nadvaznym strategickym
environmentalnym hodnotenim (SEA).
Obstaranim a spracovanim PUM sa taktiez sleduje aktualizacia prognézy dopravy v realnych
ukazovateloch, ktora bude zakladnym podkladom pre navrhovu €ast’ jednotlivych modov dopravy.
Nedelitelnou suc¢astou PUM bude Uzemny priemet a definovanie Uzemnych poziadaviek na liniové
dopravné stavby a dopravné plochy vyplyvajuce z navrhu.
Cielom PUM je systematizovat problematiku dopravy a udrzatefnej mobility vo vztahu k suvisiacim
pravnym predpisom, vo vztahu k aktualnym celostatnym, regionalnym a medzinarodnym
koncepciam rozvoja dopravy a najnovSim trendom v danej oblasti s prihliadnutim na potreby a
potencial Kraja.
Hlavnym zamerom dokumentu bude rieSenie dopravy na organizaénej, prevadzkovej a
infradtruktdrnej drovni v podobe dbérazu na verejnd osobnl a nemotorovd dopravu a na uéinné
vyuzitie novych technoldgii inteligentnych dopravnych systémov s cielom zabezpedit
environmentalne a finanéne prijatelnd dopravu reSpektujic zakladné principy udrzatelnej mobility.
Do uvahy sa vezmu aj iné, paralelne prebiehajuce, Cinnosti v oblasti dopravy, ako napr. vysledky
celostatneho scitania dopravy z roku 2015, Regionalna integrovana Uzemna stratégia a tiez
schvaleny Generel dopravnej infrastruktiry PreSovského kraja, schvalena Koncepcia dopravy vo
verejnom zaujme pre PreSovsky samospravny kraj s cielom dosiahnut’ synergicky efekt. Vysledky a
vystupy tychto €innosti budu k dispozicii v kompletnom materiali.

[1]

2.3 Suvisiace strategické materialy

Tak ako je uvedené vySsie, budu reSpektované platné strategické materialy, dotykajice sa dopravy

ak uz priamo alebo nepriamo. Tieto materialy budi analyzované v analytickej Casti, ze by mohli byt
reSpektované poc€as spracovania Planu udrzatelnej mobility PreSovského samospravneho kraja.

VVVY VVVVY

Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska (KURS) 2001 v zneni KURS 2011,

Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy do roku 2020,

Néarodna stratégia cyklistickej dopravy a cykloturistiky v Slovenskej republike,

Zmeny a doplnky Uzemného planu velkého tzemného celku PreSovského kraja 2009

Program hospodarskeho a socialneho rozvoja PreSovského samospravneho kraja na obdobie 2014 -
2020

Regionalna integrovana uzemna stratégia PreSovského kraja na roky 2014 - 2020

Generel dopravnej infrastruktury PreSovského kraja

Koncepcia dopravy vo verejnom zaujme pre PreSovsky samospravny kraj

Plan dopravnej obsluznosti PreSovského samospravneho kraja

[1]
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YV V

Takisto budu vzaté do uvahy aj dalSie materialy v SirSich kontextoch:

Medzinarodna uroven — kontext cezhrani¢ného regiénu,
Narodna uroven (Koncepcia Uzemneho rozvoja Slovenska) a
Regionalna uroven (Zilinsky kraj, Banskobystricky kraj, KoSicky kraj)

2.4 Pocéty prepravenych cestujucich

Za obdobie od roku 2009 do roku 2017 modzeme vidiet ako pocty prepravenych oséb klesaju. Dopyt

po verejnej osobnej doprave klesa a dopravcovia stracaju cestujucich. Cielom PreSovského samospravneho
kraja je ludi prildakat spat do dopravnych prostriedkov. V nasledujucom grafe mézeme vidiet' vyvoj poctu
cestujucich na uzemi kraja prepravenych dopravcami primestskej autobusovej dopravy.

Pocty prepravenych cestujucich dopravcami PSK

v tis.
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Zdroj: Plan udrzatelnej mobility Pre§ovského samospravneho kraja, ZBER DAT A PRIESKUMY

Obr. 1. Podty prepravenych cestujucich dopravcami v ramci PSK v tis.

S tymto faktom, poklesom cestujucich vo verejnej doprave Uzko suvisi aj narastajuci stuper

automobilizacie, resp. motorizacie. Stupefi motorizacie a stupefi automobilizacie vyjadreny poctom
obyvatelov na jedno motorové vozidlo ¢i na jeden osobny automobil vyjadruje mieru vybavenia prostriedkami
automobilovej dopravy. Tento udaj je najdblezitejSim parametrom, ktory ovplyviiuje nielen potreby statickej
dopravy, tj. parkovanie a odstavovanie vozidiel, ale spolu s vyvojom ro&ného priebehu vozidiel a celkovu
hybnostou ur€uje celkovy narast intenzit dopravy na komunikacne;j sieti.

¢. 1/2019
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Zdroj: Prezidium policajného zboru Slovenskej republiky

Obr. 2. Motorizacia a automobilizacia v PreSovskom kraji v rokoch 2005 — 2017

[1]

3 Prepravno-tarifny systém Integrovaného dopravného
systému (IDS) Presovského samospravneho kraja a Studia
realizovatelnosti tarifno-informaéného zabezpeéenia IDS

Integrovany dopravny systém verejnej osobnej dopravy je mozZné charakterizovat ako systém
viacerych druhov hromadnej dopravy (vratane riadenych nadvaznosti na IAD, cyklisticku alebo peSiu
dopravu), smerujuci k zabezpeCeniu u&elnej, hospodarnej a jednotnej dopravnej obsluZnosti zaujmového
Uzemia z hladiska ekonomickych i mimoekonomickych potrieb oséb a organizacii. V8eobecne to znamené
Casovo a priestorovo koordinovany spésob prepravy oséb a pouzitie spoloéného cestovného dokladu bez
ohladu na prevadzkovatela. Integracia v tomto zmysle je zaloZena na:

e kombinovanom pouZivani niekolkych druhov dopravy na uspokojenie prepravnych potrieb
cestujucich,

e koordinacii v oblasti prepravno-prevadzkovej, smerujucej k zabezpeceniu optimalnych vazieb medzi
spojmi a dopravnymi prostriedkami, ktoré su prevadzkované zu€astnenymi dopravcami,

e spoloénom alebo vzajomne previazanom poskytovani suvisiacich sluZieb,

e koordinacii v oblasti tarifnej, ktora znamené pouzitie rovnakého systému zu€astnenych dopravcov na
obsluhovanom Gzemi,

e kooperacii v oblasti ekonomiky, organizacie ariadeni medzi dopravcami a dalSimi subjektmi
zodpovednymi za hromadnu osobnu dopravu, ktora smeruje k zabezpedeniu optimalnych vazieb
medzi nakladmi a prijmami zu€astnenych dopravcov. [2]

3.1 Prinosy

Poslanim integrovaného dopravného systému hromadnej dopravy oséb (IDS) je vytvorenie takého
systému, ktory pri danych ekonomickych moznostiach uspokoji optimalnym spdsobom prepravné potreby
obyvatelov a navstevnikov daného regidnu, t. j. poskytne dostato€ne kvalitnd a cenovo pristupnd ponuku
potencialnym zakaznikom. V8eobecne to znamena pouZitie spoloéného cestovného dokladu (prestupnych
cestovnych listkov) bez ohfadu na konkrétneho prevadzkovatela dopravy a vzajomnu ¢asovu a priestorovu
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koordinaciu dopravnych prostriedkov jednotlivych druhov dopravy participujucich na IDS, teda optimalizaciu
dopravného procesu. Rozhodujucim kritériom by totiz mala byt dostupnost cielov ciest, a to ¢o
najefektivnejSim spdsobom.

Kvalitny IDS je velmi u€inny prostriedok v snahe obmedzit’ individualnu automobilovi dopravu. Pre

vacsi ucinok je vhodné kombinovat ho s dalSimi opatreniami - podpora nadvazujucich druhov dopravy,
reStrikcie automobilizmu. Vysledkom je znizenie podielu automobilov na celkovom objeme dopravy, ¢o
Znamena najma:

zniZenie zamorenia ovzduSia exhalaciami,

znizenie hluku,

Znizenie zaberu verejného priestranstva,

znizenie nakladov na budovanie infrastruktury pre automobily,

zvysenie bezpecnosti,

zvySenie celkovej pohody obyvatelov. [2]

Prinosy z pohladu cestujucich

Integrovany dopravny systém musi byt budovany predovSetkym pre cestujuceho, obcana. Je

délezité poznat prinosy z pohladu cestujuceho, pretoze su obrazom jeho potrieb. Musia sa stat zakladnymi
atributmi rozvoja budovanych integrovanych dopravnych systémov. Len tak bude systém atraktivny pre
buducich pouzivatelov.

3.2

Cas cestovania. Tento &as sa sklada z &asu potrebného na zvolenie vhodného spoja, ¢akania na
spoj, Casu straveného vo vozidle a pripadne eSte €asu potrebného na prestup; je nevyhnutné
minimalizovat vSetky tieto Ciastkové Casy tak, aby vysledny €as bol ¢o najkratsi. Prostriedkom na to
je intervalovy cestovny poriadok s vysokym po¢tom spojov a dobrou nadvaznostou na ostatné spoje.
Spolahlivost’ a bezpeénost. Jednoznacne kvalitativny ukazovatel verejnej dopravy. Garancia
dodrzovania cestovnych poriadkov v systéme a prestupnych vazieb musi byt Standardom, na ktory
sa moze cestujuci spolahnut. Nemenej dbélezitym atributom je bezpecnost. Cestujuci sa musi
v prostriedkoch verejnej dopravy citit bezpecne.

Cena. Ta by mala byt priamo umerna kvalite systému, avSak lacnejSia nez pri pouZiti automobilu na
tu istu cestu; dalej je potrebné mnozstevnymi zfavami stimulovat cestujucich na pravidelné
pouzivanie hromadnej dopravy, nevyhnutna je vSak aj prijatefna cena pre nahodnych cestujucich -
napr. turistov. Standardom je jednotny cestovny doklad v systéme.

Pohodlie. Ide nielen o pohodlie pri samotnej jazde, ale aj o pohodlie pri nastupe do vozidla, pri
Cakani na zastavke, pristupe k zastavke, zaobstaravani cestovného dokladu a v neposlednom rade
aj pri ziskavani informacii.

Informaény systém. DoéleZity je spoloény cestovny poriadok vSetkych zaintegrovanych druhov
dopravy, internetovy cestovny poriadok, vhodné su svetelné informaéné panely umiestnené na
zastavkach, aplikacia do mobilu s vyhladavaCom spojeni a platenim cez mobil, poskytovanie
informacii o meskani spojov atd.

Doplnkové sluzby. Moznost bezplatného parkovania automobilov (Park & Ride) a bicyklov (Bike &
Ride) v blizkosti zastavok integrovaného dopravného systému, poZi¢ovne bicyklov, atd.

[2]

Navrhy tarifnych systémov s analyzou dopadov v porovnani so
su€asnymi tarifnymi systémami

Navrh zén pre tarifny systém.

Pre pilotny projekt boli navrhnuté etapy tarifnej integracie s rozdelenim na zény. Samotny systém

IDS v PreSovskom kraji uvazuje so zonovym usporiadanim, pri€om rozlohou patri k najva¢sim krajom v
SR. Samotné rieSenie navrhu tarifného usporiadanie bolo navrhnuté v 2 variantoch. Pre oba varianty sme
rozdelenie do z6n realizovali podla viacerych kritérii.
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Rozdelenie do zén

Jednotlivé mesta a obce boli rozdelené do zén podla nasledovného kfuca:
. Spadovost podfla okresov.
. Spadovost podla dostupnej infrastruktury.
. Spadovost podla vetiev.
. Spadovost podla vzdialenostného hladiska. [2]
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Zdroj: Prepravno-tarifny systém Integrovaného dopravného systému (IDS) PreSovského samospravneho
kraja a Studia realizovatelnosti tarifno-informacéného zabezpecenia IDS

Obr. 3. Schéma tarifnych zén, variant 2

Zdroj: Prepravno-tarifny systém Integrovaného dopravného systému (IDS) PreSovského samospravneho
kraja a Studia realizovatelnosti tarifno-informaéného zabezpecenia IDS

Obr. 4. Schéma tarifnych zon pre IDS PreSovského kraja
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Zdroj: Kostrova siet’ cyklistickych tras v PreSovskom samospravnom kraji: Sprievodna sprava
Obr. 5. Cyklisticka kostrova siet

Rozvoj cyklistickej infrastruktiry aj v PreSovskom kraji, rovnako ako na celom Slovensku nie je konzistentny.
Do znacnej miery bol zavisly od aktivity miestnych iniciativ zaujmovych zdruzeni a mimovladnych organizacii a od
pristupu a moznosti jednotlivych samospravnych organov. Existujiica cyklisticka infrastruktira je vel'mi rozmanita od
samostatnych cyklistickych cesti¢iek prevazne v zastavanom tizemi obci a miest po siet’ cyklistickych tras vedenych po
roznych typoch komunikacii, s vel'mi réznou kvalitou, narocnost’'ou, vybavenim a tdrzbou. V kraji je cca 2000 km
cyklistickych trés, ale ich hustota, kvalita a dostupnost’ v jednotlivych castiach (regiénoch) je velmi rozdielna a
rozdielna je aj miera ich vyuzitia. Su¢asné poznatky jednoznacne ukazuju, ze ¢im je kvalita cyklotrasy nizSia, tym je
mensia aj miera jej vyuzivania cyklistami. Z hladiska podmienok pre rozvoj cyklistiky ma stéasna cyklisticka
infraStruktara v kraji tieto zakladné nedostatky:

e  cyklisticka infrastruktura netvori vzajomne previazanu hierarchicky usporiadant dopravnu siet, pricom chyba
hlavne prepojenie jednotlivych ¢asti kraja navzajom

e velky podiel na sicasnej cyklistickej infrastruktire maji trasy pre cyklistov nebezpeéné z dovodu ohrozenia
vysokou intenzitou automobilovej dopravy vratane vysokého podielu nakladnej dopravy

e velky podiel na stcasnej cyklistickej infrastruktire maja trasy technicky naroéné, s velkymi prevyseniami,
velkymi sklonmi a zlym povrchom, vhodné pre $portova vol'nocasovu cyklistiku ale nevhodné na kazdodennt
dopravnu a masovu rekreacnu cyklistiku.

Kostrova siet’ bude definovana ako cykloturisticka s dorazom kladenym na dopravnil obsluznost’ uzemia. Jej
cielom je prepojit’ najvyznamnejSie turistické destinacie na uzemi kraja s napojenim na turistické ciele susednych
krajov (Kogicky a Zilinsky kraj) a $tatov (Ukrajiny, Polska a Madarska). Zakladni os siete v PreSovskom
samospravnom kraji bude tvorit’ medzinarodna dial’kova cyklotrasa Eurovelo 11. Hlavna siet’ bude tvorena dial’kovymi
cyklistickymi magistralami — cyklistickymi koridormi, ktoré maju zohl'adfiovat’ aj napojenie na miestne cykloturistické
trasy a pripojovacie useky dopravno-obsluznej siete sidiel.

Zakladné kritéria pre hlavné cyklistické koridory:
- pravidla Eurdpskej cyklistickej federacie a kritéria hlavnych tras EuroVelo
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- celoro¢na zjazdnost’ na trase EuroVelo 11
- vzadjomnd prepojenost’ destinacii v ramci siete.

(3]

4.1 Vetvy kostrovej siete

EV 11 — EuroVelo 11: Mnisek nad Popradom — Stara Cuboviia - Presov — Seniakovce

P1 - Vysoké Tatry: Podbanské — Tatranska Kotlina - Zdiar /Osturiia/

P2 — Tatry — Pieniny: Strba - Poprad - Kezmarok - Sp.Bel4 /odboéenie Tatranska Kotlina/ - Podolinec - Cerveny
Klastor

P3 — Levoéska : Kezmarok - Tvarozna - Levoca - Spisské Podhradie - Vysny Slavkov — Lipany

P4 — Cergovska: Ciré - Bardejov - Svidnik

P5 — Vranovska: Presov - HanuSovce nad Toplou - Vranov nad Topl'ou

P6 — Sari§ska: Presov — Bardejov

P7 — Dukla - Domasa: Vysny Komarnik - Svidnik - Stropkov - Vranov nad Topl'ou - Nizny HruSov

P8 — Bukovska: Krajna Pol'ana - Medzilaborce — Snina

P9 — Zemplin — Poloniny: Humenné - Snina — Stak¢in — Ruské sedlo PL, napojenie na UA — Sninské rybniky —
Strihovce — Ubla — UA

Navrh kostrovej siete cyklotras pokryva uzemie 189 samosprav vratane vsetkych okresnych miest. Zaroven
prepaja vsetky vyznamné turistické destinacie kraja ako Vysoké a Nizke Tatry, Pieniny, Poloniny, Duklu a drevené
kostoliky, VN Domasa a tieZ centra kultirneho cestovného ruchu a pamiatok UNESCO ako napriklad mesta Kezmarok,
Stara Cubovna, Levoca, Presov, Spisské Podhradie, Medzilaborce.

Vyber trasy EuroVelo 11 sa uzatvoril v roku 2016, kedy sa cely koridor stal sucastou konceptu nového
uzemného planu Presovského kraja. Verzia zapracovana v kostrovej sieti je identicka s tou, ktora je uvedena v koncepte
uzemného planu a zaroven aj vo vyssich stupnoch existujucich projektovych dokumentacii.

Dizka vetvy EuroVelo 11 je priblizne 150 km.

Trasovanie: Mnisek nad Popradom, Legnava - Orlov - Stara Cuboviia - Novol'ubovianske ktpele - Sabinov - Presov -
Kendice — Seniakovce

(3]
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Abstrakt: Zakladny strategicky dokument Slovenskej republiky pre oblast verejnej osobnej dopravy
a nemotorovej dopravy ,Stratégia verejnej osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020“ definuje
uzemie KoSického samospravneho kraja (KSK) a PreSovského samospravneho kraj (PSK) ako tzv. funkcny
region Vychodné Slovensko. Hlavnym dévodom je skutocnost, Ze najvyznamnejSie dopravné vztahy v oboch
krajoch su préave medzi vyznamnymi mestami oboch krajov (KoSice - PreSov, Spi§ska Nova Ves -
Levoc¢a/Poprad, Michalovce - Humenné). KSK a PSK su preto preduréené na tzku spolupracu pri budovani
komplexného dopravného systému verejnej dopravy.

Kracové slova: integracia, verejna doprava, samospravny kraj, spolupraca,

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

PLANNED ESTABLISHMENT OF INTEGRATED TRANSPORT
SYSTEM IN PSK AND KSK

Abstract: The basic strategic document of the Slovak Republic for the public passenger transport
and non-motorized transport. “Strategy of public passenger transport and non-motorized transport of Slovak
Republic until 2020” defines the territory of KoSice self-governing region and PreSov self-governing region
(PSK) as so-called functional region of Eastern Slovakia. The main reason is the fact that the most
significant transport relations in both regions are mainly between the most important cities of both regions
(Kosice - PreSov, Spisska Nova Ves - Levoca / Poprad, Michalovce - Humenné). KSK and PSK are therefore
predetermined for close cooperation in providing a comprehensive transport system for public transport.

Keywords: integration, public transport, self-governing region, cooperation

1 UvoD

KSK vyvija iniciativu pre vznik Integrovaného dopravného systému (IDS) verejnej osobnej dopravy
uz od roku 2010. Cielom je vytvorenie fungujuceho a trvalo udrzatelného IDS na Uzemi dvoch susediacich
regionalnych samosprav so zapojenim krajskych miest KoSice a PreSov.

Na zaliatku realizacie zameru vytvorenia IDS nadviazal KSK spolupracu s objednavatefom
Zelezninych dopravnych sluzieb - Ministerstvom dopravy a vystavby SR (MDV SR) a objednavatelmi
mestskych doprav - mestami KoSice, Michalovce, TrebiSov a Moldava nad Bodvou. Zarovern prebieha
konstruktivna spolupraca s autobusovymi dopravcami posobiacimi na Uzemi KSK (eurobus, a. s. a ARRIVA
Michalovce, a. s.), so Zelezniénou spolodnostou Slovensko, a. s., (ZSSK) a Dopravnym podnikom mesta
Kosice, a. s. (DPMK).

Prvotnym vysledkom su opatrenia smerujice k dopravnej integracii. Konkrétne ide o koordinovany
postup objednavatelov pri zmenach cestovnych poriadkov, zlepSovanie nadvaznosti verejnej dopravy,
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odstranovanie subeznosti, spoloény postup pri zmenach cestovného a tarifnych podmienok a vytvaranie
podmienok pre zabezpecéenie kompatibility vybavovacich a informacénych systémov.

Cestujuci v primestskej autobusovej doprave na Vychodnom Slovensku maju uz v sucéasnosti
moznost vyuzivat jednotnu tarifu, jednu bezkontaktnu Cipovu kartu u vSetkych autobusovych dopravcov
a on-line informacie o aktualnej polohe autobusov dopravcov eurobus, a. s., ARRIVA Michalovce, a. s., SAD
PreSov, a. s., BUS KARPATY spol. sr. 0., DPMK, a. s. a DPMP, a. s.

Na zaklade rokovania predsedov KoSického, PreSovského a Banskobystrického samospravneho
kraja o jednotnom dopravnom systéme, ktoré sa uskutoCnilo 30. 1.2019 v KoSiciach, sa aktualne
samospravne kraje v spolupraci s autobusovymi dopravcami zaoberaju Upravami platnych cestovnych
poriadkov, s cielom zlepSit dopravné spojenie medzi krajmi.

Tieto Ciastkové kroky zretelne naznacuju vSeobecny zamer objednavatelov verejnej dopravy vytvorit
plnohodnotny integrovany dopravny systém na vychodnom Slovensku organizovany a riadeny spoloénym
nezavislym organizatorom.

2 PREPRAVNY PORIADOK A VYBAVOVACI SYSTEM IDS

KSK vroku 2015 zabezpecil spracovanie Studie Prepravno-tarifny systém IDS KoSického
samospravneho kraja a Studia realizovatelnosti tarifno-informacéného zabezpecenia IDS, ktord spracovala
Zilinska univerzita v Ziline, kolektiv Katedry cestnej a mestskej dopravy a Katedry Zelezniénej dopravy. Ako
jeden z hlavnych vystupov bol spracovany aj navrh jednotného Prepravného poriadku pre IDS.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 7 Pracovné rokovanie k studii Prepravno-tarifny systéem IDS KoSického samospravneho
kraja na Urade KSK s riesitelmi

Predmetny navrh Prepravného poriadku bol v rokoch 2015 - 2016 na spoloénych rokovaniach
objednavatelov a dopravcov pdsobiacich na uzemi KSK skompletizovany do Uplného znenia Prepravného
poriadku. Dopravcovia v KSK zabezpedujuci primestskd autobusovi dopravu aktualne pouzivaju rovnaky
prepravny poriadok: Prepravny poriadok primestskej autobusovej dopravy v pdsobnosti KSK.
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V roku 2019 bola spracovana Sstudia Prepravno-tarifny systém IDS PreSovského samospravneho
kraja a Studia realizovatefnosti tarifno-informacného zabezpecenia IDS, ktoru pre PreSovsky samospravny
kraj spracoval rovnaky spracovatel'sky kolektiv zo Zilinskej univerzity.

2. Variant - tar

do vacsic

D)

=)
E

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 8 Finalne prezentovanie Studie Prepravno-tarifny system IDS PreSovského
samospravneho kraja na Urade PSK s rieSitelmi

Navrh Prepravného poriadku IDS, ktory bol obsahom predmetnej Studie, bol novym impulzom, aby
sa v roku 2019 zintenzivnila spolupraca samosprav smerom k uplnému zjednoteniu Prepravnych poriadkov
na uzemi oboch krajov.

Aktualne prebiehaju pracovné stretnutia k zjednoteniu Prepravnych poriadkov za ucasti vSetkych
objednavatelov a dopravcov KSK a PSK.

¢. 1/2019 ISSN 1338 — 9629 157



PLANOVANE ZRIADENIE INTEGROVANEHO DOPRAVNEHO SYSTEMU V PSK A KSK

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 9a Pracovné rokovanie objednavatelov a ztucastnenych dopravcov v KoSickom
a PreSovskom kraji k Prepravnému poriadku IDS KoSickeého a PreSovskeho samospravneho
kraja na Urade PSK

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 3b Pracovné rokovanie objednavatelov a ztucastnenych dopravcov v KoSickom
a PreSovskom kraji k Prepravnému poriadku IDS KoSickeého a PreSovskeho samospravneho
kraja na Urade PSK

Studia prepravno-tarifny systém IDS Kosického samospravneho kraja a $tudia realizovatelnosti
tarifno-informa&ného zabezpecenia IDS sluzi zaroven ako vychodisko pre projekty zamerané na obnovu
vybavovacieho a informacného systému autobusovych dopravcov v KoSickom kraji.

Projekt dopravcu eurobus, a. s. snazvom ,Tarifno-informacné zabezpelenie integrovaného
dopravného systému zapadnej Casti KoSického samospravneho kraja“ uvazuje s obnovou 258 palubnych
pocitatov, ktoré okrem pokladne, tlaCiarne, WIFI a GPS modulu, budd umozfovat aj komunikaciu
s dispecingom, &i platby bezkontaktnou &ipovou kartou, bankovou kartou a QR kédom. Dopravca ARRIVA
Michalovce, a. s. realizuje projekt ,Tarifno-informa&né zabezpecenie integrovaného dopravného systému
vychodnej €asti KoSického samospravneho kraja“, ktorym sa obnovi 197 palubnych poditaCov na rovnakej
kvalitativnej urovni.

Sucastou oboch projektov su kamerové systémy do autobusov, ktorych hlavnym cielom je zvysit
bezpe&nost' cestujucich a informaé&né panely v autobusoch, ktoré zlepSia prehlad cestujucej verejnosti
o poskytovanych dopravnych sluzbach.

V PreSovskom samospravnom kraji u autobusového dopravcu SAD PreSov, a. s. uz doslo v roku
2018 k obnove vybavovacieho systému.

Predmetom realizacie projektu Online riadenie VOD a modernizacia dispecerského riadenia
(modernizacia existujucich a zavadzanie novych informacnych a dispelerskych systémov) vratane
modernizacie vozidlového informaéného a komunikacného systému Budovanie IDS v PSK — |. faza projektu,
bol nakup 180 kusov informacno-komunikaéného a tarifného systému (IKTS) pre autobusového dopravcu
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SAD PreSov, a. s. Systém pozostava z palubného pocitaca, tlaCiarne cestovnych listkov s ¢itackou
bezkontaktnych cipovych kariet, ¢itatky EMV (bankomatovych) kariet a CitaCky 2D kdédu, komunikacénej
jednotky a softvéru palubného pocitaca. Sucastou projektu je aj vozidlovy kamerovy systém a WIFI.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 10 Palubny pocitac, resp. strojcek v autobuse SAD Presov sluziaci k odbaveniu
cestujucich (Citacka BCK, Citacka bankomatovych kariet a ¢itacky 2D kédu)

Hlavnym cielom projektu bolo zvySenie atraktivity a konkurencieschopnosti verejnej osobnej dopravy
prostrednictvom zabezpecenia modernych tarifnych, informaénych a dispecerskych systémov, zlepSenia
informovanosti cestujucich a zlep$enia informaéného a oznamovacieho systému.

Cielom vSetkych uvedenych projektov z Integrovaného regiondlneho operaéného programu je
vytvorit' infradtrukturny zaklad pre zavedenie jednotného pine kompatibilného tarifného systému IDS, ktory
umozni 8iroké spektrum uplatnenia réznych druhov uhrady cestovného vo verejnej doprave. Tymto
opatrenim sa odstrani jedna z bariér vo vyuZivani verejnej dopravy.

3 SPOLOCNA TARIFA KSK A PSK

V priebehu roka 2018 sa uskutocnili viaceré pracovné rokovania Odboru dopravy KoSického
samospravneho kraja a Odboru dopravy PreSovského samospravneho kraja s cielom zjednotit cestovné
a zlavy v primestskej autobusovej doprave KSK a PSK.

Vysledkom rokovani bolo zavedenie jednotnej Tarify primestskej autobusovej dopravy v KSK
av PSK od 1. februara 2019. Konkrétne u dopravcov eurobus, a. s., ARRIVA Michalovce, a. s., SAD
PreSov, a. s., SAD Poprad, a. s., BUS KARPATY, s. r. 0. a SAD Humenné, a. s.

V nasledujucej tabulke 1 sa nachadza porovnanie tarif pred 1.2.2019, ktoré boli v platnosti
v samostatnych tarifach primestskej autobusovej dopravy a dohodnuty vysledok spoloénych rokovani.
Vysledok uvadza samospravu, ktora pristupila k novému zavedeniu alebo Uprave tarify.
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Tab. 1 Porovnanie tarif a vzajomna dohoda KSK a PSK

Stav tarify Platnost’ od 1.2.2019
Tarifa PSK Tarifa KSK Vysledok
Osobitné cestovné 1. Jednosmerné osobitné cestovné KSK

0,20 € a kazdych zacatych 50 km

0,30 € za kazdych zacatych 25 km

0,20 € za kazdych zacatych 50 km

Jednosmerné osobitné cestovné
tehotnych Zien

PSK nema

Jednosmerné osobitné cestovné
tehotnych Zien

KSK nema

KSK

Osobitné cestovné, t. j. 0,20 € za
kazdych zaCatych 50 km

Jednosmerné vikendové cestovné

Jednosmerné vikendové cestovné

KSK a PSK

PSK nema KSK nema Cena 1,00 € za prepravu jednej osoby
V ramci rodiny na jednotlivi cestu
pocas vikendu.
Dovozné Dovozné KSK a PSK
V PSK riesi kazdy dopravca KSK ma 0 —50 km: 0,20€

samostatne
(rézne vysky dovozného)

51 -200 km: 0,50€

Preprava zasielok

PSK nema

Preprava zasielok

KSK ma

KSK

KSK rusi prepravu zasielok
v autobusoch

DrZitelia zlatej Janskeho plakety

PSK nema

Drzitelia zlatej Janskeho
plakety

KSK nema

KSK

Osobitné cestovné , t. j. 0,20 € za
kazdych zacatych 50 km

Prestupné cestovné z Cipovej karty

Prestupné cestovné z Cipovej karty

PSK

PSK nema zvyhodnenie 0,10 € pri prestupe zvyhodnenie 0,10 € pri prestupe do 30
do 30 minut minit
Zachadzky Zachadzky PSK
PSK nema riesené nie st spoplatnené, zaviedlo

ak ich cestujuci musi strpiet’

[Zdroj: autori]

Uplatnenie jednej bezkontaktnej &ipovej karty (BCK) pre nakup cestovnych listkov v ramci
primestskych doprav KSK a PSK bolo rieSené uspesne. V suasnosti s uz vSetci verejni dopravcovia
zapojeni do systému vzajomného uznavania dopravnych kariet a nasledného rozucétovania trzieb (tzv.
systém Transcard), okrem niektorych mestskych doprav v PreSovskom kraji.

Dalsim krokom KSK a PSK je zjednotenie podmienok pre vznik naroku na socialne zlavy v ramci
systému verejnej dopravy (autobusovej a zelezni¢nej). Zjednotenie tarifnych podmienok bude realizované aj
formou stanovenia vekovych hranic, ktoré by mali byt rovnaké u mestskych doprav, primestskej autobusovej
dopravy aj zelezni¢nej dopravy. Doésledkom je zjednotenie ramca tarifného systému v KoSickom
a PreSovskom kraji (Zzelezni¢na doprava — autobusova doprava — mestska doprava).

Zaroven je snahou objednavatelov zvysit podiel cestujucich, ktori platia cestovné bezhotovostne, t. j.
prostrednictvom bezkontaktnej Cipovej karty. Primarnym cielom je zrychlit vybavovanie cestujucich, ¢o
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zrychli a zatraktivni nielen pravidelnu autobusovu dopravu, ale verejnu osobnu dopravu av koneénom
désledku znizi naklady jej prevadzky. S uvedenou snahou suvisi aj vytvorenie e-shopu na zakupenie
dopravnej karty s moznostou nabijania kreditu.

4 SPOLUPRACA PRI KOORDINACII PRIMESTSKEJ
AUTOBUSOVEJ DOPRAVY KSK A PSK

Prakticka spolupraca medzi KoSickym a PreSovskym samospravnym krajom je realizovana aj
koordinaciou dopravnych spojeni. Prikladom je vytvorenie dopravného spojenia prihraniénych obci
v PreSovskom kraji s mestami Sobrance, Michalovce a v KoSickom kraji s mestom KoSice.

Doba jazdy z obce Ubla do KoSic osobnym automobilom cez Sobrance a Michalovce je priblizne
1:45 hodiny. Cez Sninu a Humenné trva toto cestovanie viac ako 2 hodiny. Pévodné dopravné spojenie
z Uble do KosSic verejnou osobnou dopravou bolo mozné cez Sninu a Humenné, pri ktorom bola cestovna
doba zvy&ajne viac ako Styri hodiny. Po koordinacii primestskej autobusovej dopravy oboch krajov v tomto
mikroregione od 1. 3. 2019 je zabezpetené dopravné spojenie zo Sniny do Michaloviec $tyrmi spojmi v
oboch smeroch. Tak vzniklo dopravné spojenie, ktoré skratilo jazdnu dobu z prihrani¢nych obci do krajskych
miest pod tri hodiny.

CHKO Vihorlat

Vojensky
obvod Valaskovce

Rusky
Hrabove(

Michalovce Sobrante

Secovce

N +
Yokropoa,
TrebiSov

Velké Kapusany

s 7elezniCna doprava
g = k0Sicka autobusova doprava
| Michalany pres 3 a doprava

f
\ CHKO Latorica

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 11 Dopravné spojenie Ubla - KoSice [Zdroj: autori]
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 12a Prestupné miesta

Vybrané autobusy dopravcu ARRIVA Michalovce, a. s. na linke Ruska Bystra - Podhorod - Sobrance
zachadzaju z Ruského Hrabovca do obce Dubrava, kde je zabezpe€eny prestup z/na autobusy dopravcu
SAD Humenné, a. s. na linku Strihovce - Ubla - Snina.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 6b Prestupné miesta
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Vybrané autobusy dopravcu SAD Humenné, a. s. na linke Strihovce - Ubla - Snina zachadzaju
z obce Dubrava do obce Rusky Hrabovec, kde je zabezpeéeny prestup z/na autobusy dopravcu ARRIVA
Michalovce, a. s. na linke Ruska Bystra — Podhorod — Sobrance.

Tab. 2 Dopravné spojenie Snina - Sobrance s pokracovanim na Michalovce, KoSice

Snina Ubla Dubrava R. Hrabovec Sobrance Michalovce Kosice
- 5.25 5.32 - 6.15 6.54 8.13
5.45 6.25 6.34 6.50 7.30 8.30 9.50
10.45 11.26 11.31 11.48 12.40 13.25 14.40
14.45 15.35 15.42 15.45 16.30 17.11 18.25

[Zdroj: autori]

Tab. 3 Dopravné spojenie Kosice, Michalovce - Snina

Kosice Michalovce Sobrance  R. Hrabovec Dubrava Ubla Snina
- 5.10 5.45 6.20 6.25 6.35 7.20
- 7.10 7.45 8.16 8.21 8.24 9.19
11.40 13.00 13.50 14.30 14.33 14.37 15.26
14.10 15.30 16.30 17.14 17.18 17.30 18.05

[Zdroj: autori]

Pripadny prestup medzi autobusovymi spojmi PreSovského a KoSického kraja je zabezpeeny
v obciach Dubrava alebo Rusky Hrabovec. Nasledne su spoje vedené cez Sobrance, Michalovce do Kosic,
pripadne az do Prahy.

5 PLAN UDRZATELNEJ MOBILITY KOSICKEHO KRAJA

PUM Kosického kraja sa tyka dopravnej infrastruktiry aj organizacie dopravy. Obsahuje vSetky
druhy dopravy (motorova, nemotorova, staticka, verejna, individualna, cyklisticka, nakladna) a vychadza z uz
spracovanych planovacich dokumentov (RIUS, PHSR, Plan dopravnej obsluznosti KSK, Stratégia cyklistickej
dopravy, Stratégia trvalej udrZzatelnosti financovania oprav a udrzby ciest Il. a Ill. triedy v KoSickom kraji a
pod.).

Dria 11. 6. 2018 doSlo k podpisu Zmluvy o dielo s uspeSnym uchadzaom centralneho verejného
obstaravania NDCon, s. r. 0. a nasledne dfia 21.6.2018 podpisanie zmluvy zo strany KoSického
samospravneho kraja.

Sucastou spracovaného PUM KosSického kraja bude aj dokument ,Aktualizacia Planu dopravnej
obsluznosti KSK*. Cielom Aktualizacie Planu dopravnej obsluznosti KSK je aktualizovat pévodny Plan
dopravnej obsluznosti (z roku 2006) podla zmien v dopravnom dopyte aj so zohladnenim podkladov
z realizovanych prieskumov pre spracovanie PUM-u, definovat rozsah verejného zaujmu, stanovit prognozy
vo vyvoji verejnej dopravy a ur€it hlavné zamery v oblasti verejnej dopravy. Zamerom je vyuzitie dokumentu
pre definovanie podmienok optimalnej obsluznosti kraja pri maximalnej efektivnosti vyuZitia verejnych
prostriedkov.

Sucastou dokumentu budu aj ,Dopravno-prevadzkové podklady a hodnotiace kritéria pre
zabezpecCenie hospodarskej sutaze®, ktoré budu v najblizSom obdobi vychodiskovym podkladom pre
pripravu hospodarskej sutaze na obsluhu Uzemia pravidelnou autobusovou dopravou so zretelom na
budovanie integrovaného dopravného systému.

Uvedeny strategicky dokument KSK bude v plnej miere zohladhovat vychodiska a vystupy uz
spracovanej ,Stratégie rozvoja dopravy a dopravnych stavieb mesta Kosice*.
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 7 Pracovné rokovanie k PUM so zhotovitelom Diela a s pracovnou skupinou KSK

6 ZAVER

Spolupraca na urovni samospravy mébze byt vhodnou indpiraciou pre zmenu pristupu dalSich
objednavatefov v regiondlnej doprave. A nielen v primestskej autobusovej doprave, nakolko zvySovanie
kvality len v pravidelnej autobusovej doprave nemdze nahradit nedostatky v regionalnej zelezni¢nej doprave,
ktora je na chvoste zaujmu jej objednavatela.

Obrovsky investiény dlh, najma ZelezniCnej dopravnej infrastruktire na Slovensku, spdsobuje
znizovanie kvality verejnej dopravy, ¢o generuje neustaly narast individualnej automobilovej dopravy.

VSeobecné prehlasenia v strategickych dokumentoch Statu o podpore trvalo udrzatefnych druhov
dopravy potrebuju byt bezodkladne redlne uplatnené priamo do praxe. Stat by mal objednavat rozsah
ZelezniCnej dopravy, ktory aspoh vo vybranych regiénoch Slovenska poskytne parametre nosného
dopravného systému. V sucasnosti v niektorych ¢&astiach vychodného Slovenska nezabezpeluje ani
zakladna dopravnu obsluznost.

Pokial objednavatel Zelezni¢nej dopravy reaguje na snahy samospravy o dialég na tému: ZlepSenie
dopravnej ponuky regionalnej Zeleznitnej dopravy, len vyjadrenim, aby samospravny kraj obmedzil
obyvatelom kraja sluzby pravidelnej autobusovej dopravy a objednaval si za ,uSetrené” financie regionalnu
Zelezniénu dopravu; tak je namieste otazka, aky prakticky dopad na dopravny systém Slovenska malo
zastavenie prechodu kompetencii v zZelezniCnej regiondlnej doprave na samospravne kraje.
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Abstrakt: Clanek pfrinasi informace o probihajicim projektu komplexni zmény a sjednoceni
informacniho a navigacniho systému pro Prahu a okoli, zahrnujici vSechny druhy pohybu po mésté s cilem
zvySit podil udrzitelnych zpGsobl dopravy (vefejna doprava, pési chlze, cyklistika) na celkové délbé
pfepravni prace a podpofit multimodalni chovani.
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INTEGRATED INFORMATION AND NAVIGATION SYSTEM FOR
PRAGUE

Abstract: The article sums up the information about ongoing project of complex change and
integration of information and navigation system in Prague and surrounding area. Project includes all kinds
of urban mobility aiming on higher usage of sustainable mobility (public transport, walking, cycling) and
multimodality.

Keywords: information system, navigation system, urban mobility, public transport, walking,
sustainable mobility, multimodality

1 Uvod

Jednotny informacni systém hl. m. Prahy (,JIS“) je komplexnim projektem FeSicim celkovou
prezentaci Prahy a jeji informacéni a orientacni systém v ramci vSech druhd mobility (vefejna, pési, cyklisticka
i individualni automobilova doprava) s ddrazem na preferenci udrzitelnych druhG mobility a podporu
multimodality.

Myslenka zpracovani projektu sjednoceni a zkvalitnéni informacniho a navigaéniho systému v Praze
vychazi z dlouhodobé neutéSenych pomérd v této oblasti, kdy na dzemi hl. m. Prahy existuje vice
samostatnych systému pro navigaci pésich (mistnich nebo turist(l), cyklistl a cestujicich vefejné dopravy (i
vice nesourodnych subsystémua v ramci jednoho systému vefejné dopravy). Tyto systémy spolu nejsou
koordinovany esteticky ani obsahové, a zatimco samostatné mohou tyto systémy fungovat vyhovujicim
zpusobem, jejich bezeSvé provazani co se tyCe obsahu informaci i umisténi nosi€u a hladky pfechod
uzZivatele z jednoho systému do druhého je nyni spiSe vyjimkou. Casto také informaéni systém zanika ve
vizualnim smogu tvofeném reklamou a jinymi komerénimi sdélenimi.

Clanek si klade za cil pfiblizit &tenafi zakladni mys$lenky projektu a principy jeho vedeni a

zpracovani, nastinit aktualni stav informacnich a navigacnich systémua v Praze a prezentovat aktualni stav
pfipravy projektu a vize do budoucna.
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Zdroj: ROPID

Obr. 1. Oznaceni stanice metra a rozcestnik pési navigace ztracejici se v komercnim
vizualnim smogu; Vaclavské namésti, Praha

2 Predstaveni projektu

Projekt JIS se skldda ze dvou zakladnich na sebe navazujicich &asti — realizani studie a graficko-
designérské soutéze. Pro mésto zajiStuje administraci projektu organizace ROPID v uzké spolupraci s
dalSimi méstskymi spole€nostmi. Pracovni skupina k projektu se sklada ze zastupct ROPID, Dopravniho
podniku hl. m. Prahy, Institutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy, Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy,
Prague City Tourism, Operatora ICT a vybranych odbort Magistratu hl. m. Prahy. Kromé stalych ucastnik
pracovni skupiny zprostfedkovavaji zapojeni ¢lenové v konkrétnich pfipadech i stanoviska pfislusnych
odbornych zaméstnanct ¢i Utvard.

2.1 Realizacni studie

Cilem realiza¢ni studie je podrobna analyza stavajiciho stavu informacnich a orientaénich systému v
hl. m. Praze z hlediska funk&nosti, estetiky, provazanosti, finanéni stranky a kompetenci ve spravé a udrzbé,
prizkum potfeb potencialnich uzivateld systému a reSerSe obdobnych systémi v jinych svétovych
metropolich a jejich srovnani s hl. m Prahou. Na zakladé provedenych prizkumu realizaéni studie navrhne
novy cilovy stav kvality a podrobnosti JIS a jeho pokryti Prahy, a to v&etné pfedpokladanych finanénich
nakladli na implementaci i nasledujici udrzbu a aktualizaci, a mozné scénare implementace novych prvki
JIS, zdroje jejich financovani a cilovy stav kompetenci ve spraveé jednotlivych prvka.

Realizaéni studii k JIS pro ROPID zpracovava konsorcium spole¢nosti Ernst&Young, PRO CEDOP a
Beef Brothers ve spolupraci s odborniky z CVUT a z N&mecka, &imz by méla byt zajisténa odekavana
vysoka uroven vystupl studie. Samotna studie ma Ctyfi analytické faze a nasledné faze schvalovaci, v ramci
kterych budou vystupy studie pfedstaveny vedeni mésta i Siroké vefejnosti a z navrzenych scénafu
implementace a daldiho postupu si bude moci vedeni mésta zvolit preferovany postup.
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Tab. 1. Harmonogram zpracovani realizacni studie JIS

Faze rea!lzacnl Obsah Terminy
studie
analyticka A1 analyza stavajiciho s_ta\{u ISv I’:’razei kompetence; odevzdano 11/2018
ekonomika; datové zdroje

analyticka A2

zjisténi poptavky uzivatell a stakeholderd —
prizkumy, focus group, diskuse; reSerSe
obdobnych systému v jinych méstech (CR,
zahranici), prazkum legislativy

odevzdano 03/2019

analyticko-
navrhova A3

navrh novych prvku IS a aktualizace stavajicich
v&etné finanéni naro¢nosti, cilové datové zdroje a
toky

k finalnimu odevzdani 06/2019

analyticko-
navrhova A4

navrh scénard implementace véetné pilotniho
projektu, navrh nového kompetenéniho ramce,
navrh graficko-designérské soutéze,

k finalnimu odevzdani 06/2019

schvalovaci R1

schvaleni vysledkl studie na urovni MHMP

léto — podzim 2019

schvalovaci a
realizacni R2

zpracovani konceptu zadani graficko-designérské
soutéze

podzim 2019

Zdroj: ROPID

2.2 Graficko-designérska soutéz a implementace

Na zakladé vystupl studie bude nasledné vyhlasena graficko-designerska soutéz, ze které by mél
vzejit novy ,design manual® prazského informacniho a navigacniho systému.

Po schvaleni realiza¢ni studie a v koordinaci s pfipravovanou graficko-designérskou soutézi bude
probihat pilotni provoz vybranych novych prvkl a opatfeni, kdy se bude testovat nova hierarchie a
uspofadani informaci na stavajicich nosicich, rozmisténi stavajicich i novych nosi€u v prostfedi a
v neposledni fadé novy graficky design. V rdmci pilotniho provozu se také vybere finalni varianta nékterych
vybranych opatfeni, ktera jsou navrhovana k implementaci ve dvou €i vice variantach.

Tab. 2. Harmonogram dal$iho postupu JIS

faze

Obsah

Terminy

graficko-

designérska soutéz

vypsani soutéze, vybér vitéze

zima 2019 — jaro 2020

pilotovani

kvality nového systému

pilotni provoz novych prvki, ovéfeni funk&nosti a

zima 2019 - 2021

zpracovani design

manualu

zpracovani design manualu vitézem graficko-
designérské soutéze, zapracovani vysledku pilotovani

2020 - 2021

implementace JIS

realizace systému JIS

implementace nové navrzenych opatfeni, celoméstska

pribézné od 2021
v navaznosti na konkrétni
opatieni a konkrétni
investiéni akce
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3 Co zahrnuje JIS

Jednotny informacéni systém zahrnuje vSechny druhy vefejné dopravy na uUzemi hl. m. Prahy a
v ramci Prazské integrované dopravy také ve StfedoCeském kraji. Kromé vefejné dopravy se JIS zabyva
také pésSi a cyklistickou dopravou. Konkrétni aplikace v jednotlivych odvétvich predstavuji nasledujici
odstavce.

3.1 Metro

Projekt JIS se bude zabyvat informacnim systémem v metru — pfestoze je plvodni systém ze 70. let
minulého stoleti stale dobfe esteticky vniman a hodnocen, ma jen omezenou moznost reagovat na zmeény a
pro jeho spravce je velmi naroéné do né&j dopliiovat nové informace. Novy design informacniho systému
metra tak bude patfit mezi kliCové €asti nového design manualu JIS. Mezi novinky v informaénim systému
metra by mély pfibyt napf. vyraznéji znaéené vstupy, lepsi systém navigace k vychodlm ¢i tfeba mapy okoli.
Informace na cedulich informa&niho systému by mély dostat novou strukturu a konzistentné napfic siti metra
by mély byt aplikovany stejné zasady hierarchie a vybéru cilu.

SI..ILL
Stanice

Zdroj: ROPID

Obr. 2. Stavajici informacni systém ve stanici metra Muzeum, Praha

3.2 Povrchova doprava

V ramci povrchové dopravy JIS FeSi podobu dopravnich informaci na oznaénicich zastavek,
v pristfescich, na internetu &i tfeba v mobilni aplikaci. Kromé doplnéni panell s informacemi o odjezdech
spoju v realném Case se na zastavkach nové objevi tfeba mapy okoli ¢i schémata pro pfestup. Bude
stanoven jednotny systém toho, jaké informace se objevuji na oznaénicich zastavek, jaké v pfistfeScich a
jaké na jednotlivych typech informaénich panell. Zejména autobusova doprava je pak také zmitana
.kompetenénim chaosem” z hlediska spravy a udrzby jednotlivych prvkd zastavek, i na to by mél JIS
reagovat a navrhnout novy, systematicky pfistup. Ve stavajicim stavu je totiz jsou udrzba oznaénikl a vyvés
jizdnich fadl rozdéleny na Uzemi Prahy mezi Gtyfi zakladni subjekty a nékolik menSich spravci, pficemz
mnohdy jezdi k jednomu oznacniku v souvislosti se zménou jizdnich fadu vice servisnich vozidel, ¢imz
vznika v systému neefektivita.
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3.3 Metropolitni zeleznice

Systém metropolitnich Zelezni¢nich linek ,S* podle prizkumu provedenych v ramci realizac¢ni studie
JIS zna a pravidelné vyuziva jen asi 13 % Prazan(. Mnoho z nich ale bere vlakové linky pouze jako moznost
vyrazit si o vikendu za Prahu na vylet, cilem JIS tak bude vyzdvihnout v o&ich ob&anl Prahy vlak jako
plnocenny dopravni prostfedek pro kazdodenni cesty po mésté. Zvyraznéni se tak urcité dockaji zelezni¢ni
zastavky a stanice, které jsou mnohdy v Uzemi zcela neviditelné, zvlast v kombinaci s protihlukovymi
sténami.

0BIN gl
| [

Zdroj: ROPID

Obr. 2. Za Cerpaci stanici a protihlukovou sténou se nachazi Zelezni¢ni zastavka Praha-
Podbaba. Jedinou ,reklamou® na ni jsou sloupy trak¢niho vedeni a mala hnéda cedulka...

v v s

3.4 Pési a cyklisticka doprava

Z hlediska alternativni mobility se podle prazkuma téméF ftfi Ctvrtiny Prazan( a polovina
mimoprazskych pohybuji pésky na denni bazi ¢i alespori nékolikrat v tydnu. Zbytek Prazanl vyuziva chizi
alespon pfilezitostné, zatimco cela tfetina mimoprazskych udava, ze pésky chodi naprosto minimalné. Kde
se data u Prazani a mimoprazskych téméfr shoduji, je v oblasti cyklistické dopravy. Vice jak 50 %
respondentd z obou skupin nevyuziva kolo vibec, pouze ¢tvrtina, resp. pétina vyuziva kolo alespor
pfilezitostné (méné nez jednou za mésic).

Pfitom nékteré cesty zejména v centru mésta mohou byt p&Sky nebo na kole rychlejSi nez autem,
tramvaji nebo metrem. JIS by mél proto podpofit vy$Si vyuzivani chize a cyklistiky jako plnohodnotného
zpUsobu dopravy po mésté zpfehlednénim, sjednocenim a instalaci novych rozcestniki a map pfimo v
ulicich napfiklad po vzoru Londyna. Nové rozcestniky by mély obsahovat mapu blizkého okoli s vyzna¢enou
dochazkou 5 minut, pfehledovou mapu pro planovani delSich cest, navigacni smérovky &i napf. rejstfik ulic.
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Zdroj: ROPID Zdroj: ROPID
Obr. 3. Obelisk informacniho systému Obr. 4. Podobny obelisk informacniho
Legible London slouZi jako vzor nového JIS systemu, Budapest

pro Prahu; Londyn

Systém pfitom nebude cilit jenom na spektrum fyzickych prvk( ¢&i papirovych map — asi tfetina lidi
podle prazkumu v ramci JIS pfi navigaci mobilni aplikace vyuZije, je proto nutné se zameéfit i na né —
sjednocené informace v aplikacich i v terénu pomohou snaze dojit k cili, vyhledavac¢ spojeni v mobilu ¢i tfeba
informace o mimoradnostech pomohou pfi cesté pomoci PID. Stavajici mobilni aplikace PID Litatka se tak
integraci novych funkci, sdilené mobility ¢i navigace stane zakladem integrované platformy méstské mobility
v duchu zasady Mobility as a Service. Vyrazné by mélo v ulicich pfibyt také elektronickych prvki
informacniho systému, které umi pruzné reagovat na jednotlivé, mnohdy operativni zmény provozu.

4 Zaver

Projekt Jednotného informacéniho systému hl. m. Prahy si klade za cil sjednotit a pozvednout urover
informadnich systém0 pro vefejnou dopravu, pé&si a cyklisty v hlavnim mésté Ceské republiky. Skrz zvyseni
kvality informacnich systému se ocekava zvySeni podilu udrzitelné mobility na celkovém poctu cest po mésté
a tim snizeni negativnich vlivd plynoucich z dopravy — pokud bude mit cestujici/uzZivatel na svych cestach
vzdy informacni jistotu, kde se nachazi a kam sméfuje, bude spiSe ochoten vyuzivat alternativni zplsoby
mobility.

Po zpracovani realiza¢ni studie a nasledného design manualu nového systému Ize pilotni realizace

oCekavat v ulicich Prahy na prelomu letoSniho a pfistiho roku a celkovou implementaci systému v navaznosti
na vysledky pilotovani od roku 2021.
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Abstrakt: V sucasnosti je vo velkej miere stale vyuzZivané pre dopravné prieskumy manuélne
scCitanie dopravy, ¢i uz zapisovanim do predpripravenych formularov alebo pouzitim mobilnej aplikacie.
Tento ¢lanok poskytuje prehlad vyvoja pouzitych metéd a technolégii, od manualnych prieskumov, cez
prieskumy vyuZivajuce technické zariadenia aZz po prieskumy vykonané inteligentnymi softvérovymi
sluzbami. Na celom svete je v sucCasnosti viac nez 500 milibnov kamier, ktoré produkuja 15 miliard
gigabajtov dat tyZdenne. Toto Cislo sa zdvojnasobuje kazdé 2 roky a je zrejmé, Ze dnes a v budicnosti
nebude v fudskych silach tieto videozaznamy spracovavat a vyhodnocovat. Okrem toho, do popredia sa
dostavaju aj dalSie technolégie a spdésoby vyhodnocovania dat o tom ako ludia cestuju.

Kracéové slova: inteligentné a inovativne dopravné systémy, dopravné inzinierstvo, dopravné
planovanie

JEL.: klasifikacia ¢lanku podla JEL

INNOVATIVE DATA  COLLECTION FOR  TRANSPORT
ENGINEERING NEEDS

Abstract: Currently, manual traffic counting is still widely used for traffic surveys, whether by writing
to pre-prepared forms or using a mobile application. This article provides an overview of the development of
the methods and technologies used, from manual surveys to surveys using hardware to surveys conducted
by intelligent software services. There are currently more than 500 million cameras worldwide that produce
15 billion gigabytes of data a week. This number doubles every 2 years and it is clear that today and in the
future it will not be possible to process and evaluate these videos in human power. In addition, other
technologies and ways to evaluate how people travel are also at the forefront.

Keywords: intelligent and innovative transport systems, transport engineering, transport planning

1 Uvod

Intenzita dopravy na niektorych komunikaciach, najma v blizkosti centier miest, sa neustale zvySuje,
¢o ma za nasledok ,paralyzovanie“ mestského zivota naokolo. Pri narastajucich narokoch na mobilitu, sluzby
a prepravu je prioritou rozvijat dopravu v meste na udrzatelnej Urovni, ako z hladiska kvality sluzieb,
atraktivity, dostupnosti, ekonomiky a bezpecnosti, tak aj environmentalnych dopadov. To je pri obmedzenych
finanénych zdrojoch velmi naroéna a komplikovana uloha, ktorej spinenie by mohlo napomdct’ aj maximalne
vyuzitie dostupnych inteligentnych a informacnych technolégii v doprave, ako aj akceptovanie a vyuzivanie
modernych a inovativnych technolégii pre zber dat potrebnych pre dopravné planovanie a dopravné
inZinierstvo. Inteligentné dopravné systémy pomahaju efektivnejSiemu vyuzivaniu dopravnej siete pouzitim
informacnych, komunikaénych a riadiacich technolégii, ktoré su zabudované vo vozidle alebo v ramci cestnej
infradtruktury. Zakladom inteligentnych dopravnych systémov su informécie, ktoré je potrebné zbierat,
spracovat, integrovat’ a poskytovat.
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2 Vyvoj zberu dopravnych dat

2.1 Tradi€éné metédy

K tradicnym metédam zberu dopravnych dat patria tradiCne [udia, ktori vykonavaju prieskum
v teréne alebo vyhotovuju videozaznam, ktory neskdr manualne spracovavaju. NajCastejSie dopravné
prieskumy zahffaju profilové prieskumy na urCenie intenzity dopravy na konkrétnom dopravnom profile
s rozliSenim vozidla na kategériu a smer pohybu. Okrem toho su taktiez velmi ¢asto uskutoChované
smerové krizovatkové prieskumy, kde je ciefom zistit intenzitu vozidiel pre jednotlivé smery, opat
s rozdelenim na jednotlivé kategorie alebo napr. smerové dopravné prieskumy na ploche mesta s cieflom
identifikovat zdrojovu, ciefovu a tranzitnd dopravu.

Metdédy manualneho prieskumu vyzaduju pritomnost’ s€itatov, organizatorov, kontrolérov a dalSich
ludi pre zabezpecenie ,hladkého* priebehu celého dopravného prieskumu. Z personalneho hladiska su teda
velfmi naro¢né. Pri vyhotoveni videozaznamu a naslednom spracovavani ¢lovekom trva kazdu hodinu videa
vyhodnotit 1-3 hodiny podfa naro¢nosti a intenzity dopravy na sledovanom tzemi.

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 1 Porovnanie manualneho scitania dopravy s automatickym vyhodnotenim videozaznamu
Presnost’ dosiahnuta manualnymi metéda sa pohybuje medzi 60 - 95 % v zavislosti od réznych
faktorov, ako napr. od vynaloZeného Usilia, zodpovednosti sc&itacov, dlZky prieskumu, unavy scitaCov,
poZzadovaného ¢asu na dorucenie vysledkov a pod.

VysSie v kratkosti popisané metdédy zberu dopravnych dat aich nedostatky vedu k nepresnym
vysledkom a analyzam, na zaklade ktorych potom samospravy rozhoduju o dalSom rozvoji svojho uzemia.
Toto je ale mozné zmenit pomocou modernejSich technoldgii, ktoré mame k dispozicii.
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2.2 Moderné a inovativhe metédy zberu dopravnych dat
Analyza dopravnych dat z mobilnych telefénov

Postupy a Standardy zhromazdovania udajov o cestovani sa v poslednom desatroi vyznamne
zmenili zavedenim mobilnej lokalizaénej technoldgie. Inteligentné teleféony sa stali novou popularnou
platformou pre GPS rieSenia. S rasticim pouzivanim inteligentnych telefénov, ktoré su vybavené mnozstvom
senzorov, sa moznosti zberu udajov opat posuvaju a mbézu byt velmi uzitoCné pri analyze dopravného
spravania. Ponukaju niekolko zaujimavych moznosti, ako zhromazdit viac udajov od obyvatelov alebo
navstevnikov mesta, s minimalnou, pripadne Ziadnou potrebou interakcie od daného respondenta.

V pripade, Ze je potrebna urcita spolupraca respondenta pri zbere Udajov, jedna sa o vyuzivanie
aplikacie vyvinutej pre takéto ucely. Pouzivatel si pred cestou zvoli druh dopravy (¢o nam povie o tom, aky
dopravny prostriedok pouzivatel pouzil) a aplikacia je potom na zaklade vyuzivania GPS schopna zbierat
Udaje o zaCiatku cesty, samotnej trase, konci cesty, rychlosti, zdrzani v urditych uUsekoch, prevySenie
a mnoho dal$ich uzito€nych informacii, ktoré je potom mozné vyuzit pri analyzovani dopravného spravania.

Dalsim spdsobom pre zber Udajov je moderna populaéna analytika v oblasti rozsiahlych dat, tzv.
,Big Data“. Na Slovensku ponuka relativne novu sluzbu aj platforma CitySys, kde na zaklade spoluprace
s telekomunikaénymi operatormi je mozné analyzovat pohyb populacie prostrednictvom SIM Kkariet
v mobilnych telefénoch. Je to novy spdésob ako anonymizované informacie velkych dat vyuzit k lepSiemu
planovaniu v $tatnej sprave, samospravach, ako aj sukromnych spoloénostiach. S pomocou velkych dat
telekomunikacnych operatorov poskytuje geolokacnu analyzu pre uréenie poctov a Struktury obyvatelov,
originalne Studie pre optimalizovanie mestskej infrastruktury a dopravy, nastroje pre mestsky marketing
a prieskumy a v neposlednom rade aj rychly komunika&ny kanal v pripade vystrah a upozorneni.

Sys Map Overview

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 2 Vizualizacia dopravnych tokov medzi jednotlivymi Eastami mesta

Udaje ziskané z mobilnych telefénov populacie nam dokazu poskytnut informacie o skutodnom
stave obyvatelstva a dynamike jeho pohybu v akejkolvek &asti Slovenska. Znalost skuto&ného pohybu
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obyvatelstva je klu€ova ako pre skumanie jeho dopravného spravania, tak aj pre budovanie modernych
miest, tzv. Smart Cities. Obce aj mesta musia mat presnejSiu predstavu o svojich obyvatefoch, aby mohli
planovat a dimenzovat novu cestnu infrastrukturu, ale aj optimalizovat podmienky na uz existujucej
infrastrukture. Pomocou inovativnych nastrojov uz v su¢asnosti dokazeme vyrazne zvySit kvalitu klasickych
moznosti zberu udajov, o samozrejme mbze dopomdct samospravam rozvijat mesta tak, aby sa vyznamne
zlepsila kvalita Zivota ich obyvateflstva.

Sys Map Overview
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 3 Vizualizacia odchadzajucich a prichadzajucich obyvatelov z/do vybranej Casti mesta

Aké otazky je mozné zodpovedat prostrednictvom dat od mobilnych operatorov?

e Aké su dopravné toky prichadzajucich a odchadzajucich obyvatelov v ramci vSetkych oblasti mesta
pocas jednotlivych Casti diia, resp. jednotlivych dni v tyzdni?

e Ktoré su najproblematickejSie miesta cestnej infrastruktury po¢as bezného pracovného dna (utorok-
Stvrtok), po€as pondelka/piatka, pocas vikendu a aké su denné priebehy zatazenia?

e Su potrebné nové parkovacie plochy vo vztahu k denne dochadzajicim zo spadovych oblasti do
mesta?

e Aka je dopravna situacia v meste pocas mimoriadnych udalosti, ako napr. koncert,
futbalovy/hokejovy zapas a pod.?

Monitorovanie dopravy pomocou dopravnych kamier a detektorov

Zber dat pre ucely skvalitfiovania dopravy je mozZné uskuto¢fiovat viacerymi spésobmi. Okrem
vy8Sie spominaného vyuZzitia dat od mobilnych operatorov k tomu sluZia aj klasické metddy, ako pouZitie
detektorov a kamier. Tieto data poskytuju informacie o vozidlach, cyklistoch, & chodcoch v monitorovanej
Casti mesta.

Monitorovanie a s€itanie dopravy bez zasahu do vozovky je mozné rieSit pomocou vysokokvalitnych
kamier a dopravnych radarov. Samozrejme, okrem poctu vozidiel je mozné pomocou tychto technoldgii
ziskat potrebné informacie o rychlosti, dizkach, kategériach, medzerami medzi vozidlami, trajektériach,
pohyboch na krizovatkach, zdrzaniach, a to pri rozdeleni pre jednotlivé jazdné pruhy. Udaje o doprave je
pritom mozné ziskavat a poskytovat zakaznikovi v realnom Case alebo je mozné vyuzit videonahravky
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z kamier, ktoré neskor vieme analyzovat podla poziadaviek zakaznika pomocou softvéru vyuzivajuceho
umelu inteligenciu.

‘EEEU
N

TRAFFIC SENSOR

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 4 Priklad analytiky dopravnych dat v platforme CitySys

Prieskum monitorovania vozidiel po ploche krizovatky sluzi na zistovanie pohybu v krizovatke a tym
na uréenie intenzity dopravy v jednotlivych smeroch v sledovanom €asovom intervale. Zaznam z prieskumu
¢lenime do kratkych €asovych usekov, aby bolo mozné pri vyhodnoteni ziskat Spi¢kové hodnoty. Presnost
urenia dopravnej Spicky zavisi od zvoleného €asového intervalu. Z vysledkov monitorovania dopravy na
krizovatke je mozné spolahlivo posudit pozadovany poget radiacich pruhov, ich dizky z hladiska bezpeénosti
a vyuzitia kapacity. Na zaklade ziskanych udajov mdZeme taktieZ odvodit’ vyhladové potreby (volba typu
krizovatky, stanovenie urovne kvality dopravy a pod.). Rozsah spracovania vysledkov z monitorovania
dopravy na kriZzovatke zavisi od poZiadaviek koncového zakaznika na pouZitie tychto vystupov. Vysledky je
mozné spracovavat tabelarne aj graficky, pri€om su k dispozicii rdzne preddefinované reporty, pripadne si
mébze zakaznik vybrat jednotlivé Casti reportu podla seba.

Na o v sucasnosti pouzivame dopravné kamery a radary?

e Smerové dopravné prieskumy na ploche krizovatky
o Intenzita dopravy
o Kategdrie ucastnikov premavky (osobny, nékladny automobil, autobus, motocykel, bicykel,
chodec)
ZdrZania na krizovatke, Casové medzery medzi vozidlami, Kolény
Priemerné rychlost’ vozidiel, 85. percentil rychlosti
KriZzovatkové pohyby, presné trajektorie a pozicie vozidiel, chodcov a cyklistov
Prejazdné casy vozidiel
Teplotné mapy rychlosti a frekvencie premavky
o Skutocné kolizne body
e Smerové dopravné prieskumy na ploche mesta (zdrojova, cielova, tranzitna doprava — technolégia
automatického rozpoznévania ECV)
e Profilové scitanie dopravy — mozZnost poskytovat data v realnom cCase alebo prostrednictvom
pravidelnych reportov

o O O O O
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e Monitorovanie parkovania — obsadenost, zobrazovanie obsadenosti/poc¢tu volnych park. miest,
Statistiky, reporty, kontrola platobnej moralky (pasivna), nastavenie vilastnych pravidiel, notifikacie
0 poruseni prednastavenych pravidiel

Analyza a modelovanie dopravy

Ziskané udaje o doprave je mozné ziskavat a poskytovat zakaznikovi v realnom €ase (napriklad pre
potreby dynamického riadenia krizovatky) alebo je mozné vyuzit videonahravky z kamier, ktoré je mozné
neskoér analyzovat podla poziadaviek zakaznika.

Tradicné metddy zberu a vyhodnocovania dat su ¢asto ¢asovo naro¢née, drahé alebo nespolahlivé.
Preto je velmi vyhodné inovativne rieSenie, ktoré ponuka koncovému pouzivatelovi pokrocilu analyzu
udajov, ich vizualizaciu a manazérsky reporting na zaklade videonahravok z akychkolvek kamier, resp.
mestského kamerového systému za dodrzania urcitych podmienok.

S
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Zdroj: Vlastné spracovanie Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 5 Analyza trajektorii a pohybov na krizovatke Obr. 6 Teplotna mapa rychlosti na krizovatke

n cell of the grid

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 7 Mapa priemernych zdrzani v jednotlivych oblastiach na krizovatke

Analyza dat zjednoduSuje, organizuje a transformuje Udaje do foriem, ktoré mozu poskytnut velké
mnozstvo komplexnych informacii.

,Kvalitné analyzy su potrebné ku kvalitnym rozhodnutiam.“
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Poskytovanie udajov

Ziskanie nahladu na zozbierané Udaje a analyzu vysledkov je mozné v prehladnom grafickom
prehliadaci. Tento webovy nastroj mdéze poskytovat informacie z dopravného datového skladu logickym
a uzivatelsky priatelskym spdsobom a ma mnozstvo predvolenych reportov (napriklad skladbu dopravného
prudu alebo priebeh intenzit po€as zvoleného ¢asového obdobia).

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 8 Analyza dopravy — skladba dopravného prudu, priebeh intenzit
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 9 Zobrazovanie dopravnych dat realnom &ase
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DalSie oblasti dopravy, ktorymi sa zaoberame a pripravujeme:

e Monitorovanie parkovania - obsadenost, zobrazovanie obsadenosti/poctu volnych park. miest,
Statistiky, reporty, kontrola platobnej moralky (pasivna), nastavenie vlastnych pravidiel, notifikacie
0 poru$eni prednastavenych pravidiel

e Riadenie dopravy — dynamické riadenie krizovatky a sieti krizovatiek, preferencie verejnej osobnej
dopravy

e Inteligentna verejna doprava — informacné systémy, inteligentna zastavka

e  Systém kontroly vjazdu do nizkoemisnych a inych vybranych zén

e Zimna udrzba ciest a chodnikov

o Dalsie rieSenia — inteligentny priechod pre chodcov, dynamicky spomalovaci a chodecky semafor,
systémy pre meranie usekovej rychlosti

3 Literatura

Vlastné spracovanie
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