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ANOTACIA

Diplomové praca je venovand interakcii subsystémov verejnej hromadnej dopravy v Presove.
Prva adruha kapitola obsahuje zakladné informacie o meste PreSov a sidlach leziacich
v aglomeracii, vratane analyzy dopravnej situacie, prepravnych pradov a frekvencie
cestujucich. Vysledky vykonanych analyz su délezitymi vstupmi pre vytvorenie dopravného
modelu sucasného stavu, tvorbe ktorého sa venuje tretia kapitola. V Stvrtej kapitole
st predstavené dva variantné navrhy zmien vo verejnej hromadnej doprave, Vv ktorych
sa uvazuje s odliSnymi narokmi na existujucu dopravnu infrastruktaru a vedenie liniek. Doraz
je kladeny na integraciu vSetkych subsystémov verejnej hromadnej dopravy v aglomeracii.

Predmetom piatej kapitoly je vyhodnotenie navrhov s vyuzitim dopravného modelu.
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dopravné integracia, dopravny model, frekvencie cestujucich, interakcia, prepravné prudy,

prestupny bod, prestupny uzol, PreSov, tarifnd integracia, verejna hromadna doprava

TITLE

Interaction of subsystems of public mass transport in Presov

ANNOTATION

Master thesis presents the interaction of subsystems of public transport in PreSov.
The first chapter contains basic information about Presov and the settlements lying
in the agglomeration, including the analysis of traffic situation, traffic flows and passengers’
frequencies. The results of the analysis are important inputs to create the transport model
of the current state, creation of which is included in the third chapter. The fourth chapter
presents two variant proposals for changes in public transport, which are considered
with different demands on the existing transport infrastructure and line management. Subject

of the fifth chapter is appraisal the proposals with use the transport model.

KEYWORDS

transport integration, transport model, passengers frequency, interaction, traffic flows,

transfer point, transfer node, PreSov, tariff integration, public mass transport



OBSAH

ZOZNAM OBRAZKOV ......ooivimiiiiiiiiiiisiitssss sttt 9
ZOZNAM TABULIEK ...ttt 10
ZOZNAM SKRATIEK ..o 11
UVOD .. et b e 12
1  DOPRAVNO-SIDELNA ANALYZA UZEMIA .......cccccoouvmmiinmirinnrnnnisssssinssennns 13
L1 MESEO PreSOV..cii ittt 13
111  Zakladné infOormacie 0 MESTE..........coieiriieiiieiie e 13
1.1.2  Cestna siet’ v MeSte ajeho OKOl.......cccoiiiiiiiiiiiiiii i 15
1.1.3  Zeleznitné trate v MeSte @ jeho OKOI ........oveeveeveerervicecieieceeeeeseesesee e sessesiesieneenenn, 19
1.1.4  Uzemné a funkéné Glenenie MeSta ...........coovvevereieeererieesesssssessssessessessssessesessenes 21
1.2  Ostatné sidla v aglomeracii mesta PreSov........oooviiiiiiiiiiiiiiiieseeee e 24
2 ANALYZA PODKLADOV PRE TVORBU DOPRAVNEHO MODELU............. 27
2.1  Prepravng prady ODYVAtEIOV.......cciiiiiiiiieiiiiesiee e 27
2.1.1  Dochéadzka do mesta PreSOV .......cociiiiiiiiiiiiiiie et 27
2.1.2  Odchéddzka zZ mesta PreSOV ........coiiiiiiiiiieii e 30
2.2 Frekvencia cestujuCich V ZelezniCnej dOPrave.......cooevereriienieieresese e siesieseseseenees 32
2.2.1  Trat 188 KoSice — PreSov — LIPANY.......coooiiiiiiiiiiiisiee e 32
2.2.2  Trat 193 HUMENNE — PrESOV ..cccuiiiiiiiiiiiiieiiie ittt 37
2.2.3  Trat 194 Bardejov — PreSOV ....ccoiiiiiiiiiiiiccci e 40
2.3 Vyznam autobusovej dOPravy V aglomeraCii.......cccererererirenieniiesieniesiesiesieseseeseeeeees 42
2.4 Smerovanie cestujlicich v mestskej hromadnej doprave ..........ccccooeveneienenenieniciennn. 47
3 TVORBA DOPRAVNEHO MODELU .......coooooviieiciceeieeeeeeeeee e 51
3.1  Postup tvorby dopravného modelt ...........coeciiiiiiiiiiiiiici e 51
3.1.1  Vytvorenie dopravného modelu v programe OmniTRANS..........ccocoieiiininennnn, 52
T8 I [ €= o =T = o USSP 56
313 TP DISIIDULION ...t 61
314 MOCAL SPIT ... e 64
3.5  Traffic ASSIGNMENT.....c.oi i ae e 66
3.2 Kalibracia a validacia dopravného modelu............cccooiiiiiiiiiiiiii 67
4 NAVRHY ZMIEN VO VEREJNEJ HROMADNEJ DOPRAVE..........ccccocvvnunn. 71
4.1 Varantny NAVIN A ... 73

41.1 Podstata a zdovodnenie navrhovan€ho Ti€SENIa ........vuverueeeeece e 74



4.1.2  Aplikicia navrhnutého rieSenia ........ccooiieiiiiiiiiiiiic e 78

4.2  Variantny NAVIh Bu.....oooiiii 84
4.2.1  Podstata a zdovodnenie navrhovaného rieSenia ..........c.ccovvvvvererenenininisieeeienn 85
4.2.2  Aplikacia navrhnutého TTESENIA ......uveivviiiiiie ittt 89

4.3 VYhIadovy NAVIh C ...oooiiiiii s 100

5  VYHODNOTENIE NAVRHOV S VYUZITIM DOPRAVNEHO MODELU ....102

5.1  Vzijomné porovnanie jednotlivych variantov..........ccccoveeriiiinniiinsiiie e 102

5.2 Vyhodnotenie navrhovanych opatreni.........cccveiieieiiiieiiiee i 106
5.21  Dostupnost’ prepravnych oKrskov ........cccviiiiiiiiiiiiii e 106
5.2.2  Prepravné zatazenie dOPravine] SIELE ........oocvervrreiieeieeirerieseee e 113

5.3  Zhrnutie prinosov navrhovanych opatreni...........ccccovciiiieiiiiiic i 120

ZAVER ...t bbbt 122

ZOZNAM POUZITYCH INFORMACNYCH ZDROJOV ........coocomirimiirnirinirinsrinnenns 123

ZOZNAM PRILOH.......oooooeooeeeeeeeeeee e et e oot e e et s e 126



ZOZNAM OBRAZKOV

Obr
Obr
Obr
Obr
Obr
Obr
Obr
Obr
Obr

Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.

. 1 Poloha mesta PreSov v ramci okresu, kraja a Statu..........cccoceriiiiiiniiiin e, 13
. 2 Vyvoj poctu obyvatel'ov mesta a 0kresu a poctu OMV v OKIese............ccocvvvrvivnnnnnn, 14
. 3 Frekvencia cestujucich na trati 188 v useku Lipany — PreSov — KoSice..........ccocveennnen. 34
. 4 Frekvencia cestujucich na trati 188 v tseku KoSice — Presov — Lipany...........cccceeu..n. 36
. 5 Frekvencia cestujucich na trati 193 Humenné — PreSov a spat’..........ccccevveniiiniincnnnn, 39
. 6 Frekvencia cestujucich na trati 194 Bardejov — PreSov a spat’.........cccceovvveiiiiniieennnn, 41
. 7 Prestupné doby medzi vlakmi v stanici PreSov zodpovedajuce sucasnej situdcii ......... 55
. 8 Vyrez z atomia prepravnych vzt'ahov pre 20 — 95 ciest (5:00 az 9:00 h).........cccvveenneee. 64
. 9 Histogram rozdielnosti vypocitanych a skuto¢nych hodnot v OD matici ..................... 69
10 Vyrez z kartogramu prepravného zat'azenia jednotlivych tsekov (5:00 az 9:00 h)....70
11 Oznacnik zastdvky MHD LevoC€ska ........cccooiiiiiiiiiiiiic e, 76
12 Zmeny v obsluhe zastavok liniek vedicich zo zapadu — variant A............cccccveeveeneen. 79
13 Zmeny v obsluhe zastavok liniek vedicich zo severu — variant A..........ccccceevveevennenn. 79
14 Zmeny v obsluhe zastavok liniek veducich zo severovychodu — variant A................ 81
15 Ponechana obsluha zastavok liniek veducich z juhu —variant A............c.cccoeeeeienen, 82
16 Ponechana obsluha zastavok liniek vedtcich z juhovychodu — variant A .................. 83
17 Umiestnenie zastavky Namestie Kral'ovnej pokoja je v oboch smeroch pred CSS ....88
18 Navrh prestupného uzla Dibrava — variant B ...........ccocooiiiiiiiiiiecce 90
19 Ramcové ¢asy prichodov a odchodov v prestupnom uzle Dubrava — variant B ......... 93
20 Navrh prestupného uzla Sarisské Luky — Variant B ..........ccccocceveverererereerrcisceneeenn, 95
21 Ramcové &asy prichodov a odchodov v uzle Sari$ské Liky — spojené vlaky............. 96
22 Ramcové ¢asy prichodov a odchodov v uzle Sarisské Luky — samostatné vlaky ....... 97
23 Histogram porovnania ¢asovej dostupnosti jednotlivych okrskov...........cccccevnenne. 108
24 Histogram porovnania uSetreného €asu v jednotlivych variantoch ..............c..coceee. 109
25 Histogram porovnania priemerného poctu prestupov medzi okrskami.................... 111
26 Histogram porovnania rozdielu v pocte prestupov v jednotlivych variantoch.......... 112
27 Rozdielové kartogramy prepravného zat'azenia pre MHD a VLAD — variant A......114
28 Rozdielovy kartogram prepravného zat'azenia pre VHD — variant A .............ccc...... 115
29 Kartogram prepravného zatazenia pre VHD —variant A..........cccocooviininininnicnennn, 116

30 Rozdielové kartogramy prepravného zat'azenia pre MHD a VLAD — variant B ......118
31 Rozdielovy kartogram prepravného zat'azenia pre VHD —variant B ....................... 119
32 Kartogram prepravného zatazenia pre VHD —variant B.............ccccocviiiiiiiienn, 119



ZOZNAM TABULIEK

Tab. 1 Prehl'ad vybranych pozemnych komunikacii v meste PreSov........cccovervniviinnvnniene, 17
Tab. 2 Struktira Gizemia mesta Pre$ov z hl'adiska obytnej funkcie........ccccooevrrerrrrrrrunennee, 22
Tab. 3 Prehl'ad pril'ahlych satelitnych obci aglomeracie mesta PreSov.......cccoovvvvevviieeivcnenne, 25
Tab. 4 Dochadzka do MESta PTrESOV .......cciiiiiiiiieieierie et 29
Tab. 5 Odchadzka Z MeSta PrESOV ....uiiiiiiiieiie ettt 31
Tab. 6 Prehl'ad spojov primestskej autobusovej dopravy v PreSove ......occovvvieivnieiienneniene, 45
Tab. 7 Pocty spojov a linick MHD v prepravnych okrskoch v ¢ase od 5:00 do 9:00 h ........... 48
Tab. 8 Najvicsie zdroje a ciele ciest v MHD mesta PreSov ......ccccveveieeveeieiicneece e 49
Tab. 9 Objemy prepravy vo vybranych prepravnych oKrskoch.........ccooevviviiienininsie e 59
Tab. 10 Vaha vybranych prepravnych okrskov podl'a atraktivit a udelenych bodov ............... 60
Tab. 11 Vzajomné porovnanie jednotlivych variantov — severna €ast’.........ccocevvrvrvrvnreenenn, 103
Tab. 12 Vzajomné porovnanie jednotlivych variantov — juZna €ast’ .........ccocevvvvrivsivneneennnn, 105



ZOZNAM SKRATIEK

AL autobusova linka

CSS cestna svetelna signalizacia

DPMP Dopravny podnik mesta Presov, a.s.
EAO ekonomicky aktivni obyvatelia

G gymnazium

IAD individualna automobilova doprava
IDS integrovany dopravny systém
KOC kultirno-obchodné centrum

MDV Ministerstvo dopravy a vystavby

MHD mestskd hromadna doprava
MK miestna komunikécia

OoC obchodné centrum

OJL OmniTRANS Job Language
oMV osobné motorové vozidlo

PK pozemna komunikécia

PO priemyselna oblast’

PSK PreSovsky samospravny kraj
RPDI ro¢ny priemer dennych intenzit

SODB Scitanie obyvatel'ov, domov a bytov

SQ Status Quo (sucasny stav)
SR Slovenska republika

SS stredna Skola

TL trolejbusova linka

Ul uradnd inStitucia

VHD verejna hromadna doprava

VLAD verejna linkova autobusové doprava

VS vysoka Skola

ZS zdravotné stredisko

ZSSK Zelezni¢na spolocnost’ Slovensko, a.s., §tatny dopravca
YA zékladna Skola

ZD zelezni¢na doprava

ZSR Zeleznice Slovenskej republiky, manazér infrastruktary



UVOD

Zakladnym subsystémom verejnej hromadnej dopravy vV mestach je mestska hromadna
doprava. V pripade pouzitia iba jedného modu verejnej dopravy prevadzkovaného jednym
dopravcom je situacia pre cestujucich priazniva, pretoze na jej spoje platia rovnaké prepravné
a tarifné podmienky a existuje medzi nimi Casova a priestorova nadvédznost. Ind situacia
nastava Vv pripade obyvatelov prepravujicich sa medzi mestom ajeho okolim verejnou
hromadnou dopravou, ktori pri svojej ceste musia spravidla vyuzivat’ viacero jej subsystémov.
Pri nedostato¢nej alebo neexistujucej koordinacii medzi jednotlivymi modmi  verejnej
dopravy moéze nastat’ situdcia, ze kazdy subsystém ma svoje prepravné a tarifné podmienky
a nenadvizuje na ostatné prevadzkované druhy verejnej hromadnej dopravy. Presne tato
situdcia nastava v PreSove, pretoze tu neexistuje koordinicia a integracia autobusovej,
zelezninej a mestskej hromadnej dopravy. Tento stav je pre cestujicich neatraktivny,
dosledkom ¢oho je pretrvavajici, ¢i dokonca zvysujtci sa podiel individualnej dopravy, ktorej
podiel v sucasnosti predstavuje takmer 80 % (1), Co Spdsobuje stale vacSie kapacitné

problémy na pozemnych komunikaciach.

Z tohto dovodu je ziaduce zatraktivnit' systém verejnej hromadnej dopravy,
¢o je mozné dosiahnut integraciou a koordinaciou vsetkych jej subsystémov. Existencia
garantovanych prestupnych vézieb ajednotnych prepravnych atarifnych podmienok
je z hladiska cestujicich vhodnym nastrojom pre uspokojenie ich prepravnych potrieb.
To sa v konecnom dosledku moze pozitivne prejavit’ na naraste a spokojnosti cestujucich,
pre ktorych bude pouzitie verejnej dopravy ekonomicky a casovo atraktivne. Prijatie
uvedenych opatreni moZze zdaroven priniest vysSiu efektivitu vynaloZenych finan¢nych
prostriedkov na verejnd hromadnu dopravu. Ziadanym ciefom systému verejnej dopravy
Vv Prefove je, aby tento systém splhal poziadavky Go najvacsicho poétu obyvatelov

a bol tak vyuzity v maximalnej moznej miere.

Cielom price je, na zaklade analyzy sidiel leZiacich v aglomeracii mesta PreSov
arozboru dostupnych udajov o prepravnych priadoch a frekvenciach cestujucich,
ziskanie relevantnych podkladov, ktoré budia tvorit’ vychodiskova bazu pre vytvorenie
Stvorstupniového dopravného modelu sucasného stavu v Specializovanom softvéri
OmniTRANS a nasledné navrhnutie dopravno-integra¢nych opatreni na zatraktivnenie
verejnej hromadnej dopravy v aglomeracii, pricom ulohou vytvoreného dopravného
modelu je sucinnost’ pri vyhodnoteni navrhnutych zmien v interakcii subsystémov

verejnej hromadnej dopravy v PreSove.
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1 DOPRAVNO-SIDELNA ANALYZA UZEMIA

Uvodna kapitola obsahuje popis aanalyzu Gzemia mesta PreSov aobci v jeho
bezprostrednom okoli so zameranim na dopravnu siet’ v tejto aglomeracii, pricom z dovodu
obmedzeného rozsahu prace je mnozstvo podkladov aj napriek priamej stvislosti s textom
zaradenych do priloh. Uvedené st tu zdkladné informacie o meste PreSov ajeho okoli
s ohl'adom na ich doteraj$i a buduci vyvoj. Diplomova praca sa venuje predovsetkym verejnej
hromadnej doprave (VHD) a tomu je prispdsobena aj Struktara a obsah tejto kapitoly. Z tohto

doévodu st tu uvedené informacie aj 0 technickych a infrastrukturnych parametroch VHD.

1.1 Mesto PreSov
NajdolezitejSou Cast'ou presovskej aglomeracie je mesto Presov. Informacie uvedené
Vv tejto podkapitole podporujii toto tvrdenie, aich znalost' je nevyhnutnd na dosiahnutie

stanoveného ciel’a diplomovej prace.

111 Zakladné informacie 0 meste

Krajské mesto PreSov je po Bratislave a KoSiciach tretim najvicSim mestom
v Slovenskej republike (SR). Mesto ma v sti¢asnosti 89 825 obyvatel'ov (stav k 31. 8. 2016)
aje administrativnym sidlom rovnomenného okresu a PreSovského samospravneho kraja
(PSK), ktory je spomedzi 6smich slovenskych krajov najludnatej$i a druhy najvacsi (2).
Stcasné uzemie kraja je orientované v severovychodnej casti Slovenska a nachadza
sa na zemi historickych regiénov Spis, Sari§ a Zemplin. Presov lezi priblizne v strede kraja,

je situovany juznejsie (obr. 1), ¢o je z hl'adiska administrativnej Struktary vyhodna poloha.

A Bardejov
i f@m |
Spisskd Novi ’ esor
Mes
RoZfiava Kogice-okol

Ruzom Liptovsky
berok Mikul3E

Rimavska
Sobota

Obr. 1 Poloha mesta Presov vV ramci okresu, kraja a §tatu
Zdroj: autor s vyuzitim (3)
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Pocet obyvatelov PreSova sa za posledné roky mierne znizil, ale stale sa pohybuje
naarovni okolo 90 tisic obcanov (obr.2). V PreSovskom kraji je vysoka miera
nezamestnanosti® a v okrese Prefov bola k 30.9.2016 na urovni 11,75 % (4). To moZe
Ciastocne vysvetl'ovat’ pokles poctu obyvatel'ov v Presove, pretoze obCania su nuteni stahovat’
sa za pracou do inych &asti krajiny ado zahraniia®. Toto vSak moZe byt spdsobené
aj stahovanim sa obyvatel'ov z PreSova do satelitnych sidiel v jeho blizkosti, ¢o vyplyva
Z dostupnych Statistickych ﬁdajov3. Na rozdiel od mesta PreSov, pocet obyvatelov
preSovského okresu neustdle narastd a momentdlne tu zije viac nez 173 tisic [ludi,
¢o predstavuje narast o priblizne 7 % za uplynulych 15 rokov (5). Podl'a vypocitaného trendu
na obr. 2 sa bude pocet obyvatel'ov okresu aj nad’alej zvySovat’, ¢o si vyziada eSte vacSie
naroky na dopravu obcanov zo spadovej oblasti mesta do PreSova nez su V sucasnosti.

Uvedené ¢iselné hodnoty na obr. 2 st za rok 2016.

180 000 & 65075
173 163 -
170 000 B B 59 450
—_— 7

160 000 - 53 825
—_ 55118
= 150000 48 200
<8 iy
o -
> 140000 42575 =
o 9
2 T
£ 130000 36950 N
B 2
© 120000 31325 3
‘6 8
Q9
S 110000 P 25 700

100 000 > s 20075

89 825
90 000 — e pr— 14 450
V4
80 000 8 825
1993 1997 2001 2005 2009 2013 2017 2021

e==w(Obcania v meste emmmwQOblaniavokrese emmmmOMV v okrese
Obr. 2 Vyvoj poétu obyvatelov mesta a okresu a poétu OMYV v okrese
Zdroj: autor s vyuzitim (2), (5), (6)
Na obr. 2 je okrem poctu obyvatel'ov uvedeny aj pocet osobnych motorovych vozidiel

(OMV) v okrese Presov. Tento pocet sa tiez neustale zvysuje aza poslednych 15 rokov

! Miera nezamestnanosti v PSK je najvyiia spomedzi vietkych slovenskych krajov — k 30.9.2016 bola
na trovni 14,58 % (4).

2 V rebricku okresov s najvy$§ou mierou nezamestnanosti na Slovensku bol okres PreSov na 25. mieste
z celkového poctu 79 okresov (4).

® Vroku 1993 zilo v aglomeracii mesta PreSov spolu 107 774 obyvatelov, ale vroku 2016 vnej zilo
uz 117 467 obyvatel'ov (5).
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narastol o viac nez dvojnasobok (6). Momentalne pripada na sto obyvatel'ov okresu priemerne
32 0MV, ¢o je viak stale menej ako celoslovensky priemer®. Ind situdcia je v pripade
domacnosti, kde z vysledkov posledného séitania obyvatel'ov, domov abytov (SODB)
z roku 2011 vyplyva, Ze na jednu domacnost’ (byt) v okrese PreSov pripadalo priemerne jedno
vozidlo, pricom podobna situacia bola v celej krajine® (7). Neustale narastajuci pocet
automobilov znamena, ze ¢im dalej, tym viac l'udi vyuziva na uspokojovanie svojich
prepravnych potrieb individudlnu automobilovia dopravu (IAD), ¢o Sa nhajviac prejavuje

VO vicsich mestach a ich blizkom okoli, na izemi ktorych su najsilnejsie prepravné prady.

V ramci popisovaného regionu sa to prejavuje predovSetkym V Presove, ktory
je prirodzenym spadovym centrom a do ktorého pravidelne cestuju obyvatelia z celého okolia.
V PreSove teda dochadza k zvySenej intenzite vozidiel, ktorej nasledky pocituji samotni
vodici, cestujuci a obyvatelia mesta takmer kazdy den. Vytvaranie dennodennych dopravnych
kongescii sved¢i o nedostatocnej kapacite pozemnych komunikacii v meste. Navyse,
z dovodu absencie akéhokol'vek obchvatu mesta sa vnutromestska doprava miesa s tranzitnou,
dosledkom coho st v extrémnych pripadoch aj niekol’ko hodin meSkajice spoje mestskej
hromadnej dopravy (MHD) (8), ale aj verejnej linkovej autobusovej dopravy (VLAD). Avsak
aj Vv pripade existencie obchvatu mesta je mozné ocakavat, ze vyznamna Cast’ dopravnych

pradov v meste zostane, pretoze ide o zdrojové a cielové prady generované mestom PreSov.

1.1.2 Cestna siet’ v meste a jeho okoli

Zakladom cestnej siete v meste st pozemné komunikacie (PK) I.triedy doplnené
cestami nizSich tried (priloha A, obr. A-1) a miestnymi komunikaciami (MK). Mestom
prechadza cesta 1/18 vedica zo zapadne poloZenej Ziliny do Michaloviec, nachadzajucich
savo vychodnej casti tuzemia Slovenska. Paralelne stouto cestou vedie od zapadu
aj dial'nica D1, ktora je jednou z najdolezitejSich pozemnych komunikacii na Slovensku.
Dial'nica je momentalne ukoncena pred zapadnym vstupom do mesta na krizovatke PreSov-
Zapad, kde sa napaja na cestu 1/18 aspolo¢ne st stcastou eurdpskej cesty ES5O0.
Cesta 1/18 pokracuje dalej na vychod, pricom v Kapusanoch sa od nej oddeluje cestna
komunikacia 11/545 do Bardejova a v obci Lipniky cesta I/21 veduca cez Duklu do Pol'ska,
ktord je vyznamnou tranzitnou trasou aje sucastou europskej cesty E371. O vyzname

a vytazenosti cesty I/18 svedci aj fakt, Ze je v useku PreSov — KapuSany Stvorpruhova.

* K31.8.2016 zilo na Slovensku 5431401 obyvatelov aevidovanych bolo 2087 188 OMYV, takze
na 100 ob¢anov pripadalo priblizne 38 OMV (2), (5), (6).

> Celkovy pocet bytov na Slovensku je podla posledného SODB 1 734 140 apocet OMV v tom istom roku
bol 1 749 271, ¢o znamena v kazdej domécnosti priemerne jedno vozidlo (6), (7).
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Dalsou délezitou komunikaciou v meste je cesta 1/68 vedica zo $tatnej hranice
s Pol'skom cez Stari Cuboviiu a Sabinov. Tato cesta je jedinou komunikaciou spajajicou
mesto PreSov so sidlami leZiacimi V severnej Casti kraja. Cesta 1/68 sa pripaja na spominant
cestu 1/18 na riadenej priese¢nej krizovatke Namestie Mieru V PreSove. Z cesty 1/18 sa d’alej
mimouroviiovo v obci LCubotice odpaja cesta 1/20 veduca do Kosic. Z nej sa v juznej Casti
mesta na rozostavanej okruznej krizovatke odpaja kratka cesta 1/80, ktora sluzi ako dialni¢ny
privadza¢ na buducu krizovatku PreSov-Juh, odkial’ pokra¢uje dial'nica D1 smerom do Kosic,
ktora je taktiez sucastou eurdpskej cesty ES0. Po uvedenych cestach je priamo cez mesto
Presov obojsmerne vedend medzinarodna tranzitnd doprava zo severu a vychodu (Pol'sko,
Ukrajina) na juh (Madarsko) azapad (Ceska republika, Rakusko). Aktualne sa zadina
s vystavbou dialniéného obchvatu prepajajliceho krizovatky PreSov-Zapad a PreSov-Juh,
¢im by malo byt mesto aspon Ciastocne odbremenené od tranzitnej dopravy. Predbezny
termin dokonc¢enia obchvatu je stanoveny na rok 2020 (9). Momentalne je tranzitna doprava
v smere zapad/juh vedena po miestnych komunikaciadch, ktoré na to nie su uspdsobené
a z hl'adiska neustale narastajliceho trendu mnoZstva tovaru prepravené¢ho cestnou dopravou

nie je tento stav vyhovujuci.

V meste sa nachddza celkom 21 krizovatiek riadenych cestnou svetelnou signalizaciou
(CSS), z ktorych dve maja v stasnosti svetelnt signalizaciu neaktivnu (priloha B, obr. B-1).
Viaceré z uvedenych CSS st na krizovatkach ciest prvej triedy, kde maju dolezity vyznam
z hl'adiska bezpecnosti a plynulosti cestnej premavky (v tab. 1 vyznacené tu¢nym pismom).
Osem krizovatiek s CSS sa nachadza na ceste I/18, z ktorych pat’ na Levocskej ulici je liniovo
koordinovanych a funguje tam takzvana zelena vlna s preferenciou jazdy po ceste 1/18 (10).
Podobna situacia je aj na Vranovskej ulici, kde na uvedenej ceste taktiez funguje liniova
koordinacia dvoch krizovatiek. Zelena vina ciasto¢ne ’funguje6 aj na troch krizovatkach
na sidlisku Sek¢ov (ulica Armadneho generala Svobodu) s preferenciou jazdy po tejto ulici.
Na ostatnych krizovatkach riadenych CSS =zatial koordinacia zavedena nie je (11),

avSak niektoré su riadené dynamicky.

Cez vSetky uvedené krizovatky sutrasované aj linky MHD, no v sucasnosti
nie je anina jednej znich zavedena preferencia vozidiel MHD. Rovnako preferenéné
opatrenia absentuju aj v pripade pozemnych komunikdcii, pretoze okrem moznosti jazdit
vozidlam MHD cez historické centrum mesta, nie su v PreSove pre tieto vozidla zavedené

ziadne dal$ie preferencné opatrenia. Z tohto dovodu by v pripade zavedenia preferencie

® Vynimkou je krizovatka s Rusinskou ulicou, ktoré je nadradena a zelenti vinu prerusuje (11).
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na krizovatkach bolo nutné prijatt mnozstvo dalSich preferen¢nych opatreni aj v oblasti
pozemnych komunikacii, ¢o si vzhladom na vysoku intenzitu vozidiel aobmedzené
priestorové moznosti vyzaduje detailnu a zdthava pripravu. Tomuto problému sa podrobnejsie
venuje pripravovany Generel dopravy mesta Presov, ktorého sucastou je aj Akcny plan
preferencie MHD na roky 2016 — 2020 (12). V ramci tohto planu ma byt’ do konca roka 2019
zrealizovand preferencia vozidiel MHD na dvanastich existujucich a dvoch novozriadenych
krizovatkach riadenych CSS, pricom ide o krizovatky, cez ktoré premavaju hlavne
trolejbusové linky. V suvislosti s tymito opatreniami sa do roku 2020 planuja vybudovat
vyhradené jazdné pruhy pre vozidla verejnej dopravy na komunikacidch so Spickovo
prekracovanou kapacitou. Ciastoéne viak tomuto problému moZe pomdct’ rozsirenie zelenej
vlny aj na ostatné krizovatky riadené CSS, pretoZe sa tym urychli prejazd kriZovatkou
vSetkym vozidlam, teda aj vozidlam verejnej dopravy, avSak vzdy iba v jednom smere.
Tab. 1 obsahuje prehl'ad dialnic aciest I.az |Ill. triedy vedenych do mesta PreSov

zo susednych sidiel, ale aj v ramci mesta, vratane dolezitych krizovatiek na tychto cestach.

Tab. 1 Prehlad vybranych pozemnych komunikacii v meste Presov

Oznacenie PK Zo smeru Styk s PK Typ krizovatky
D1 Levoca/Kosice 1/18, 1/80 vidlicova, plynuly prechod’
1/18 Maly Sari§/Kapusany 1120, 1/68 mimotroviiova, prieseéna
1/20 Haniska 1/18, 1/80 mimotroviiova, okruzn4®
1/68 Velky Sari§ 1/18 priese¢na
1/80 Presov-Juh 1/20 okruzna®
11/546 Rokycany 1/18 okruzna
111/3431 Fintice 1/18 stykova
111/3432 Vysna Sebastova 1/18 stykova
111/3439 Teriakovce MK Sekéovska odsadena
111/3440 Dulova Ves 1/20 priese¢na
111/3441 Ruska Nova Ves 111/3442 vidlicova
111/3442 Teriakovce 111/3440 vidlicové/priese¢na®
111/3445 Petrovany 1/80 mimouroviiova
111/3446 Zaborské 111/3445 stykova
111/3450 vnatromestska PK* 1/18, 1/20 stykova, priese¢na
111/3460 Bzenov 11/546 stykova

Zdroj: autor s vyuzitim (13)

’ Po dokonéeni krizovatiek Presov-Zapad a Prefov-Juh budu obidve krizovatky mimotiroviiové.
8 Po dokon&eni nadjazdu nad okruznou krizovatkou bude medzi uvedenymi komunikiciami v oboch smeroch
mozny plynuly mimotroviiovy prechod.

9V smere Teriakovce — Presov ide o krizovatku vidlicova a v opaénom smere je konstruovana ako priese&na.

19 prepojenie ciest 1/18 a 1/20 po uliciach Safarikova, Jana Hollého a Lesik Delostrelcov.
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Z tab. 1 je zrejmé, ze okrem najvyznamnejSich cestnych komunikacii vedie do Presova
aj mnoho ciest nizsich tried, ktorych vyznam je vSak takisto dolezity. V smere od zapadu
je to cesta 1I/546 vedica z Margecian, cez preSovski ¢ast’ Cemjata az na perifériu mesta,
kde sa na okruznej krizovatke pripaja na cestu I/18 nasledne krizujucu vjazd na dialnicu D1.
Dalsimi doélezitymi komunikdciami st cesty III. triedy, ktoré su uréené na prepojenie
okolitych obci s mestom. Komunikécie c¢islo 3431, 3440, 3445, 3446, 3450 a 3460
su na oboch koncoch napojené na cestnu siet’, ¢im sa odliSuju od ostatnych, ktoré st ukoncené

v sidlach blizko mesta. Specialnym pripadom ciest I1l. triedy je vnutromestska komunikacia

¢islo 3450 vzniknuta na zdklade zmeny kategodrie Casti cesty 1/68.

Viacsina uvedenych krizovatiek je uroviiového prevedenia, takze tu casto dochadza
k spomaleniu, resp. zastaveniu vozidiel, ¢im sa premavka zna¢ne spomal’uje. V pripade menej
frekventovanych Kkrizovatiek bez CSS by istym zlepSenim v tomto hladisku, po vykonani
prislusného dopravno-inzinierskeho postidenia, mohli byt okruzné krizovatky, ktoré sa vsak
vV celom meste nachadzaji len tri. Najlep$im rieSenim, pri ktorom je premavka vozidiel
najrychlejsia, je mimouroviiové krizovanie cestnych komunikécii. V sucasnosti sa v PreSove
nachadza iba jedna mimouroviiova krizovatka S vyli¢enim kriznych bodov, Ktora
je tribkovitého tvaru a spaja cesty 1/80 a 111/3445 v blizkosti buducej krizovatky PreSov-Juh.
V pripade mimouroviiovej krizovatky v obci Lubotice, kde sa oddel'uje cesta I/20 od cesty
1/18, nejde 0 mimotroviiové krizenie bez kriznych bodov, pretoze tu dochadza k tiroviiovému

krizeniu dvoch ramp.

Vsetky krizovatky na cestach prvej triedy, ale aj niektoré krizovatky na cestach nizsich
tried, st kazdodenne vystavované neustale sa zvySujucemu poctu nakladnych vozidiel
tranzitujucich cez mesto PreSov atento pocet je vyjadreny roénym priemerom dennych
intenzit (RPDI) v jednotlivych rokoch™ (14). V kombinécii s vnitromestskou dopravou
je v pripade uroviovych krizovatiek ich kapacita Casto nedostacujuca, ¢oho vysledkom
je vznik dopravnych kongescii, ktoré st vnimané negativne. Na zaklade pozorovani
je najhorsia situacia na krizovatke ulic Solivarska a Vychodna, cez ktort st vedené nosné
trolejbusové linky MHD apravidelne tu dochadza k vyraznému spomaleniu dopravy.
Podobne zla situacia je aj na uliciach Sabinovska, Rusinska a Armadneho generala Svobodu,
kde pravidelné tvorenie dopravnych kongescii spdsobuje Casté a vysoké meSkania spojov

liniek MHD.

1 podra udajov z celostatneho s¢itania dopravy bol RPDI v roku 2005 na trovni 86 821 nakladnych vozidiel,
v roku 2010 na urovni 119 733 ndkladnych vozidiel a v roku 2015 na urovni 163 077. To predstavuje nérast
poctu nakladnych vozidiel za 10 rokov o takmer dvojnasobok (14), (15).
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1.1.3  Zelezni¢né trate v meste a jeho okoli

Okrem cestnej dopravy ma v meste PreSov dolezité zastupenie aj zelezni¢na doprava
(ZD). Mestom prechadza trat’ Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR) oznadena pre cestujiicich
¢islom 188 (priloha C, obr. C-1). Trat’ vedie z pol'skej Muszyny, cez pohrani¢nt prechodovu
stanicu Plave¢, mesta Lipany a Sabinov, do Presova, odkial’ pokrac¢uje do Kysaku a spolo¢ne
s tratou 180 do Kosic. Trat’ 188 s celkovou dizkou 103 km je elektrifikovana jednosmernym
systémom o napiti 3 kV. Cela trat spada do 1.kategérie trati*? (16). Zeleznitna traf
je sluzobne rozdelena na jednokolajny tsek Plavec¢ §t. hr. PL — Plave¢ — Kysak (sluz. 107A)
a dvojkol'ajny usek Kysak — Kosice (sluz. 105), ktory je sucastou paneurdpskeho dopravného
koridoru Va. V Zelezninej stanici Plave¢ sa trat’ 188 styka Stratou 185 (Plave¢ —
Poprad-Tatry), na ktorej lezi okresné mesto Stara LCubovia a vedie tadial aj cesta 1/68
do PresSova. Stanica Plave¢ tak v podstate administrativne rozdel'uje izemia dvoch trati, ktoré
st vSak geograficky aadministrativne prepojené. Sucastou zelezni¢nej trate 188
je aj takzvana Kysacka spojka (sluz. 107C), ktora umoziuje priamy prechod vlakov medzi

tratami 180 (Kogice — Zilina) a 188, bez nutnosti obiehania a tvrate v stanici Kysak.

Zelezni¢na trat’ 188 vedie do PreSova zo severu subezne s cestou 1/68. V meste
uroviiovo krizuje viacero frekventovanych ciest, pricom najfrekventovanejSou je cesta 1/18.
Tuto cestu trat’ krizuje na Levocskej ulici (zkm 19,254), kde je prevadzkovana aj trolejbusova
doprava, ¢o si vyzaduje krizenie trolejového vedenia (600 V) a trakéného vedenia (3 kV).
Podobné takéto krizenie je aj na ulici Bajkalskej (zkm 21,685) asoboma krizeniami
st spojené isté Specifika®®. Priblizne 700 m od priecestia na Levogskej ulici sa nachadza
zelezniéna zastavka PreSov mesto (zkm 18,510). Zelezni¢na zastavka méa vyhodna polohu
blizko centra mesta (cca 700 m) aje aj hojne vyuzivana cestujicimi na dochadzku
do skolskych zariadeni, do prace, alebo za inymi prvkami ob¢ianskej vybavenosti. V jej tesnej
blizkosti sa vSak nenachddza Ziadna zastdvka MHD, ale toto negativum Ciasto¢ne kompenzuje
fakt, Zze v priebehu cca desiatich minut pesej chodze je cestujuci schopny byt’ v centre mesta.
Zeleznica v meste vytvara akiisi bariéru a problémom je aj dlhd doba uzatvorenia priecestia
naceste 1/18 spdsobena pobytom osobnych vlakov na zastavke PreSov mesto,

¢im sa na niekol’ko minut uplne zastavi premavka na jednej z najfrekventovanejSich ciest

12 Siet' trati ZSR sa ¢leni na 6 kategérii — 1. kategoria (medzinarodné a vnutroititne tranzitné koridory),
2. kategoria (ostatné tranzitné trate), 3. a 4. kategoria (vedlajSie trate regionalneho a miestneho vyznamu)
a 5. a 6. kategoria (izkorozchodné trate) (16).

B3 Vietky vlaky zavislej trakcie musia danymi miestami prechadzat’ so stiahnutym zberaom a musia mat’
dostato¢nu rychlost na to, aby sek pod neutralnym pol'om prekonali. Z tohto dévodu bola po elektrifikacii trate
vroku 1996 presunutd zastavka PreSov mesto z povodnej polohy o priblizne 200 metrov bliz§ie smerom
k Zelezni¢nej stanici PreSov.
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v meste. Aj toto je jeden z dovodov, preco sa uz niekol'ko rokov diskutuje o presunuti trate

mimo centra mesta bez trovinovych krizeni s PK.

Zelezni¢na stanica PreSov sa nachadza v zkm 16,813 trate 188. V roku 2006 bola
stanica zrekonStruovana. Predmetom rekonsStrukcie bola cast’ kolajiska stanice a taktiez
vystavba dvoch novych ostrovnych ndastupisk arekonstrukcia prvého nastupiska
nachadzajiuceho sa pri vypravnej budove. Pristup na jednotlivé nastupiskd je podchodom
z vestibulu. Zo zelezni¢nej stanice pokraCuje trat’ 188 d’alej juzne do Kysaku a Kosic
s Gastocnym subehom s cestou 1/20'. Poloha Zelezni¢nej stanice je priblizne 1,5 km juZne
od centra mesta a nachadza sa v tesnej blizkosti autobusovej stanice. Tomu zodpoveda ¢asova
vzdialenost’ priblizne 20 minat od centra mesta pri pouziti pesej chodze, ale pomocou MHD
ju je mozné skratit’ asi na 5 minut.

Zelezni¢nGi a autobusovi stanicu deli $tvorpradova komunikacia, pod ktorou
je vybudovany podchod z vestibulu Zelezni¢nej stanice, ktory Gsti v malej otvorenej nakupne;j
pasazi pod troviiou terénu a jeho dizka je okolo 30 m. Odtial'to veda schody a bezbariérova
rampa (dizka cca 100 m) na chodnik nachadzajuci sa priblizne 20 m pred vchodom
do autobusovej stanice. Celkovo je teda vzdialenost medzi Zelezni¢nou a autobusovou
stanicou priblizne 150 m, ¢o dokaze cestujuci prekonat’ za priblizne 3 az 5 minat. Z podchodu
je vyustené aj schodisko priamo na zastavky MHD v oboch smeroch. V roku 2017 by malo
dojst’ k modernizacii predstani¢éného priestoru medzi zelezni¢nou a autobusovou stanicou,
sucast'ou ktorej bude okrem iného aj vybudovanie eskaldtorov a vytahov medzi podchodom
a zastavkami MHD a taktiez osadenie inteligentnych ozna¢nikov na tychto zastavkach (17).
Vdaka tejto rekonStrukcii by mal prestupny uzol zjednodusit’ orientaciu cestujticich a urychlit
dobu prestupu medzi jednotlivymi subsystémami verejnej dopravy V blizkosti autobusovej
a Zelezni¢nej stanice sa nachadza parkovisko, ktoré vSak kapacitne nepostacuje a oficidlne
nie je uréené pre navitevnikov Zelezniénej stanice Presov™ (18). V ich blizkosti sa nachadza

este jedno malé parkovisko, ktoré vSak tiez nevyhovuje potrebam a poziadavkam obyvatelov.
Dalsie vyznamné Zelezniéné spojenie V presovskom regione tvoria Zelezniéné trate
7SR ¢&islo 193 (Humenné — Presov) a 194 (Bardejov — Presov), ktoré sa v Zelezni¢nej stanici

PreSov pripajaji na trat’ 188. Trat’ z Humenného do PreSova ma dizku 70 km a spaja okresné

14 Zelezniéna trat’ 188 je v subehu s cestou 1/20 v tiseku Presov — LiGartovce, v ktorom sa aj viackrat uroviiovo
krizuj. Za Licartovcami prechadza zelezni¢na trat’ z udolia rieky Torysa do Udolia rieky Hornad, kde sa pripaja
na trat’ 180. Cesta /20 pokracuje d’alej za obec Budimir, kde sa pripaja na cestu R4.

1V ramci parkoviska je vacSina miest vyhradend pre navitevnikov blizkych obchodnych centier a v Gase
uzavretia tychto centier si miesta nepristupné (uzamknuta rampa).
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mestd Humenné a Vranov nad Toplou s krajskym mestom PreSov. Trat’ tu vedie stbezne
s cestou 1/18, s ktorou sa vak V useku Strazske — PreSov ani raz uroviiovo nekrizi. Zelezni¢na
trat’ je neelektrifikovand a spada do 2. kategorie trati (16). V useku Humenné — Strazske
(sluz. 103A) je trat’ vedend spolo¢ne s tratou 191 (Medzilaborce §t. hr. PL — Michal’any)
a d’alej pokracuje zo Strazskeho do PreSova (sluz. 107D). Trat' 194 spaja okresné mesto
Bardejov s Presovom. Tato trat’ je taktieZ neelektrifikovana a s celkovou dizkou 45 km patri
do trati 3. kategorie. Podobne ako ostatné uvedené trate, je aj tato trat’ v tiseku Bardejov —

Kapusany pri Presove (sluz. 104D) v subehu s PK, konkrétne s cestou 11/545%.

V useku medzi stanicami Kapusany pri Presove a Presov (10 km) su obe trate vedené
spolo¢ne (priloha C, obr. C-1). V tomto tseku sa nachadza Zelezni¢na stanica Sarisské Luky
(zkm 56,360). Stanica sa nachadza V tesnej blizkosti krizovatky ciest 1/18 a 1/20, relativne
d’aleko od obydli (cca 1 km), ale v susedstve priemyselného parku Sirpo. Zelezni¢na stanica
sa nachadza v katastralnom tzemi obce Lubotice, ktorej sGiCastou je aj miestna Cast
Sarisské Laky. Lubotice boli si¢astou mesta Presov az do roku 1990, kedy boli od mesta
administrativne oddelené. Okrem zmienenej Zeleznicnej stanice sa v useku trate KapuSany
pri PreSove — PreSov nachadzala v Zkm 53,870 Zelezni¢na zastavka Nizna Sebastové, ktora
viak bola vroku 2011 definitivne zrugena'’. Oficidlnym dévodom zruSenia bola nizka
frekvencia cestujicich na tejto zastavke (19). V stcasnosti, pri neustale sa zvacésujlcej
aglomeracii by mohol pocet cestujtcich narastat, takZze jej zruSenie mohlo byt pred¢asné.
Stcasnym trendom je budovanie novych zastdvok, vdaka ktorym sa Zelezni¢na doprava
priblizi ¢o najblizsie k pribytkom obyvatel'ov. Vysledkom je skratenie cestovného ¢asu, ktory

je pre T'udi jednym z délezitych faktorov pri vybere preferovaného modu verejnej dopravy.

1.1.4  Uzemné a funkéné ¢lenenie mesta

Zakladné delenie Uizemia mesta je na miestne cCasti, ktoré vznikli postupnym
zlu€ovanim okolitych sidiel Vv prospech PreSova. Podl'a tychto sidiel su pomenované
jednotlivé Casti a izemie mesta sa tak sklada z celkovo styroch miestnych Casti — Presov,
Nizna Sebastova, Solivar a Salgovik. V poslednych troch menovanych &astiach prevlada
predovSetkym individudlna zastavba rodinnych domov. V rdmci samotného mesta je okrem
individualnej bytovej vystavby zastipena hlavne plosna bytova zastavba vo forme bytovych

domov (bytoviek). Samotné mesto Presov sa teda sklada z historického centra mesta,

16V {iseku Presov — Raslavice ide o priamy subeh a d’alej v useku Raslavice — Bardejov sa Zelezniéna trat
od cesty mierne vzdial'uje.

1 Osobné vlaky na Zelezni¢nej zastivke Niznid Sebastova prestali zastavovat v roku 2005,
av$ak aj v predchadzajicich rokoch na zastavke zastavovali len vybrané osobné vlaky.
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siedmich sidlisk a ostatnych casti mesta. Prehl'ad podrobného uzemného Clenenia mesta

je uvedeny v tab. 2.

Tab. 2 Struktiira izemia mesta PreSov z hladiska obytnej funkcie

Nazov ¢asti mesta Pocet obyv. | Podiel na pocéte obyv. mesta | Typ prevazZujucej zastavby
Sidlisko Sekéov 25129 28,0 % bytové domy
Sidlisko IIT 15 698 17,5 % bytové domy
Sidlisko Svaby 6 318 7,0 % bytové domy
Sidlisko II 6 185 6,9 % rodinné/bytové domy
Centrum zapad 4514 5,0 % rodinné/bytové domy
Solivar 4 465 5,0 % rodinné domy
Nizna Sebastova 2998 3,3% rodinné domy
Sidlisko Mladost’ 2973 3.3% bytové domy
Centrum sever 2 568 2,9 % rodinné/bytové domy
Sidlisko Mier 2435 2,7% bytové domy
Centrum vychod (Taborisko) 1957 2,2% rodinné domy
Sidlovec 1738 1,9% rodinné domy
Kalvaria 1674 1,9% rodinné domy
Budovatel'ska 1347 1,5% rodinné domy
Sidlisko duklianskych hrdinov 1241 1,4 % rodinné/bytové domy
Surdok 982 1,1% rodinné domy
Centrum juh 971 1,1% rodinné/bytové domy
Centrum 806 0,9 % bytové domy
Salgovik 665 0,7% rodinné domy
Rurky 595 0,7% rodinné domy
Pod Skalkou 551 0,6 % rodinné domy
Cemjata 471 0,5% rodinné domy
Dubrava 428 0,5% rodinné domy
Vyssie neuvedené Casti 3116 35% rodinné domy
PreSov spolu 89 825 100 %

Zdroj: autor s vyuzitim (20)

Na najludnatejSich sidliskach v meste prevazuje zéastavba bytoviek. Zudajov
uvedenych Vv tab. 2 vyplyva, ze viac ako polovica obyvatel'ov mesta byva v bytovych domoch.
Tato skutoCnost’ ma vplyv aj na zabezpecenie pozadovanej dopravnej obsluznosti, pretoze
na sidliskach je vSeobecne ovela vidcSia hustota bytov a obyvatelov na m? V porovnani
s uzemim zastavby rodinnych domov. Z tohto dovodu je na sidliskach zastipenych viac
prvkov ob¢ianskej vybavenosti, medzi ktoré patria predovsetkym s$kolské zariadenia, obchody

a prevadzky poskytujuce sluzby. To na jednej strane znizuje dopyt miestnych obyvatel'ov
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po preprave, no na druhej strane je to pre verejnu dopravu vyhodou, pretoze
sa vV dochadzkovej vzdialenosti nachddza mnozstvo obyvatel'ov dopravujucich sa za prvkami

obcianskej vybavenosti.

Celkovo sa na tizemi mesta nachadza 17 zakladnych kol (priloha B, obr. B-1), pricom
najviac ich je lokalizovanych na Sidlisku III (az 6), za ktorym nasleduje Sekcov s troma
Skolami a d’alsie casti mesta. Kedze je PreSov spadovou oblastou pre cely region,
tak sa v nom nachadza az 23 strednych $kol rozmiestnenych rézne po celom uzemi mesta.
Celkovo je tu devat’ gymnazii, z ktorych sedem sa nachadza v centre, pripadne SirSom centre
mesta. V ramci PreSova posobi aj 5 vysokych skol, z ktorych najvdcsia je PreSovska
univerzita s celkovo 6smimi fakultami (21). Vysokoskolsky areal tvori zapadna strana ulice
17. novembra anachadzaji sa viiom 4 univerzitné fakulty, internaty, rektorat, jedalen
a d’alSie tvary univerzity. Okrem toho sa PreSove nachadza Fakulta vyrobnych technologii
Technickej univerzity v Kosiciach, Vysoka Skola medzinarodného podnikania ISM Slovakia,
Institt socidlnych vied a zdravotnictva bl. P. P. Gojdica Vysokej Skoly zdravotnictva

a socialnej prace sv. Alzbety a Bankovni institut, vysoka skola, konzultacné pracovisko.

Medzi najdodlezitejsie zdravotnicke strediska v meste patri Fakultna nemocnica
s poliklinikou J. A. Reimana. Nemocni¢ny areal je situovany v Casti Taborisko a nachadza
sav nom 26 oddeleni a 14 klinik (22). lde o krajski nemocnicu aztoho vyplyva
aj jej celospoloCensky prinos aprirodzene vyznamné dopravné prudy vytvarané
zamestnancami, pacientmi aich navstevami. Okrem nemocnice sa v meste nachadzaju
dve polikliniky, pricom jedna sa nachadza na ulici Levocska alekari vnej poskytuju
zdravotnu starostlivost’ iba poc¢as pracovnych dni. Druhd poliklinika je situovana na sidlisku
Sekéov (Jurkovicova ulica) a mimo vSedného dia je v nej poskytovana aj no¢na a vikendova
pohotovost’ (priloha B, obr. B-1), ¢o by malo byt zohladnené pri pripadnom planovani
vikendovej anocnej prevadzky verejnej dopravy. Okrem menovanych zdravotnickych

zariadeni je na celom uzemi mesta eSte mnoZstvo ambulancii sikromnych lekéarov.

V meste sa nachadza aj mnozZstvo maloobchodnych nakupnych prevadzok. Ich hustota
je samozrejme najvyssia v centre mesta a vysoka je aj na sidliskach. V ostatnych, menej
zal'udnenych, castiach je tato hustota nizSia a preto musia obyvatelia tychto casti kvoli
naviteve obchodnej prevadzky cestovat. Co sa tyka velkych obchodnych centier (OC),
tak to je momentalne v Presove len jedno (OC Max) anachadza sa na sidlisku Sekcov
(Vihorlatska ulica). V sucasnosti na tom istom sidlisku prebieha vystavba d’alsieho velkého

obchodného centra (OC Eperia) a v buducnosti by malo pribudnut’ obchodné centrum tohto
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formatu aj vcentre mesta (OC Forum). Prave za Ucelom nakupovania vyuzivaji ludia
predovsetkym individualnu dopravu, pretoze v pripade vac¢Sich ndkupov je to pre nich
pohodlnejSie a menej namahavé. V obchodnych centrach su okrem obchodov poskytované
aj sluzby a konaju sa tu rézne kultirne podujatia, takze sem chodia l'udia aj za inym ucelom,
akym je nakupovanie, ¢o tvori isty prepravny potencial pre VHD. V ramci mesta nie je mozné
mat’ vSetky prvky obcianskej vybavenosti na jednom mieste. Z tohto dovodu tak musia

obcania na uspokojovanie svojich potrieb vyuzivat’ individualnu alebo verejnu dopravu.

V PreSove sidlia organy mestskej a krajskej samospravy, atiez okresné a krajské
organy Statnej spravy. Okrem mestského, okresného a krajského tradu sa tu nachadzaju
aj regionalne poboc¢ky ¢i pracoviska roznych Statnych ustavov alebo tradov. Vacsina z tychto
institacii a aradov je umiestnend v centre mesta. Okrem nich je v centralnej Casti mesta
sustredenych mnozstvo d’alSich prvkov obcianskej vybavenosti, preto tato oblast’ vytvara
kultarno-spoloc¢enské centrum, kam pocas dia cestuje a vybavuje si tu rozne zalezitosti
mnozstvo obyvatel'ov mesta ale aj okolia. Ina situacia je v pripade Casti mesta, kde sa ststredi
priemysel asidli v nich mnoho firiem vyrobnej sféry hospodarstva. Do tychto podnikov
cestuju pracujuci davkovo len pocas niektorych (hlavne Spickovych) Casti dia. Medzi takéto
lokality v Presove patri okolie Jesennej ulice (Delna), Budovatel'skej a Jilemnického ulice
Vjuznej Casti mesta a priemyselna oblast’ Sirpo v severnej Casti mesta, ktord sa Giasto¢ne
nachadza aj Vv katastralnom uzemi Lubotic. Okrem toho je na uzemi mesta mnoho d’al$ich

firiem a institacii, ktoré st zdrojom a zaroven cielom ciest mnozstva l'udi.

1.2  Ostatné sidla v aglomeracii mesta Presov

Predmetom tejto podkapitoly su mesta a obce nachadzajiice sa v bezprostrednom
susedstve mesta Presov™®, ktorych je celkom 14. Mesto stymito satelitmi vytvara
aglomeraciu, v ktorej je vo vacSine jej Casti prevadzkovana aj MHD. Obyvatelia sidiel
lokalizovanych v tesnom susedstve PreSova su na toto mesto naviazani, pretoze je v nich
poskytovana len zékladnad obcianska vybavenost. Podobne je na tom aj oblast’ Skolstva,
pricom vV mnohych obciach sa nachadza maximalne tak materska a zakladna skola, pripadne
eSte zakladna umelecka Skola. Rovnaka situacia je aj v pripade I'udi v produktivnom veku,
ktori vyuzivaju satelitné sidla vdésinou len na prenocovanie ¢i relaxovanie a vykon prace
maju lokalizovany Vv PreSove, pripadne inych vicsich sidlach. Prehl'ad satelitnych sidiel

Vv aglomeracii je uvedeny v tab. 3.

% |de teda o vsetky mesta a obce, ktoré priamo susedia s mestom PreSov, takze medzi nimi a mestom
sa nenachadza ziadne iné sidlo.
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Tab. 3 PrehPad prilahlych satelitnych obci aglomeracie mesta Presov

Nazov obce Pocet obyvatelov | Vzdialenost’ od centra mesta | Druh prevadzkovanej VHD
Velky Saris 6 004 9,9 km MHD, VLAD, ZD
Lubotice 3269 5,5 km MHD, VLAD, ZD
Kapugany 2212 10,7 km VLAD, ZD
Fintice 1989 9,8 km MHD, VLAD
Petrovany 1915 7,4 km VLAD
Maly Saris 1650 7,3 km MHD, VLAD
Vysna Sebastova 1237 9,9 km MHD, VLAD
Ruska Nova Ves 1188 6,5 km MHD
Rokycany 1042 14,1 km VLAD
Dulova Ves 917 6,1 km VLAD
Zaborské 774 6,4 km MHD, VLAD
Bzenov 764 13,2 km MHD, VLAD
Teriakovce 723 5,8 km MHD
Haniska 689 3,3 km MHD, VLAD, ZD
Satelitné obce spolu 24 373

Zdroj: autor s vyuzitim (2)

V presovskej aglomeracii Zije celkovo 114 198 obyvatelov. Najviacs§im a jedinym
prilahlym satelitnym mestom je Velky Saris. Toto mesto, leZiace na ceste 1/68 a Zelezni¢nej
trati 188, je od preSovskej Zelezni¢nej a autobusovej stanice vzdialené priblizne 10 km. Velky
Sari§ ma vynikajuce pripojenie na vietky prevadzkované druhy verejnej dopravy
Vv aglomeracii. Nachddza sa tu Zelezni¢nd stanica a autobusové zastavky MHD a VLAD.
Vynimkou je jeho mestska Cast’ Kanas, ktora okrem MHD nie je obsluhovana Ziadnym inym
subsystémom linkovej verejnej dopravy. Mesto ma svoju materska a zakladnt Skolu a taktiez
je viiom poskytovana zakladna zdravotna starostlivost formou ambulancii vSeobecnych
lekarov. V porovnani s ostatnymi satelitmi Vv aglomeracii je zvlastnost'ou obce Lubotice to,
Ze je z troch svetovych stran obkolesena tizemim mesta PreSov a je v podstate jeho sucast’ou,

aj ked’ je od mesta administrativne oddelena.

Tretia v poradi podl'a poétu obyvatel'ov, obec Kapusany, je predovsetkym dolezitou
dopravnou kriZzovatkou. V tejto obci sa stretdvaju dopravné prady zo smerov Bardejov
a Humenné a pokracuju spolocne d’alej do PreSova. V ostatnych uvedenych obciach je stav
podobny, avSak k stretu dopravnych prudov dochddza v menSom rozsahu. Ina situacia
je jedine v obciach Teriakovce a Ruska Nova Ves, kde su cestné komunikacie z PreSova
ukoncené anedochadza tu k plo$nej obsluhe uzemia. Z tohto dovodu staci na pokrytie

prepravnych poziadaviek miestnych obyvatelov MHD. Medzi PreSovom a obcou Zaborské
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sa nachadza priemyselny park, v ktorom sa momentalne nachadza vyrobna hala investora
Honeywell, pricom Vv budticnosti sa pocita S jeho d’al$im rozsirovanim. V okoli priemyselného
parku sa nachadza aj niekol’ko logistickych skladov, takze tato oblast’ je z hl'adiska prepravy

do/zo zamestnania vyznamna.

Z hladiska pouzitelnosti a atraktivnosti verejnej dopravy z pohladu cestujucich
je dolezité, aby boli jednotlivé subsystémy skoordinované. Dopravna integracia vo verejnej
doprave je Vsucasnosti problém, pretoze neexistuje zZiadny organ s potrebnymi
kompetenciami a kazdy z uvedenych subsystémov verejnej dopravy ma iného objednavatela
dopravnych vykonov. V pripade MHD je to mesto PreSov, VLAD objedndva PreSovsky
samospravny kraj a objednavatelom vykonov v ZD je Ministerstvo dopravy a vystavby
(MDV) SR. Na uzemi aglomeracie neexistuje ziadny integrovany dopravny systém (IDS),
takze aj napriek rozmanitosti pokrytia izemia verejnou dopravou nie je celoplosne aplikovana
integracia jej subsystémov, ¢o v praxi znamena absenciu garantovanych prestupnych véizieb
medzi jednotlivymi médmi VHD. Podobna situacia je aj v pripade tarifnej integracie, takze
na kazdy druh verejnej dopravy si cestujuci musi zabezpecit' samostatny cestovny doklad,
¢o Vv pripade prekladu spojov viacerych subsystémov ich ponuku administrativne obmedzuje.
Neexistujuca koordinacia verejnej dopravy je verejnostou vnimana negativne, a nevhodne
nastaveny a nefungujtci dopravny systém ju Casto aj donucuje vyuzivat' IAD, ¢o spdsobuje

stale vicsie kapacitné problémy na pozemnych komunikéciach predovsetkym v Presove.

Cestna siet’ vV aglomerdcii je tvorend sietovou Struktirou vzdjomne prepojenych ciest.
Na jej tizemi sa nachadzaju cesty réznej kategorie a s réznym dopravnym vyznamom,
od dial'nic a tranzitnych ciest prvej triedy aZz po miestne komunikacie. Na tychto cestach
je prevadzkovana MHD a VLAD. Aglomeraciou prechadzaju aj tri Zelezni¢né trate zaustené
do presovskej ZelezniCnej stanice nachadzajucej sa v blizkosti autobusovej stanice. Prave
vzijomna blizkost’ jednotlivych médov verejnej dopravy (MHD, VLAD aZD) ju robi
pri vhodnom nastaveni systému konkurencieschopnu a atraktivnu pre cestujacich.
Predovsetkym spokojnost’ cestujucich a ekonomicka efektivnost’ financovania verejnej
dopravy by mali byt na prvom mieste, Comu musi byt prisposobena aj interakcia jednotlivych
subsystémov VHD. V sucasnosti tomu tak nie je, ¢o je samozrejme v neprospech
obyvatel'stva. Zuvedenych dbévodov je ziaduce vytvorit koncepciu fungujiuceho
a atraktivneho dopravného systému zastreSujuceho ¢o najviac druhov dopravy, ktorej
prinosom je znizenie celkovych dotécii na verejnu dopravu zo strany jej objednavatelov

a zvysenie jej efektivnosti vd’aka viacSej obsadenosti vozidiel VHD.
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2  ANALYZA PODKLADOV PRE TVORBU DOPRAVNEHO
MODELU

Udaje o prepravnych pradoch cestujucich aich rozdelenie medzi jednotlivé druhy
dopravy su dolezitymi vstupnymi datami, vd’aka ktorym je mozné vytvorit’ dopravny model
stasného stavu a dosiahnut’ tak stanoveny ciel'’ diplomovej prace. Uvedenej problematike
savenuje tato kapitola, ktora je rozdelend na Styri Casti. V prvej Casti st analyzované
prepravné prady obyvatel'ov vV ramci PreSova. Ostatné tri Casti obsahuju analyzu frekvencie
cestujucich v jednotlivych subsystémoch VHD v aglomeracii, pricom sa v nich uvazuje
s rannou Spickovou dobou, ktora je stanovena Vv pracovné dni Vv ¢ase od 5:00 do 9:00 h. V tejto

dobe je predpokladany najvacsi pocet prepravenych cestujucich pocas diia®.

2.1 Prepravné prudy obyvatel’ov

Podkladom pre vypracovanie tejto podkapitoly su udaje ziskané zo SODB 2011
uvedené V Casti dochadzka a odchadzka do zamestnania askoly (23). V ramci analyzy
prepravnych pradov st uvazované vsetky sidla, pri ktorych existuje pravidelna dochadzka,
resp. odchadzka ekonomicky aktivnych obyvatelov (EAQ), ziakov a Studentov. Cesty
ostatnych obyvatel'ov je mozné povazovat’ za ndhodné a nie je ich mozné explicitne vycitat’
z dostupnych Statistickych dat, a preto ich analyza nie je predmetom tejto podkapitoly. Ked'ze
st vSak tieto udaje potrebné do navrhovej Casti prace, tak ich ziskanie je predmetom
podradenej podkapitoly 3.1.2 zaoberajucej sa generovanim objemov prepravy. Z dévodu
dosiahnutia ¢o najvicSej presnosti je kazdy smer analyzovany zvlast, pretoZze je dolezité
rozdelit’, ¢i cestujici do mesta vstupuju (dochadzka), alebo z neho vystupuji (odchadzka).
Vdaka geografickej polohe mesta PreSov, a tomu prispdsobenej dopravnej siete, je pomerne

520

jednoduché urcit”, ze ktory vstup do mesta, pripadne vystup z mesta, obyvatelia pri svojich

cestach s vysokou pravdepodobnost’ou pouzivaji.

21.1 Dochadzka do mesta PreSov

Pri vychadzani z vysledkov vykonanej dopravno-sidelnej analyzy je mozné
jednoznaéne potvrdit, ze do PreSova pravidelne dochadzaju z okolia tisice I'udi. Dennt
dochadzku do mesta vytvaraju pracujuci, ziaci a Studenti, pretoZze V meste sa nachadza

dostatok pracovnych prilezitosti aaj Skolskych zariadeni. Je to dané tym, ze PreSov

19V Gase 5:00 az 9:00 h sa podl'a (24) vykona priblizne 90 % vietkych ciest do prace v ramci celého dia.
% Mesto lezi v Kosickej kotline a obklopujii ho Slanské vrchy a Sariiskd vrchovina. Nachadza sa v udoli
vodnych tokov Torysa a Sekcov.
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je administrativne centrum kraja a okresu, zaroven je regionalnou spadovou oblastou
a méa dopravné napojenie minimalne jednym druhom dopravy na vSetky dolezité smery.
Okrem uvedenych funkcii ma mesto PreSov aj vyznamny tranzitny vyznam Vv osobnej
doprave, pretoze sa cez neho prepravuju obyvatelia smerujtci do 34 km vzdialenych Kosic.
Z hladiska prepravnych prudov st aj tito cestujuci zahrnuti do dochadzky v ramci mesta.
Pri tranzitujucich obyvatel'och moze dochadzat’ k viacerym alternativam ich prechodu. Prvou
moznostou je plynuly prechod mestom bez prestupu alebo prerusenia, ¢o je mozné Vv pripade
pouzitia individualnej dopravy alebo niektorych priamych autobusovych a vlakovych spojov.
V ostatnych pripadoch dochadza Kk prestupu medzi jednotlivymi subsystémami verejnej

dopravy, ale taktiez k pouzitiu kombinacie IAD a VHD?!,

Najviac obyvatel'ov dochadza do Presova v smere od obce Kapusany. Z tejto oblasti
dochadza do mesta viac nez 10 tisic I'udi a tito obyvatelia tvoria az 31 % z celkového poctu
dochadzajticich. Tomuto zodpoveda aj aktudlne vybudovana dopravna infrastruktura, ktora
sa sklada z dvoch zelezniénych trati (193, 194), dvoch ciest prvej triedy (1/18, 1/21)
a mnozstva d’alSich dolezitych PK. Cesta I/18 spajajica KapuSany s PreSovom je vybudovana
ako Stvorpruhova, vd’aka comu je jej kapacita v sucasnosti dostatoéna a nevytvaraji sa na nej
dopravné kongescie V tak velkom rozsahu, ako je tomu na ostatnych cestach v inych castiach
mesta. Diametralne odli$na situdcia je pri dochadzke obyvatel'ov v smere od Velkého Sarisa.
Z tohto smeru dochadza do PreSova viac ako 8 tisic ob¢anov, ¢o predstavuje viac nez 24 %
celkovej dochadzky. Takato velka dochadzka si taktiez vyzaduje dostatocne vybudovanu
dopravnu infrastruktiru. Aj ked je na prilahlom tzemi dostupna Zelezni¢na trat’ 188,
tak kvoli neexistujiicej koordinacii zelezni¢nej a autobusovej dopravy je tato trat’ pouziteI'na
len pre niektorych cestujicich s vyhovujiicou dochadzkovou vzdialenostou na Zelezni¢né
stanice a zastavky nachadzajuce sa na tejto trati, pretoze v ich blizkosti neexistuju takmer

Ziadne zachytné parkoviska. Ostatni obyvatelia st preto ntteni vyuzivat’ iné druhy dopravy.

Problémom v tejto oblasti je, Ze vSetky prevadzkované druhy dopravy po cestnych
komunikaciach (MHD, VLAD a IAD) st vedené do mesta spolo¢ne po dvojpruhovej ceste
/68, nasledkom ¢oho sa v Case vyvrcholenia rannej dopravnej Spicky na tejto ceste vytvara
koléna vozidiel pred vjazdom do PreSova dosahujica dizku az 6 km. V useku medzi
zaCiatkom mesta a krizovatkou Namestie Mieru (cca 2,5 km) sa na uvedenu cestu pripaja

mnozstvo d’al§ich miestnych komunikacii, vysledkom ¢oho je stuvisla kolona vozidiel, ktorej

2! 1de predovsetkym o situdciu, kedy obyvatelia okolitych sidiel dorazia do PreSova autom a dalej do Kosic
pokra¢uju autobusom alebo vlakom.
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celkova dizka je viac nez 8 km. Désledkom nedostatoénej kapacity existujucich pozemnych
komunikacii dochadza k neprimeranému predlzovaniu jazdnych dob vozidiel MHD a VLAD.

Celkovy prehl'ad dochadzajucich obyvatel'ov do PreSova poskytuje tab. 4.

Tab. 4 Dochadzka do mesta Presov

Dochadzka zo smeru EAO Ziaci a $tudenti Spolu Podiel na celkovej dochadzke
Kapusany 5296 5145 10 441 31,3%
Velky Sari3 4 464 3687 8151 24,4 %
Maly Saris — 1/18 2286 1588 3874 11,6 %
Levoca— D1 628 1046 1674 5,0 %
Kosice — D1 619 603 1222 3,7%
Haniska — 1/120 703 420 1123 34%
Dulova Ves 659 430 1089 3,3%
Fintice 685 344 1029 31%
Lubotice 687 290 977 2,9%
Bzenov 577 301 878 2,6 %
Rokycany 437 273 710 2,1%
Petrovany 485 210 695 2,1%
Zaborské 305 174 479 1,4 %
Vysna Sebastova 338 128 466 1,4 %
Ruska Nova Ves 217 179 396 1,2%
Teriakovce 102 73 175 0,5%
Dochadzka spolu 18 488 14 891 33379 100 %

Zdroj: autor s vyuzitim (23)

Z uvedenych udajov vyplyva, Ze viac nez 55 % dochadzajucich obfanov prichadza
do mesta zo smerov Kapusany a Velky Saris. V spektre tychto cestujucich maji priblizne
rovnaké zastipenie obania ekonomicky aktivni aziaci a $tudenti. Dal§i vyznamny prad
dochadzajticich je v smere z obce Maly Sari§. Tato obec sa nachadza v blizkosti cesty /18
a celkovo cez nu dochadza do PreSova takmer 4 tisic I'udi. Na vjazde do PreSova z tohto
smeru sa taktiez vytvarajii dopravné kongescie, ale nie az také dlhé ako je tomu v pripade
vjazdu od Velkého Sari$a. Situacia by sa mohla zlepsit po dobudovani dialni¢nej krizovatky
PreSov-Zapad, pretoze by existujuce urovitové krizenie S ndjazdom na dialnicu D1 malo byt
nahradené mimouroviiovou krizovatkou. V pripade vjazdov z dial'nice D1 v smere od KoSic
a LevoCe su medzi dochadzajucich zapocitani aj obyvatelia vzdialenejsich sidiel, pretoze
je pre nich pouzitie dial'nice vyhodnejSie V porovnani Sobcanmi zijucimi bliz§ie kK mestu
PreSov. Zaujimavostou je, Ze z0 vzdialenejSich sidiel prevlada dochddzka Ziakov a Studentov,

pretoze pre pracujucich to uz moédZe byt na pravidelni dochadzku financne nevyhodné
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a casovo narocné. Na zeleznicnu dopravu st napojené aj sidla, ktorych obyvatelia dochadzaju
do PreSova cez obec Haniska, pricom samotnd obec je napojend aj na MHD. Ich podiel
na celkovej dochadzke je vsak pomerne nizky a dosahuje hodnotu iba 3,4 %, ¢o predstavuje

1 123 dochadzajtcich ob¢anov.

Dochadzka z ostatnych uvedenych smerov ¢ini necelych 7 tisic I'udi, ¢o je péitina
z celkového poctu dochadzajucich obyvatel'ov do PreSova. Tato skutocnost’ je sposobena tym,
7ze sa vV uvedenych smeroch nachadzaju len menSie sidla so slabSimi zdrojovymi pradmi
cestujucich. Celkovy sucet dochadzajiacich obyvatel'ov do PreSova je vd’aka jeho spadového
vyznamu pomerne vysoky, ¢o zvysuje naroky na dopravnu infrastruktiru, ktoré im existujica
cestna a zelezni¢na siet’ poskytuje len v obmedzenej miere. Z hladiska cestnej siete ide
0 nedostato¢nti kapacitu existujucich pozemnych komunikacii, ktora sa prejavuje na ¢asovych
stratach obyvatel'ov pri jej pouzivani. V pripade Zelezni¢nej dopravy sa negativne prejavuje
neexistujica koordinacia a priestorova previazanost’ s ostatnymi druhmi dopravy, v dosledku
¢oho je vyhodna len pre niektorych obyvatel'ov Vv regidéne zijucich Vv blizkosti zelezni¢nych
trati. VacSina dochadzajucich I'udi prichadza do mesta prave z zemia pokrytym Zelezni¢nou
dopravou, a preto je dolezité vyuzit' tento potencial a prilakat’ do nej ¢o najviac cestujucich

a rovnako aj do vsetkych dostupnych subsystémov VHD v aglomeracii.

21.2 Odchadzka z mesta PreSov

Ked’ze je PreSov spadovym mestom, tak vo véac¢Sine pripadov je prave cielom
prepravnych prudov a nie ich zdrojom. Avsak kvoli bicentrickému usporiadaniu miest Presov
a Kosice dochadza k vyznamnej prepravnej vizbe tychto dvoch miest, ¢o ma za nasledok
relativne vysoky pocet odchadzajucich obyvatelov z PreSova do KoSic. KoSice su druhym
najva¢sim mestom na Slovensku, na uzemi ktor¢ho sa nachddza mnozstvo Skolskych
zariadeni, firiem, institucii a d’alSich pre l'udi atraktivnych objektov. Ztohto vyplyva,
ze KoSice mozu byt Vv nieCom atraktivnejSie ako PreSov, anavySe, tieto dve mesta
su prepojené dialnicou aj Zelezni¢nou trat'ou, takze preprava medzi nimi je rychla a pohodlna.
Do Kosic vSak neodchadzaji len obyvatelia PreSova, ale aj jeho okolia. Tito st podobne,
ako v pripade dochadzky, aj v tomto pripade zapocitani medzi odchadzajicich obyvatelov,
pretoze maju z hl'adiska prepravnych prudov svoj nezanedbatelny vplyv na dopravnu situaciu

Vv mestskej aglomerécii.

Celkova odchadzka z PreSova je na urovni takmer 8 tisic l'udi. V porovnani
s dochadzkou je toto Cislo podstatne mensie (29 % z dochadzky), Co vSak shvisi

S uz popisovanym spadovym vyznamom mesta PreSov. Najviac z tychto odchadzajtcich
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smeruje do Kosic, pricom ich celkovy pocet je 4 881 a predstavuje to viac ako 62 % celkovej
odchadzky z mesta. Pocet odchéadzajucich ekonomicky aktivnych obyvatelov, ziakov
a Studentov do Kosic je priblizne rovnaky, pretoze ziakom a Studentom sa oproti pracujucim
ob¢anom oplati odchadzat’ do $kol aj na dlhSie vzdialenosti. Na spojenie Presova s KoSicami
kapacitne postacuje existujuca dopravnd infrastruktira S vynimkou jedného slabého bodu,
ktorym je momentadlne budovand okruzna krizovatka Vjuznej cCasti mesta (zaciatok
cesty 1/80). Po dobudovani tejto krizovatky a nadjazdu nad nou bude zabezpeCeny plynuly
mimouroviiovy prechod na dial'ni¢ny privadzac¢ 1I/80, ¢im sa existujuce cestné spojenie tychto
dvoch miest eSte zrychli. V pripade pouzitia Zzelezni¢nej dopravy su cestujuci odkdzani
na osobné vlaky, pretoze S vynimkou jedného paru rychlika Polana nie je medzi PreSovom
a KoSicami zavedeny Ziadny iny rychlej$i segment vlakovych spojov. Celkovy prehlad

odchadzajucich obyvatel'ov z PreSova poskytuje tab. 5.

Tab. 5 Odchadzka z mesta PreSov

Do smeru EAO Ziaci a $tudenti Spolu Podiel na celkovej odchadzke
Kosice 2 462 2419 4 881 62,4 %
Velky Saris 706 18 724 9,3%
Kapusany 453 41 494 6,3 %
Lubotice 411 80 491 6,3 %
Maly Saris 448 4 452 5,8 %
Haniska 213 4 217 2,8%
Levoca 99 15 114 15%
Petrovany 107 6 113 1,4%
Zaborské 80 0 80 1,0 %
Bzenov 66 3 69 0,9 %
Dulova Ves 55 1 56 0,7 %
Vys$na Sebastova 47 0 47 0,6 %
Fintice 28 3 31 0,4 %
Ruska Nova Ves 22 0 22 0,3%
Rokycany 19 0 19 0,2 %
Teriakovce 16 0 16 0,2%
Odchadzka spolu 5232 2594 7 826 100 %

Zdroj: autor s vyuzitim (23)

Potvrdend existencia prepravného vztahu PreSova a KoSic ma pre névrh siete VHD
Vv Presove jeden limit, ktorym je nutnost’ zabezpecenia prestupnej vézby v jednom prestupnom
bode kombinujicom vsetky prevadzkované subsyst¢émy VHD v PreSove, ktorym je existujica

autobusova stanica. Pre ostatné sidla, do ktorych odchédzaji obcania PreSova, je podiel
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odchadzajucich ziakov a Studentov minimalny. Odchadzka do sidiel v ostatnych uvedenych
smeroch je takmer vylu¢ne Vrézii ekonomicky aktivnych obyvatelov aje spdsobena
ponukanymi pracovnymi prilezitostami V tychto sidlach. Ako priklad je mozné uviest’ obec
Lubotice, Vv ktorej sa nachadza &ast priemyselného parku Sirpo. Dal$imi podobnymi
lokalitami su priemyselny park Vv katastri obce Zaborské a logistické sklady pri Petrovanoch.
Takychto miest je Vokoli PreSova viacero asu cielom ciest mnoZzstva obyvatelov

odchadzajucich za pracou.

Pri porovnani prepravnych pradov v smere do mesta a z mesta nastava vyrazny rozdiel
v dochadzke a odchédzke. Z hl'adiska odchadzajucich obyvatel'ov nie su kladené na dopravnu
infrastrukturu az také vysoké naroky aké su zo strany dochadzajucich. Takze v pripade
vyhovujicej infrastruktary pre dochadzku by malo byt vyhovené aj odchddzajicim
obyvatelom, pretoze parametre cestnych komunikacii a zelezniénych trati st spravidla
Vv oboch smeroch rovnaké. Podobne je to aj v pripade Zelezni¢nych trati a vo vsetkych
pripadoch zalezi na dostato¢nej hustote spojov VHD. V pripade nedostato¢nej ponuky
vhodnych spojov verejnej dopravy su obcania niteni pouzivat individualnu dopravu,
¢im sa zvySuje pocet automobilov na cestach. Vysledkom tejto situacie je zvySena
nespokojnost’ obyvatel'ov pohybujucich sa po cestnej infrastruktare. Z uvedenych dévodov
ma pouZivanie dostupnych subsystémov verejnej dopravy (MHD, VLAD aZD) zmysel,
pretoZe tak je mozné dosiahnut’ rozumné rozdelenie prepravnych narokov na jednotlivé druhy
dopravy, vd’aka Comu nebude dochadzat Kk neimernému zvySovaniu cestovného casu

dochadzajtcich (odchadzajtcich) obyvatel'ov.

2.2 Frekvencia cestujucich v Zelezni¢nej doprave

Okrem znalosti prepravnych pridov je potrebné poznat aj intenzity cestujucich
Vv dostupnych subsystémoch VHD v aglomeracii. Tato podkapitola sa podrobne venuje
frekvencii cestujucich v Zelezniénej doprave na tratiach ZSR 188, 193 a 194, pretoze tento
subsystém verejnej dopravy je brany ako nosny a perspektivny. Podkapitola je spracovana
nazaklade internych materialov Zelezni¢nej spolo¢nosti Slovensko, as. (ZSSK)
zo septembra 2015 (25) a marca 2016 (26) poskytnutych dna 26. 7. 2016.

2.2.1 Trat’ 188 KoSice — Presov — Lipany
NajdolezitejSou Zelezni¢nou tratou V presovskej aglomeracii je trat’ 188 spajajuca
Presov s Kosicami a mestami Sabinov a Lipany. Aj ked’ trat’ vedie z Lipian d’alej do Plavca

a pol'skej Muszyny, tak z hladiska frekvencie cestujlicich je Vv sticasnosti ddlezity iba usek
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Kosice — Presov — Lipany. Je to sposobené tym, ze 0sobné vlaky su od roku 2013 vedené
ibav tomto useku anepokracuju d’alej do Plav¢a, ako tomu bolo v minulosti. Vynimkou
su piatky a nedele, kedy je predizeny jeden par vlaku do Plavéa a naspit’. Ovela priaznivejsia
situacia je V dalSich tusekoch trate, ato predovSetkym medzi PreSovom a Kysakom.
Zelezni¢na stanica Kysak je frekventovanou prestupnou stanicou pre cestujicich z celej
spadovej oblasti mesta PreSov na vlaky jazdiace na zelezni¢nej trati medzi KoSicami
a Bratislavou, resp. Prahou. Z tohto dévodu su na vlaky jazdiace do Kysaku kladené zvysSené
poziadavky zo strany cestujucich, ktoré sa vSak vzhladom na technologické a kapacitné

moznosti jednokol'ajnej trate nedari plnit’ v pozadovanej miere.

Osobné vlaky jazdiace na trati 188 Vrannych hodinidch maji uz niekolko rokov
ustaleny cestovny poriadok a pri jeho ro¢nej zmene dochadza len k minimalnym minutovym
posunom. Na dochadzku obyvatelov do PreSova zo smeru Velky Sari§ s uréené osobné
vlaky jazdiace v useku Lipany — PreSov, ktorého dizka je 32 km. V rannych hodinach
pracovnych dni jazdi tychto vlakovych spojov celkom piat aich prichody do PreSova
st 0 4:57, 5:40, 6:34, 6:58 a7:24 h, pricom st na nich nasadzované elektrické jednotky
(460, 671) aklasické stpravy tahané lokomotivou. Tento stav je mozné povazovat
za uspokojivy, pretoze je zabezpeCena nielen dochadzka obcanov do prace a $kol,
ale aj do zdravotnickych zariadeni, tGradov ainych institacii nachadzajicich sa v meste.
Osobné vlaky maju v uvedenom useku stanoveny cestovny ¢as 37 az 38 minut a dosahuju

cestovnu rychlost’ vyse 50 km/h, ¢o je vel'mi atraktivne a vyhodné na pravidelni dochadzku.

Za negativum v cestovnom poriadku je mozné povazovat' viac nez dvojhodinova
pauzu v cestovnom poriadku za uvedenymi vlakmi, pretoze najblizsi vlak z Lipian prichadza
do Presova az 0 9:40 h. Vo vicsich a spadovych mestach pretrvava ranna $picka aj po 6smej
hodine rannej, a preto by bolo vhodné viest’ osobny vlak do PreSova aj v tomto ¢ase. Takmer
vSetky uvedené vlakové spoje pokracuji vo svojej jazde dalej do Kosic. Vynimkou
jelenvlak sprichodom do Presova 06:58 h, ktory tu svoju jazdu konéi. Tieto vlaky
zabezpeCuju okrem iného aj odchadzku obyvatelov z PreSova ajeho okolia do Kosic
a zastavuju na vsetkych ndcestnych zastavkach. Toto zastavovanie vSak predlZzuje cestovny
Cas az na 42 minut a cestovna rychlost’ vlakov vtomto useku je len priblizne 45 km/h,
¢o je vzhladom na vybudovanu dialnicu medzi tymito mestami nizka rychlost. Ukazka

z knizného cestovného poriadku trate 188 je v prilohe D na obr. D-1 a D-2.

Frekvencia cestujicich v Giseku Lipany — PreSov zodpovedd dochadzkovému trendu

avsmere od Lipian ma rasticu tendenciu. Najviac prepravenych cestujiucich
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je v predposlednom tseku medzi mestom Velky Sari§ a zastavkou PreSov mesto, kde tento
pocet kulminuje na hodnote 1 373 cestujucich. Tato hodnota predstavuje v priemere 274 T'udi
na jeden vlak, avSak najvytazenejSim spojom je posledny z uvedenych vlakov s prichodom
do PreSova po siedmej hodine. V poslednom useku medzi zastaivkou PreSov mesto a stanicou
Presov je pocet prepravenych cestujucich na urovni 826 [Tudi, zcoho vyplyva,
ze viac nez 500 cestujucich vystupuje na zastavke PreSov mesto ana dochadzku do ciela
svojej cesty vyuziva peSiu dopravu. Na zaklade uvedenych udajov mozno konStatovat,
ze zastavka PreSov mesto mé z hladiska intenzity prepravnych pradov podstatny vyznam,

o je zrejmé z prilozeného obr. 3 znazornujiceho frekvenciu cestujucich na trati 188.
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Obr. 3 Frekvencia cestujucich na trati 188 v iseku Lipany — Presov — Kosice
Zdroj: autor s vyuzitim (25), (26)
Medzi PreSovom a KoSicami nie je dosahovana az tak velk4 intenzita prepravnych
prudov V zelezni¢nej doprave ako je tomu V iseku Lipany — PreSov. Dévodom je jednak
mensi pocCet pravidelne odchadzajucich I'udi na tejto trase a taktiez kvalitnejSia cestna siet’
medzi tymito dvoma mestami, ¢o je vyhodou pre autobusy a individualnu automobilovi
dopravu. Najviac cestujucich z Presova smeruje do Kysaku, odkial’ potom pokracuju do inych
sidiel leziacich na hlavnej trati. Z tdajov uvedenych na obr. 3 vyplyva, ze medzi PreSovom
a Kosicami vyuziva zelezni¢ni dopravu pocas rannej $pi¢ky priblizne 550 odchadzajtcich
cestujucich. V priemere na jeden vlak to ¢ini 137 l'udi, ¢o je 0 polovicu menej v porovnani

s isekom Lipany — Presov.
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Na dochadzku obyvatel'ov do Presova zo smeru Haniska sluzia osobné vlaky, ktoré
jazdia medzi KoSicami a PreSovom. V tomto useku je v pracovné dni zavedeny hodinovy takt
vlakovych spojov s menSimi odchylkami Vv Case rannej Spicky. Prichody osobnych vlakov
z Kosic do PreSova Vv rannej $picke pracovnych dni si 0 4:55, 6:15, 7:15 a 8:15 h a ich radenie
je rovnaké ako Vv opatnom smere. Okrem nich tu vtomto case jazdi aj rychlik Polana
(Bratislava — Zvolen — Kosice — PreSov), ktory ma prichod do Presova 0 7:41 h, pricom
je taktiez vyuzivany na dochadzku do PreSova. Ked'Ze ide 0 no¢ny rychlik, tak je zloZeny
aj z 16zkovych voznov, ale su v iom radené aj velkopriestorové vozne ur¢ené na sedenie.
Okrem uvedenych vlakov jazdi v useku KoSice — PreSov aj vlak sukromného dopravcu
LEO Express, ktory po vykonani tivrati Vv stanici PreSov pokracuje d’alej do Prahy. Tento vlak
je uréeny primarne na dialkové trasy, a preto sa nepredpokladd jeho pravidelné vyuzivanie

na dochadzku do PreSova.

Osobné vlaky zastavuju na vSetkych staniciach a zastavkach a ich cestovny ¢as medzi
KosSicami a PreSovom je 39 minut, ¢o predstavuje cestovni rychlost’ viac nez 50 km/h.
Rychlik Pol'ana, ktory zastavuje len v Kysaku, prekond tuto trasu za 31 minut pri cestovnej
rychlosti takmer 64 km/h. Vzhl'adom na vybudovanu cestnt infrastruktru su tieto hodnoty
V porovnani s autobusmi a autami nedostacujice. VSetky zmienené osobné vlaky pokracujt
Vv pracovné dni po kratSom, ¢i dlh§om pobyte Vv stanici PreSov d’alej do Lipian, kde plnia
funkciu odchadzky obyvatelov z mesta. Osobné vlaky dosahuju Vv useku PreSov — Lipany
rovnaké cestovné Casy ako Vopa¢nom smere. Cestovna rychlost vySsia nez 50 km/h
je vzhl'adom k stibeZzne vedenej ceste 1/68 dostaCujuca, pretoze V pripade pouzitia
individualnej dopravy je aj za beznej premavky dosiahnutie takejto rychlosti pri dodrzani

platnych rychlostnych obmedzeni vel'mi naro¢né.

Frekvencia cestujucich medzi KoSicami a PreSovom potvrdzuje dochddzkovy vyznam
vlakovych spojov vedenych vtomto useku trate. Z hl'adiska intenzity prepravnych pradov
je usek rozdeleny na dve casti. V Casti trasy KoSice — Kysak je pocet cestujucich ustaleny
na arovni priblizne 500 os6b, ¢o je priemerne 100 cestujucich v jednom vlaku. Tuto cast’
cestujucich je mozné povazovat za dochadzajicich obcanov z Kosic a okolia do Presova.
V Kysaku dochadza ku skokovému narastu cestujicich na hodnotu takmer
650 prepravujucich sa obyvatel'ov. Tento narast je sposobeny prestupom cestujucich z vliakov
jazdiacich na trati 180 na osobné vlaky do PreSova. V druhej Casti trate medzi Kysakom
a Presovom dochadza k postupnému zvySovaniu poctu cestujucich vo vlaku, pricom najvyssia

hodnota je dosahovana v iseku Haniska pri PreSove — PreSov. V tomto tiseku sa prepravuje
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celkom 802 cestujucich, ¢o vychadza v prepocte priblizne 160 cestujicich na jeden vlak.
Z dovodu kapacitnych moznosti jednokol’ajnej trate maji osobné vlaky pocas rannej Spicky
prediZzeny pobyt v stanici Presov, dosledkom &oho je nizka frekvencia dochadzajucich
cestujucich na zastavku PreSov mesto. Hoci ma tato zastavka vyhodnt polohu v blizkosti
centra mesta, tak sa ju obyvatel'om neoplati vyuzivat', pretoze sa skor dostanu do ciel’a cesty
zo zelezni¢nej stanice S vyuzitim MHD. Prehl'ad dochddzky aodchadzky zelezni¢nou

dopravou v smere Kosice — PresSov — Lipany poskytuje obr. 4.
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Obr. 4 Frekvencia cestujicich na trati 188 v useku KoSice — PreSov — Lipany
Zdroj: autor s vyuzitim (25), (26)
Na trase PreSov — Lipany je vrannej Spicke oproti ostatnym usekom trate 188
prepravovanych najmenej cestujucich, ¢o je vSak v sulade so zistenymi prepravnymi prudmi
obyvatel'ov. Najsilnej$im V tejto Casti trate je usek PreSov mesto — Velky Sarig, v ktorom
sa prepravuje 325 cestujucich. Smerom Kk Lipanom tato hodnota postupne klesa
len na 281 prepravenych osob, ¢o je v priemere na jeden vlak iba 70 cestujucich. V tomto
traovom smere sa V blizkosti trate momentalne nenachddzajii ziadne vyznamné institacie,
ktoré by boli cielom ciest obyvatelov Presova ajeho okolia. Pozitivne je, Ze aj napriek
nie vel'kej frekvencii cestujucich vtomto useku st vlakové spoje vedené v zavedenom

taktovom systéme, ¢im zaroven plnia potrebu navozu suprav do Lipian na obratové vlaky.

Na trati 188 dochadza v oboch smeroch k lamaniu frekvencii cestujucich v Presove

a dochadzka do mesta prevySuje odchadzku z mesta. Téato skuto¢nost’ potvrdzuje, Ze prave
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PreSov je spddové mesto a medzi nim a okolim trate existuju silné prepravné vizby. V Case
rannej $pi¢ky smeruje do PreSova najviac cestujiicich zo smeru Lipany a Velky Sarig, pri¢om
véacésina z nich vystupuje na zastavke PreSov mesto a d’alej pokracuje pesi. V smere od Kosic
a Hanisky je pocet dochadzajucich obyvatelov nizsi, ale aj napriek tomu vyznamny. Tito
cestujlici vystupuju zvicsa na zelezninej stanici a do ciela svojej cesty V meste pouzivaju
bud’ pesiu dopravu alebo MHD. Rovnako je to aj v pripade odchadzajucich obyvatel'ov, ktori
pouzivaji na nastup do vlakov vo vicsine pripadov Zelezni¢nt stanicu. Na zaklade uvedenych
skuto¢nosti je mozné konstatovat’, ze zelezni¢na trat’ 188 ma v ramci spadovej oblasti mesta

Presov doélezity vyznam a denne uspokojuje prepravné potreby vel'kého mnozstva l'udi.

2.2.2 Trat’ 193 Humenné — PreSov

Dalsou Zelezni¢nou tratou V presovskej aglomeracii je trat’ 193 spajajuca Presov
s okresnymi mestami Vranov nad Topl'ou a Humenné. Takmer vSetky osobné vlaky st vedené
Vv celom useku trate, S vynimkou jedného paru, ktory je vedeny Vv useku Strdzske — PreSov
a spat’ s prestupnou viazbou na mesto Humenné. Vynimkou je taktiez prvy ranny osobny vlak
do PreSova, ktory svoju jazdu zacina vo Vranove nad Toplou arovnako je v tejto stanici
ukonéeny aj posledny ve¢erny vlakovy spoj z PreSova. Zelezniéna trat’ prechadza izemim
troch okresov, €o sa odraza aj na frekvencii cestujicich. Okresné mesta su administrativnym
centrom malej regiondlnej spadovej oblasti, pretoze sa V nich nachddzaju urady Statnej
a verejnej spravy, ku ktorym su obyvatelia pri¢leneni podl'a miesta svojho bydliska. Z tohto
dovodu doprava na trati nesluzi len na dochadzku do PreSova, ale aj do okresnych miest

leZiacich na tejto trati.

Podobne ako na trati 188 je v poslednych rokoch aj na tejto trati Vv platnosti
stabilizovany cestovny poriadok, pri ktorého zmenach nedochadza K nijakym vyraznym
gasovym posunom vo vedeni vlakovych spojov. Celkova dizka trate je 70 km a vzdialenost
medzi Vranovom nad Topl'ou a PreSovom je 46 km. Na trati je s vynimkou rannych hodin
zavedeny taktovy cestovny poriadok s periddou dve hodiny, pricom v Case $picky je peridoda
skratend na jednu hodinu. Prichod vlakov do PreSova je vSak systémovo nastaveny kratko
po celej hodine, ¢o je na dochadzku do mesta nevhodné. Preto su ranné vlaky v tomto smere
vedené mimo zavedeného systému a ich prichody do PreSova su 0 4:42, 5:27, 6:33 a 7:23 h.
Na tychto vlakoch su turnusovo nasadzované motorové jednotky radu 861, ktoré su v pripade
potreby nahradzované motorovymi voziami radu 812 alebo klasickymi supravami. Hodinovy
takt osobnych vlakov je Vrannej Spicke mozné povazovat za vyhovujlci, ale aj v tomto

pripade chyba vlak s prichodom do PreSova po O0smej hodine, pretoze najblizsi vlak
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z Humenného ma prichod az 0 9:08 h. Cestovny ¢as vlakov medzi Vranovom nad Topl'ou
a Presovom je 66az 75 minit, ¢o je spOsobené dlhymi prevadzkovymi intervalmi
v staniciach, kde dochédza ku krizovaniu vlakov. Osobné vlaky zastavuju na vsetkych
nacestnych zastavkach aich cestovna rychlost sa pohybuje na trovni okolo 40 km/h,

¢o je menej ako v tomto Gseku dosahuji spoje VLAD.

V smere do Humenného odchadzaji medzi piatou adeviatou hodinou rannou
tri vlakové spoje s odchodmi 0 5:04, 6:10 a 8:44 h. Prvé dva z uvedenych vlakov st vedené
mimo taktovy systém a treti uz jazdi v takte s ostatnymi dennymi vlakmi. VzhI'adom na nizku
odchadzku obyvatelov tymto smerom je ponuka vlakovych spojov dostacujica, aj ked’ viac
nez dva a pol hodinova pauza medzi vlakmi je pomerne dlha. Cestovny cas vlakov v useku
PreSov — Vranov nad Toplou je priblizne 60 minut. Tento ¢as zodpoveda cestovnej rychlosti
na urovni 45 km/h, ¢o je porovnatel'né s autobusmi na stibeznej ceste 1/18. Ukazka z knizného

cestovného poriadku trate 193 je v prilohe D na obr. D-3 a D-4.

Frekvencia cestujucich v smere do PreSova ma na takmer celej trati rastici trend.
Najmenej I'udi cestuje v iseku Humenné — Vranov nad Toplou, v ktorom je prepravovanych
len priblizne sto cestujucich. Vo Vranove nad Topl'ou dochadza k skokovému narastu a pocet
cestujucich sa zvySuje na takmer 200 0s6b, ¢o predstavuje priemerne 50 'udi v jednom vlaku.
V dalsich tsekoch dochadza k neustalemu zvySovaniu poctu prepravenych cestujicich
a najviac ich je medzi Kapusanmi a Sari§skymi Litkami, kde sa tento narast zastavuje na pocte
476 dochadzajticich obyvatel'ov. V stanici Sari§ské Luky nedochadza k masivnemu vystupu
cestujucich, pretoze nie je napojena na MHD aV jej blizkosti sa nenachadzaju takmer Ziadne
obydlia. Jedinym cielom cesty Vv okoli stanice moze byt priemyselna zona Sirpo, ktora viak
z okolia Zelezni¢nej stanice nema pre peSich legalny pristupzz. V poslednom useku trate
do PreSova sa pocet cestujiicich mierne znizuje na uroven 468 l'udi. V priemere tak na jeden
vlak pripadd presne 117 osob, ale najvécsia koncentracia I'udi sa sustredi do posledného
vlakového spoja s prichodom do PreSova pred 6smou hodinou rédno. V ramci mesta potom

cestujuci pokracuju do ciel'ov ciest bud’ pesi, alebo vyuzivaju iné druhy dopravy.

To isté plati pre odchadzajicich obCanov z PreSova smerom do KapuSian a d’alej
do Humenného. Frekvencia v tomto smere vSak nie je az tak silna a pohybuje sa na tGrovni
necelych 100 cestujucich, priCom priemerne v jednom vlaku cestuje 33 osdb. Tento pocet

sa zvySuje V staniciach a zastavkach leziacich v okrese Vranov nad Toplou, za obcou

22 Obyvatelia musia na prechod do priemyselnej zony nelegilne prekroit’ Zeleznitnd trat, pretoze oficidlna
pristupova cesta je dlha viac nez 1 km.
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Pavlovce. Vrchol nastava v okresnom meste Vranov nad Toplou, ktoré je regiondlnym

centrom pre obyvatel'ov zijucich v jeho okresnej spadovej oblasti. V d’al$ich usekoch sa pocet

cestujucich zniZuje a tento trend pokracuje s miernou odchylkou az do Humenného. Na celej

trati z PreSova do Humenného cestuje minimum odchadzajacich obyvatel'ov, ¢o je v sulade

so zistenymi prepravnymi prudmi. Celkovy prehlad dochadzky a odchadzky obyvatelov

vyuzivajlcich zelezni¢nu dopravu je znazorneny na obr. 5.
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Obr. 5 Frekvencia cestujucich na trati 193 Humenné — PreSov a spit’
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Zdroj: autor s vyuzitim (25), (26)

Trat’ 193 umoziuje V rannej Spicke prepravu dochadzajucich obyvatelov zo smeru

Humenné a KapuSany do PreSova. Tomuto uUcelu je prispOsobené aj stcasné vedenie

vlakovych spojov, ktorych prichod do mesta je nastaveny na dochddzku na celu hodinu.

Dolezité je vSak zdoraznit, Ze najviacSi pocet cestujicich je prepravovany medzi

Vranovom nad Topl'ou a PreSovom, pretoze cestovny ¢as okolo 60 minut je este prijatelny

na pravidelni dochadzku. Z Humenného je uZ dochadzka do PreSova z ¢asového hl'adiska

naro¢na, C¢o potvrdzuje aj zistena frekvencia cestujucich. V opaénom smere je pocet

odchadzajicich ob¢anov pomerne nizky, pretoZe obyvatelia PreSova ajeho okolia nemaju

V skimanom obdobi dévod pravidelne cestovat’ tymto smerom. Aj ked na trati 193

nie st dosahované tak vel'ké intenzity prepravenych cestujucich ako je tomu na trati 188,

tak aj tato trat ma Vv PreSove svoj vyznam, c¢oho dokazom je vysoka frekvencia

dochadzajtcich cestujucich v Zelezni¢nej doprave.
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2.2.3 Trat’ 194 Bardejov — PreSov

NajkratSou zelezni¢nou tratou V presovskej aglomeracii je trat’ 194 spajajuca okresné
mesto Bardejov s krajskym mestom PreSovom. V stanici KapuSany pri PreSove sa tato trat’
pripaja Ktrati 193 ado Presova su vedené spolo¢ne po jednej tratovej kolaji. Napriek
spoloénému tuseku jazdi vdcSina osobnych vlakov na celej trati. Vynimkou su dva pary
vlakovych spojov, ktoré nevychadzaju a nekoncia v PreSove, ale jazdia len v tiseku Bardejov
— KapuSany pri PreSove, kde je zabezpeCend prestupnd vdzba na vlaky z ado PreSova.
Podobne, ako je tomu na trati 193, tak aj v tomto pripade trat’ nesluzi len na dochadzku
obyvatel'ov do PreSova, ale taktieZ je nou zabezpecené spojenie okresného mesta Bardejov

s pril'ahlou spadovou oblastou tohto okresu.

Na trati 194 je taktiez zavedeny taktovy cestovny poriadok s periddou dve hodiny.
Vlakové spoje jazdia Vv takte uz niekol’ko rokov a ich ¢asové polohy sa nijak zdsadne nemenia.
Prvy ranny vlak z Bardejova svoju jazdu konci Vstanici KapuSany pri PreSove,
kde je zabezpeteny prestup na vlak do PreSova sprichodom 0 4:42h. Dalsie spoje
z Bardejova uz idt priamo do PreSova, kam maji prichody 0 5:35 a 7:13 h. Tieto prichody
sa mierne odchyl'uji od zavedeného taktového systému, V ktorom maji vlaky z Bardejova
prichod do PreSova v 34. minutu. Na osobnych vlakoch st pravidelné nasadzované moderné
motorové jednotky S oznacenim 861, pricom V pripade ich neschopnosti si nahradzované
star§imi motorovymi voznami radu 812. Sucasnu ponuku vlakovych spojov na tejto trati

je mozné vzhl'adom k velkosti sidiel povazovat’ za uspokojivu.

Negativom je velky ¢asovy odstup spojov Vv rannych hodinach, pretoze d’alsi vlak
z Bardejova prichadza do PreSova az 09:34h. Trat' je dlha 45 km avlaky ju v smere
do PreSova prejda za 65 minat, pricom dosahuju cestovnu rychlost necelych 42 km/h,
&o je porovnatelné s autobusmi premavajicimi na tejto trase. Zelezni¢na trat’ je vybudovana
V Clenitom teréne a obsahuje mnozstvo oblukov, ktoré znizuji tratovu rychlost. V smere
do Bardejova premavaju z PreSova dva vlakové spoje s odchodmi 0 6:03 a8:24 h. Tento
pocet je vzhladom na nizky pocet odchadzajucich obyvatel'ov dostatocny a zabezpecuje
vyhovujucu a dostato¢nu ponuku vlakov v tomto smere. Osobné vlaky zastavuju na vsetkych
medzilahlych staniciach a zastavkach s vynimkou zastdvky Demjata, vyuzivanou
je vSak zastavka Demjata obec. Cestovny Cas vlakov v smere do Bardejova je 67 mint,
¢o zodpoveda cestovnej rychlosti priblizne 40 km/h. Autobusy porovnatelni trasu
po subeznej ceste 11/545 prekonaju za 60 minut, vd’aka comu st mierne rychlejSie ako vlaky.

Ukazka z knizného cestovného poriadku trate 194 je v prilohe D na obr. D-5 a D-6.
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Dochadzka cestujucich do PreSova Zelezni¢nou dopravou ma podobny vyvoj,
aky je aj na ostatnych zelezni¢nych tratiach v aglomeracii. Frekvencia cestujucich ma v smere
od Bardejova mierne rastuci trend a pohybuje sa na Grovni priblizne 90 oséb, ¢o je V prepocte
30 Tudi vjednom vlaku. K vyraznejSiemu zvySeniu dochadza za zastavkou BartoSovce,
kde v tomto tuseku pocet prepravenych cestujicich plynulo stipa az na hodnotu
287 cestujucich dosiahnutt v stanici Kapusany pri Presove. V Sarisskych Likach nedochadza
k takmer Ziadnemu vystupu cestujicich a viac¢Sina z nich pokracuje az do konecnej stanice
Presov. Priemerne tak Vv jednom vlaku pricestuje do PreSova priblizne 95 Tudi, ale v praxi
je najviac vyuzivany spoj S prichodom 0 7:13 h. Po prichode na kone¢nt stanicu pouzivaju
aj cestujtici z tohto smeru na dosiahnutie ciel'a svojej cesty iny druh dopravy. Frekvencia
cestujicich na tejto trati v smere z PreSova dosahuje podobné hodnoty ako na trati 193.
V oboch pripadoch odchadza z PreSova priblizne 90 cestujucich, ¢o na trati 194 predstavuje
priemerne 45 T'udi v jednom vlaku a zodpoveda to zistenym prepravnym prudom. K narastu
poctu osdb Vsmere do Bardejova dochddza az v Raslaviciach, pretoze tito obec patri
uz do okresu Bardejov. Za touto obcou dochadza k podobne;j situacii ako v pripade okresného
mesta Vranov nad Topl'ou, teda aj tu obyvatelia cestuji do okresného mesta Bardejov do $kol,
za pracou, na navStevu zdravotnickych zariadeni, alebo uradov. Prehl'ad dochadzky

a odchadzky na trati 194 je na obr. 6.
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Obr. 6 Frekvencia cestujicich na trati 194 Bardejov — PreSov a spét’

Zdroj: autor s vyuzitim (25), (26)
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Frekvencia dochadzajtcich cestujucich pocas rannej Spicky do PreSova je na trati 194
spomedzi vsetkych analyzovanych zelezni¢nych trati najnizSia, ale zodpoveda charakteru
uzemia, cez ktoré tato trat’ prechadza. Z hl'adiska poctu cestujicich su stcasné tri vlakové
spoje premavajuce do PreSova V rannych hodinach dostacujiice aich obsadenost’ dosahuje
primerané hodnoty. Podobna situacia je aj v opacnom smere, kde sicasné vedenie vlakovych
spojov je pre potrebu odchadzky vyhovujuce. Na zistenie celkovej dochadzky do Presova
zo smeru od Kapusian je potrebné scitat’ frekvencie na tratiach 193 a 194. Po tomto s¢itani
je celkovy pocet dochadzajiucich obyvatelov az 763 osdb, ¢o je takmer rovnaky pocet
ako natrati 188 vsmere z Kosic. V opatnom tratovom smere je vysledok odchadzky

len 179 os6b, ¢o potvrdzuje zisteny nizky odchadzkovy trend obyvatel'ov do tejto oblasti.

Vsetky tri Zeleznicné trate leZiace V preSovskej aglomeracii maji Vv preprave
cestujucich svoj vyznam a je ich mozné povazovat za nosny dopravny systém. Dokazuju
to predovsetkym silné dochadzkové prady Vv Zelezni¢nej doprave zo smerov Velky Saris,
Haniska a Kapusany, ktoré by v pripade presunu na cestnt infrastruktiru spdsobili kapacitné
problémy na uz tak pretazenej sieti pozemnych komunikécii v meste ajeho okoli.
NajatraktivnejSim je usek Lipany — PreSov, Vktorom osobné vlaky dosahuju najvyssiu

cestovnu rychlost’ vV porovnani S ostatnymi prevadzkovanymi druhmi dopravy.

Nezanedbatel'nou castou frekvencie cestujlicich na tratiach 188, 193 a 194
je aj odchadzka obyvatel'ov z PreSova do inych sidiel, pri¢om najvyznamnejSou je odchadzka
do Kosic. Ajked je medzi PreSovom aKoSicami vybudovand pomerne kvalitna cestna
infrastruktiura, tak aj vtomto uUseku je Zelezni¢nd doprava vyuzivand ama tu svoje
opodstatnenie. Z uvedeného vyplyva, Ze zelezni¢éna doprava V PreSove ajeho okoli
je obyvatel'mi vyuzivana, ale na to, aby ju cestujuci mohli vyuzivat, tak musia vo vacsine
pripadov pouZit’ iny, nadvédzny druh dopravy. Prave z tohto dovodu je ddlezZita priestorova,
Casova atarifnd nadvdznost Zelezni¢nej dopravy Sostatnymi druhmi dopravy,
¢o vsak Vv sti¢asnosti absentuje a vo verejnej doprave chyba akakol'vek koordinacia. Sucasnym
vysledkom interakcie subsyst¢émov VHD je namiesto vzajomnej pomoci ich subeh
a minimalna nadvdznost medzi nimi, ¢o je Vrozpore S poziadavkami na kvalitné

a ekonomicky vyhodné cestovanie.

2.3 Vyznam autobusovej dopravy vV aglomeracii
Najvicsie pokrytie spadovej oblasti mesta PreSov ma verejna linkova autobusova

doprava, ktorej spoje zabezpecuji dopravni obsluznost’ v aglomeracii. Tato podkapitola

42



sa venuje frekvencii cestujucich vo verejnej linkovej autobusovej doprave a je spracovana
na zaklade verejne dostupného cestovného poriadku platného od 11.12.2016 (27).
Majoritnymi dopravcami v primestskej autobusovej doprave objednavanej PreSovskym
samospravnym krajom su sukromné spolo¢nosti SAD PreSov, a.s., SAD Humenné, a.s.,
SAD Poprad, a.s. a BUS Karpaty spol. s r.0. V ramci primestskej dopravy posobi aj niekol'’ko
mensich autobusovych dopravcov, ktori vSak Vv sledovanom obdobi vykonavaji minimum
spojov. Vo vSetkych uvedenych pripadoch ide o dopravcov vlastnenych sikromnym
sektorom, ktori tidaje 0 poc¢toch cestujucich Vv jednotlivych spojoch verejnosti nezverejiuju
aani neposkytuju, hoci maju oich cestach najpresnejSie informacie. Ztohto doévodu
nie je mozné explicitne stanovit pocet dochadzajucich a odchadzajicich cestujucich
autobusovou dopravou tak, ako tomu bolo v pripade Zelezni¢nej dopravy. Na zaklade
kombindcie vysledkov analyzy prepravnych pradov a d’alSich verejne dostupnych informacii
je pomocou vytvoreného dopravného modelu mozné zistit' poCty cestujucich v autobusovej
doprave na pozadovanej mezoskopickej trovni, Co je pre potreby tejto diplomovej prace

dostacujuce a je to predmetom podradenej podkapitoly 3.1.2.

Vsetky autobusové spoje vediuce do mesta Presov koncéia na autobusovej stanici.
Rovnako je to aj v pripade vSetkych tranzitujucich spojov cez mesto, ktoré vzdy obsluhuji
aj autobusovu stanicu. Okrem nej sa Vmeste nachddza niekolko dalSich zastavok
nachadzajicich sa na trasach liniek, ktoré su jednotlivymi spojmi obsluhované. Velmi
frekventovanou je autobusova zastavka PreSov, Nemocnica J. A. Reimana (Hollého), ktora
je vdaka svojej polohe pri nemocnici aVv blizkosti centra mesta (cca 15 minat chddze)
pre obyvatel'ov vel'mi atraktivna. Z tohto dovodu necestuju vSetci cestujici az na autobusovu
stanicu, ale vystupuji na zastavke pri centre mesta, ¢oho dosledkom je menSia vytazenost’
spojov za spominanou zastavkou. Cez tito zastavku st vedené autobusové spoje
prichadzajuce do mesta zo severu a vychodu, teda okrem inych aj spoje zo smerov Kapusany
a Velky Saris, z ktorych do PreSova dochadza najviac obyvatelov. Tieto spoje zastavuju
aj na d’alsich nacestnych zastavkach nachadzajicich sa na ceste 1/18, resp. 1/68, ktoré vsak

nie su az tak frekventované ako zastavka pri nemocnici.

Autobusové spoje vedené do PreSova zo zapadu, ztreticho najsilnejSieho
dochadzkového smeru z Malého Sarisa, zastavuju na zastavkach PreSov, Levocska ul.,
Presov, ul. 17. novembra a Presov, Skultétyho ul. Zastavka na Levoéskej ulici je lokalizovana
na rozhrani Sidliska III a Sidliska II, pricom je pomerne d’aleko od prvkov obcianskej

vybavenosti, ale nachadza sa Vv blizkosti viacerych Skolskych zariadeni. Priblizne 5 mintt
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pesej chodze od tejto zastavky si umiestnené zastivky MHD (ulica Vlada Clementisa)
obsluhované nosnymi trolejbusovymi linkami v meste. V ramci pripravovanej rekonstrukcie
zastavok verejnej dopravy na Levocskej ulici maja byt okrem iného osadené aj inteligentné
ozna¢niky obsahujice aktualne informacie o spojoch MHD a VLAD v danom case, ktoré
by mali prispiet’ k integracii tychto dvoch modov verejnej dopravy (17). Druhd zastavka
naulici 17. novembra je vtesnom susedstve vysokoskolského arealu, Co je atraktivne
predovsetkym pre Studentov. Centrum mesta je ztejto zastavky dosiahnutelné priblizne
za 20 minGt peSej chodze, pricom na zastavke je moznost prestapit aj na spoje MHD.
Na zaklade pozorovani bolo zistené, ze vicSina cestujucich, S vynimkou ziakov a Studentov,
dochadzajucich z uvedeného smeru vystupuje az na autobusovej stanici, pricom aj zastavka

na Skultétyho ulici je napriek svojej polohe pri priemyselnej oblasti vyuzivana minimalne.

Vyznamnejsie zastavky vV meste maju eSte autobusy jazdiace zo smeru Dulova Ves,
ktoré zastavujii na zastdvke umiestnenej na Solivarskej ulici. Tato zastavka sa nachadza
narozhrani sidlisk Sekéov a Svaby, pri¢om na tomto mieste je lokalizovanych niekolko
Skolskych zariadeni. Priblizne 5 minut chodze od zastdvky je mozny prestup na spoje MHD
premavajice d’alej na sidlisko Sekcov zo zastavky Lesnicka. Autobusové spoje smerujuce
do mesta z ostatnych smerov nemaji na Uzemi mesta vyznamnej$ie zastavky a cestujici
Vv nich vystupuji priamo na autobusovej stanici. Prehl'ad vedenia jednotlivych autobusovych

liniek v aglomeracii mesta Presov a ich zoznam je uvedeny v prilohe C, obr. C-1 a tab. C-1.

Najviac autobusovych spojov prichddza do PreSova zo smeru KapuSany.
Za $tyri hodiny odtial’ pride az 50 autobusov primestskej dopravy a priemerny interval medzi
tymito spojmi je krat$i ako 5 minut. Tento stav je spOsobeny tym, Ze sa na tomto Uzemi
nachadza mnozstvo menSich obci, na ktorych pokrytie je potrebny vel’ky pocet autobusovych
spojov. Zaroven je to spdsobené aj poziadavkami obyvatelov viacSich miest, ktori maju
na dopravu do Presova zvySené prepravné naroky pozostavajuce z dostatonej hustoty spojov.
Celkovy pocet autobusovych spojov V rannej Spickovej dobe zo smeru KapuSany zodpoveda
zistenym prepravnym pradom. Rovnako je to aj v pripade dochadzky zo smeru Velky Saris,
z ktorého Vv rannych hodinach prichadza do PreSova viac nez 30 Spojov S priemernym
intervalom priblizne 8 minit. Tento pocet sved¢i 0 vyzname tohto dopravného smeru,
z ktorého prichadzaji do mesta autobusy z pomerne velkého uzemia zahriiujuiceho mnoho
obci a tri vac¢Sie mesta, ktorych obyvatelia pravidelne dochadzaja do PreSova. Vel'mi podobna
situdcia je aj na zapadnom vjazde do mesta, pricom autobusy z tohto smeru prichadzaju

do Presova priemerne kazdych 10 minat. Az 64 % vSetkych autobusovych spojov
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prichadzajucich Vv rannych hodindch do PreSova pride prdve zo smerov KapuSany,
Velky Sari§ a Maly Sari§. Tento pocet dokazuje fakt, ze medzi okolim a mestom existuju
silné prepravné vizby a kazdodenne sa do mesta autobusovou dopravou prepravuju stovky
l'udi, z ktorych priblizne 30 % pouziva na dosiahnutie svojho ciela cesty MHD (28). Pocty
autobusovych spojov z ostatnych smerov zodpovedaji dochddzkovym pridom obyvatel'stva

a ich prehl'ad je uverejneny v tab. 6.

Inéd situacia je V pripade odchadzky, kde pocet spojov nezodpoveda zistenym
prepravnym pradom. Dévodom je fakt, ze mnoho vozidiel vychadza rano z PresSova do okolia
takmer prazdnych, aby nimi bolo mozné vykondvat ranné spoje sluziace na dochadzku
obyvatel'ov do Presova. Prikladom takychto spojov st autobusy jazdiace do smeru Kapusany,
ktorych pocet nezodpoveda zistenym odchéddzkovym prepravnym pradom. Podobna situacia
je aj v ostatnych smeroch s vynimkou Kosic. Pocéet autobusovych spojov do Kosic je mozné
povazovat’ za smerodajny na uréenie po¢tu prepravenych osob, pretoze do tohto mesta cestuje
denne mnozstvo l'udi. Priemerny interval medzi spojmi v tomto smere je takmer 10 mintt
a vytazenost’ tychto spojov je vel'mi vysoka. Podl'a vykonaného prieskumu sluzi autobusova
stanica v PreSove ako miesto dochadzania v 79 % pripadoch, pricom V ostatnych pripadoch
na nej dochadza Kk zacatiu, resp. pokracovaniu cesty (28). Prehl’ad poctu autobusovych spojov

na autobusovej stanici v Presove a ich priemerného intervalu poskytuje tab. 6.

Tab. 6 Prehlad spojov primestskej autobusovej dopravy v Presove

Dochadzka do PreSova v ¢ase od 5:00 do 9:00 h Odchadzka z Presova v ¢ase od 5:00 do 9:00 h
A sl;)zjtgf/ inlt)(: ::e/g}e[rr;l?'fn] e sl;;())jtgt/ inlt):ri'\ell:le[r%l?’n]
Kapusany 50 4,8 Kapusany 36 6,7
Velky Saris 31 7.7 Kosice 22 10,9
Maly Saris 26 9,2 Maly Saris 21 11,4
Dulova Ves 9 26,7 Velky Saris 17 14,1
Kosice 9 26,7 Dulova Ves 9 26,7
Petrovany 7 34,3 Petrovany 6 40
Haniska 7 34,3 Haniska 5 48
Zaborské 6 40 Zaborské 4 60
Bzenov 6 40 Bzenov 4 60
Fintice 4 60 Rokycany 4 60
Vysna Sebastova 4 60 Fintice 3 80
Rokycany 4 60 Vysna Sebastova 3 80
Levoca 4 60 Levoca 1 240

Zdroj: autor s vyuzitim (27)
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Na autobusovych spojoch su nasadzované vozidla s kapacitou priblizne 50 sediacich
a 20 stojacich cestujucich. Cestovanie postojacky v primestskej doprave vsak nie je ziaduce,
pretoze je to pre cestujucich nepohodIné a nemalo by k nemu pravidelne dochadzat’. Pripustné
je to iba na kratke vzdialenosti v koncovych tsekoch blizko mesta PreSov s cestovnou dobou
maximalne 10 az 15 minut. Aj podla vysledkov prieskumu autobusovej dopravy dochadza
k statiu cestujucich vo vozidlach iba vynimocne, ¢o dokazuje zistena priemerna obsadenost’
autobusovych spojov prichadzajucich na autobusovu stanicu V PreSove, ktorda V Spicke
dosahuje maximalne 25 osdb (28). Podl'a dostupnych udajov nie je mozné zistit’ presna
obsadenost’ Spojov premavajucich na jednotlivych relaciach. Pre ¢o najkomplexnejSie
vypracovanie diplomovej prace su vsak tieto udaje potrebné, a preto sa ich zistenim zaobera

podradena podkapitola 3.1.2 venovana generovaniu objemov prepravy.

Na prepravu v ramci mesta vyuziva aspon Cast’ dochadzajucich cestujucich aj MHD,
ktorym moéze pouzitie tohto druhu VHD skratit” dobu dochadzky do ciel’a svojej cesty, a preto
je dolezité, aby existujice prepravné a tarifné podmienky tymto cestujlicim vychadzali
v ustrety. Neexistencia koordinatora verejnej dopravy vsak tato situaciu komplikuje,
dosledkom ¢oho je jestvovanie negarantovanych prestupnych vézieb, ktoré moézu cestujicich
od pouzivania VHD odradit. Mnozstvo dochadzajucich a odchadzajicich obyvatel'ov Presova
tvori vel’ky potencial predovsetkym pre MHD a tranzitujuci cestujuci su prilezitostou hlavne
pre verejni autobusovl a Zelezni€ni dopravu. Na plnohodnotné vyuZitie tohto potencidlu
je v8ak potrebné prijat’ mnozstvo integraénych opatreni, ktoré jednotlivé mody verejnej
dopravy priestorovo, ¢asovo a tarifne prepoja. Tarifna integracia je zdihavy proces, ktory
pri sucasne platnej legislative a mnozstve dopravcov z vel'kej Casti zavisi na ich schopnosti
dohodnut’ sa, priCom aj pri voli objednavatel'ov dopravnych vykonov méze byt dosiahnutie
konsenzusu zlozité. Z hl'adiska priestorovej integracie je vhodnym rieSenim rekonstrukcia
existujucich, resp. vystavba novych prestupnych bodov s poZadovanymi parametrami
a potrebnym vybavenim. Ako priklad takéhoto rieSenia je mozné spomenut pripravovanu

rekonstrukciu predstanicného priestoru a rovnako tak aj prestupného uzla na Levocskej ulici.

V pripade existencie zmienenych prestupnych bodov aj na jednotlivych vjazdoch
do mesta je mozné zatraktivnit VHD ako celok, pretoze cestujuci nebudii musiet’ cestovat
az na autobusovl stanicu umiestneni vV meste, ale moéZzu z prestupného bodu na periférii
pokracovat’ do ciel'a svojej cesty spouzitim iného druhu verejnej dopravy, ¢o moze
cestujlicim priniest’ ziadanu Gasovii usporu. Casové previazanost’ subsystémov VHD je plne

v kompetencii ich objednavatel'ov, pre ktorych by pri predpokladanom naraste prepravnych
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vykonov nemal byt problém existujuce spoje v pripade potreby posilnit, vd’aka comu
by pri prestupovani nedochadzalo k vzniku neprimeranych casovych strat. V kombinacii
s vystavbou zachytnych parkovisk v blizkosti prestupnych bodov je mozné dosiahnut
znizenie poctu vozidiel v meste, ¢im by sa urychlil prejazd cez mnohé, v sti¢asnosti kapacitne
nevyhovujice cesty a kKrizovatky, ¢o by malo pozitivny dopad na vsetkych obyvatelov.
Z uvedenych dovodov je dolezité, aby bola interakcia subsystémov VHD nadstavena

¢o najatraktivnejsie pre ¢o najvacsi pocet obyvatel'ov v aglomeracii mesta Presov.

2.4 Smerovanie cestujucich v mestskej hromadnej doprave

V presovskej aglomeracii je popri zelezni¢nej a autobusovej doprave prevadzkovana
aj MHD. Ide o0 najddlezitejsi subsystém verejnej dopravy, ktory zabezpe€uje prepravu osob
predovSetkym na Uzemi mesta PreSov aobce Lubotice. Prevaddzkovatelom MHD
je Dopravny podnik mesta PreSov, a. s. (DPMP), ktory zabezpeCuje dopravné vykony
na zaklade objednavky mesta. Na rozdiel od stkromnych dopravcov V primestskej
autobusovej doprave, je DPMP mestskou organizaciou (100 % akcii vlastni mesto PreSov),
vd’aka ¢omu su dostupné udaje o frekvencii cestujtcich, ktoré st potrebné pre vytvorenie,
kalibraciu a validaciu dopravného modelu. Predmetom tejto podkapitoly je analyza frekvencie
cestujicich v MHD. Podkladom pre jej spracovanie je matica prepravnych vzt'ahov
(OD matica) uvedena v dokumente Plan dopravnej obsluznosti MHD mesta PreSov z marca
2014 poskytnutom dna 25. 2. 2016 (30). Na zaklade udajov uvedenych v tomto dokumente
boli urcené aj prepravné okrsky na tizemi mesta a satelitnych sidiel, ktoré predstavuji tazisko

prepravnych pradov v ramci jednotlivych Casti aglomeracie mesta PreSov.

Siett MHD vV PreSove tvori 6 trolejbusovych, 32 dennych a 3 no¢né autobusové linky.
Trolejbusové linky ¢islo 4, 8 a 38 patria medzi najdoleZitejSie, pretoze spajaju najvicsie
sidliska s centrom mesta, Zelezni¢nou a autobusovou stanicou a je ich preto mozné povazovat’
za nosné linky. Nasadzované st na nich vyluéne vysokokapacitné kibové vozidla a najkratsi
interval na jednotlivych linkach je 12 minat. Linky ¢islo 4 a 8 su medzi Sidliskom III a juznou
castou sidliska Sek¢ov vedené Vv preklade, vd’aka comu je na tejto trase interval o polovicu
krat$i. Spoje linky ¢islo 38 su vedené vzhl'adom K centru mesta tangencialne, pricom spajaju
Sidlisko III all, vysokoSkolsky areal, zelezni¢nu stanicu a sidlisko Sekc¢ov, teda oblasti,
v ktorych dochddza Kk vyznamnému presunu cestujucich. Na trolejbusova dopravu
st napojené aj d’alie ¢asti mesta, medzi ktoré patria Nizna Sebastova a Solivar (linka 1),
Sabinovska ulica (linka 2/5), priemyselnd oblast Sirpo (linka 7) a Budovatel'ska ulica

(linky 2/5 a 7). Dopravu Vv ostatnych castiach mesta ajeho okoli zabezpecuji autobusové
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linky. Patria medzi ne napriklad spoje liniek 21, 28, 29, 32/32A, 34, 36, 39 a 45, ktorych

interval je v rannej Spicke v rozmedzi 10 az 30 mint, vynimoc¢ne az 60 minut.

Obdobie rannej Spickovej doby (od 5:00 do 9:00 h) generuje vo vSetkych cCastiach
aglomeracie dostatocny pocet cestujucich, Comu je prispdsobeny aj pocet spojov
na jednotlivych linkach. Z tohto dovodu je pri sicasnych podmienkach mozné povazovat
pokrytie tzemia MHD za dostacujuce, aj ked’ obsadenost’ niektorych spojov je podla
pozorovani na hranici kapacity vozidiel. Prehl'ad pokrytia uzemia spojmi liniek MHD, ktoré
premavaju obojsmerne aspon trikrat za Styri $pi¢kové hodiny, je uvedeny v tab. 7. Celkovy
pocet spojov (S) v tab. 7 je suctom spojov autobusovych (AL) a trolejbusovych (TL) liniek

premavajicich cez uvedené prepravné okrsky.

Tab. 7 Poéty spojov a liniek MHD v prepravnych okrskoch v ¢ase od 5:00 do 9:00 h

o Polet L. Pocet
Nézov okrsku Ogllzi‘:liﬂle spojov/liniek | N4zov okrsku O?l:?;iﬂle spojov/liniek
S | AL | TL S | AL | TL

Centrum CEN 241 | 16 | 5 | Sirpo SIR 19 | 3 1
Centrum juh CENJ 234 | 14 | 5 | Kalvéria KAL 16 3 -
Zelezniéna stanica ZST 199 | 11 4 | Velky Sari3 VSA 16 1 -
Sidlisko III sever SI3S 124 | 6 3 | Fintice FIN 12 1 -
Sekcov juh SEKJ 118 | 6 3 | Maly Saris MSA 12 1 -
Sidlisko III juh SI3J 117 | 6 3 | Kanas KAN 9 1 -
Sekéov sever SEKS 96 7 2 | Petrovianska PET 9 3 -
Bardejovska BAR 71 4 2 | Zaborské ZAB 9 1 -
Sidlisko IT SI2 68 | 5 2 | Cemjata CEM 8 1 -
Lubotice LUB 63 | 4 1 | Rarky RUR 8 1 -
Sabinovska SAB 60 | 5 1 | Ruska Nova Ves RNV 8 1 -
Sekéov vychod SEKV 56 | 5 1 | Salgovik SAL 8 1 -
Vysokoskolsky areal VYS 56 1 2 | Sidlovec SID 8 1 -
Sebastova SEB 55 | 2 | 1 | Teriakovce TER 8 1 -
Svaby SVA 54 8 — | Vysna Sebastova VSE 8 1 -
Solivar SOL 53 | 3 1 | Surdok SUR 7 1 -
Budovatel'ska BUD 36 2 2 | Centrum zéapad CENZ 6 3 -
Nemocnica NEM 34| 9 — | Bzenov BZE 4 1 -
Sabinovska sever SABS 33 2 1 | Haniska HAN 4 1 -
Delna DEL 30 | 4 — | Borkut BOR 3 1 -

Zdroj: autor s vyuzitim (29)

Medzi satelitnymi sidlami a centrom mestom premava vécsinou len jedna linka, ktora

na pokrytie prepravnych ndrokov obyvatelov tychto sidiel postacuje. Jedinou vynimkou
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je mesto Velky Saris, do ktorého premavaju az tri linky (14, 16 a 45). Linka ¢islo 14 je uréena
na obsluhu osady Kana$, ktora je miestnou astou Velkého Sarisa asamotné mesto,
s vynimkou zakladnej Skoly, neobsluhuje. Spoj linky c¢islo 16 premava Vv rannych hodinach
len jeden a aj to iba v smere do Velkého Sarisa. Hlavnou linkou na obsluhu Velkého Sarisa
je linka ¢islo 45, ktorej spoje premavajii v dase rannej $pic¢ky V intervale 30 minat. DalSou
tranzitnou linkou v aglomeracii je linka ¢islo 21, ktora premava medzi Finticami a Malym
SariSom. Okrem tychto obci spaja aj centrum mesta s oblastou Taboriska (nemocnice)
a miestnou ¢astou Nizna Sebastova, ¢im plni svoju vyznamn@ Glohu aj vo vnitromestskej
preprave. Ostatné linky vediice zo satelitnych obci do mesta st bud’ radialne alebo tranzitné,
takze vykondvaji obsluhu tizemia aj v rdmci vnutromestskej prepravy. Schéma linkového
vedenia MHD v Presove je uvedena v prilohe C na obr. C-2. Poéty liniek Vv jednotlivych
prepravnych okrskoch, s vynimkou SirSieho centra mesta, zodpovedaji intenzitam
ich zdrojovych acielovych ciest. Najviac liniek premava cez centrum mesta, pricom
ide o takmer vSetky trolejbusové a vacSinu autobusovych liniek. S tymto suvisi aj pocet
zdrojovych acielovych ciest vtomto okrsku, ktory je Vv stanovenom obdobi Vv oboch

pripadoch najvyssi v ramci celej siete MHD v PreSove, ¢o je viditeI'né z prilozenej tab. 8.

Tab. 8 Najviésie zdroje a ciele ciest v MHD mesta Presov

Najvidsie zdroje ciest v ¢ase od 5:00 do 9:00 h Najviicsie ciele ciest v ¢ase od 5:00 do 9:00 h
Nazov okrsku Pocet ciest Podiel ciest Nazov okrsku Pocet ciest Podiel ciest
Centrum 3227 15% Centrum 5375 25 %
Sekcov sever 2717 13 % Sidlisko III sever 1686 8%
Zelezni¢na stanica 2 155 10 % Zelezni¢na stanica 1475 7%
Sidlisko III sever 2 146 10 % Sidlisko III juh 1392 7%
Sidlisko III juh 1549 7% Sekéov juh 1342 6 %
Sekéov sever 1330 6 % Nemocnica 1313 6 %
Sekcov vychod 1134 5% Sekcov sever 1178 6 %
Svaby 748 3% Vysokogkolsky areal 903 4%
Sabinovska 562 3% Centrum zapad 887 4%
Centrum juh 529 2% Centrum juh 814 4%
Sebastova 508 2% Svaby 608 3%
Centrum zapad 474 2% Sek¢ov vychod 592 3%
Sidlisko II 466 2% Budovatel'ska 553 3%

Zdroj: autor s vyuzitim (30)

Centrum mesta je zdrojom ciest 3 224 l'udi, ¢o predstavuje 15 % vsetkych ciest

vykonanych subsystémom MHD. Pocet cielovych ciest je eSte vyssi acelkovo do centra
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cestuje 5 375 obyvatelov, ¢o je az 25 % vSetkych ciest uskutoénenych MHD pocas rannej
Spickovej doby. Z toho vyplyva, ze 40 % ciest ma stvislost’ S centrom mesta, ¢o sved¢i 0 jeho
vel’kom vyzname V ramci mesta, ale aj aglomeracie. Po zapoc¢itani okrskov nachadzajtcich
saV SirSom centre mesta je tento podiel eSte vacsi a prekracuje 50 %, Co predstavuje
viac nez 10 tisic ciest V priebehu Styroch hodin. Dalsimi vyznamnymi zdrojmi ciest
st prepravné okrsky umiestnené na sidliskach a okolie zelezni¢nej a autobusovej stanice.
V pripade cielov ciest je situacia podobna, ale dost’ I'udi cestuje aj do blizkosti nemocnice

a vysokoskolského arealu, ¢o je vzhl'adom na ich vyznam v danom ¢ase pochopitel'né.

Smerovanie cestujucich medzi jednotlivymi okrskami je vyjadrené maticou
prepravnych vzt'ahov (OD matica). Vystupom Z tejto matice su atomia prepravnych vztahov,
ktoré st z dovodu lepSej prehladnosti rozdelené (do 95anad 96 ciest) anachadzaja
saVvprilohe E na obr. E-1 aE-2. Vtejto matici si zaznamenané poéty prepravujucich
sa cestujucich, ktori tvoria Vv jednom okrsku zdroj av druhom okrsku ciel’ cesty. Z toho
vyplyva, ze suet zdrojovych acielovych ciest vV ramci aglomeracie je rovnaky. V ramci
mesta dochadza K najva¢sim presunom cestujucich medzi najvacsimi sidliskami a centrom
mesta. Napriklad medzi severnou Castou Sek¢ova acentrom mesta sa v uvedenom smere
Vv obdobi rannej $pi¢ky prepravuje viac nez tisic I'udi a ide 0 Gplne najsilnejsi prepravny prad
v ramci celej MHD, pri¢om Vv opaénom smere je V uvedenom c¢ase pocet ciest minimalny.
V pripade ciest medzi centrom mesta a Sidliskom III je ich mnozstvo v oboch smeroch
vyvazené. Podobna situacia je aj Vv pripade ciest do okolia zelezni¢nej a autobusovej stanice,
ktoré je vyznamnym zdrojom aj cielom ciest obyvatel'stva. Tieto zistenia sved¢ia o roznom
vyzname a atraktivite uvedenych sidlisk, ktoré s sposobené rozlicnym mnozstvom

a spektrom dostupnych prvkov obcianskej vybavenosti v jednotlivych Castiach mesta.

Nevyhodou vykonanych séitacich prieskumov je to, ze zist'uju iba aposteriorny dopyt
po preprave, co mdze spOsobit’ nepresnosti Vudajoch 0 pocte ciest, pretoze si do nich
zapocitané len tie cesty, ktoré je mozné v aktualnych podmienkach vykonat. Ako priklad
je mozné uviest’ cesty zo Zeleznicnej stanice, ktorych ¢ast’ by pri existencii prestupnych bodov
na periférii mesta bola smerovana prave z tychto bodov. Tieto cesty je mozné povazovat
za apriorny dopyt po preprave, ktory sa da predpokladat’, ale v stcasnych podmienkach
ho nie je mozné pri pouziti VHD realizovat. Na zaklade uvedenych predpokladov
a skutoCnosti je mozné zistené udaje povazovat za vychodiskovii bazu smerovania
cestujucich, vd’aka ktorej je mozné modelovat’ pohyb cestujicich v aglomeracii, ¢o posluzi

na zistenie skutocného dopytu po preprave, a to bez ohl'adu na pouzity druh dopravy.
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3  TVORBA DOPRAVNEHO MODELU

Pre moznost’ vyhodnotenia zmien vV interakcii subsystémov VHD uvedenych
v navrhovej casti diplomovej prace (kapitola4) je potrebné zostavit dopravny model
aglomeracie mesta PreSov, ktory ma za ulohu modelovat’ prepravné prudy cestujucich
vo vsetkych dostupnych subsystémoch verejnej dopravy v ramci aglomeracie. Néasledne
je potrebné dopravny model podrobit’ kalibracii, ktorej cielom je prisposobenie modelu
skutocnosti nastavenim parametrov a pripadnou upravou inak vSeobecnych dopravno-

modelovacich metdd, ¢o sa overi pri jeho validacii.

Doélezitym vstupom pri planovani zmien vo verejnej doprave je znalost’ prepravnych
narokov, ktorym je potrebné navrhované zmeny prisposobit’. Vzhl'adom na pracu jednotlivca
je cielom diplomovej prace vytvorenie funkéného dopravného modelu zodpovedajuceho
sucasnému stavu v oblasti prepravného dopytu a intenzit prepravnych prudov cestujtcich.
Ciel'om prace nie je zistenie prilivu novych cestujucich do potencialne skvalitneného systému
VHD, to znamena vlastna prepravna prognéza. Aj napriek tomu vSak bude mozné vyhodnotit’
a vzajomne porovnat’ navrhované zmeny v interakcii subsystémov VHD v PreSove, pretoze
pokial' sa ukdZe prinos vo wvnutri existujiceho systému, je to zarovein predpokladom
zatraktivnenia systému aj pre novych cestujucich. Realizdcia prepravnej progndzy
pre vyhl'adovu situaciu vyzaduje dostupnost’ a spracovanie mnozstva d’alSich dat, o moze
byt zdrojom d’alSich odchylok a nepresnosti. Preto je uprednostneny pohl'ad sucasného stavu
s relativne kvalitnymi vstupnymi udajmi. Vzhladom na pricu a organizacné moZznosti

jednotlivca je zmieneny postup legitimny a na dosiahnutie ciel’a prace postacujici.

3.1 Postup tvorby dopravného modelu

Model je vSeobecne definovany ako idealizovand napodobenina casti redlneho sveta,
pri€om pomocou modelovacich technik je mozné ziskat’ relevantné informacie o skimanom
systtme (31), ¢im je umoznené navrhovat azaroven overovat rieSenia (32). V tejto
diplomovej praci je skiimanym systémom interakcia subsystémov VHD v aglomeracii mesta
Presov a pouzité modelovacie techniky vychadzaji z metodiky Stvorstupniového dopravného
modelovania. Pre vytvorenie Uplného multimodalneho modelu celej aglomeracie by bolo
potrebné podrobné skumanie vSetkych ciest v ramci PreSova, o ktorych nie su dostupné
dostatocne presné udaje. Na zadklade dostupnych dat je mozné vytvorit’ aspon c¢iastocne
multimodalny model, predmetom ktorého su cesty vramci vSetkych druhov dopravy

v satelitnych sidlach vo vzt'ahu k mestu PreSov. Ked’ze je vSak jednym z cielov diplomovej
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prace vytvorenie modelu VHD, tak predovsetkym tomuto je v praci venovana nalezita
pozornost. Na vytvorenie dopravného modelu bol pouzity program OmniTRANS, ktorému
sa venuje prva ¢ast’ podkapitoly. V d’alsich Castiach podkapitoly st uvedené jednotlivé stupne

Stvorstupniového dopravného modelu, a to vratane ich vyuzitia a potrebnych vstupnych dat.

3.1.1 Vytvorenie dopravného modelu v programe OmniTRANS

OmniTRANS je $pecializovany program vyvijany spolocnostou DAT.Mobility, ktory
je uréeny predovsetkym na modelovanie interakcie medzi jednotlivymi druhmi dopravy
v mestskom prostredi. Tento softvér je multimodalny, takze je v ilom mozné modelovat
dopravné aprepravné prudy V individualnej aj verejnej doprave. Pre diplomovi pracu
je dolezity predovSetkym mod VHD, ktory umoziiuje pomocou znamych algoritmov
a po dosadeni spravnych premennych vypocitat dolezité charakteristiky daného modu
verejnej dopravy. Na tieto vypocty mé program implementovany vlastny programovaci jazyk
OmniTRANS Job Language (OJL), ktory vznikol modifikdciou vSeobecného
programovacieho jazyka Ruby. Pomocou jazyka OJL je mozné do algoritmov zadavat
premenné a ostatné vstupy charakterizujice urceny dopravny systém, na ktorych zaklade
su za pomoci konkrétnych metdd realizované jednotlivé vypocty. Tieto metody st realizované
pomocou takzvanych jobov, ¢o st podprogramy softvéru pisané v jazyku OJL. Roz¢lenenim
pouzitych algoritmov do jednotlivych jobov je mozné vypocty modularizovat’ a realizovat
po castiach, ktoré predstavuji jednotlivé fazy Stvorstupiiového dopravného modelu.
V programe je mozné pracovat’ s viacerymi variantmi apre kazdy znich mozu
byt’ definované r6zne hodnoty vstupnych veli¢in a modifikovana dopravna siet’, pricom tieto
zmeny zodpovedaju konkrétnemu variantnému navrhu. Vd’aka tomuto rieSeniu je mozné

objektivne vyhodnotit’ a porovnat’ dopady viacerych navrhov sucasne.

Na uvod je potrebné do programu zadat’ vSetky rozmery, ktoré buda v modeli pouzité.
Ide o takzvanti PMTURI kombinaciu, ktora umoznuje dezagregovany pristup k modelovaniu.
V ramci tejto kombinacie sa zadavaju ucely ciest (purpose), dopravné mody (mode),
Cas (time), pouzivatelia (user), oznaCenie vysledkov (result) a poradie iteracii (iteration).
Najdolezitejsie rozmery z hladiska koncepcie modelovania st mody a cas, pricom v modeli
je mozné vytvorit’ viacero ¢asovych rezov, ale v diplomovej praci je uvazované len s rannou
$pi¢kou pracovnych dni trvajucou od 5:00 do 9:00 h. V dopravnom modeli aglomeracie mesta
PreSov je uvazované so vSetkymi tromi prevadzkovanymi subsyst¢émami VHD a peSou
dopravou. V pripade verejnej dopravy ide 0 MHD a verejnu Zelezni¢nt a linkovu autobusovi

dopravu. Specifikom VHD je to, Ze nie je prevadzkovana v rezime door-to-door, a preto

52



je v modeli zadana aj pesia doprava, s ktorou je uvazované len pri cestach zo zdrojov ciest
na zastavky, pri prestupoch apri cestich zo zastavok do cielov ciest. PeSi presun medzi
okrskami sa Vv rozmeroch diplomovej prace neuvazuje anie je predmetom vytvaraného
dopravného modelu. Pre Gplnost a mozné multimodalne vyuzitie je v rozmeroch modelu
zadand aj IAD, pretoze ma v sucasnosti najvacsie zastipenie. Posledné dva uvedené rozmery,
medzi ktoré patria oznalenie vysledkov a poradie iterdcii, zaznamenavaju vysledky

dosiahnuté v jednotlivych stupiioch dopravného modelu.

V dalsej cCasti tvorby modelu nasleduje vytvorenie dopravnej siete, ktora
je modelovana pomocou aparatu teorie grafov atvoria ju vrcholy aorientované hrany.
Ako podklad pre manualne vytvorenie dopravnej siete bola pouzitd mapa mesta PreSov
a prilahlych satelitnych sidiel v mierke 1:6 000 (33). Vrcholy grafu predstavujii doélezité
miesta z hl'adiska dopravy, kam patria hlavne krizovatky, arovnako tak aj z hl'adiska
prepravy, teda zastdvky verejnej dopravy. Orientované hrany zobrazuju siet pozemnych
komunikacii, resp. Zzelezni¢né trate, priCom jednosmerné komunikacie reprezentuju
jednosmerné hrany a obojsmerné komunikacie st v programe vyjadrené dvojicou opacne
orientovanych hran. Dopravny model obsahuje celkom 973 vrcholov a je v iom pouzitych
2 676 hran o celkovej dizke 554,18 km, o sved&i o rozsiahlosti modelovaného Uzemia.
Program pracuje so zjednodusenou dopravnou sietou zodpovedajicej urovni mezoskopického

modelu, ktora je pre potreby diplomovej prace postacujica.

Pre kazda hranu je potrebné definovat’ jej parametre, ktoré zodpovedaju vlastnostiam
existujucich pozemnych komunikacii, resp. zelezniénych trati. Medzi tieto parametre patri
priemerna rychlost’ a kapacita za dané casové obdobie (4 $pickové hodiny), pricom pre kazdy
dopravny mod sa hodnoty urcuju zvlast. V pripade Zelezniénych trati je navySe otazka
kapacity v modeli oslabena, pretoze je predpokladané, ze vsetky trate maju dostatocnti
priepustnost’ na prevezenie planovaného poctu vlakov V dopravnom modeli presovskej
aglomeracie je pouzitych celkom Strnast’ typov hran, z ktorych dvanast’ charakterizuje
parametre existujicich pozemnych komunikacii, jedna je urend pre Zelezni¢né trate
a poslednou je fiktivna hrana s nekone¢nou rychlostou a kapacitou, takzvany konektor.
V pripade potreby je vSak mozné parametre pre kazdi konkrétnu hranu nastavit’ zvlast podla
toho, ako je to pre danu situaciu nad ramec predvolby vyzadované. Uvedené parametre hran
st jednym zo vstupov pre algoritmy pouzité v Stvorstupiovom dopravnhom modeli, a preto
je dolezité kazdej hrane grafu priradit’ spravne tdaje o existujiicej komunikacii, ktoru

v dopravnej sieti reprezentuje.
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Kedze ide predovsetkym o model VHD, tak d’alsim dolezitym krokom je zadanie
vSetkych liniek premavajiacich Vv aglomeracii do modelu (podkapitoly 2.2 az 2.4).
Pred samotnym zadanim linick do modelu je potrebné vytvorit' v grafe reprezentujicom
dopravnu siet’ vrcholy, ktorych poloha zodpoveda umiestneniu zastavok verejnej dopravy.
Do tychto vrcholov je nésledne umiestnend zastavka platnd pre oba smery jazdy, pricom
Vv pripade potreby je mozné vytvorit’ zastavky pre kazdy smer zvlast'. Celkovy pocet zastdvok
verejnej dopravy v dopravnom modeli je 302. Po ukonceni zaddvania zastavok VHD
st do modelu zadavané jednotlivé linky, ktorych celkova dizka v modeli je 1 802,84 km.
Kazdej vytvorenej linke program automaticky priradi jedine¢né &islo?® a manuélne je potom
potrebné doplnit’ nazov linky (¢islo linky pre cestujucich), pocet Spojov v uréenom ¢asovom

reze, kapacitu vozidiel a parametre jednotlivych zastavok VHD, cez ktoré linka prechadza.

Na vyber je moznost obsluzenia zastdvky pre nastup aj vystup, pripadne
len pre nastup, resp. vystup, alebo je na zastaivke mozné zakazat’ prestup na vsetky alebo
vybrané linky. Tymto opatrenim Sa z hl'adiska modelovania zakazu prestupy medzi
jednotlivymi subsystémami VHD, pokial’ k nemu na danom mieste z dovodu nedostato¢nej
tarifnej a dopravnej integracie nedochadza alebo pokial nemaju cestujuci na prestup
raciondlny dovod (napriklad pokial ide o nacestni zastavku viacerych liniek vedenych
spolo¢ne rovnakym smerom), aj ked’ v skutocnosti tento prestup zakazany nie je. Poslednou
moznostou je nastavenie nezastavovania vozidiel na zastavke, ¢o znamena, ze zastavka
nie je danou linkou obsluhovana vobec. Toto je nutné z dovodu toho, ze OmniTRANS
automaticky priradi danej zastavke vSetky linky, ktoré usekom prechadzaju, aj ked’ tam tieto
linky pravidelne nezastavuji. Vtomto modeli je obsluha zastavok VHD ponata
mezoskopicky, ¢o znamena, Ze interval spojov na jednotlivych linkach je v danom ¢asovom
reze priemerovany a predpoklada sa, ze prevadzka na vsetkych linkdch VHD je periodicka.
Celkovy pocet liniek v modeli je 122, pricom viaceré linky, ktoré premavaji mimo rozsah

uzemia aglomeracie, kde dochadza k ich rozdeleniu, st v ramci modelu zlta¢ené do jedne;.

Parametre jednotlivych zastdvok na linkach su prispdsobené situacii, ktorej sa venuje
diplomova praca. Vramci pohybu obyvatelov V aglomeracii je Vtejto praci primarne
sledovana dochadzka do PreSova, odchadzka z PreSova a cestovanie v samotnom meste.
Z tohto dovodu maju vSetky primestské autobusové a zelezni¢né linky prichadzajice do mesta
nastavené parametre zastavok v satelitnych sidlach len na néstup a Vv meste len na vystup,

a to bez moznosti prestupu na ostatné mody VHD (s vynimkou autobusovej stanice), pretoze

% |de o0 technické (softvérové) &islo linky, ktoré sluZi len na identifikéciu pre program samotny.
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priama dochadzka®® do satelitnych sidiel z miest mimo aglomeracie nie je su¢astou rieseného
systému a jeho podstatného okolia. V pripade odchadzky smerom z mesta je situdcia opacna.
Rovnako sa nepredpoklada vyuzitie primestskych spojov v mestskej doprave, ku ktorému
aj v praxi dochadza len vynimocne. V pripade MHD st vSetky nacestné zastavky uréené

na nastup aj vystup, pretoze sposob ich vyuzitia nie je mozné jednoznacne vymedzit’.

Poslednou c¢astou zadavacieho procesu je stanovenie prestupnych a cakacich dob
na zastavkach VHD. Pre kazdu zastdvku je v programe preddefinovana priemerna doba
Cakania cestujucich na konkrétny spoj ako polovica intervalu danej linky. V pripade MHD,
kde dominuju linky s dostato¢nou hustotou spojov, pripadne dochadza k ich prekladu, doba
Cakania na zastavke skutone zodpoveda priblizne polovici intervalu. Na primestskych
autobusovych a Zelezni¢nych linkdch, ktoré maji dlh$i interval medzi spojmi, cestujuci
prispdsobuju nacasovanie cesty cestovnému poriadku. To ma za nasledok, Ze sa na zastavkach
zhromazd'uju l'udia tesne pred casom odchodu konkrétneho spoja, ¢o je v dopravhom modeli
dosiahnuté zlic¢enim liniek jazdiacich do sidiel mimo aglomeracie do viacerych spolocnych

liniek, ¢im je dosiahnuté skratenie intervalu medzi spojmi a tym aj ¢akacej doby cestujucich.

Podobny princip sa pouziva aj pri urCovani prestupnej doby, ktord pozostava
z ¢akacieho Casu na prestupny spoj a pripadne aj z doby chddze medzi zastavkami, ak prestup
nenastdva na tej iste] zastavke. Ako priklad je mozné uviest prestupné doby medzi
jednotlivymi vlakovymi spojmi na Zelezni¢nej stanici v PreSove (obr.7), ktoré su urcené
konStantne pre kazdu dvojicu nadvédzujicich spojov na zéklade platného cestovného poriadku.
V pripade vlakov Lipany — PreSov — KoSice a spit’ je prestupna doba stanovena na 0 minut,
pretoze v skuto¢nosti ide 0 priame vlaky, ktoré st v modeli z praktickych dovodov rozdelené.

StatusQuo: Stop 263: ZST Presov (101:AM)

Stop types and dwell times Jr.C\ccess | Egress ‘ Transfers |

SIEE LY

From To Wait

Wait type Penalty Penalty type

117:vlak LIP_PO 119:vlak PO_KE 0,00 Constant 0,00 Constant
117:¥lak LIP_PO 121:¥lak PO_BJ 45,00 Constant 0,00 Constant
117:¥lak LIP_PO 123:vlak PO_VT 20,00 Constant 0,00 Constant
120:vlak KE_PO 118:vlak PO_LIP 0,00 Constant 0,00 Constant
120:¥lak KE_PO 121:¥lak PO_BJ 35,00 Constant 0,00 Constant
120:¥lak KE_PO 123:vlak PO_VT 25,00 Constant 0,00 Constant
122:vlak BJ_PO 118:vlak PO_LIP 20,00 Constant 0,00 Constant
122:vlak BJ_PO 119:vlak PO_KE 18,00 Constant 0,00 Constant
124:¥lak ¥T_PO 118:vlak PO_LIP 10,00 Constant 0,00 Constant
124:Vlak ¥T_PO 119:Vlak PO_KE 13,00 Constant 0,00 Constant

Obr. 7 Prestupné doby medzi vlakmi v stanici PreSov zodpovedajice stiéasnej situacii
Zdroj: autor

24 . , ., , . , ;- . , . - ve o .
Priamou dochédzkou sa rozumeju cesty, ktoré su realizované zo sidiel mimo aglomerécie do sidiel leziacich
v aglomerdcii, pri ktorych sa neprechadza cez mesto PreSov.
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Vsetky uvedené zistenia afakty boli do dopravného modelu zadané tak,
aby poskytovali ¢o najpresnejSie informacie o Case cesty, pocte prestupov a dalSich
doélezitych charakteristikach prepravného procesu. Po dokonceni tohto kroku je hotovy zaklad
dopravného modelu, ktory zahfiia dopravnu siet’, linky VHD, ich poCty a mnoZzstvo inych
podstatnych charakteristik tzemia aglomeracie mesta PreSov nevyhnutnych pre dalSie
pouzitie modelu. Pri vytvarani vSetkych uvedenych casti, ktoré tvoria zéklad dopravného
modelu, bol brany nalezity ohl'ad na presnost’ jednotlivych vstupov, pretoze tieto su jednymi

z premennych pre algoritmy, ktoré sa pouzivaju v Stvorstupiiovom dopravnom modeli.

3.1.2  Trip Generation

Prvé cast Stvorstupniového dopravného modelu sa anglicky oznacuje ako Trip
Generation aokrem urCenia objemov prepravy zodpovedajicich sufasnosti moze
predstavovat’ aj prognozu ich d’al§ieho vyvoja v budicnosti. Ked’Ze sa jedna o mezoskopicky
model, tak nie je nutné detailné skimanie prepravnych pridov na kazdom kusku aglomeracie,
ale postacuje nahradenie jednotlivych Casti izemia stredne velkymi prepravnymi okrskami
o priemernej rozlohe priblizne 0,5 km? V programe OmniTRANS predstavuju taziska
prepravnych okrskov takzvané centroidy, ktoré su na dopravnl siet napojené pomocou
konektorov. Pre kazdy prepravny okrsok sa Vtomto stupni stanovi objem zdrojovych
prepravnych prudov (disponibility) a cielovych prepravnych pradov (atraktivity) za riesené
obdobie (Styri $pickové hodiny), a to bez ohl'adu na skuto¢né smerovanie cestujiicich medzi
prepravnymi okrskami. V dopravnom modeli aglomeracie mesta PreSov je pouzitych celkom
73 centroidov, z ktorych 31 reprezentuje okrsky v rimci mesta a ostatné predstavuja satelitné
sidla v aglomeracii, pricom v nich fiktivne vznikaja, resp. zanikaju cesty smerujice cez dané
sidla do miest mimo skimanej oblasti. Vd’aka tomuto rieSeniu je mozné komplexne riesit

vSetky prepravné vizby medzi PreSovom a ostatnymi sidlami.

V pripade multimodalneho dopravného modelu, ktory skima dopravné a prepravné
prady v individualnej aj hromadnej doprave, je potrebné zhromazdit' velké mnozstvo dat
anaich zaklade wurcit' atraktivity a disponibility jednotlivych prepravnych okrskov.
Na ziskanie ¢o najrelevantnejSich udajov je vhodné zistit’ apriérny dopyt po preprave, ktory
zodpoveda skutonym prepravnym potrebam obyvatelov aje ho mozné zistit' napriklad
pomocou vykonania dopravnych prieskumov v domacnostiach. Pre dosiahnutie
¢o najpresnejSich vysledkov je mozné tieto prieskumy doplnit smerovymi dopravnymi
prieskumami a pripadne aj krizovatkovymi prieskumami. Tieto udaje su vyuziteIné

aj v d’alsich cCastiach Stvorstupnového dopravného modelu, pretoze okrem atraktivit
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a disponibilit prepravnych okrskov je mozné zistit' aj smerovanie cestujucich a zdkonitosti
a zvyklosti ich pohybu po dopravnej infrastrukture. Ako uz bolo vysvetlené, tak uvedené
postupy su pre jednotlivca v ramci tvorby diplomovej prace Casovo aj finan¢ne narocné,

a preto je potrebné, aby takéto prieskumy vykonali inStitucie na to uréené.

DalSou, no menej presnejSou metédou je urdenie apriérneho dopytu po preprave
na zaklade tdajov zo S¢itania obyvatel'ov, domov a bytov. Posledné SODB bolo uskuto¢nené
v roku 2011 ajeho vysledky su predmetom podkapitoly 2.1 diplomovej prace. V pripade
pouzitia tejto metddy je potrebné pocitat’ s uréitymi obmedzeniami, pretoze sa pri SODB
skuma len dochadzka do zamestnania a $koly aaj to len pre mesta aobce ako celky®.
Zuvedeného dovodu z nich nie je mozné vycitat dopyt po preprave za inym ucelom
ako je dochadzka do prace a skoly arovnako ani objemy prepravy v ramci vacsich sidiel.
V kombinacii s d’al$imi metédami skumajicimi aposteriorny dopyt po preprave su vsak tieto
udaje pre dopravny model prinosné, pretoze aj vd’aka nim je mozné ur€it’ objemy zdrojovych
a cielovych prepravnych prudov v jednotlivych prepravnych okrskoch, ktoré su pre potreby

modelovania VHD postacujtce.

Jednou z moznosti vyjadrenia aposteriorneho dopytu je vyuzitie zhromazdenych
udajov o linkach VHD v aglomeracii. Najpresnejsie data su dostupné zo zelezni¢nej dopravy
a MHD, pretoze znich je mozné ziskat pozadované informécie o zdrojovych a cielovych
cestach obyvatel'ov v aglomeracii. Majoritny podiel na prepravnych vykonoch v primestskej
doprave ma vSak autobusovd doprava, ktorej prisluSni dopravcovia Udaje o smerovani
cestujucich neposkytuji a ani nezverejnuji, aj ked’ ich vd’aka pouzivanému odbavovaciemu
systému vedia jednoducho ziskat?®. Avsak na zéklade kombinicie verejne dostupnych
zdrojov je moZzné chybajice Udaje aproximovat, ¢o je pre potreby diplomovej prace
dostacujiice. V roku 2015 bol na Slovensku vykonany Prieskum mobility (1), ktorého
priloha B2 obsahuje informdcie o del'be prepravnej prace (modal split) medzi jednotlivymi
druhmi dopravy. Tieto udaje su dostupné pre celé izemie Slovenska a na urovni jednotlivych
samospravnych krajov. Z vysledkov prieskumu vyplyva, ze 21,64 % ciest v presSovskom kraji
je vykonavanych s pouzitim autobusovej a Zeleznicnej dopravy, pricom sa predpoklada,
ze obyvatelia prepravujuci sa do PreSova maji na vyber autobusovl, zeleznicnu

aindividudlnu dopravu. Dal§im dolezitym zistenim uvedeného prieskumu je fakt,

2 Vynimkou su mesta Bratislava a KoSice, ktoré st ¢lenené na mestské okresy a idaje zo SODB su V Casti
dochadzka a odchadzka do zamestnania a Skoly dostupné az po troven tychto okresov.

% Pri nastupe do vozidla si kazdy cestujuci musi zakipit’ cestovny listok do konkrétnej zastavky, vd’aka Gomu
je pre dopravcu jednoduché ziskat’ daje o prepravnych vykonoch na spojoch jednotlivych liniek.
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ze pravidelné cesty do zamestnania a skoly tvoria v obdobi rannej $picky 57,1 % vsetkych
vykonanych ciest obyvatelov. Ostatné¢ cesty st povazované za nepravidelné, pricom

ide 0 cesty za lekarmi, na trady, za a¢elom nakupovania apod.

Pre mesto PreSov a satelitné sidla v aglomeracii, ktoré su obsluhované MHD, je mozné
urcit’ objemy prepravy v jednotlivych okrskoch explicitne na zaklade dostupnej OD matice
(podkapitola 2.4). Na uréenie objemov prepravy Vv ostatnych okrskoch bol uréeny vseobecny
vzorec (1), pomocou ktorého je mozné po dosadeni konkrétnych hodnot vypocitat’ atraktivity,

resp. disponibility pre vSetky ostatné prepravné okrsky v aglomeracii.

DZ; = DD z p;/q [os6b] DC; = DO, z p;/qlosob] (1)
Jjej Jjej
kde:

Dz; (DC)) je objem zdrojovej (ciel'ovej) prepravy v okrsku i [osob],

DD; (DOi)  je pocet denne dochadzajucich z (odchadzajtcich do) okrsku i
za ucelom cesty do zamestnania a skoly [0sdb],

J je mnozina druhov dopravy uvazovanych v dopravhom modeli,

Pj je podiel j-tého druhu dopravy na vsetkych skutoéne vyuzivanych
druhoch dopravy na danom uzemi [%)],

q je podiel ciest do zamestnania a skoly na danom tzemi [%)].

V situacii, ked’ niektory z prepravnych okrskov neobsluhovanych MHD nedisponuje
dennou dochadzkou, resp. odchadzkou, a objemy prepravy tak nie je mozné ur€it’ explicitne,
je potrebné stanovit’® objem zdrojovej (cielovej) prepravy pre kazdy z takychto okrskov
individualne. Jednou z moznosti je zistenie priemernej obsadenosti vSetkych spojov verejnej
dopravy v regione a na zaklade tohto zistenia stanovit’ objem prepravy Vv okrsku bez dennej
dochadzky alebo odchadzky. Pripadne je mozné tento postup skombinovat’ s prieskumom
Vv teréne, o prinesie eSte presnejSie hodnoty objemov prepravy v prepravnych okrskoch.
V rdmci aglomeracie mesta PreSov st objemy prepravy vo vSetkych prepravnych okrskoch
neobsluhovanych MHD uréené implicitne podl'a vzorca (1). Po dosadeni konkrétnych hodnot
uvedenych v predchadzajicom odseku bol pre ucely zistenia atraktivit a disponibilit v ramci
VHD urceny vztah (2) platny pre vSetky prepravné okrsky v dopravnom modeli preSovskej

aglomeracie, ktoré nie st obsluhované MHD.

21,64 21,64

DZi = DDl m [oséb] DCl = DOl 57—1 [OSéb] (2)
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Vypocitané objemy prepravy vo vybranych prepravnych okrskoch su uvedené v tab. 9.
Takmer vo vSetkych okrskoch je disponibilita vaésia ako atraktivita, ¢o koreSponduje
s rieSenym obdobim dna (Styri ranné Spickové hodiny) a smerovanim prepravnych prudov
v oblasti. Jedinou vynimkou je okrsok PreSov-Juh reprezentujtci krajské mesto Kosice, ktoré

maju s PreSovom silni prepravni védzbu. Prepravné okrsky s najvacsou disponibilitou

(atraktivitou) su Vv tab. 9 vyznacené tu¢nym pismom.

Tab. 9 Objemy prepravy vo vybranych prepravnych okrskoch

Nézov okrsku Dochadzka z okrsku | Disponibilita | Odchadzka do okrsku | Atraktivita
DD, [os0b] DZ; [osob] DO; [osdb] DC; [osob]
VePky Sari§ sever 5276 1999 954 361
Kapusany vychod 5073 1922 726 274
Dial’nica PreSov-Juh 1726 654 3765 1426
Maly Sari§ zapad 2742 1039 229 86
Kapusany sever 1721 652 293 110
Haniska juh 1109 420 291 110
Dulova Ves 874 331 44 16
Petrovany 545 206 86 32
Bzenov juh 576 218 29 10
Kapusany 460 174 59 22
Dial'nica Presov-Zapad 402 152 61 23
Rokycany 417 158 15 5
Velky Saris zapad 409 155 13 4
Fintice sever 396 150 11 4
Zaborské vychod 214 81 12 4
Vysna Sebastova juh 127 48 11 4

Zdroj: autor s vyuzitim (23)

Spravnost’ vypoctu je overitelna pomocou vypoctu obsadenosti spojov VHD, pricom
kapacita autobusov je vzhladom na prevadzkovany vozidlovy park dopravcov stanovena
na 56 miest. Priemerna obsadenost’ spojov vo VLAD je pri implicitne vypocitanych objemoch
prepravy v smere do PreSova na trovni 52 %, €o po odpocitani cestujucich vystupujtcich
pred autobusovou stanicou zodpoveda udajom zistenych Vv prieskume autobusovej
dopravy (28). V opacnom smere je situacia odli$na, pretoze priemernd obsadenost’ Spojov
na linkach VLAD odchadzajtcich z Presova je len 11 %. Tuto situdciu je mozné zdovodnit
navozom vozidiel na spoje opacného smeru. Obsadenost’ spojov odchadzajucich z PreSova
je vyssia len v smere do Kosic, kde dosahuje az 66 %, ¢o je spdsobené silnymi prepravnymi

vizbami a dostato¢ne vybudovanou dopravnou infrastruktirou medzi tymito dvoma mestami.
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Toto zistenie dokazuje skoér vyslovenu tézu, Ze spojenie Presov — KoSice a spéat
nie je atraktivne vlakom, ale vdaka priaznivejSej situacii v autobusovej doprave

su cestujucimi v prevaznej miere vyuzivané spoje tohto subsystému VHD.

Po vypocitani disponibilit Vv zostavajucich okrskoch je potrebné upravit objemy
prepravy vychadzajuce z dostupného prieskumu MHD. Ide hlavne o prepravny okrsok
Zelezniéné stanica, ktorého disponibility sa vo vnutri skimaného systému presunuli medzi
iné okrsky v aglomeracii, priCom cestujuci cez zelezni¢nu stanicu V skuto¢nosti iba tranzituju.
Vicsie zmeny je potrebné urobit’ aj na strane ciel'ov prepravnych prudov, pretoze zakladnym
pravidlom funk¢énosti dopravného modelu je to, aby sa disponibility a atraktivity rovnali.
Z tohto dévodu boli kazdému prepravnému okrsku obsluhovanému MHD pridelené body,
ktoré vzhl'adom na dostupné ciele ciest v danom okrsku stanovuju jeho vahu. Pri pridel'ovani
bodov jednotlivym okrskom bolo vychddzané z najddlezitejSich cielov ciest v meste, ktoré
st uvedené v prilohe B na obr.B-1. Ide o zikladné 8koly (ZS), stredné skoly (SS),
gymnazia (G), vysoké Skoly (VS), zdravotné strediska (ZS), kultdrno-obchodné
centrd (KOC), Gradné institacie (UI) a priemyselné obvody (PO). Prehl'ad udelenych bodov

v dvanastich vybranych okrskoch je uvedeny v pravej Casti tab. 10.

Tab. 10 Vaha vybranych prepravnych okrskov podPa atraktivit a udelenych bodov

Atraktivity Body

Nazov okrsku

Pocet 0sdb | Vaha | ZS [ SS | G | VS | ZS | KOC | Ul [ PO | £ | Viha
Centrum 5375 026 |1 |52 |11 1 7 0 |18 | 0,19
Nemocnica 1313 006 |1 ]2 ]1|0]5 0 0 0 9 0,10
Sidlisko III juh 1392 007 |1 3141001 0 0 0 8 0,09
Sidlisko III sever 1 686 008 | 410|001 0 0 0 5 0,05
Sek¢ov juh 1342 006 | 2121|010 0 0 0 5 0,05
Centrum juh 814 004 | 0|3 |0] 3]0 0 0 0 6 0,06
Sekéov sever 1178 0,06 2 0 0 0 1 1 0 0 4 0,04
Budovatel'ska 553 03| 0] 00|10 0 0 5 6 0,06
Centrum zapad 887 0,04 1 2 1 0 0 0 0 0 4 0,04
Zelezni¢na stanica 903 0,04 0 1 0 0 0 1 0 1 3 0,03
Vysokoskolsky areal 903 004 | 0|0 |0]|] 3]0 0 0 0 3 0,03
Sirpo 315 002 | 0|0 |0]O0]|0O 0 0 4 | 4 0,04

Zdroj: autor

Daldim kritériom bol podiel atraktivity ur¢itého okrsku na celkovej atraktivite
vSetkych okrskov Vv aglomeracii, ktory je vypocitany v 'avej Casti tab. 10. Vysledna vaha

jednotlivych okrskov bola stanovena ako aritmeticky priemer vah uréenych podl'a uvedenych
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kritérii, nazéklade ktorej bola chybajiica atraktivita (rozdiel medzi disponibilitou
a atraktivitou) rozdelend medzi vSetky prepravné okrsky obsluhované MHD. Pre dopravny
model suCasnej situacie nie je nutné prognézovat budice objemy prepravy. Tie sa mozu
zasadne zmenit az po zavedeni zmien V sicasnej interakcii subsystémov verejnej dopravy,
c¢omu sa venuje kapitola 4 tejto diplomovej prace. Po ur¢eni objemov prepravy v ramci VHD
vo vSetkych skumanych prepravnych okrskoch je prvd fdza Stvorstupiiového dopravného
modelu ukoncend, vdaka Comu je mozné pokraCovat s dalSou cCastou modelovania

prepravnych pradov cestujucich.

3.1.3 Trip Distribution

V druhej faze Stvorstupniového dopravného modelu dochadza k uréeniu smerovania
prepravnych pradov Vv skiimanej oblasti (anglicky Trip Distribution), teda k rozdeleniu
atraktivit a disponibilit medzi jednotlivé prepravné reldcie. Vysledkom tejto casti
modelovania je matica prepravnych vztahov (OD matica), ktorej prvky reprezentuji pocet
prepravenych cestujucich medzi jednotlivymi okrskami MHD (podkapitola 2.4) nie je mozné
pre vytvarany dopravny model preSovskej aglomerdcie priamo vyuzit, pretoze
pri jej vytvarani bol brany do tvahy len systém MHD Vv PreSove. V ramci modelu verejnej
dopravy celej presovskej aglomeracie st skimané vsetky dostupné moédy VHD a tizemie
je tak rozsirené aj o oblasti neobsluhované MHD. Z tohto dovodu bude pomocou syntetickych
metod vytvorend uplne nova OD matica, ktora bude obsahovat’ intenzity prepravnych prudov
na relaciach vykonané vSetkymi subsystémami VHD prevadzkovanymi na celom utzemi

aglomeracie mesta PreSov.

Program OmniTRANS pouZiva na vypocet intenzit prepravnych pradov medzi
jednotlivymi prepravnymi okrskami gravitatny model, ktory je zaloZzeny na principe
Newtonovho gravitacného zdkona. Intenzita prepravnych pradov na jednotlivych prepravnych
relaciach je urcend v zavislosti na atraktivite a disponibilite prepravnych okrskov
anadopravnom odpore medzi nimi. Matematicky je gravitatny model definovany
vztahom (3), pricom na spresnenie vysledkov dosiahnutych tymto modelom sa v programe

pouziva Furnessova metoda.
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DZ; - DC;

D;; = kyj T (3
kde:
Dijj je intenzita prepravného pradu na relacii ij [0sob],
Ki je faktor zabezpecujuci splnenie obmedzujicich podmienok,
Dz; je disponibilita zdrojového okrsku i [0sdb],
DC; je atraktivita ciel'ového okrsku j [0sob],
f(cij) je odporova funkcia medzi zdrojovym okrskom i a cielovym okrskom j,
Cij st generalizované naklady na prepravu medzi okrskami i a j [€].

Spravne vyjadrenie odporovej funkcie je pre dosiahnutie ¢o najpresnejsich vysledkov
velmi dolezité, pretoze je nou vyjadreny vztah pouzivatelov dopravného systému
K vykonavaniu ciest na uzemi aglomeracie. Odporova funkcia je zavisla na generalizovanych
nakladoch, ktoré vyjadruji peniazné ohodnotenie ciest z hl'adiska cestujlicich (napriklad
v Eurach). V pripade multimodalneho modelu je potrebné vyc¢islit’ priame naklady na vsetky
cesty vykonavané uvazovanymi druhmi dopravy, pricom je nutné brat’ do uvahy samotnu
cenu cesty (cestovné), pocet prestupov, Cakanie, pripadne parkovné a d’alSie faktory
ovplyviiujiice pouzivatelov dopravného systému. Rovnako dodlezité je zistit' aj vnimané
naklady pouzivatel'ov dopravy, ktoré v§ak podliehaju vysokej miere subjektivity. Na ziskanie
takychto detailnych informaécii je potrebné vykonat’ prieskumy a zoskupit’ vel'ké mnozZstvo
dat, na €o sa v praxi zameriavaju Specializované inStiticie aVvramci diplomove] prace

na to z hl'adiska jej rozsahu a prace jednotlivca nie je dostato¢ny priestor.

V modeli VHD je situacia jednoduch$ia, pretoze na urCenie generalizovanych
nakladov nie je nutné zhéanat tazko dostupné detailné informdcie, ale postaCia verejne
dostupné udaje, akymi st napriklad cestovné poriadky alebo tarifa. Za ic¢elom vyjadrenia
generalizovanych nakladov bola wvytvorena SKIM matica, ktorej prvky vyjadruju
generalizované naklady cestujticich na jednotlivych prepravnych relaciach pri pouziti VHD.
Na urCenie priamej zlozky generalizovanych nakladov bola pouzitda metodika, v ktorej
je kazda minuta stravend v prepravnom procese ohodnotena jednou penaznou jednotkou,
z ¢oho vyplyva, Ze priame naklady su rovné najrychlejSim cestdm medzi jednotlivymi

prepravnymi okrskami.

V doterajSej historii bolo odvodenych niekolko zékladnych vztahov pre odporova
funkciu, priCom v rozsiahlejSich dopravnych modeloch je odporova funkcia hladana

individudlne pre konkrétny model. Pre dopravny model VHD presovskej aglomerécie bola
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v programe OmniTRANS zvolena logaritmicko-normalna odporova funkcia, ktora je jednou
z najpouzivanejsich a predmetom kalibracie modelu bude zistenie jej suladu so skutocnou

situdciou V aglomeracii mesta Presov. Distribu¢na odporova funkcia je dana vztahom (4).

F(ey) = a el eyl @)
kde:
F(cij) je distribu¢na odporova funkcia medzi zdrojovym okrskom i
a cielovym okrskom j,
Cij st generalizované naklady na relacii i,

a, su parametre.

Parametreaaf su urené pre stanovenie zavislosti odporovej funkcie
na generalizovanych ndkladoch, pricom z hl'adiska definicného oboru distribu¢nej funkcie
musi byt parameter f vzdy zaporny. Vyznamny vplyv na rozdelenie smerovania prepravnych
pradov medzi jednotlivé reldcie ma prave tento parameter, pri ktorom aj mald zmena
sposobuje vyrazné rozdiely. Na zaklade pokusov bolo zistené, Ze v pripade, ak sa parameter S
blizi k nule zlava, tak dochadza k rozdeleniu prepravnych pradov aj na relacie s najvyssimi
generalizovanymi nakladmi. Opacny extrém nastava pri zmensovani tohto parametru, kedy
pri hodnote rovnej -1 dochadza Kk rozdeleniu ciest takmer vyluéne medzi relacie s najniz$imi
generalizovanymi nakladmi. Na zaklade tychto zisteni bol koeficient f empiricky stanoveny
na hodnotu -0,5, ¢o je stred dvoch krajnych moznosti. Taktiez bolo zistené, Ze druhy
z parametrov a nema na dosiahnuté vysledky takmer ziadny vplyv, a preto bol z praktickych
dovodov stanoveny na hodnotu 1. Po dosadeni uvedenych parametrov do vzt'ahu (4) vznikla
distribu¢na odporova funkcia (5), ktorej uplatnenie v dopravnom modeli aglomeracie mesta

Presov je predmetom kalibracie a validacie vykonanej v podkapitole 3.2.
F(Cij) — e[—O,Slnz(Cij+1)] (5)

Pre spravnu funkc¢nost’ gravitaéného modelu a vytvorenie OD matice zodpovedajice;j
skutoCnosti je potrebné upravit' existujicu SKIM maticu generalizovanych nakladov.
V dopravnom modeli je uvazované len S prevadzkovanymi subsystémami verejnej dopravy
(MHD, VLAD a ZD), pri¢om sa neuvazuje s pe§im presunom l'udi medzi okrskami. Tomuto
su prisposobené aj vstupné udaje, ktoré obsahuju len pocet cestujucich prepravujticich
sa v niektorom z modov VHD. Ztohto dovodu je potrebné vycislit vnimané naklady
cestujucich, ktoré odrazaju skutocnosti, Ze cestujuci musia pri svojej ceste prestupovat’, alebo

ze na kratkych cestach s nizkou ¢asovou naro¢nost’ou nepouzivaji na prepravu subsystémy
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verejnej dopravy, ale peSiu dopravu. Na dosiahnutie tohto efektu je potrebné niektoré kratke
cesty penalizovat’ (zatazit' Casovou prirazkou) atym zvysit' ich generalizované naklady,
dosledkom ¢oho dojde pri uplatneni gravitatného modelu k rozdeleniu ciest okrem kratSich
aj na dlhsie prepravné relacie tak, ako tomu dochadza aj v skuto¢nosti. Konkrétne uréenie
Casovych prirazok je predmetom podkapitoly 3.2 zaoberajicej sa kalibraciou a validaciou
dopravného modelu. Vysledkom stupna Trip Distribution je OD matica, ktora je graficky

vyjadrena atbmiom prepravnych vztahov, pricom jeho ukazka pre 20 az 95 ciest je na obr. 8.

¥

Legenda

Trip Distribution

OD matica 20 - 95

o 20-25 [p 6

o 25-

@ 30-

m 35-

| 40-

8
ROK BZE)

Obr. 8 Vyrez z atomia prepravnych vzt’ahov pre 20 — 95 ciest (5:00 az 9:00 h)
Zdroj: autor

Pri dodrzani vyssie uvedeného postupu bolo vypocitané skutocné smerovanie
prepravnych pradov v aglomeracii zodpovedajuce stc€asnej situacii, ktorého vysledok
je uvedeny v prilohe F na obr. F-1 (20 — 95 ciest) a F-2 (96 a viac ciest). Po ukonc¢eni procesu
kalibracie a validacie dojde Kk objasneniu zavislosti intenzity prepravnych pradov
na existujucich funkénych vazbach v aglomeracii, pricom aj tento stupent dopravného modelu
bude spolo¢ne s ostatnymi napomocny pri uréovani a overovani budicich prepravnych

vztahov pri uvazovanych navrhoch v interakcii subsystémov VHD v aglomeracii.

3.14 Modal Split

Tretou Cast'ou Stvorstupiiového dopravného modelu je del'ba prepravnej prace (Modal

Split). V multimodalnych modeloch je tato faza pomerne zlozitad a predstavuje rozdelenie
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intenzit prepravnych prudov medzi jednotlivé druhy dopravy (napriklad medzi IAD, VHD
a pesiu dopravu). Rovnako ako v predchadzajtcich Castiach, tak aj tento stupen si v pripade
pouzitia multimoddlneho modelu vyzaduje detailnt znalost zakonitosti pohybu o0s6b
po dopravnej sieti danym dopravnymi prostriedkami. V praxi dochadza, na zaklade
vytvorenych OD matic a SKIM matic generalizovanych nakladov pre kazdy druh dopravy
zvlast, kdelbe prepravnej prace podla doposial znamych algoritmov. V modeli VHD
je situacia priaznivejSia, pretoze pri idealnych podmienkach a plnej integracii jej subsystémov
nemusi V ramci modelovania dochadzat’ k del’'be prepravnej prace, pretoze v modeli je verejna
doprava povazovana za jeden funkény celok a je jedno, ktoré subsystémy cestujici realne
vyuzivaju. Pri aplikovani podmienok fungujucich Vv preSovskej aglomeracii je vSak nutné
kvoli chybajucej integracii verejnej dopravy rozdelit' prepravné prady cestujucich medzi
jednotlivé subsystémy VHD, pretoze kazdy moéd ma v aglomericii rozlicné vyuzitie

a postavenie, ¢o je mozné taktiez pomenovat’ ako Modal Split.

Na uzemi pokrytom MHD, sa za predpokladu, ze zdroj a ciel’ cesty lezi na tomto
uzemi, l'udia vramci VHD prepravuju takmer vyluéne len tymto subsystémom. Uréenie
podielu prepravenych cestujucich tymto modom verejnej dopravy je vd'aka dostupnym
udajom o smerovani cestujucich (podkapitola 2.4) bezproblémové. Rovnaka situacia
z hl'adiska del'by prepravnej prace je aj Vv pripade Zelezni¢nej dopravy, pretoze z dostupnych
informacii o frekvencii cestujucich (podkapitola 2.2) je mozné explicitne urcit’® pocet
prepravenych cestujucich medzi jednotlivymi prepravnymi okrskami tymto druhom dopravy.
Ked'Ze ide o model tykajtaci sa vyluéne VHD, tak cestujuci nevyuzivajuci uvedené druhy
dopravy musia Vvramci aglomeracie vyuzivat posledny dostupny subsystém, ktorym
je autobusova doprava. V pripade VLAD dochadza k situacii, ze tento mod verejnej dopravy
nie je dochadzajiicimi a odchadzajucimi obyvatelmi V aglomeracii vyuzivany v oblasti
pokrytej MHD, comu st prispdsobené uz popisované parametre jednotlivych liniek
Vv dopravnom modeli. Pre autobusové a zelezni¢né linky vstupujice do, resp. vystupujuce
z0 skiimanej oblasti st vytvorené samostatné prepravné okrsky, ktorych disponibility

a atraktivity zodpovedaju zistenej del’be prepravnej prace daného druhu dopravy.

Na zéklade uvedenych skuto¢nosti je v dopravnom modeli presovskej aglomeracie
uvazované s del’'bou prepravnej prace medzi prevadzkovanymi modmi verejnej dopravy, ktora
je explicitne rozdelend podl'a dostupnych tdajov. Tymto bol splneny ucel treticho stupna
dopravného modelovania, po ktorom nasleduje posledna faza Stvorstupnového dopravného

modelu. Vdaka vykonanému Modal Splitu je umoznené podrobnejsie skumat’ a porovnavat
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interakciu jednotlivych subsystémov VHD pri zavedeni tarifnych zmien, dopravnej integracie

a podobne, ¢omu sa venuje navrhova ¢ast’ diplomovej prace.

3.1.5  Traffic Assignment

Poslednou castou klasického Stvorstupnového dopravného modelu je priradenie
zataze na konkrétne Useky dopravnej siete (Traffic Assignment). V pripade, ked je model
rieSeny ako multimodalny, tak ide o priradenie vozidiel, resp. cestujucich na tie casti
dopravnej siete, po ktorych sa mézu realne pohybovat. V modeli VHD pozostava Stvrty
stupen modelovania z priradenia cestujicich na jednotlivé linky verejnej dopravy, ktoré
cestujuci pouzivaju pri cestovani na prepravnych relacidch medzi okrskami. Vd’aka tomu
je mozné zistit’ vytazenie jednotlivych liniek VHD a v pripade navrhnutia zmien v ich vedeni
aj sledovat’ a porovnavat’ vplyv tychto zmien na cestovné navyky cestujucich. Na zistenie
rozdelenia prepravnej zataze medzi jednotlivé linky je pouzita metoda All or Nothing (AON),

ktorej podstatou je jednoznacné priradenie vSetkych ciest nadanej relacii medzi

vwe

V programe OmniTRANS je implementovand modifikovana metéda AON, ktora
pracuje na principe niekolkonasobného opakovania metédy AON. Tento algoritmus
je iterativny, pretoze jednotlivé medzikroky vytvaraju iteracie, vd’aka ktorym dochadza
k znizovaniu celkovych generalizovanych nakladov. Pocet iteracii v konkrétnom dopravnom
modeli je dany uzivatel'om alebo ho je mozné limitovat’ pomocou vypoctu konvergenéného
kritéria. V dopravnom modeli aglomeracie mesta PreSov je pocet iteracii stanoveny na desat’,
¢o je vyhovujlce, pretoze aj pri viacnasobnom testovani a zmene niektorych parametrov
nedochadzalo pri poslednej iteracii Kk ziadnemu znizeniu celkovych generalizovanych
nakladov. Grafickym znazornenim priradenia prepravnych pridov na konkrétne useky
dopravnej siete su kartogramy prepravného zatazenia, ktoré vyjadruju pre kazdy smer zvIast
pocet cestujucich prepravenych na konkrétnom tseku dopravnej siete v danom ¢asovom reze
(Styri Spickové hodiny), a to separatne pre linky kazdého zo subsystémov verejnej dopravy

(priloha G, obr. G-1 az G-3), alebo sthrne pre vSetky mody VHD (priloha G, obr. G-4).

Dokoncenim vSetkych uvedenych Styroch casti modelu je moZzné povaZovat
Stvorstupniovy dopravny model za konsStrukéne a parametricky vytvoreny. Na tplne
dokoncenie modelu je potrebné vykonat’ proces kalibracie vSetkych jeho stupiiov a nasledne
overit' jeho funk¢nost' ako celku pomocou validacie. Tieto ¢innosti uz priamo nesuvisia
so samotnym  procesom tvorby jednotlivych casti dopravného modelu, a preto

im je v diplomovej praci venovana samostatna podkapitola 3.2. Zaroven s tvorbou modelu
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VHD boli teoreticky vysvetlené aj moZnosti vytvorenia multimodalneho modelu, 0 ktory

je v pripade dostupnosti potrebnych tdajov mozné prave vytvoreny dopravny model rozsirit’.

3.2 Kalibracia a validacia dopravného modelu

Predtym, ako bude dopravny model pouzity na rieSenie praktickych uloh a overovanie
navrhov, je potrebné vykonat jeho kalibraciu anasledne ho validovat. Proces kalibracie
je pre dopravny model nevyhnutny, pretoze sa pri iom nastavuju spravne parametre modelu
pre dosiahnutie ¢o najpresnejsich vysledkov zodpovedajucich realite. Kalibracia uz ¢iastocne
prebehla v ramci stupia Trip Generation. Cielom tohto stupna bolo dosiahnutie realnych
vysledkov, pricom uz pocas procesu jeho tvorby boli jednotlivé vstupy prispdsobené
skuto¢nej situacii v aglomeracii. Vd’aka tomuto postupu boli ziadané vysledky dosiahnuté,

takZe tato Cast’ Stvorstupnového dopravného modelu je mozné prehlasit’ za skalibrovant.

V ramci fazy Trip Distribution podlieha kalibracii viacero faktorov. Prvym krokom
je spravne ocenenie jednotky cestovného cCasu, ktora ma vyznam predovsetkym
v multimodalnych modeloch, pretoze je jednym zo vstupov pre algoritmy venujice sa del’be
prepravnej prace. Pre ucely modelu VHD bol cestovny ¢as uz pri vytvarani dopravného
modelu oceneny jednou penaznou jednotkou za kazdu minutu stravena v ramci prepravného
procesu. Dalsim krokom je stanovenie prirdzok na cesty medzi prepravnymi okrskami. Tieto
prirazky zohladiiuji menSie vyuzitie verejnej dopravy v ramci prepravy medzi susednymi
a navzajom blizkymi okrskami. Ako uz bolo uvedené, tak na tato prepravu je vo vicsej miere
vyuzivana peSia doprava, ktora nie je predmetom skimaného systému. Prirdzky boli uréené
individualne pre kazda relaciu tak, aby bola vytvorena OD matica v ¢o najlepSom sulade
so skuto¢nostou uvedenou v podkapitole 2.4 vyjadrenou atomiom prepravnych vztahov
umiestnenym v prilohe E naobr. E-1 aE-2. Vysledna SKIM matica generalizovanych

nakladov je sti€¢tom ocenenia cestovného Casu a priraZzok na jednotlivych relaciach.

Po dokonceni definitivnej SKIM matice generalizovanych nakladov bola pomocou
gravitatného modelu, vypocitanych objemov prepravy a definovanej odporovej funkcie
vytvorend OD matica prepravnych vztahov, ktora bude Vv d’alSej casti tejto kapitoly
podstipena procesu validacie. V ramci stupiia Modal Split nie je nutné vykonavat’ kalibraciu,
pretoze ta je dand nastavenymi parametrami a Objemami prepravy pre kazdy subsystém
verejnej dopravy zvlast. V pripade, ze sa zdroj aj ciel’ cesty nachadza v oblasti aglomeracie
obsluhovanou MHD, tak je v modeli zakazané pouzitie ostatnych moédov VHD, z ¢oho

vyplyva, ze kazda prepravna relacia ma prideleny prave jeden z dostupnych subsystémov
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verejnej dopravy. Tento stav zodpoveda stcasnej situacii v skimanej oblasti a jeho zmena

bude predmetom navrhovej Casti diplomovej prace.

Stvrty stupeti, Traffic Assignment, pracuje s vysledkami predchadzajucich stupiiov
dopravného modelu, ktoré uz presli procesom kalibracie. Na vypocet pridelenia zataze
na dopravnu siet’ je pouzitd modifikovand metdéda AON, ktorej parametre je mozné nastavit
odchylne od predchadzajicich stuptiov dopravného modelu. Ide predovsetkym o penazné
ohodnotenie Casu straveného v prepravnom procese. V ramci dopravného modelu aglomeracie
mesta PreSov, ktory riesi iba jeden druh dopravy (VHD), vSak tento parameter nie je vel'mi
dolezity, pretoze v pripade jeho zmeny dojde k uprave vsSetkych prvkov SKIM matice
generalizovanych nakladov o konsStantni hodnotu, takze vplyv na vysledny vypocet
to v unimodalnom dopravnom modeli nema takmer ziadny. Z uvedeného dévodu je potrebné
vykonat’ validaciu tejto ¢asti dopravného modelu, priCom v pripade zistenia nezrovnalosti
je potrebné upravit vstupné udaje, s ktorymi pracuji prechadzajuce stupne dopravného
modelu. Po tuspesnej validacii predchadzajucich troch casti Stvorstupiiového modelu

je tak vysoka pravdepodobnost’, Ze aj jeho posledny stupeii bude tspesne zvalidovany.

Pod pojmom validicia sa rozumie dokaz spravnosti modelu. Rovnako ako v pripade
kalibracie, tak aj proces validacie bol z ¢asti vykonany uz pri vytvarani dopravného modelu.
Ide o stupeni Trip Generation, ktory v pripade ZD a MHD vychadza z vysledkov prieskumov
obsadenosti (podkapitoly 2.2 a 2.4). Dopo¢itané tdaje pre VLAD je mozné overit’ na zaklade
obsadenosti vozidiel v koncovom (za¢iatoénom) tseku medzi poslednou (prvou) nacestnou
zastavkou a autobusovou stanicou. Vypocitana priemerna obsadenost’ vozidiel v tomto tseku
zodpoveda udajom zistenych v prieskume VLAD (28). Z uvedeného vyplyva, Ze prva Cast
modelu je uspesné zvalidovana, takze vypocitané objemy prepravy v aglomeracii pocas rannej

$pickovej doby pracovnych dni zodpovedajt skutoénej situacii v danom priestore a case.

V druhej faze je potrebné podrobit’ procesu validicie vytvoreni OD maticu.
Porovnavana je vypocitana matica prepravnych vztahov v MHD s dostupnou OD maticou
(podkapitola 2.4), ktora vznikla na zaklade prieskumov scitania cestujucich v MHD (30).
V tomto pripade dochadza k rozdielom objemu prepravy na jednotlivych relaciach medzi
vypocitanou a dostupnou OD maticou, avSak maximalne do vysky 17 % (obr.9). Tieto
hodnoty je mozné povazovat za vyhovujice, pretoze neprekracuji stanovenu toleranciu
naurovni 20 %, ktora zodpovedd mezoskopickému dopravnému modelu a organizatnym
moznostiam jednotlivca. Na obr. 9 je uvedeny histogram, ktory uvadza pocet rozdielnych

prvkov vypocitanej a dostupnej OD matice Vv jednotlivych intervaloch. Pocet totoznych
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prvkov nie je kvoli ich velkému mnozstvu (1011- 66,5% zcelkového poctu)

a zabezpecenia prehl’adnosti obsahom tohto histogramu.

Histogram rozdielnosti vypocitanych

a skutocnych hodno6t
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Obr. 9 Histogram rozdielnosti vypoc¢itanych a skutoénych hodnot v OD matici
Zdroj: autor

Na zéklade uvedenych vysledkov je stupent Trip Distribution uspeSne zvalidovany,
pricom predpokladom je, zZe parametre dopravného modelu su nastavené spravne a vysledna
OD matica celej aglomeracie je v ramci stanovenej tolerancie V sulade so skuto¢nymi
intenzitami prepravnych pridov. Poslednou ¢astou modelu je stupeni Traffic Assignment,
ktory vSak nie je mozné podrobit’ priamej validacii na zadklade matematickych kritérii.
Avsak vdaka spravne nastavenym parametrom v predchadzajucich stupiioch dopravného
modelu a pri danom pocte liniek a prepravnych okrskov je priradenie dopravnej zataze na siet’
pomerne jednozna¢né a na jeho validdciu postaci porovnanie so skutoénym stavom zistenym

na zéklade vlastnych pozorovani Vv teréne.

Grafickym znazornenim tejto Casti dopravného modelu je kartogram prepravného
zatazenia jednotlivych usekov dopravnej siete, ktorého Cast’ zobrazujica centrum mesta
je uvedena obr. 10, pricom kartogram celej aglomeracie je v prilohe G na obr. G-4. Tieto
vysledky potvrdzuju zistené trendy v preprave cestujucich jednotlivymi subsystémami VHD.
V skutocnosti dochadza k rovnomernému rozdeleniu cestujlicich medzi zastavky v danom
prepravnom okrsku, ked’ze vSak ide 0 mezoskopicky model, tak jednotlivé Casti uzemia
st aproximované centroidmi reprezentujucimi taziskd prepravnych prudov v tychto
oblastiach. Z tohto dovodu dochadza v niektorych castiach izemia k skokovému poklesu

cestujucich, ¢o je viditelné napriklad v samotnom centre mesta, ¢o vSak vypoveda
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o0 skutocnosti, ze centrum mesta je vyznamnym cielom azdrojom ciest, priCom
v fiom dochadza k znaénej obmene cestujucich. Naopak, v pripade VLAD a ZD ku skokovej
zmene poctu cestujucich na zastdvkach realne dochddza aje to sposobené mensim poctom

obsluhovanych zastavok tymito modmi VHD.

Legenda / /
Traffic Assignment /
N - VHD
<312 O 1404 - 1560
312-468 O 1560- 1716
468-624 O 1716- 1872
-780 @ 1872-2028
780-936 @ 2028 - 2184
936- 1092 m 2184 - 2340
1092 - 1248 M 2340 - 2496
1248 - 1404 m > 2496
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o=,

IIIII!DDB
o
N
=

Obr. 10 Vyrez z kartogramu prepravného zat’azenia jednotlivych tsekov (5:00 az 9:00 h)
Zdroj: autor

Na zéklade uvedenych skutocnosti je aj v ramci stupna Traffic Assignment proces
validacie uspesne ukoncéeny. Vystupy ziskané dopravnym modelom si na mezoskopickej
urovni v uplnom stlade so skutocnostou, vd’aka Comu st povazované za vyhovujlce

a pre diplomovu pracu uplatnitel'né, ¢im je naplneny ciel tejto kapitoly.

Dosiahnuté vysledky vykonanych analyz v kapitolach 1 a 2 su potvrdené vytvorenym
dopravnym modelom, ktory na mezoskopickej uUrovni zodpoveda sucasnym pomerom
v oblasti verejnej dopravy v aglomeracii. Z dovodu chybajucej integracie nie je dostatoéne
vyuzity potencial VHD, v dosledku ¢oho nedochadza k pouZivaniu kombinacie jednotlivych
druhov VHD. Vyuzitie tohto potencidlu mdze obyvatel'stvu priniest benefity v podobe
skratenia cestovného Casu, znizenia nakladov vynaloZenych na cestovanie a celkovo vyssiu
atraktivitu verejnej dopravy. Prave v tejto oblasti boli zistené nedostatky, pretoZze hlavne v ZD
a VLAD st cestujucimi vyuzivané prevazne len nécestné¢ zastdvky obsluhované linkami
uvedenych subsystémov, a to bez vizby na MHD, &¢im dochadza k prediZzeniu dochadzkovych
(odchadzkovych) ¢asov do cielov (zo zdrojov) ciest. Zistené fakty st dovodom na zlepSenie

interakcie jednotlivych subsystémov VHD v aglomeracii, Comu sa venuje $tvrta kapitola.
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4  NAVRHY ZMIEN VO VEREJNEJ HROMADNEJ
DOPRAVE

Predmetom tejto kapitoly je na zaklade vysledkov predchadzajucich Casti diplomovej
prace navrhnutie zmien v interakcii subsystémov VHD v PreSove. Najvacsim problémom
je absencia akychkol'vek integra¢nych opatreni, ktoré maji za nasledok nevyuzivanie verejnej
dopravy v poskytovanom rozsahu. Namiesto integracie viacerych modov VHD cestujici
vyuzivaju kazdy subsystém izolovane, ¢o si v pripade pouzitia ich kombinacie vyzaduje
zvySené finan¢né naklady na prepravu, resp. pri pouziti len jedného subsystému dochadza
k zvySeniu Casu potrebného na presun medzi zastavkou a cielom (zdrojom) cesty. Toto
satyka predovietkym cestujucich vyuzivajucich VLAD a ZD, ktori v ramci mesta Presov
vyuzivaju prestupy na MHD minimalne, v dosledku ¢oho dochéddza k predlzovaniu casu
stravené¢ho v prepravnom procese. Tento jav je najlepSie pozorovatelny na vytvorenom
kartograme prepravného zatazenia linick VLAD (priloha G, obr. G-3), z ktorého vyplyva,
Ze najviac cestujucich vyuziva autobusovu stanicu a ndcestné zastavky umiestnené najblizsie
k centru mesta, pricom zastavky v ostatnych Castiach mesta st vyuzivané len minimalne.
Uvedené skuto¢nosti s nametom pre vytvorenie navrhov zmien vo VHD, ktorych cielom

je zatraktivnenie a zefektivnenie systému verejnej dopravy pre vSetky zainteresované strany.

Névrhy st vypracované v dvoch variantoch. Ugelom prvého variantného navrhu
je poukazanie na fakt, Zze aj pri nizkych finanénych nakladoch na zmeny v existujicej
dopravnej infrastruktire je mozné dosiahnut’ zlepSenie syst¢ému VHD v aglomeracii, avSak
iba v pripade VLAD. Druhy variantny navrh je nadstavbou variantu A, pricom je zamerany
narieSenie integracie Zzelezni¢nej dopravy s ostatnymi subsystémami VHD, ¢o si vSak
vyzaduje finan¢ne ndrocnejSiu investiciu v podobe vystavby novych prestupnych bodov.
Uvedené dva navrhy su doplnené aj tretim vyhladovym néavrhom, predmetom ktorého
je mozné smerovanie verejnej dopravy v budtacnosti. Uelom navrhovanych zmien
je Co najvacsie vyuzitie potencialu VHD, ktory spociva v zatraktivneni verejnej dopravy
pre cestujucich a taktiez v optimalizacii dopravnych vykonov z hl'adiska ich objednavatel’ov.
Sledovanym kritériom z pohl'adu cestujucich je minimalizacia cestovného ¢asu straveného
VvV prepravnom procese, ato za predpokladu, ze casovo najkratSie cesty st zaroven
aj najlacnejsie. Kritériom pre objednavatel'ov verejnej dopravy by malo byt minimalizovanie
jednotkovej ceny za kilometer dopravného vykonu (vozkm, vlkm), pretoze pri vopred
schvalenych vydavkoch alokovanych na financovanie VHD je len tak mozné zabezpelit

ich najefektivnejSie vyuzitie pri ¢o najva¢Som pocte objednavanych spojov.
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Pri navrhovani zmien vo VHD je branych na zretel’ niekol’ko hl'adisk, ktoré maju
na jej funkcénost ako celku nezanedbatelny vplyv. Zpohladu diplomovej prace
ide 0 nasledovné hladiska:

e tarifnd integracia, ktorej podstatou je vytvorenie systému s jednotnymi tarifnymi

a prepravnymi podmienkami, vratane vzajomného uzndvania cestovnych listkov

vSetkych zucastnenych dopravcov;

e dopravna integracia, ktorej podstatou je zostladenie a nadvdznost’ spojov v danom
priestore a Case, vratane potrebného vybavenia prestupnych bodov;
e financovanie dopravnych vykonov, ktoré je vykondvané ich objednavateI'mi formou
dotacii z verejnych zdrojov;
e legislativny ramec, ktory je dany aktudlne platnymi zdkonmi a vyhldskami, a to najma:
o Zakon 513/2009 Z. z. 0 drahach a 0 zmene adoplneni niektorych zakonov
Vv zneni neskor$ich predpisov,
o Zakon 514/2009 Z. z. 0 doprave na drahach v zneni neskorsich predpisov,
o Zakon 56/2012 Z. z. o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov,
o Vyhlaska 351/2010 Z. z. o dopravnom poriadku drah v zneni neskorSich
predpisov,
o Vyhlaska 124/2012 Z. z., ktorou sa vykonava Zakon 56/2012 Z. z. 0 cestnej

doprave v zneni neskorsich predpisov.

Z legislativy platnej v SR vyplyva, Ze V preSovskej aglomericii je objedndvanie
dopravnych vykonov v zelezni¢nej doprave vykonavané MDV SR a jej regulacia je tilohou
Dopravného uradu. V pripade primestskej autobusovej dopravy je objednavatel'om
aregulatorom PSK avramci MHD st zmienené kompetencie pridelené mestu PreSov.
V kone¢nom doésledku ma tak kazdy z prevadzkovanych subsystémov VHD v aglomeracii
iného objednavatela a regulatora dopravy, ktorych spolupraca nie je v aktudlne platnej
legislative vyZadovana a podrobnejsie upravené27. Stymto Uzko suvisi aj financovanie
dopravnych vykonov, ktoré je vykondvané prisluSnymi objednavateI'mi tychto vykonov,
pricom V pripade MDV SR ide o financie pridelené schvalenym $tatnym rozpoétom. Prijmami
PSK amesta PreSov su v prevaznej miere podielové dane, ktoré su taktiez alokované
schvalenym S$taitnym rozpoctom. V praxi teda stale ide o verejné financie, a preto

je v diplomovej praci d’alej uvazované, ze v podstate nezalezi na tom, ktora institicia dopravu

" Vynimkou je moZnost pripomienkovania Zelezni¢nych cestovnych poriadkov zo strany samospravnych
krajov, ku ktorému dochadza v letnych mesiacoch v Case pripravy grafikonu vlakovej dopravy.
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financuje, ale rozhodujucou sledovanou veli¢inou je celkové vyuzitie vynalozenych

finan¢nych prostriedkov na vSetky prevadzkované subsystémy VHD Vv aglomericii.

NajdolezitejSimi hl'adiskami z pohladu cestujucich su dopravnd a tarifnd integracia,
pricom najvacsi vyznam pre existujucich a potencialne novych cestujucich ma zavedenie
dopravnej a tarifnej integracie spolo¢ne. Zavedenie jedného bez druhého nema zmysel,
pretoze sa tym strdca vyznam integracie v interakcii subsystémov VHD. Je to spdsobené tym,
ze na jednej strane je pripadné vyuzitie viacerych spojov a nutného prestupu medzi nimi
potrebné vykompenzovat' lacnejSim (integrovanym) cestovnym a pripadne aj skratenim
cestovného ¢asu. Na druhej strane je pre d’alsi rozvoj VHD a zlepsenie dostupnosti mesta
verejnou dopravou potrebné dostatoéné vyuzitie ponukanej kapacity cestujicimi, ktori
st do systému prilakani prave vdaka jeho zvySenej atraktivite spOsobenej zavedenim
ako dopravnej, tak aj tarifnej integracie. V aglomeracii mesta PreSov v si¢asnosti neexistuje

ziadny IDS, takze objednévatel’ vykonov vo verejnej doprave je zaroven jej organizatorom.

Na zistenie dopadov navrhovanych zmien =z hladiska cestujicich je nutnou
podmienkou existencia jednotnych tarifnych a prepravnych podmienok, ktoré zabezpecia,
ze cestujuci nebudu vnimat’ rozdiely pouzitia iného dopravcu alebo druhu dopravy, ¢im budu
jednotlivé alternativy Uplne rovnocenné. Vdaka prijatému rieSeniu je mozné sustredit
sa predovSetkym na oblast’ dopravnej integracie, teda cCasové a priestorové prepojenie
jednotlivych subsystémov VHD, v ramci ktorej boli v sicasnej situdcii zistené viaceré
nedostatky. Z hl'adiska priestorovej nadvdznosti nie je nikde okrem prestupného uzla
na zelezni¢nej stanici zabezpecené adekvatne prepojenie jednotlivych subsystémov VHD.
V pripade casovej nadvdznosti je situicia eSte horSia, pretoze neexistuje ziadny orgéan
S prislusnymi pravomocami, ktory by koordinoval a kontroloval dodrziavanie cestovnych
poriadkov v ramci verejnej dopravy, takze aj pri pripadnej eXistencii pripojnych vizieb
nie je garantované ich dodrziavanie. Tieto skuto¢nosti znizuji potencial a tym aj atraktivitu
celej VHD, apreto je predmetom nasledujacich podkapitol predstavenie navrhov zmien

vOo VHD so zretel'om na doposial’ zistené skutoc¢nosti.

4.1 Variantny navrh A

Podstata variantu A spociva v prispdsobeni tohto navrhu si¢asnym pomerom Vv oblasti
dopravnej infrastruktiry vyuZivanej verejnou dopravou aV trasovani spojov jednotlivych
subsystétmov VHD. V rdmci tohto variantu nie st navrhované Zziadne finan¢ne naro¢né

opatrenia, pricom z hl'adiska dopravnej infrastruktury sa v iom nepocita s vyraznymi zasahmi
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do jej existujucich prvkov, kam patria predovsetkym zastavky verejnej dopravy. Rovnako
sapri tomto navrhu nepredpoklada vicsia zmena v sucasnom vedeni jednotlivych liniek
VHD, takze z ¢asového hladiska je moZné navrhy realizovat' v podstate ihned’. Ide teda
ovariant s minimalnymi finanénymi nakladmi, ale so snahou 0 ¢o najvacsi efekt
pri zachovani sicasnych podmienok (s vynimkou tarifnej upravy), ktory je vhodny aj ako test

reakcii a preferencii cestujucich, ¢o je zakladom pre navrhnutie d’al§ich zmien vo VHD.

41.1 Podstata a zdovodnenie navrhovaného rieSenia

Vychodiskom pre variant A je uz zmienené zavedenie tarifnej integracie. Aj ked’ ide
0 zdihavy legislativny a dohodovaci proces, tak jeho vysledkom je pre cestujiicich mnoZstvo
prinosov spocivajucich predovsetkym v minimalizacii finanénych nakladov pri prestupovani
medzi roznymi moédmi VHD. Predstava fungovania takéhoto systému je obdobna ako v inych
mestach s fungujucim IDS, pri€om mesta S porovnatelnymi podmienkami sa nachadzaji
prevazne v Ceskej republike?®. Ide napriklad o situaciu, kedy cestujuci vlastni cestovny listok
na MHD platny na tizemi mesta PreSov a obce Lubotice, ktory by v pripade zavedenia tarifnej
integracie platil v ktoromkol'vek zo subsystémov obsluhujucich dané Uzemie. Rovnako
by v pripade ciest zo satelitnych sidiel do mesta a opacne mala byt moznost’ zakupenia
cestovného listka platného na danej relacii bez viazanosti na konkrétny druh verejnej dopravy
s moznostou vyuzitia MHD. Zavedenie konkrétneho druhu tarify (zénova, pasmova)
v aglomeracii nie je predmetom tejto prace, pretoze si to vyzaduje analyzu mnohych d’alSich
faktorov, ktoré si uz nad ramec zadania diplomovej prace. Aplikaciou tohto opatrenia
sa cestovanie znacéne zjednodusi hlavne pre Cast’ cestujtcich, ktori v ramci prepravy vyuZivaju
pesiu chddzu aj na miestach obsluhovanych VHD len kvoli tomu, Ze sti¢asny stav nuti tychto

cestujucich kupovat’ samostatné cestovné doklady pre kazdy z médov verejnej dopravy.

Dalsim dolezitym faktorom je zosuladenie cestovnych poriadkov jednotlivych
subsystémov VHD. RieSenym obdobim z hladiska diplomovej prace je ranna Spicka trvajica
celkom styri hodiny od 5:00 do 9:00 h. V tomto ¢ase ma mnozstvo linick MHD najhustejsi
interval v ramci celého dna, takZe pri prestupoch medzi ostatnymi subsystémami a spojmi
MHD nie je vtomto variante potrebné skimat’ sulad cestovnych poriadkov, pretoze
pri dostatocnej hustote spojov je cCakacia doba vyhovujuca. Prepojenie autobusovej
a zelezni¢nej dopravy je v tomto variante mozné iba v prestupnom uzle Zelezni¢na stanica,

pretoze v ramci tohto rieSenia nie je uvazované s vystavbou d’alSich zastdvok na zelezni¢nych

%8 Ako priklad pre pilotnii fazu integracie je mozné pouzit’ IDS Téborska, ktory je zavedeny v aglomeraciach
miest Tébor, Sezimovo Usti a Plana nad Luznici a zapaja vSetky dostupné subsystémy (MHD, VLAD, ZD)
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tratiach, priCom existujlica zastdvka PreSov mesto nie je napojend na ostatné druhy VHD.
Cestovné poriadky vlakov osobnej dopravy si pevne dané a z dovodu jednokolajnosti trati
Vv aglomeracii nie je mozny ich vyrazny ¢asovy posun. Preto by mali dopravcovia vo VLAD
reflektovat’ tuto skuto¢nost’ a v ramci moznosti a kapacity autobusovej stanice prisposobit’
prichody a odchody autobusovych spojov predovsetkym na osobné vlaky jazdiace na trati

Lipany — PreSov — KoSice a spat’.

V pripade existencie takychto pripojov je pre cestujucich dblezita ich garancia, takze
aj pri vzniku niekol’kominutovych meskani spojov by mal byt prestup na pripoj zachovany,
aviak z hladiska stability a atraktivnosti by nemala byt ¢akacia doba spojov VLAD a ZD
pocas dna dlhSia ako 10 minut. V pripade MHD by sa vdaka dostato¢nej hustote spojov
(interval do 30 minut) ¢akat’ Standardne nemalo, ale dolezité v tomto smere je informovanie
cestujucich, ktori st pri dostatku informécii schopni tolerovat’ obfasny vyskyt mimoriadnosti
a prispdsobit’ tomu plan svojej cesty. V ramci ZD nie je mozné v tomto variante rozsiahlejsie
rieSit dopravnu integraciu, pretoze na to v sucasnosti nie je dostatone vybudovana
infraStruktira. Okrem Zelezni¢nej stanice v meste nie je v ziadnych inych Ccastiach
aglomeracie vytvoreny prestupny bod, ktory by za akceptovate'nych podmienok umozioval
prestupy medzi Zelezni¢nou dopravou a ostatnymi subsystémami VHD. Z hladiska
autobusovej dopravy je najdolezitej§im smerom odchadzky z PreSova cestovanie do Kosic,
pri¢om niekol'ko autobusovych spojov prichadzajicich do PreSova pokracuje d’alej do Kosic.
Pocas rannej Spickovej doby je v tomto smere zaistenych dostatok autobusovych spojov,
vd’aka ¢omu nedochidza k zbyto¢ne dlhému cakaniu cestujucich pocas prestupu, a preto

nie je v tomto smere potrebné dokladnejSie zosulad’ovat’ cestovné poriadky vo VLAD

Z hl'adiska vybavenosti jednotlivych prestupnych bodov v aglomeracii nie st v ramci
tohto variantu navrhované Zziadne finan¢ne naro¢né Upravy. Zakladom vsak je spravne
oznacenie zastavok podla druhov verejnej dopravy, ktorymi su obsluhované, a taktieZ
zverejnenie cestovného poriadku vSetkych liniek zastavajicich na danych zastavkach.
V stcasnosti su natzemi aglomeracie pokrytou MHD pouzité zastavkové oznacniky
oznacené cervenou farbou, ktoré maji vo svojej hornej Casti dopravnu znacku II 7a/b
(zastavka autobusu/trolejbusu), v strednej Casti je priestor na zverejnenie cestovného poriadku
avdolnej casti sa nachadza odpadkovy kos. Ostatné zastavky VLAD, ktoré
nie st obsluhované MHD, obsahuju ZIty ozna¢nik s tabul’kou obsahujucou logo prislusného
autobusového dopravcu (najcastejSie SAD PreSov, a.s.), priCom vo svojej strednej Casti

obsahuju plochu na zverejnenie cestovného poriadku. V pripade zastavok MHD, na ktorych
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zastavuju aj spoje VLAD, je pod dopravnou znackou Il 7a/b doplnena tabulka s logom
autobusového dopravcu (obr. 11). Pouzita konstrukcia ozna¢nikov vSak vo vacsine pripadov
neobsahuje priestor na umiestnenie cestovného poriadku primestskych autobusovych liniek,

¢o v praxi sposobuje jeho nezverejnovanie na zastavkach MHD.

[1il17h18[21]24]29134)
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Obr. 11 Oznaénik zastavky MHD Levodska
Zdroj: autor

Z uvedeného dovodu je ako doplnok v ramci variantu A navrhnuta uprava existujucich
zastavkovych oznaénikov z jednostrannych na obojstranné na tych zastavkach, kde dochadza
k zastavovaniu spojov liniek MHD aj VLAD. To znamena, Ze z jednej strany (smerom
k zastavke) zostanu oznacniky rovnaké ako doteraz, teda oznaCené cCervenou farbou
S0 zverejnenym cestovnym poriadkom liniek MHD. Z druhej strany by pre lepSiu orientaciu
cestujucich mal byt oznacnik oznaceny inou farbou, napriklad modrou, pretoze tato farba
je v ramci aglomeracie historicky spojena s autobusovou dopravou, ¢o je viditeI'né napriklad
na ozna¢nikoch pouzitych na autobusovej stanici v PreSove. Rovnako je dolezité upravit
aj spevnenu plochu nachadzajicu sa pod oznaénikom tak, aby jeho druha strana (pre VLAD)
umoziovala bezproblémovy pristup pre vSetky skupiny cestujucich aza kazdého pocasia.
Na tato stranu oznacnika je navrhnuté umiestnenie cestovného poriadku platného pre linky
VLAD, dosledkom ¢oho by uz na rozdiel od sucasnosti nedochadzalo k neumiestiiovaniu
cestovnych poriadkov na ozna¢niky. Na tychto cestovnych poriadkoch je okrem ro6znych

poznamok zobrazeny len ¢as odchodu spoja z danej zastavky a jeho kone¢na zastavka, pricom
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bez finanne naroc¢nej zmeny pouzivaného softvéru dopravcami nie je mozné tento stav
menit’. Dopad tohto doplnkového navrhu nie je mozné priamo overit’ vytvorenym dopravnym

modelom, ale jeho prinosy pre cestujtcich su napriek tomu nespochybnitelné.

Ako vhodné rieSenie je Vramci tohto variantu navrhnuté zjednotenie zastavovacej
politiky v aglomeracii pri vSetkych linkach VLAD, ktoré st vedené na autobusovi stanicu
z niektorych Casti aglomeracie subezne. Informaciu s ndzvami zastavok, na ktorych spoje
jednotlivych liniek zastavuju, je mozné umiestnit’ napriklad k blizkosti zverejnenych
cestovnych poriadkov. Tymto opatrenim sa zaruci prehl’adnost’ pre vsetkych cestujucich, ktori
vdaka tomu nebudu nuteni individudlne vyhladavat’ informécie o zastdvkach konkrétneho
spoja. Vdaka navrhovanym zmenam bude aj cestovanie spojmi VLAD prehl'adné, pretoze
po nastupeni do akéhokol'vek spoja budil cestujuci s ur€itostou prepraveni na konkrétnu
zastavku. Prave prehladnost’ je dolezitym faktorom z hl'adiska atraktivnosti systému VHD,
¢o by mohlo motivovat’ niektorych obyvatel'ov Zijicich na periférii mesta kK vyuzitiu spojov
VLAD ako istej formy expresnych spojov pri cestach na autobusovu stanicu. Dopady tohto
navrhu na cestujucich st uz vdaka vytvorenému dopravnému modelu overitelné a venuje
sa im zavereéna piata kapitola diplomovej prace. Konkrétne zmeny v zastavovacej politike

jednotlivych liniek st uvedené v podradenej podkapitole 4.1.2.

Z hladiska urcenia obsluhovanych zastavok linkami VLAD v ramci aglomeracie bolo
Vo variante A prijaté kritérium minimalizacie zastavovania na Uizemi mesta PreSov, pretoze
ucelom tychto liniek je preprava obyvatelov zo spadovej oblasti do mesta. Vnutromestska
preprava tymito linkami by mala byt pri zabezpeCeni dostato¢nej hustoty spojov MHD
na danom tzemi vykonavana len v minimalnej moznej miere, a to predovsetkym na tisekoch
medzi perifériou mesta a autobusovou stanicou. Ziadanym cielom je, aby sa tieto spoje
dostali o najskdr na autobusovu stanicu, ktora je najvyznamnej$im prestupnym bodom
v meste. Z tohto dovodu je navrhnuté zastavovanie liniek na prvej, resp. poslednej vhodnej
zastavke v meste umiestnenej na jeho periférii, ktora je obsluhovana linkami MHD. Okrem
uvedenych zastavok je v tomto variante uvazované aj s d’alSimi zastavkami obsluhovanymi
spojmi VLAD, ktoré su urené na zdklade dolezitych cielov ciest nachadzajucich
sa v ich blizkosti, a zaroven aj s ohladom na ich stcasné vyuzitie. Toto rieSenie je vhodné
z viacerych dévodov, pricom jednym z nich je uz zmienené zrychlenie spojov VLAD Vv ramci
mesta. Dal$im dévodom je minimalizacia podtu spitnych jazd, ¢o znamena, Ze cestujuci
smerujuci na perifériu mesta moézu vystupit’ na prvej vhodnej zastavke a nemusia cestovat

hlbsie do mesta a nasledne sa vracat’ na jeho okraj do ciel’a cesty, ¢o plati aj pre opacny smer.
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Prijaté rieSenie je vyhodné taktiez z pohl'adu obyvatelov Zijicich na periférii mesta,
ktorych cielom (zdrojom) cesty je autobusova stanica, pripadne iné Casti mesta, pretoze
VvV porovnani s MHD moze byt’ pre nich cesta primestskym autobusom na niektorych relaciach
rychlejsia. V tomto pripade ide o Specialny pripad vnutromestskej prepravy, ktora je z dovodu
nizkeho dopytu po takejto preprave v niektorych ¢astiach aglomeracie zabezpe¢ovana mensim
poc¢tom spojov liniek MHD, ¢im sa predlzuje ich interval. V ramci aglomeracie mesta Presov
ide predovietkym o jeho miestnu ¢ast’ Cemjata, ale aj pre obyvatel'ov Niznej Sebastove;j alebo
LCubotic mdze byt’ takéto spojenie vyhodné. Z pohl'adu VLAD ide 0 akceptovatel'na intenzitu
prepravného pradu, pretoze na tychto relaciach nedochddza k presunu nadmerného mnozstva
cestujucich. V sledovanom obdobi Styroch rannych Spickovych hodin je na véacSine uzemia
aglomeracie interval spojov MHD dostato¢ny, takze k vyuZitiu spojov VLAD by aj v pripade
funkénej tarifnej integracie dochadzalo v pripustnej miere bez jej nadmerného zdrziavania
a preplnovania, ¢o je jednym z predpokladov pre atraktivny dopravny systém. Ostatné,
V sucasnosti obsluhované zastavky, je navrhnuté zrusit bez nahrady, alebo pripadne

ich nahradit’ novozriadenymi zastavkami, ¢omu sa podrobnejsie venuje nasledujuci text.

4.1.2 Aplikacia navrhnutého rieSenia

Délezitou zmenou vramci variantu A je navrh novej zastavovacej politiky
primestskych autobusovych liniek, ktory vychadza zo zistenych skutocnosti a predpokladov
uvedenych v predchadzajucom texte. Konkrétne zmeny v pripade linieck vedenych medzi
mestom a zapadnou Castou aglomeracie (na obr. 12 vyznacené zelenou farbou) sa tykaji
zrusenia nacestnej zastavky Skultétyho bez nahrady. Najdélezitejsou zastavkou tychto liniek
zostava LevocCska, na ktorej je umozneny prestup medzi linkami VLAD a MHD, pricom tato
zastavka tvori dolezity prestupny bod v ramci mesta, o com sved¢i aj jej pripravovana
rekon$trukcia. Jej poloha atrasovanie linick MHD umoziuju vyuzitie zastavky
pre cestujtcich smerujucich do/zo severozapadnej Casti mesta (Sidlisko III, sidlisko Mier)
a centra mesta vratane jeho okolia. Zachovana zostala aj zastavka VysokoSkolsky areal, ktora
je vzhl'adom na vyznamné zdroje aciele ciest nachadzajuce sa v jej okoli dostatocne
frekventovana. Dovodom pre jej zachovanie je tiez fakt, ze je z nej vedenych malo spojov
MHD priamo na zastavku Levocska, pretoze vécSina spojov premava cez zastavku
Clementisova umiestnent na paralelnej ulici. Tato zastavka sa nachadza v susedstve zastavky
Levocska (cca 100 m), pricom by vSak pesi presun medzi nimi zbytocne predlzoval celkovy
cestovny ¢as a znizil by tak atraktivitu tychto spojeni. Zastavka Skultétyho je v tomto variante

zruSena, pretoze na nej ani V sucasnosti nezastavuju vsetky spoje, a pri existencii tarifnej
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integracie je mozny bezproblémovy prestup na MHD, ktorej spoje cez uvedenu zastavku

v Case Spicky jazdia v kratkom, a teda na prestup vhodnom intervale.

<% b\
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Obr. 12 Zmeny v obsluhe zastavok liniek vedicich zo zapadu — variant A
Zdroj: autor s vyuzitim (33)
V ramci liniek vedenych medzi severnou ¢ast'ou aglomeracie a autobusovou stanicou
(na obr. 13 vyznafené Cervenou farbou) su taktiez navrhnuté mierne zmeny Vv sucasnom
systéme obsluhy zastdvok. V zmysle prijatej koncepcie zostava obsluhovana zastavka
Razcestie Sidlovec, v ramci ktorej je umozneny prestup na spoje liniek MHD vedenych
do centra mesta v dostatoénom pocte S kratkym intervalom. Pristup na Sidlisko III je z tejto
zastavky mozny bud’ pesi, alebo s vyuZitim linky 5, ktorej spoje v8ak tymto smerom jazdia
iba raz za hodinu. Bez zmeny trasovania liniek MHD a vystavby novych prestupnych bodov
nie je mozné zabezpelit adekvatne prepojenie Sabinovskej ulice so Sidliskom III. Z tohto
dovodu je navrhnuté zastavovanie primestskych autobusovych liniek aj na zastavke

Sabinovska, ¢im sa aspon ¢iastoéne zlepsi dostupnost’ juznej ¢asti Sidliska III.

w5 : -
\Je ’ Ponechana autobusova zastavka

. ZruSend autobusova zastavka

Nova autobusova zastavka

Obr. 13 Zmeny v obsluhe zastavok liniek vediicich zo severu — variant A

Zdroj: autor s vyuzitim (33)
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Zastavka Micurinova, ktord je VscCasnosti obsluhovand spojmi VLAD,
nie je spolo¢na s rovnomennou zastavkou obsluhovanou MHD a taktiez sa V jej blizkosti
z hl'adiska generovania ciest nenachadzaju vyznamné zdroje aciele, a preto je navrhnuté
jej zrusenie. Zrusena obsluha zastavky Micurinova je nahradena zastavovanim na zastavke
Sabinovska, pretoze sa Vjej okoli nachddza viac potencidlnych cielov ciest cestujucich
a je obsluhovana linkami MHD. Vdaka tomuto navrhu ddjde k eSte lepSiemu previazaniu
primestskej a mestskej dopravy, ¢o je podstatou zavadzanej dopravnej integracie.
Z rovnakého dovodu je zrusené zastavovanie spojov VLAD na zastavke Duklianska, ktora
je nahradend novozriadenou zastivkou Sabinovska. Pridanim jednej novej zastavky,
nahradzujucej doterajSie dve, je dosiahnuté aspont mierne zrychlenie primestskej autobusovej
dopravy a prehibena dopravna integréacia, ¢o je jeden z cielov navrhovanej koncepcie v ramci

variantu A.

Zastavka Hollého zostava v navrhu obsluhovana, pretoze je aj Vv sucasnosti vel'mi
frekventovand, pricom samotny areal nemocnice je z hl'adiska cestujucich atraktivny. Dalsimi
dévodmi pre jej zachovanie su peSia dostupnost’ centra mesta a mensi pocet spojov MHD
premavajlcich z mesta na tato zastavku (34 spojov) v porovnani napriklad so Zelezni¢nou
stanicou (199 spojov), ¢o by v pripade prestupu na periférii a naslednt cestu a nutny prestup
vramci MHD mohlo spdsobit’ neprimerané prediZenie cestovného ¢asu. Tato zastavka
je okrem liniek vedtcich do severnej Casti aglomeracie taktiez obsluhovana spojmi liniek
vedenych medzi autobusovou stanicou a severovychodnou ¢astou aglomeracie (na obr. 14
vyznafené modrou farbou). Spoje tychto liniek Vv sucasnosti zastavuju aj na nasledujucej
zastavke Safarikova, ktora sa viak nachadza d’aleko od zdrojov a ciel'ov ciest. V su¢asnosti
je kvoli absentujucej tarifnej integracii zastavka cestujicimi vyuZzivana, ale po jej zavedeni
uz l'udia nebudu mat’ dovod tato zastdvku vyuzivat, pretoze sa pohodlne s vyuzitim spojov

MHD dostant na najbliz§iu spolo¢ntl zastavku s VLAD.

Na zéklade uvedenych skutocnosti je Vtomto variante navrhnuté zrusenie obsluhy
zastavky Safarikova, nakol’ko obsluha ostatnych zastivok je za navrhovanych podmienok
uplne postacujuca. Navrhovanou prestupnou zastavkou medzi primestskou a mestskou
dopravou je zastavka Dopravny podnik, ktora je obsluhovana spojmi MHD jazdiacimi
z centra mesta do Lubotic, Sirpa, Niznej Sebastovej, Fintic a spat. Takéto mnoZstvo liniek
jazdiacich v preklade zaistuje kvalitné prepojenie zastavky s mestom, ¢o je zakladom

fungovania atraktivneho dopravného systému.
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Obr. 14 Zmeny v obsluhe zastavok liniek veducich zo severovychodu — variant A
Zdroj: autor s vyuzitim (33)
Nasledujiicu zastavku Sklenik je navrhnuté zruSit, pretoZe pri prijatej koncepcii
zastavovacej politiky a funkénej tarifnej integracii je mozné nastpit’ do spojov VLAD
na inych zastavkach. V pripade, ze cestujici smeruju do mesta, tak mézu vyuzit' zastavku
Dopravny podnik, a vV opatnom smere maju moznost’ vyuzit' zastavku prislachajiucu danej
linke podl'a smeru jej jazdy. V severovychodnej Casti aglomeracie jazdia celkom tri linky,
z toho jedna smerom do Fintic, druhd do Vysnej Sebastovej a tretia smerom na Kapusany.
Kazda z tychto liniek obsluhuje na zéklade prijatej metodiky navrhu iné zastavky na periférii
mesta, na ktorych zastavuje dostatok spojov liniek MHD (asponi 5 spojov za hodinu)
schopnych zabezpecit’ prepravu do d’alSich Casti mesta a aglomeracie bez zbyto¢ného ¢akania.
Ide 0 zastavky Vranovska, Pazica a Nizna Sebastova, pricom zastavovanie spojov VLAD
na tychto zastavkach je navrhnuté podobne, ako je tomu v skutoCnosti. Prvd z uvedenych
zastavok je uréena len pre linky jazdiace zo/do smeru Fintice, takze ostatné linky
na nej nezastavuju. Na zastavke Pazica zastavuju len linky vedené z PreSova do smeru
Kapusany a spit’. Primestska linka premévajica do Vysnej Sebastovej ma navrhnutii zastavku
na koneénej zastavke linky MHD Nizna Sebastova, ¢o v plnej miere vyhovuje uvedenym

prijatym kritéridm, takze zastavovanie na predchadzajucich dvoch zastdvkach je zbyto¢né.

Uvedenymi opatreniami bola navrhnutd jednotna zastavovacia politika liniek VLAD
jazdiacich severne od autobusovej stanice v Presove (priloha H, obr. H-1). Podobné opatrenia

je mozné realizovat’ aj v juznej Casti mesta, ktora je kvoli charakteru osidlenia obsluhovana
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mensim poétom spojov MHD. V tejto &asti mesta je zastiipena s vynimkou sidliska Svaby
a Solivaru prevazne priemyselnd vyroba a podniky sekunddrneho a terciarneho sektoru
hospodarstva. Skupine liniek premévajicich medzi autobusovou stanicou a juznou castou
aglomeracie (na obr.15 vyznacené fialovou farbou) je navrhnuté ponechanie sucasnej
obsluhy autobusovych zastavok, pretoze v tejto ¢asti mesta nie je za suCasnych pomerov
mozné vytvorit vhodné podmienky na prestup, ktoré by boli prijatelné pre cestujucich.
Autobusy vedené medzi mestami PreSov a KoSice nezastavuju okrem autobusovych stanic
na ziadnych inych zastavkach, pretoze ich ulohou je rychle prepojenie tychto dvoch miest.
Spoje liniek jazdiace vsmere od Zaborského a Petrovian obsluhuju zastavky MHD
Petrovianska a Kosickd, zktorych je mozny pristup do priemyselnej oblasti Delna
a do mnozstva inych podnikov nachadzajucich sa v okoli tychto zastavok. Zastavovanie
je ponechané aj na zastavke Novy Solivar, z ktorej je dostupna cast’ priemyselnej zony
lokalizovanej v susedstve ulic Jilemnického a Budovatel'ska, pricom v pripade jej vynechania

by to pre niektorych pracujicich mohlo skomplikovat cestu do, resp. z prace.
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Obr. 15 Ponechana obsluha zastavok liniek vedicich z juhu — variant A
Zdroj: autor s vyuzitim (33)

Pre linky v opa¢nom smere plati rovnaka zastavovacia politika s vynimkou zastavky
Petrovianska, ktord je jednosmerna ajej nahradou je zastivka MHD Hydinarske zavody
vzdialend od nej priblizne 450 metrov juznym smerom. Kvoli tejto polohe je atraktivita
jej vyuzitia cestujucimi pomerne nizka, pretoze je pre nich vyhodnejSie dopravit' sa z miesta
vykonu prace na autobusovu stanicu pomocou MHD a nasledne prestupit’ na prislusny spoj
VLAD smerujuci do juznej Casti aglomeracie. Aj napriek tomu je zastavovanie na tejto
zastavke navrhnuté ponechat’, pretoze pri zavedenej tarifnej integracii mozu spoje VLAD
vypomoct’ V ramci vnutromestskej prepravy cestujucich. Rovnaké zastavky su navrhnuté

aj pre spoje VLAD jazdiace zo/do smeru Haniska, ¢o zodpoveda ajv sucasnosti
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obsluhovanym zastadvkam. VyznamnejSie zmeny nenastavaji ani v pripade liniek jazdiacich
medzi autobusovou stanicou a juhovychodnou castou aglomeracie (na obr. 16 vyznacené
hnedou farbou), priCom vd’aka zavedenej tarifnej integracii by mohli zlepsit’ dostupnost VHD
pre obyvatelov byvajucich na periférii tejto Casti mesta. Ide o okraj miestnej Casti Solivar,
ktory uz nie je obsluhovany linkami MHD, ale primestské spoje tu obsluhuji zastavku
Zlatobanska, ktorej pouzitie je pre Cast’ obyvatel'ov tejto lokality vyhodnejsie a Casovo menej

naro¢né nez vyuzivanie vzdialenejsej konecnej zastavky MHD Solivar.

sove === Trasaautobusovych liniek
Ponechana autobusova zastavka
.

Obr. 16 Ponechana obsluha zastavok liniek vedicich z juhovychodu — variant A
Zdroj: autor s vyuzitim (33)
Dalsou obsluhovanou zastavkou je vzmysle prijatej koncepcie zastavka Sport,
na ktorej je mozny prestup na spoje linick MHD, pripadne pesi presun do zdroja (z ciel’a)
cesty. Takéto rieSenie je vyhodné jednak zo strany cestujucich, pretoZze im minimalizuje Cas
straveny v prepravnom procese, arovnako aj zo strany dopravcov, ktori tymto rieSenim
spliiuji poziadavky cestujucich, ¢o je predpokladom pre ich vyssi zaujem o verejnu dopravu.
Obsluhovanou zastavkou zostala aj Solivarska, pretoze zastavovanie na tejto zastavke
je prospesné z viacerych dovodov. Tato zastavka sa nachadza na rozhrani miestnej Casti
Solivar a sidlisk Sekéov a Svéby, takze v jej okoli je predpoklad vyskytu mnohych zdrojov
acielov ciest cestujucich. V dochédzkovej vzdialenosti od zastdvky sa nachadza niekolko
Skolskych zariadeni a taktiez zastavka Lesnicka, na ktorej je mozny prestup na spoje liniek
MHD jazdiace dalej na sidlisko Sekcov. Zastiavka Solivarskd je uz v stcasnosti dost
frekventovana, a aj keby bola pri uplatneni tarifnej integracie jednoducho dosiahnutelna
prestupom na zastavke Sport (priloha H, obr. H-2), tak kvéli jej lepsiemu napojeniu na siet
liniek MHD je ponechané zastavovanie primestskych autobusov aj na tejto zastavke podobne,

ako je tomu kvoli vicsej hustote spojov aj Vv pripade zastavky Dopravny podnik.

Aplikéaciou navrhnutych rieSeni vo variante A je mozné dosiahnut’ maximalne vyuZitie

sticasného potencialu VHD. Jeho zakladom je tarifnd integracia a opatrenia Vv oblasti
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dopravnej integracie, ktoré pozostavaji predovsetkym zo zjednotenia zastavovacej politiky
jednotlivych linieck VLAD, ale aj z upravy ozna¢nikov zastdvok spolo¢nych pre primestska
amestski hromadntt dopravu. Za predpokladu prijatia tychto opatreni a zosuladenia
cestovnych poriadkov v radmci subsystémov moéze dojst’ k zvySeniu atraktivity systému VHD,
¢o je zhladiska zaujmu cestujicich velmi dolezité. Z Casového hladiska je mozné
navrhované zmeny v pripade zavedenej tarifnej integracie prijat’ ihned’. Cielom tohto variantu
bolo predovsetkym poukazat na fakt, Ze aj pri minimalnych zasahoch do existujuceho
systému verejnej dopravy v oblasti vedenia spojov a infrastruktury je mozné dosiahnut’

zvysenu atraktivitu systému VHD, ktory by mal byt’ cestujucimi vnimany ako jeden celok.

Prijatim d’alSich opatreni nie len v oblasti dopravnej infrastruktary a vedenia spojov
je mozné vytvorit’ priestor na vylepSenie systému, ¢omu s venované nasledujice podkapitoly
venujuce sa variantnému ndvrhu B a vyhladovému variantu C. Problémom variantu A
je napriklad nemoznost’ hlbSiecho zaintegrovania zelezni¢nej dopravy do systému VHD,
pretoze existujuca Zelezni¢na infrastruktura nedisponuje dostatkom zastdvok napojenych
na ostatné druhy verejnej dopravy, kvoli comu ju nie je mozné za sic¢asnych podmienok d’alej
systémovo rozvijat. Z tohto dovodu je potrebné zamerat sa na prepojenie Zeleznicnej,
autobusovej a MHD, pretoze je dolezité, aby dochadzalo k maximalnemu vyuzitiu vSetkych
dostupnych subsystémov VHD v aglomeracii, ¢o je vo vysledku cielom a prospechom

vSetkych zainteresovanych stran.

4.2 Variantny navrh B

Navrhované rieSenie vV ramci variantu B je rozsirenim predchadzajuceho variantného
navrhu A, ktorého nedostatkom je predovSetkym nezaintegrovanie Zzelezni¢nej dopravy
do systému VHD vV aglomeracii. Aj pri navrhovanom zavedeni tarifnej integracie sa situacia
ohl'adom previazania Zeleznice s ostatnymi subsystémami verejnej dopravy nijako vyrazne
nezlepSuje, pretoZe cestujici nemaji na vyuzitie vyhod s fiou spojenych vytvorené vhodné
podmienky, ato hlavne na strane dopravnej infrastruktary. Z tohto dovodu je hlavnou
naplnou variantného riesSenia B navrhnutie lokalit pre vystavbu multimodalnych prestupnych
bodov zahrniujacich vsetky tri prevadzkované druhy verejnej dopravy v aglomeracii, vratane
odporucaného vybavenia tychto prestupnych uzlov. S tymto tzko suvisia aj zmeny v oblasti

trasovania niektorych spojov a navysenie vybranych dopravnych vykonov.

Z hladiska cestujucich je jedno z rozhodujucich kritérii pre volbu verejnej dopravy

celkovy Cas straveny v prepravnom procese, ktory je mozné skratit’ vhodnou previazanostou
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jednotlivych subsyst¢émov VHD tak, aby nevznikali zbyto¢né cesty okl'ukou, a zaroven
aby nedochadzalo k neprimeranému spomaleniu vplyvom nutného vyuZivania zastavkovych
spojov vo velkej cCasti cesty. Tieto dve hladiska su v podstate protichodné, a preto
je aj pri pripadnej existencii navrhovanych prestupnych uzlov na periférii mesta ponechané
zastavovanie primestskych liniek aj na vybranych zastavkach v blizkosti centra mesta, ktoré
nenttia cestujucich k prestupu spésobujicemu neprimerané predlzenie cesty v prostriedkoch
verejnej dopravy. Ziadané skratenie cestovného &asu cestujiicich je mozné dosiahnut’ taktieZ
zavedenim preferencnych opatreni spolocne so zaistenim dostato¢nej hustoty spojov. V ramci
tejto podkapitoly st preto navrhnuté realizacne jednoduché preferencné opatrenia, ktorych
prijatie mdze zatraktivnit’ systém VHD z pohladu cestujucich, ¢o je zédkladom fungujaceho

a atraktivneho dopravného systému.

421 Podstata a zdovodnenie navrhovaného rieSenia

V pripade zavedenia tarifnej integracie je potrebné zdokonalit’ aj oblast dopravnej
integracie, pretoZze ich kombinacia zefektivni a zatraktivni cely systém verejnej dopravy.
Dolezitym prvkom dopravnej integracie su prestupné body, ktoré umoziuju vzajomny prestup
medzi jednotlivymi médmi VHD. Pre umiestnenie prestupnych bodov platia rovnaké zasady,
ako platili pre uréenie obsluhovanych zastavok linkami VLAD vo variante A. Tieto uzly
by mali byt lokalizované prevazne na periférii mesta, pricom ich navrhované umiestnenie
je zavislé predovSetkym na priestorovych moznostiach, ktoré su dané stcasne platnym
uzemnym planom mesta PreSov a majetkovo-pravnym vysporiadanim prislu$nych pozemkov.
Z navrhovanych prestupnych uzlov by mal viest' dostato¢ny pocet spojov do ostatnych Casti
mesta a aglomeracie, vd’aka ¢omu by bol zabezpeCeny aulahéeny pristup cestujucich
smerujucich do/z ré6znych cCasti mesta, pretoze by mohli prestupit na periférii mesta,
bez potreby cestovania na autobusovu stanicu. Tymto opatrenim je mozné zrovnomernit
prepravné prady v MHD, skratit’ cestovny ¢as a zaroven zlepsit’ dostupnost’ jednotlivych casti
mesta, pricom zmienené umiestnenie prestupnych bodov taktiez zaisti minimalizovanie
spatnych jazd cestujucich. Pri splneni tychto vlastnosti je mozné eSte viac zatraktivnit

a zefektivnit’ systém VHD v aglomeracii, ¢o je Ziadanym vysledkom tohto navrhu.

Zapojenie zeleznice do jednotného integrovaného systému VHD po dopravnej stranke
je dolezité, pretoze ako bolo zistené analyzou v podkapitole 2.2, jej potencial
nie je v sucasnosti uplne vyuzity prave kvoli obmedzenej dostupnosti uréitych ¢asti mesta
z existujucich zelezni¢nych stanic a zastavok. Na druhej strane, neustale sa zvysujuci pocet

automobilov na cestdich ma za dosledok vznik kapacitnych problémov tychto komunikacii,
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na ktorych dochadza k zdrziavaniu vsetkych jej ucastnikov, teda aj vozidiel MHD a VLAD.
Z uvedeného vyplyva, ze presmerovanie aspon Casti cestujicich na Zeleznicu, za predpokladu
existencie zachytnych parkovisk aumoznenia pohodlného prestupu v nastupnej/vystupnej
stanici nachadzajicej sa v blizkosti ich bydliska, je vyhodné, pretoze kazdy novy cestujici
Vv zelezni¢nej doprave, ktory predtym pouzival IAD, moéze dopomoct K znizeniu poctu
automobilov na cestach. Podobny predpoklad plati aj pre cestujacich v autobusovej doprave,
pre ktorych je v sucasnosti z dévodu lepSiecho umiestnenia zastdvok vyhodnejSie pouzivat
tento subsystém. Avsak V pripade vybudovania novych prestupnych uzlov, zahriiujicich
zastavky vlakovych spojov, autobusovych spojov a MHD, méze cast’ cestujucich, ktori
doteraz vyuzivali sluzby VLAD, zacat’ vyuzivat’ zelezni¢nu dopravu. Vyhodnotenie dopadov
navrhovanych prestupnych uzlov je overitelné pomocou vytvoreného dopravného modelu,

¢o je predmetom poslednej piatej kapitoly diplomovej prace.

V stvislosti s vystavbou novych prestupnych uzlov v aglomeracii moéze nastat
situdcia, ze niektoré autobusové spoje V sucasnosti vedené v blizkosti centra mesta budu kvoli
zlepSeniu obsluznosti tzemia a nadvédznosti na ostatné moédy VHD pretrasované cez iné Casti
mesta, co je prilezitostou pre prildkanie novych cestujicich do systému verejnej dopravy.
Zaroven Stymto je dolezit¢é dbat na zachovanie pristupu centra mesta existujicimi
cestujucimi, ktori vyuzivaju uvedené spoje prave na tato prepravu. Nutnou podmienkou
existencie atraktivnych a funkénych prestupnych bodov v meste je ich napojenie na siet’ liniek
MHD. V tychto uzloch je predpokladand velkd vymena cestujucich medzi jednotlivymi
subsystémami VHD, pricom pre ich atraktivitu a pouzitelnost’ je dolezité, aby v nich tito
cestujuci necakali na pripojny spoj neiimerne dlho. Za kritickti dobu ¢akania je povaZzovany
taky Cas, ktory by oproti sti€asnosti predlzil celkovy €as potrebny na dosiahnutie stanoveného
ciela cesty o viac neZ minutu. Toto je moZné zabezpecit' dostato€ne hustym intervalom
spojov. MHD, ktoré zabezpefia minimalizaciu zmareného ¢asu pri prestupovani. Takto
fungujuci systém verejnej dopravy je pre obyvatelov aglomeracie atraktivny, a preto
je akceptovatelny aj nutny narast dopravnych vykonov predovsetkym v MHD. Pravidelnost’

a dostato¢na hustota spojov je zékladnym predpokladom pre fungujticu a atraktivnu VHD.

Pozadované garantovanie prestupnych viazieb je v pripade vystavby multimodalnych
prestupnych uzlov vel'mi dolezitym faktorom, pretoze akakol'vek absencia a nedodrzanie
prestupnych vézieb vedie k znizeniu atraktivity systému verejnej dopravy, znehodnoteniu
investicii na pripadné obstaranie novych vozidiel a vystavbu prestupnych bodov, vratane

ich vybavenia, azvyseniu pravdepodobnosti prechodu obcanov na individudlnu dopravu.
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V praxi by mali byt prestupné vizby rieSené uz pocas pripravy cestovnych poriadkov
dotknutych moédov VHD, pri¢om uz samotna konstrukcia cestovnych poriadkov a pouzitie
pokrocilych riadiacich a informacnych systémov ma zabezpecit' dodrziavanie stanovenych
prestupnych vézieb. Samotnou ulohou dispecera, ako sucasti operativneho riadenia,
nie je pravidelné zasahovanie a kontrolovanie stanovenych podmienok v oblasti prestupov,
pretoze pri mnozstve inej prace suvisiacej s operativnym riadenim by malo byt rieSenie

prestupnych vizieb len vynimocnost'ou v pripade vzniku mimoriadnych udalosti.

Z pohl'adu orientacie cestujucich je pri prestupovani dolezitd predovSetkym
pravidelnost, ktora spociva Vjasnom anemennom urceni obsluhovaného stanovista
pre kazda linku Vramci jednotlivych prestupnych uzlov. Stym suvisi aj viditeIné
a zrozumitelné oznacenie stanovist’ vratane smerov a ndzvov dodlezitych casti izemia, ktoré
st z nich obsluhované. Okrem samozrejmosti, kam patri napriklad cestovny poriadok,
st dolezitou Castou prestupnych bodov taktiez elektronické tabule, ktoré by mali zobrazovat’
¢asy odchodov jednotlivych spojov spolu s oznacenim prislusného stanovista a informaciami
0 pripadnom meSkani, ato obzvlast v pripade, Ze systém je postaveny na dodrZiavani
stanovenych nadvéznosti. Samozrejmostou v dneSnej dobe je bezbariérovost’ vybudovanych
prestupnych uzlov, ktora okrem prvkov vyzadovanych platnou legislativou pozostava
Z minimalizacie mnozstva fyzickych bariér, ktoré tvoria predovSetkym rusné pozemné
komunikacie, prekazky apod. Takto vybavené prestupné uzly je mozné povazovat’ z hl'adiska
cestujucich za vyhovujlce, pretoze je vdaka uvedenému vybaveniu eliminovany pripadny

strateny ¢as spdsobeny prestupom medzi dopravnymi prostriedkami VHD.

V suvislosti s navrhovanym variantom B je vhodné prijat’ aj preferencné opatrenia
pre vozidla VHD. Skala tychto opatreni je pomerne rozsiahla, ale mnoZstvo z nich je v ramci
mesta v dohladnom ¢&ase tazko realizovatelnych. Ztohto dovodu st vtomto variante
navrhnuté len finanéne nenaro¢né opatrenia, ktoré je mozné realizovat' v dohl'adnej dobe
a bez vicsich zasahov do prvkov existujiicej dopravnej infraStruktary. Medzi takéto opatrenia
patri napriklad Gprava existujacich CSS na priechodoch pre chodcov. Ide 0 zariadenia, ktoré
na zaklade dopytu zo strany chodcov zastavia premavku na ceste, ¢im umoznia ich bezpecny
prechod po priechode pre chodcov. Najviac priechodov pre chodcov s CSS sa nachadza
Vv blizkosti zastavok VHD, pretoze tam dochadza k zvySenej frekvencii chodcov prave
z dovodu existencie tychto zastavok. Kvoli tomu nastdva situécia, Ze vozidlo po obsliZeni
zastavky Caka pred semaforom na signal zeleného svetla, pretoze vystupujlci cestujici pocas

doby nastupu cestujucich do vozidla pozaduju prechod cez priechod pre chodcov a sposobia
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tak rozsvietenie cerveného svetla pre vozidla VHD a IAD. Kvoli tejto situacii sa predlzuje
stanovend jazdnd doba, pripadne zvidcSuje meskanie jednotlivych spojov, Co je presnym
opakom stanoven¢ho kritéria, ktorého cielom je zrychlenie liniek verejnej dopravy. Ukazka

popisovane;j situacie, konkrétne na zastavke Namestie Kralovnej pokoja, je na obr. 17.

Obr. 17 Umiestnenie zastavky Namestie Kralovnej pokoja je v oboch smeroch pred CSS

Zdroj: autor

Uvedeny problém nastava v PreSove v sGcasnosti na siedmich zastavkach MHD
(Centrum, Jurkovi¢ova, Lomnicka, Martina Benku, Namestie Kralovnej pokoja, Obrancov
mieru, Sklenik), pricom ani na jednej z nich nedochadza k masovému prestupu cestujucich
na protismerne jazdiace spoje, takZe nie je potrebné zamySlat sa nad predlZovanim
prestupnych dob cestujiicich. Vd’aka dostupnym modernym technoldégiam je zmieneny
problém mozné pomerne jednoducho riesit, pretoze rozpoznanie vozidla VHD stojaceho
na zastavke nie je ziadny problém. Do CSS potom sta¢i namontovat radi¢, ktory
by pri detegovani vozidla na zastavke na uréity ¢as znemozZnil rozsvietenie zelenej
pre chodcov, pri¢om by ale zaroveni nedoslo k ich znevyhodneniu, pretoze po uplynuti vopred
stanovenej maximalnej doby Cervenej pre chodcov by doslo k rozsvieteniu zeleného svetla.
Vyhodou tohto rieSenia je plynulejsi prechod vozidiel VHD tzemim, vd’aka ¢omu je mozné
docielit’ skratenie cestovného casu cestujucich. V pripade, ak by v buduicnosti vznikol

v blizkosti takejto CSS prestupny bod, bolo by potrebné uvazovat nad zriadenim
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mimouroviiového priechodu pre chodcov. Tento navrh, spolo¢ne s navrhom vybavenosti
prestupnych uzlov, nie je mozné do vytvoreného dopravného modelu zaniest’ (s vynimkou
zodpovedajucej prestupnej doby), ale ich prinosy pre cestujucich st aj napriek tomu zrejmé

a nespochybnitel'né, ¢o je zaroven d’alsi predpoklad pre zvysenie atraktivity VHD v Presove.

4.2.2 Aplikacia navrhnutého rieSenia

Hlavnou podstatou variantného navrhu B je vytvorenie multimodalnych prestupnych
uzlov na periférii mesta PreSov, zahriiujucich vSetky prevadzkované subsystémy VHD
v aglomeracii. Prioritou je predovSetkym hlbSia integracia Zeleznicnej dopravy, ktorad
je vd’aka svojim parametrom V aglomeracii rychlym dopravnym prostriedkom. Toto je hlavné
kritérium pre lokalizaciu novych prestupnych uzlov, pricom d’al$imi kritériom je dostatocné
napojenie na existujicu siet’ linick VHD bez potreby vyznamného zasahu do tohto systému.
Do uvahy prichddzaji dve lokality, ktoré st schopné zvysit potencial systému VHD
ako celku. Prvou lokalitou, ktorej sa venuje diplomova praca, je vystavba nového prestupného
uzla v ¢asti Dubrava, anasledne je navrhnutd rekonstrukcia predstani¢éného priestoru
7elezniGnej stanice Sarisské Liky tak, aby aj tento priestor mohol slizit' ako plnohodnotny

prestupny bod v ramci aglomeracie mesta Presov.

Prestupny uzol Dubrava

Vhodnou lokalitou na umiestnenie prestupného bodu, spifiajiicou stanovené kritéria,
je severna Cast mesta v okoli zastavky MHD Dubrava. V tejto lokalite vedu v tesnom
susedstve Zelezni¢na trat’ 188 a cesta 1/68, nachadza sa tu konecna zastavka trolejbusovej
linky 2/5 anacestna zastavka autobusovych liniek 12, 14, 16 a 45. Priblizne 300 metrov
vzdu$nou Ciarou od tejto zastavky sa nachadza zastavka Sidlisko III, ktora je kone¢nou
nosnych trolejbusovych liniek a mnoZstva d’alSich liniek MHD, ¢o je pre umiestnenie
prestupného bodu velkou vyhodou. Problémom uvedenej lokality st stiesnené pomery,
pretoze z jednej strany je oblast’ lemovana zahradkarskou osadou a riekou Torysa a z druhej
strany vrchom Dubrava a rovnomennou miestnou castou, takze pripadnd vystavba mosta
nad riekou pre IAD neprichadza do uvahy. Aj napriek uvedenému nedostatku je navrhovana
lokalizacia prestupného uzla vel'mi vyhodna, pretoze jednou z dblezitych poziadaviek na tieto
uzly jeich vyhovujuce napojenie na ¢o najvacsi pocet druhov VHD, comu navrhovana
lokalita v plnej miere vyhovuje. Rovnako su v tejto lokalite priaznivé majetkovo-pravne
a izemnoplanovacie pomery, takze z hl'adiska kritérii kladenych na umiestnenie prestupnych
uzlov je navrhovana oblast’ Dubrava vhodnou lokalitou. Grafické znazornenie navrhovaného

prestupného uzla Diibrava a rozmiestnenie jednotlivych zastavok je uvedené na obr. 18.
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Obr. 18 Navrh prestupného uzla Diabrava — variant B
Zdroj: autor s vyuzitim (33)
Na zelezni¢nej trati 188 je navrhnuté v uvedenej lokalite (Zkm 22,1) vybudovat’ novua
zelezniénl zastdvku PreSov-Dubrava. NastupiSte je kvoli stiesnenym pomerom mozné
umiestnit’ len na pravi stranu trate vsmere Velky Sari§ — PreSov. Na prepojenie
novovybudovane] Zelezni¢nej zastdvky a zastivky MHD Dubrava je vhodnym rieSenim
nadchod, ktory by prechadzal ponad Zelezniéni trat’ a cestu 1/68. Jeho dizka vychadza
na priblizne 30 metrov a vyska cca. 6 metrov, takZe celkovo je pri pouziti nadchodu nutné
prejst’ maximalne 50 metrov, o je zdravy ¢lovek schopny prekonat’ za necelit mintitu chodze.
Sohladom na pocetnejSiec skupiny maloletych s doprovodom, osoby s obmedzenou
schopnostou pohybu a orientacie a ostatné suvisiace okolnosti je mozné potrebny cas
na presun medzi Zelezni¢nou zastdvkou PreSov-Dubrava a zastivkou MHD Dubrava stanovit’

na maximalne pat’ minut, Co by mal byt’ pre vSetky skupiny cestujticich dostatocny Cas.

Smerom na Sidlisko III je navrhnuté vybudovanie lavky pre pesich, ktora by bola
pokracovanim novovybudovaného nadchodu a preklenula by zahradkarsku oblast’ a rieku
Torysa. Dizka navrhovanej lavky je priblizne 170 metrov ajej ukonéenie je navrhnuté
Vv blizkosti obratiska vozidiel MHD, ¢o je asi 100 metrov od nastupnej a vystupnej zastavky
MHD Sidlisko III. Vystupnt zastavku je zo stavebného hladiska v pripade zdujmu mozné
posunut’ o cca 50 metrov blizSie k navrhovanej lavke. Celkovo by cestujliici pri prestupe
medzi zastavkami PreSov-Dubrava a Sidlisko Il museli prekonat vzdialenost' 300 metrov,

o zodpoveda potrebnej prestupnej dobe 0 dizke maximélne sedem minut.
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V platnom tzemnom plane mesta PreSov je zelezni¢né zastavka Vv severnej Casti mesta
planovana 0 cca 500 metrov juznejSie V porovnani S navrhovanou polohou zastavky
Presov-Dubrava. Této lokalita vSak nie je vhodna kvoéli chybajicemu napojeniu na Sidlisko
III, ktoré je cielom ciest vyznamnej Casti obyvatel'stva. Navrhované prepojenie Zeleznicnej
zastavky PreSov-Diibrava s blizkymi zastdvkami MHD zabezpedi prepojenie ZD S ostatnymi
druhmi verejnej dopravy V severnej Casti mesta, ¢im vznikne plnohodnotny prestupny bod.
Dolezitou sucast'ou atraktivneho systému VHD je dostato¢na pocetnost’ spojov obsluhujtcich
zastavky v prestupnom uzle Dubrava. V pripade Zelezni¢nej dopravy je potrebny celodenny
hodinovy takt doplneny v ¢ase rannej a poobednajsej Spicky na interval 30 mintt. RieSenym
obdobim z hl'adiska diplomovej prace su Styri ranné $pi¢kové hodiny (od 5:00 do 9:00 h)
avtomto Case je Vsmere od Velkého Sarisa do Prefova navrhovany interval vlakovych
spojov 30 mintt, to znamena pridanie dvoch novych spojov k existujicim piatim minimalne
v useku Lipany — PreSov, priCom v navrhu sa pocita so zastavovanim vsetkych osobnych
vlakov na novovybudovanej zastavke PreSov-Dubrava. St¢asné pomery na jednokol'ajnej trati
uz kratS$i interval ako 30 minGt neumoziluju. S posilnenim Zzelezni¢nej dopravy suvisi
aj jej atraktivita, ktori je mozné zvysit' d’al§imi opatreniami, akymi st vystavba zachytnych
parkovisk, alebo zachadzanie spojov VLAD k zelezni¢nym staniciam a zastavkam. Tieto
opatrenia su uz mimo rozsahu diplomovej prace, ale st vSak nevyhnutnym predpokladom

pre vznik funkéného a atraktivneho systému VHD.

V stvislosti s vznikom prestupného uzla Dubrava je nutnd obsluha tohto bodu
aj spojmi VLAD. Z dovodu stiesnenych pomerov v okoli prestupného bodu je zastaivka MHD
platnd pre oba smery jazdy umiestnend iba na jednej strane cesty, na ktorej sa nachadza
obratisko vozidiel MHD. Toto obratisko nie je v sucasnosti pripravené na navrhovanu
intenzitu spojov, ale po nenaro¢nej rekonstrukcii ho je mozné zvacsit' v potrebnom rozsahu
a vytvorit na jeho Uzemi dostatok stanoviSt pre zastavovanie vozidiel MHD a VLAD.
Navrhované st celkom tri stanovistia, pricom jedno je uréené ako vystupnd zastavka
pre tu ukoncentt linku MHD ¢islo 5 smerujicu z centra mesta. ZvysSné dve stanovisStia
st rozdelené podl'a smerovania (z/do centra mesta) danych liniek a pri tesnom radeni vozidiel
budu obidve stanovistia schopné ponat dve vozidla VHD, takZze v jeden ¢asovy okamih
je prestupny bod mozné obsluzit' az piatimi vozidlami VLAD a MHD a jednym vlakom.
Tymto opatrenim je zaruCend prehladnost, ktora mé pozitivny vplyv na ¢as potrebny
na orientaciu, ¢im je mozné dosiahnut’ skratenie potrebného ¢asu na prestup. Samozrejmostou

Vv oblasti vybavenia tohto prestupného bodu je osadenie elektronickych tabul’ zobrazujticich
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najblizsie odchody vlakovych spojov aspojov VLAD aMHD zo zastavok Dubrava
a Sidlisko Il1. Tieto tabule je mozné vyuzit’ aj v pripade nastania mimoriadnej udalosti, kvoli
ktorej dojde k zmeSkaniu vlakovych spojov a pripadne aj rozviazaniu pripojnej vizby
na zastavke Dubrava, pretoze je fiou mozné navigovat’ cestujucich z vlaku bez zbytocnej
Casovej straty na zastavku Sidlisko III, z ktorej je pocas celého dna zabezpeceny dostatocny
pocet spojov MHD. Takuto elektronicku tabulu je navrhnuté osadit’ aj na zastavke Sidlisko
I1l, aby cestujuci mali prehlad o odchodoch a pripadnych meskaniach vlakovych spojov

a spojov VLAD zastavujucich na zastavke PreSov-Dubrava.

Na obsluzenie zastavky Dubrava je pre vozidla VHD idtce v smere od Velkého Sarisa
nutné dvakrat odbocit’ dolava (z cesty I/68 na zastavku a opacne). Cesta 1/68 je velmi
frekventovand, a preto je potrebné vyrieSit' toto odboCovanie bez vyraznej Casovej straty.
RieSenim je vystavba inteligentnej CSS, ktorej tlohou je zastavenie premavky na hlavnej
ceste len na nevyhnutne kratku dobu za ucelom odbocenia vozidiel verejnej dopravy
na zastavku, resp. zo zastdvky. To znamend, Ze v pripade nevzniknutia potreby odbocenia
vozidiel VHD dol'ava nebude doprava na ceste 1/68 nijako obmedzena. Ostatnym vozidlam
(okrem vozidiel idacich smerom na Velky Sari§) je navrhnuté znemoznit' prejazd prestupnym
uzlom, pricom nahradou je existujuica MK Dubravskd. Takymto spdsobom bude
minimalizované predlZzovanie jazdnej doby z dovodu davania prednosti Vv jazde vozidlam
idicim po hlavnej ceste. Casova strata vzniknutd zachadzkou bude eliminovana
neobsluhovanim zastavok Razcestie Sidlovec a Sabinovska (Midurinova), pretoZe celé izemie
mesta bude dosiahnutel'né z nového prestupného uzla Dubrava, pripadne zastavky Hollého
a autobusovej stanice. Rovnaky predpoklad plati aj v pripade Zeleznicnej dopravy, kde bude
predlzenie jazdnej doby medzi Velkym SariSom aPreSovom o0 priblizne tri mintty

vykompenzované I'ahSou dostupnost'ou jednotlivych ¢asti mesta a predovsetkym Sidliska III.

Pre atraktivitu a pouzitelnost' navrhovaného prestupného uzla Dubrava je dolezita
predovSetkym nadvédznost’ medzi vlakovymi spojmi a Spojmi MHD smerujiicimi do centra
mesta. V pripade pouzitia zastavky Sidlisko III je situacia pre cestujicich prijatelna, pretoze
interval nosnych liniek je v obdobi $picky, ale aj mimo nej dostatocny. Mnozstvo liniek
Z tejto zastavky jazdi d’alej na Sidlisko 111 v preklade, a preto by realne nemala nastat’ situacia,
Ze by bol interval pocas rannej Spicky dlhsi ako 5 mintt. Odlisna situacia je na zastavke

, ’ , . , .. v .2
Dubrava, ktord ma trolejbusové spojenie s centrom mesta zabezpecené len raz za hodinu °

? Linka 2/5 ma celodenny interval 30 minit, ale kazdy druhy spoj pokratuje zo zastavky Razcestie Sidlovec
na zastavku Bajkalsku lokalizovanu v blizkosti obratiska na Sidlisku III.
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pricom nie je obsluhovana ani vsetkymi prechadzajicimi spojmi MHD. Z tohto doévodu
je vramci vytvorenia prestupného uzla navrhnuté navySenie dopravnych vykonov liniek
obsluhujucich zastavku Dubrava tak, aby bol priemerny interval medzi spojmi obsluhujucimi
tuto zastavku a centrum mesta v kazdom smere 12 minat s ohl'adom na prichody a odchody
vlakovych spojov. Jedno z moznych rieSeni je zobrazené na obr. 19, ktoré sleduje vazbu
vlakovych spojov naspoje liniek MHD aopacne, bez zainteresovania spojov VLAD

a Vv ramci rieSen¢ho obdobia Styroch rannych Spi¢kovych hodin.

s =]
Velky , 18 08 .
- Y _________ Dubrava (35 45 Presov
Saris 57 00 01 08
26 23 22 15
27 30 31 38

—— Vlakové spoje a spoje MHD premavajuce pocas celého dna

= = Vlakové spoje a spoje MHD premavajtce v Spicke

Obr. 19 Ramcové ¢asy prichodov a odchodov v prestupnom uzle Diibrava — variant B
Zdroj: autor

Pozadovany pocet spojov  MHD je mozné dosiahnut’ zavedenim celodenného
30 minutového intervalu na linke 2/5, na dosiahnutie ktorého postacuje zru$it' existujice
zachadzanie niektorych spojov na Bajkalskt. Pre doplnenie tejto linky by obsluhu zastavky
Dubrava zabezpecovali spoje linky ¢islo 45 s intervalom 30 minut a linky 14 s intervalom
60 minut v obdobi $pic¢ky, ¢im by bol dosiahnuty potrebny pocet piatich spojov za hodinu.
Z dovodu predpokladanej narazovej frekvencie cestujicich spdsobenej prichodom,
resp. odchodom vlaku, je kvoli zabezpeceniu dostatocnej kapacity vozidiel navrhnuté
doplnenie linky 2/5 niektorou z autobusovych linick MHD, ktorej spoje by jazdili v tesnom
stibehu so spojmi trolejbusovej linky 2/5. Do tvahy pripada aj pouzitie linky 16, ktora
by navrhovanti situdciu eSte viac zlepSila. Zavedenim navrhnutych opatreni je mozné
dosiahnut’ ziadany priemerny interval 12 mintt, ktory je na pokrytie prepravnych potrieb
avV zaujme Co najvicSej atraktivnosti prestupného uzla Dubrava dostatocny, priCom tieto

opatrenia su st¢astou vyhodnotenia tohto navrhu pomocou vytvoreného dopravného modelu.

Vd’aka uvazovanej vystavbe prestupného bodu Dubrava je okrem zlepSenia Casovej
a priestorovej nadvéznosti jednotlivych subsystémov VHD dal§im prinosom ich lepsia
pristupnost’ hlavne pre obyvatelov severnej ¢asti mesta (Sabinovska, Sidlovec) a Sidliska III.
Predovsetkym vystavba novej Zeleznicnej zastdvky by mohla prispiet k vacSiemu vyuzitiu
zelezni¢nej dopravy na pravidelné, ale aj nepravidelné cestovanie predovsetkym do Kysaku

a Kosic, za predpokladu, ze budii minimalizované existujice dlhé pobyty v Zelezni¢nej stanici
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Presov. Vzhl'adom na navrhovanu polohu prestupného uzla Dubrava zrejme neddjde k jeho
vyuzivaniu na vnutromestské cestovanie zelezni¢nou dopravou (relacia PreSov-Dubrava —
Presov), pretoze hustota spojov liniek MHD jazdiacich zo Sidliska III a Sabinovskej ulice
na zelezni¢nu stanicu je dostatoCne atraktivna, ¢o aj pri dlhsej jazdnej dobe vozidiel tohto
subsystému zvyhodiiuje MHD oproti Zelezni¢nej doprave. Aj ked je vyuzivanie ZelezniCnej
dopravy na vnutromestské cesty az druhotny efekt navrhnutého rieSenia, tak v pripade
buducej vystavby novej Zelezni¢nej zastavky napriklad v oblasti juzne od zelezniCnej stanice
dokaze zelezni¢na doprava vyrazne zrychlit’ prepravu medzi severnou a juznou ¢ast'ou mesta.
Rovnako je mozné uvazovat’ aj s vyuzitim ZD na relacii Sidlisko III — Kogice a spit’, pretoze
bezproblémova, aj ked’ dlhSia jazda vlaku bez nutnych prestupov je pre niektorych

obyvatel'ov sidliska komfortnejsia, ako rychlejsia jazda autobusom s nutnym prestupom.

Prvotne sledovanym efektom je vyuZitie tohto bodu na prestupovanie pri cestach
zo/do satelitnych sidiel v aglomeracii. Na zaklade uvedené¢ho vSak je mozné konstatovat’,
ze prinosy navrhovaného prestupného uzla Dubrava nespocivaji len v zlepSeni a zrychleni
prepravy pre dochadzajtcich (odchddzajucich) obyvatelov satelitnych sidiel. Vd’aka moznosti
nastupu na ktorykol'vek druh verejnej dopravy na jednom mieste je tento prestupny bod
atraktivny aj pre obyvatelov mesta PreSov, co sice nie je hlavnym efektom vystavby
prestupného uzla, ale jeho prinos ako druhotného efektu je velmi pozitivny. Tieto
predpoklady dokazuju, Ze vystavba prestupnych bodov je prospesnou stavbou z viacerych
hl'adisk, a preto by mal byt ich pocet v meste dostatocny na pokrytie prepravnych narokov
¢o najvacsieho poctu l'udi. Z casového hladiska je po zapocitani pripravy dokumentécie
natzemné rozhodnutie a stavebné povolenie predpokladand doba pripravne] a realizacnej

fazy priblizne tri roky.

Prestupny uzol Sari$ské Liiky

Dalsi prestupny bod sluZiaci pre vicsiu integraciu Zelezninej dopravy s ostatnymi
subsystémami VHD je navrhnuté vybudovat' pri Zelezni¢nej stanici Sariiské Luky. Tato
stanica sa nachadza v blizkosti priemyselnej oblasti a pomerne d’aleko od obyvanych casti
(cca 1 km) a zastavok MHD, pric¢om jej potencial spociva predovsetkym v zrychleni prepravy
cestujucich, ktori vyuzivaju sluzby zelezni¢nej dopravy aich ciel' (zdroj) cesty je v okoli
sidliska Sekc¢ov (kapitola 3.1). Na Zelezni¢nej stanici zastavuju vSetky osobné vlaky jazdiace
na tratiach 193 a 194 z PreSova do Humenného a Bardejova a spit’. V sucasnosti je stanica
Sarigské Luky minimalne vyuZzivana cestujiicimi predovsetkym z dévodu absencie napojenia

tejto Zelezninej stanice na siet MHD. Dalsie podrobnosti st uvedené v podradenych
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podkapitolach 2.2.2 a 2.2.3. V pripade pokracovania nizkej intenzity nastupujucich
a vystupujucich cestujicich na zmienenej zelezninej stanici moze dojst k zruseniu
zastavovania vlakovych spojov, ¢o by na jednej strane tieto spoje mierne zrychlilo,
ale na druhej strane by doslo k nevyuzitiu potencialu tejto Zelezni¢nej stanice, ktory je mozné

zvysit napojenim stanice na ostatné médy VHD.

V priestore pred stanicnou budovou je dostatok miesta na vybudovanie malého
prestupného uzla s moznost'ou pripadného otacania vozidiel verejnej dopravy. Navrhované
su dve stanovistia, pricom jedno je uréené pre vozidla idice smerom na sidlisko Sekcov
a druhé stanoviSte je uréené pre vozidla smerujuce do centra mesta. Na previazanie
zelezni¢nej dopravy s ostatnymi subsystémami verejnej dopravy je pre zabezpecenie
efektivnosti potrebna ich koordindcia. Vlakové spoje na dotknutych tratiach jazdia
Vv sti¢asnosti v dvojhodinovom takte, ktory je pocCas obdobia rannej Spicky mierne zhusteny.
Do buducnosti sa na tychto vlakoch pocita uz len s nasadenim modernych dieselovych
jednotiek 861, apreto jevjednom subvariante navrhované vedenie vlakov z PreSova
do Humenného a Bardejova a spit’ spoloéne v iseku Presov — Sariiské Luky — Kapusany
pri Presove. Zalezitost’ spojenia a rozpojenia tychto jednotiek sa pohybuje v radoch jednotiek
minuat, takze z ¢asového a technologického hladiska by to nemal byt Zziadny problém.

Grafické zobrazenie prestupného uzla Sarigské Liky a rozmiestnenie jednotlivych zastavok

je uvedené na obr. 20.

Sarisské Luky

MHD 28, 33
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Vysna Sebastoys
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Nastupiste zastavky

Obr. 20 Navrh prestupného uzla Sari$ské Liiky — variant B
Zdroj: autor s vyuzitim (33)
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V stanici KapuSany pri PreSove dochadza v stcasnosti k pravidelnému krizovaniu
protiiducich vlakov, ¢o si vyzaduje predlZenie pobytu vlakovych spojov v tejto stanici. Tento
pobyt je mozné vyuzit' na navrhované spajanie/rozpajanie suprav, ¢im by nevznikla vyrazna
Casova strata v porovnani so sucasnostou. Toto opatrenie ma vyhodu hlavne pre oblast’
nadviznosti vlakov a autobusov, pretoze v pripade spolo¢ného vedenia uvedenych vlakovych
spojov je mozné zabezpelit prestupné vizby Vuzle Sari§ské Luky bez zbyto&ného
navy$ovania objednavanych dopravnych vykonov. Dal§im benefitom tohto rieSenia
su usetrené vlakové kilometre, ktoré je mozné pouzit’ na pripadné posilnenie Zeleznicnej
dopravy na zelezni¢nych tratiach v aglomeracii. Délezitou siicast'ou prestupného bodu je jeho
napojenie na siet’ cestnych liniek VHD. Navrhovanou prioritou je kvoli zlozitej dopravnej
situdcii pri zelezninej stanici vytvorenie prestupnej vézby na vlaky smerujuce do/zo smeru
Kapus$any pri Presove. Z tohto smeru v obdobi rannej $pi¢ky dochadza do PreSova mnozstvo
obyvatel'ov, pre ast’ ktorych moze prestup na Sari$skych Lukach skratit’ cestu do ciel’a cesty,
pricom analdgia plati aj pre odchadzajicich obyvatelov do tohto smeru. V pripade
prestupného bodu Sarisské Liky nie je potrebna jeho &asta obsluha, ale je ddlezité zabezpedit
pripojnt vazbu na osobné vlaky zastavujtce v tejto stanici. Grafické znazornenie prestupnych

vézieb pri spojenych vlakoch z/do Humenného a Bardejova je na obr. 21.
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—— Vlakové spoje a spoje MHD/VLAD premavajlce pocas celého dia

Obr. 21 Ramcové &asy prichodov a odchodov v uzle Sari§ské Liky — spojené vlaky
Zdroj: autor

Z dovodu zbyto¢ného nenavySovania stcasnych dopravnych vykonov je navrhnuté
zabezpecenie pripojnej vizby od vlakov zo smeru KapuSany pri PreSove pomocou Spojov
dvoch liniek VLAD. V prvom pripade ide o linku vedent medzi Presovom, obcou Fintice
a nasledujucimi sidlami, ktora je navrhnuté presmerovat cez sidlisko Sekcov, pricom jej spoje
by zastavovali na novozriadenej zastavke Sarisské Liky V tesnej blizkosti Zelezniénej stanice
a odchadzali by z nej kratko po prichode osobného vlaku zo smeru KapuSany pri PreSove
a po prestupe vSetkych cestujiicich. Rovnaké opatrenie je navrhnuté aj pre linku vedenu
zo/do smeru Vy$na Sebastova, pricom prekladom tychto dvoch liniek je mozné zabezpeit
pripojnu vdzbu aj v case mimo dopravnej Spicky, kedy je medzi spojmi tychto liniek prilis

dlhy interval. Predpokladana jazdna doba po navrhovanej trase je rovnaka ako povodna, takze
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v dosledku presmerovania liniek neddjde k predlzeniu sticasnych jazdnych dob. Nevyhodou
tohto subvariantu je ocakdvand narazova frekvencia prestupujicich z dvoch vlakovych
spojov, ktord je ale vykompenzovana usetrenymi vlakovymi kilometrami pouziteInymi

na posilnenie inych dopravnych vykonov v aglomeracii.

Alternativnym subvariantom je ponechanie vlakovych spojov v sucasnej podobe, teda
samostatne v celom tseku Presov — Bardejov a Humenné a spét. Vyhodou tohto rieSenia
je mensia narazova frekvencia cestujticich v navrhovanom uzle Sarigské Liky. Toto rieenie
si vSak vyzaduje zvySené naroky na obsluznost’ prestupného bodu linkami MHD a VLAD,
takze by preto bolo potrebné presmerovat’ viac spojov primestskych liniek cez sidlisko
Sekcov. V pripade ich presmerovania je potrebné zabezpecit’ prestupntl vézbu na spoje liniek
MHD, pricom bez ich posilnenia by svysokou pravdepodobnostou dochadzalo
k ich pravidelnému prepliiovaniu, ¢o je pre atraktivny a fungujici systém verejnej dopravy
neziaduce. Z uvedeného vyplyva, ze v pripade ponechania vlakovych spojov v sti¢asnej
podobe je zabezpecenie adekvatnej pripojnej vézby financéne aj technologicky naroc¢né,

¢o dokazuje aj ramcovy navrh prestupnej schémy pri samostatnych vlakoch (obr. 22).
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—— Vlakové spoje a spoje MHD/VLAD premavajuce pocas celého dna

Obr. 22 Ramcové ¢asy prichodov a odchodov v uzle Sari§ské Liiky — samostatné vlaky
Zdroj: autor

Kvoli odkloneniu uvedenych liniek cez sidlisko Sek¢ov dojde k zruSeniu obsluhy
zastavok Dopravny podnik a Hollého, ktoré vSak budu aj nad’alej cestujicimi dosiahnutel'né
vd’aka zabezpeceniu moznosti prestupu na zastavke Vranovska na trolejbusova linku MHD
¢islo 1 smerujiicu priamo do centra mesta alinku ¢islo 21 smerujucu do centra mesta
cez zastavky Nemocnica a Hollého. Takymto rieSenim zostane zachovana dostupnost medzi
centrom mesta a dotknutymi sidlami, azaroven dojde k prepojeniu miestnej Casti NiZznd
Sebastova, obce Lubotice a Zeleznitnej stanice Sariiské Liky so sidliskom Sekéov, ktoré
je najvacsie v Presove. Pripadné zdrzanie z dévodu nutného prestupu je vykompenzované
lepSou dosiahnutelnostou Uzemia zo zastdvok MHD, pricom detailnym vyhodnotenim
navrhnutych opatreni sa zaobera piata kapitola diplomovej prace. Navrhovanymi zastavkami

liniek VLAD na sidlisku Sekéov su zastavky Karpatska a Rusinska, pretoze v blizkosti prvej
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menovanej sa nachadza OC Max a je na nej moznost’ prestupu na spoje liniek smerujucich
d’alej na Sidlisko Sekcov. V sucasnosti prebieha vystavba OC Eperia, ktoré je situované
Vv susedstve zastdvky Rusinska, takze zastavovanie spojov VLAD na tejto zastavke moze byt

pre mnohych obyvatelov satelitnych sidiel, ale aj niektorych ¢asti mesta, vel'mi atraktivne.

Zo stanice Sarisské Luky sa nie je mozné priamo dostat’ na cestu 1/18 smerom von
Z mesta, ale iba zachadzkou cez obec Lubotice, ¢im by doslo k neprimeranému prediZeniu
jazdnych dob. Z tohto dovodu nie je vhodné zachadzanie spojov linick VLAD smerujacich
von z mesta do prestupného bodu Sari$ské Liky. Zlozitd dopravna situacia v tomto uzle
neumoznuje mnoho rieSeni, apreto je navrhnuté zachadzanie spojov linky MHD
gislo 13 na Sarisské Luky, kde by sa po otoeni napojili na su¢asnt trasu vedent cez obec
Lubotice d’alej do Niznej Sebastovej. Tato linka vedie z centra mesta, cez zastavky Rusinska
a Karpatskd a obec Lubotice, do satelitnej obce Vy$nd Sebastova, takze je fiou mozné
zabezpetit  spojenie uvedenych zastavok s prestupnym uzlom Sari$ské  Liky,
kde je navrhovand prestupna vizba na vlaky smer Bardejov a Humenné. Celkova dizka
zachddzky je jeden kilometer a po zapocitani zdrzania pri otiCani a pobytu na zastavke
je maximalna doba zdrZania vplyvom zachadzky tri mintty, ¢o je vzhl'adom na splnenie ucelu

zabezpecenia pripojnej vizby mozné povazovat’ za vyhovujice.

Druhé stanoviste v prestupnom bode Sariiské Luky je uréené pre autobusové spoje
idace smerom po ceste 1/68 na cestny nadjazd. Po tejto trase jazdia spoje liniek ¢islo 28 a 33,
pricom prva zuvedenych linieck smeruje do centra mesta adruha konéi v susednej
priemyselnej oblasti Sirpo. Ked'ze zo ZelezniCnej stanice neexistuje oficidlna pouzitelna
pristupové cesta do susedného priemyselného parku, tak to vytvara prilezitost’ pre linku 33,
Ktorej spoje je navrhnuté v Case rannych $pickovych hodin naviazat' na prichod osobného
vlaku z Bardejova a Humenného. Pri prijati tohto rieSenia by cestujtci po vystipeni z vlaku
aprejdeni na prislusni zastavku nastpili do autobusu, ktory by ich odviezol priamo
do priemyselnej oblasti Sirpo, ¢o by este viac posilnilo atraktivitu navrhovaného prestupného
bodu. Tychto cestujucich je vhodné motivovat’ aj tarifne, napriklad poskytnutim moznosti
zaktpenia vyhodného cestovného listka na tuto kratku prepravnu relaciu. Nutnou podmienkou
funkénosti navrhovaného rieSenia je privezenie tychto cestujicich po skonceni pracovnej
doby naspit’ na Zelezni¢nl stanicu Sari§ské Luky, ¢o je mozné rie§it mensou zachadzkou
anaslednym otoCenim zmienenej linky 33, podobne ako v pripade linky ¢islo 13.
Zastavovanie spojov linky 28 vtomto prestupnom bode je urcené predovsetkym

pre ndhodnych cestujucich, ktorym vyhovuje prestup na periférii mesta, pretoze ciel ich cesty
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sa nachadza prave na tomto tzemi. Vd’aka 30 minutovému intervalu spojov na tejto linke
je mozné zabezpecit’ pripoj z Lubotic na vlakové spoje smer Kapusany pri Presove a rovnako
aj pripoje od vlakov z tohto smeru do centra mesta, pri¢om zabezpe€enie pripoja pre opac¢ny

smer cesty nie je mozny a je tak nutny prestup na Zelezni¢nej stanici PreSov.

Pre vybudovanie prestupného uzla Sarisské Luky nie st potrebné také velké stavebné
zasahy, ako st navrhované v pripade prestupného bodu Dubrava. Na druhej strane su v uzle
Sari§ské Luky potrebné vyznamnejsie zasahy do trasovania niektorych liniek, s &im savisi
potreba navySenia nakladov vynaloZzenych na financovanie objednavanych dopravnych
vykonov Vo VHD. Predpokladana doba pripravy a realizdcie navrhnutého prestupného bodu
Sarisské Luky je priblizne dva roky, pri¢om pretrasovanie spojov VLAD a MHD je mozné
vykonat' v podstate ihned’, ale bez vybudovania zastavok pri Zelezniénej stanici Sarisské Liky
je toto pretrasovania zbyto¢né. Casovo najnaroénejsie je vybudovanie tychto zastavok, ktoré
st vSak nevyhnutnym predpokladom fungovania a atraktivnosti navrhnutého riesenia. Prinosy
variantného navrhu B st vSak zrejmé a ich dopad na cestujucu verejnost’ je predmetom piatej

kapitoly venujlicej sa vyhodnoteniu navrhnutych rieSeni s pouzitim dopravného modelu.

V ramci variantného navrhu B je kladeny doraz predovSetkym na o najhlbsie
zaintegrovanie zelezni¢nej dopravy do syst¢ému VHD v aglomeracii. Za Gcelom dosiahnutia
tohto ciela prichadzaji do tivahy dve lokality na periférii mesta, na ktorych je navrhnuté
vystavba novych prestupnych bodov, ktoré predstavuji otvorené brany do mesta
pre cestujucich vyuZivajicich verejnu a predovSetkym Zelezni¢nii dopravu. Pri vytvarani
prevadzkového konceptu tohto variantu bol kladeny doéraz na realitu, a preto v iiom
nedochddza k Ziadnym neredlnym ndrastom objednavanych dopravnych vykonov oproti
skutocnosti. Obidva prestupné body maju svoje limitujuce faktory, 0 ¢om svedc¢i napriklad to,
Ze navrhovany prestupny uzol Dibrava je umiestneny v stiesnenych priestoroch medzi riekou
Torysa avrchom Dubrava, ale aj napriek tomu je viom mozné obsiahnut vsetko,
¢o je od takychto uzlov vyzadované. Jeho vystavba bude v blizkej buducnosti nevyhnutna,
pretoze situacia na ceste 1/68 sa neustale zhorSuje, a preto je potrebné vyuzit potencial VHD
v aglomeracii v ¢0 najvi¢iej moznej miere. V pripade uzla Sariiské Luky je problém
predovsetkym s jeho dopravnym napojenim na cestnu siet, pricom aj tento problém je v tomto
navrhu v dostato¢nej miere vyrieSeny. V blizkosti Zelezniénej stanice Sariiské Luky je mozné
jednoducho a s nizkymi nakladmi upravit’ predstani¢ny priestor a vytvorit' tak plnohodnotny
prestupny bod medzi Zelezni¢nou dopravou, MHD a VLAD, pri¢om je to prave vzadjomna

prepojenost’ jednotlivych subsystémov VHD, ktora robi tento systém atraktivny ako celok.
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4.3 Vyhladovy navrh C

Po tuspesnom prijati navrhnutého variantného rieSenia B zo strany cestujucich
je na zaklade atraktivnosti takéhoto systému VHD mozné predpokladat’ narastajici zaujem
0 verejni dopravu. ZvySeny dopyt po preprave si vyzaduje adekvatne zmeny na Strane
ponuky, teda navySenie objednavanych dopravnych vykonov. Toto navySenie je mozné
Ciastoéne kompenzovat' skratenim niektorych liniek primestskej autobusovej dopravy
na perifériu mesta, kde by bola zabezpeCena garantovana prestupna vézba na spoje MHD
apripadne aj spoje VLAD avlakové spoje. Takto uSetrené vozové kilometre,
a tym aj finan¢né prostriedky, je v zmysle prijatych predpokladov mozné pouzit’ na posilnenie
liniek akéhokol'vek subsystému VHD, pretoze vo vSetkych pripadoch ide o dotacie vyplacané
z verejnych zdrojov. Aj ked su doticie vypldcané réznymi objedndvatelmi dopravnych
vykonov, tak v pripade existencie IDS a spolocného koordinatora je mozné financie pridelené
na konkrétny subsystém VHD alokovat' na niektory z ostatnych druhov verejnej dopravy

prevadzkovanych na Gizemi aglomericie.

Do uvahy pre skratenie prichddzaju linky obsluhujiice mensie sidla, ktoré negeneruju
taky pocet cestujucich, aky dosahuju linky na najexponovanejsich usekoch medzi PreSovom
a Kosicami, Sabinovom, Bardejovom alebo Vranovom nad Toplou. Zaroven ide o linky,
Z ktorych je mozny bezproblémovy prestup aspoil na spoje linick MHD, pri€om tuto
podmienku nespliuji jedine spoje VLAD jazdiace medzi autobusovou stanicou a juznou
Castou aglomeracie. Zuvedenych dovodov prichddzaji do tvahy niektoré linky vedené
severne od autobusovej stanice, ¢o by pri akceptovatelnej a dostatoéne propagovanej
nadvédznosti na ostatné subsystémy VHD nemalo nijakym sposobom obmedzit’ cestujicich
vyuzivajucich dotknuté linky. Urcenie konkrétnych liniek musi vychadzat’ zo zaverov analyzy
venujucej sa obsadenosti jednotlivych liniek VLAD v aglomerécii po zatraktivneni systému
verejnej dopravy, napriklad podla variantného navrhu B, ¢o je nametom pre v buducnosti

vypracovavané $tudie venujuce sa skimanej problematike.

Pre otaCanie spojov konciacich na periférii mesta je mozné vyuzit prestupny uzol
Levocskd, ktorého rekonstrukcia sa predpokladd eSte v roku 2017. Vdaka pouzitym
modernym prvkom v tomto prestupnom bode je mozné prestup cestujucich zrychlit’ a ul'ah¢it
V maximalnej moZznej miere, ¢o je pre fungovanie systému VHD délezité. Vhodnym miestom
pre ukoncenie niektorych primestskych autobusovych spojov je aj navrhovany prestupny uzol
Dubrava, ktorého navrhnuta lokalizacia a vybavenie v plnej miere umoziuje bezproblémovy

prestup cestujucich. V pripade liniek veducich do PreSova zo severovychodu aglomeracie
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je riesenie trochu zlozitejSie. V prvom rade treba dbat’ na zabezpecenie napojenia prestupného
bodu Sarigské Liky na sidlisko Sek&ov, ktoré podl'a navrhu zabezpecuji linky VLAD. Jednou
moznostou je ukoncenie spojov niektorych liniek v tomto prestupnom bode, kde by mohol
byt' zabezpeceny pripoj na vlak smer Presov, ¢o by mohlo byt pre niektorych cestujucich
zaujimavé rieSenie. VACSiu usporu vSak prinesie otadcanie vozidiel VLAD bud’ na obratisku
Fintice alebo Nizna Sebastové, ¢o viak so sebou nesie finanéné naklady v podobe vybavenia
tychto obratisk potrebnym vybavenim. Vyber z tychto dvoch moznosti je nutné starostlivo
zvazit aje to taktiez nametom pre v budlcnosti vypracovavané dokumenty, pretoze
bez znalosti prislusnych prognézovanych ukazovatelov a potrebnych finanénych nakladov

je spravny vyber z uvazovanych moznosti vel'mi komplikovany az nemozny.

V oblasti vedenia liniek VHD stuvedené navrhy maximum mozného, ktoré
je vhorizonte najblizS§ich rokov dosiahnutelné vramci systému verejnej dopravy
v aglomeracii mesta PreSov. Na posilnenie postavenia VHD v Presove je v budicnosti mozné
prijat komplexnejSie preferencné opatrenia, ktoré pozostavaji z vytvorenia vyhradenych
jazdnych pruhov pre vozidla verejnej dopravy spolo¢ne s preferenciou tychto vozidiel
na krizovatkach. Aplikovanie preferenénych opatreni v praxi si vyzaduje dlhy cas, pretoze
predovsetkym vybudovanie vyhradenych jazdnych pruhov pre vozidla VHD je v niektorych
miestach zavislé od moznosti znizenia kapacity existujicich PK, ¢o je bez existencie cestného
obchvatu mesta nemozné. Investovanie do preferenénych opatreni na krizovatkach
nie je bez vzniku vyhradenych jazdnych pruhov az tak G¢inné, pretoze vozidla VHD
by zostali zablokované v dopravnych kongesciach spolo¢ne s ostatnymi tcastnikmi cestnej
premavky. DalSie opatrenia je mozné navrhnit’ az po vyhodnoteni vplyvov uz navrhnutych
rieSeni, na zistenie ktorych je potrebna ich nasadenie do praxe anasledné vykonanie

prislusnych analyz.

Utelom variantu C je nac¢rtnutie vyhladu do budicnosti, ktora je vSak zavisla
na skutocne zrealizovanych opatreniach. Do6raz je kladeny na moZné smerovanie
do buducnosti vzhl'adom na ¢o najvacésiu atraktivitu systému verejnej dopravy a s ohl'adom
na znizenie nédkladov potrebnych na financovanie VHD z verejnych zdrojov. To je pri vhodne
nastavenom systéme mozné realizovat’ napriklad skratenim niektorych liniek VLAD, ktoré
vedi na uzemi mesta PreSov duplicitne s ostatnymi linkami. Takto uSetrené jednotky
dopravného vykonu je moZzné pouZit’ na posilnenie inych prepravnych relécii, ktoré je mozné
takto zatraktivnit' a zarovenl zrychlit vd’aka aplikacii uvedenych preferencnych opatreni,

vysledkom ¢oho by bol fungujtci a pouzite'ny IDS pre ¢o najvacsiu skupinu obyvatel’stva.
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5  VYHODNOTENIE NAVRHOV S VYUZITIM
DOPRAVNEHO MODELU

Variantné rieSenia navrhnuté v predchadzajicej kapitole je vradmci komplexnosti
diplomovej prace potrebné vyhodnotit’ a vzdjomne porovnat’, ¢o je hlavnym predmetom tejto
kapitoly. V prvej casti tejto kapitoly su jednotlivé varianty porovnané z prepravného
a dopravného hladiska, ¢o pozostava z porovhania mnozstva obsluhovanych zastavok
natzemi aglomeracie astym suvisiacou zmenou jazdnych dob. V druhej cCasti kapitoly
st jednotlivé variantné navrhy vyhodnotené, pricom na ich vyhodnotenie je pouzity vytvoreny
dopravny model. V ramci tejto Casti je sledovana zmena prepravnych navykov existujucich
cestujucich, bez prognozovania ich budtiiceho poctu. Ide predovSetkym 0 porovnanie ¢asove;j
dostupnosti jednotlivych Casti aglomeracie pri aplikacii navrhovanych rieSeni, s ¢im suvisia
zmeny Vv poctoch a miestach prestupov, désledkom ¢oho dochadza aj k zmenam v obsadenosti

vozidiel jednotlivych subsystémov VHD.

5.1 Vzajomné porovnanie jednotlivych variantov

Predmetom tejto podkapitoly je vzajomné porovnanie jednotlivych variantov,
na ktorého vykonanie je potrebné zhrnit' navrhnuté zmeny v tychto variantoch. Sucasny stav
je oznaceny ako Status Quo (SQ) a je zakladnym stavom, s ktorym st porovnavané jednotlivé
variantné navrhy. Porovndvanymi prvkami st obsluhované zastavky a s tym suvisiace zmeny
jazdnej doby vozidiel VLAD. V pripade liniek jazdiacich do severnej cCasti aglomeracie
(vztiahnuté k autobusove] stanici) st zmeny navrhnuté takmer vo vSetkych pripadoch.
Pri niektorych linkdch dochadza len k malym zmenam, ale v zmysle prijatej zastavkovej
koncepcie a tarifnej integracie su aj tieto zmeny prinosom a taktiez nastrojom na dosiahnutie
jednotnych pravidiel pre linky VLAD vedené Vv ramci celej aglomeracie. Kazdé skratenie
cestovného Casu je pozitivne, pretoze V pripade nadvazného prestupu na autobusovej stanici,
alebo vinom prestupnom bode, mdéze byt aj jedna minuta zalezitostou stihnutia alebo
nestihnutia pripojného spoja. V pripade zavedenia tarifnej integracie spolocne
S integrovanymi cestovnymi listkami je mozné zrychlit’ odbavovanie cestujicich pri nastupe
do vozidiel VLAD, pretoze v nich prebieha predaj cestovnych listkov pri nastupe do vozidla.
Tento efekt, v kombinacii S neobsluhovanim niektorych zastavok, spdsobi koncentraciu
cestujucich na mensi pocet zastavok, o eSte viac zvysi vzniknutd Casovl usporu, pretoze
pocas rovnakého pobytu na zastavke ako je v stiCasnosti, Sa odbavi vac¢si pocet cestujucich.

Prehl'ad zmien na linkach vedenych v severnej Casti aglomeracie je uvedeny Vv tab. 11.
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Tab. 11 Vzajomné porovnanie jednotlivych variantov — severna ¢ast’

Linka zo/do
smeru

Nazov zastavky

Obsluha zastavky

Zmena jazdnej doby oproti SQ (+/-)

SQ

Var. A

Var. B

Variant A

Variant B

Maly Saris
Levoca
Cemjata

Levocska

v

v

Vysokoskolsky areal

Skultétyho

-1 min

-1 min

Velky Saris

Dubrava

Rézcestie Sidlovec

Micurinova

Sabinovska

Duklianska

Safarikova

Hollého

-3 min

-3 min

KapuSany

Pazica

Sklenik

Dopravny podnik

Safarikova

Hollého

-2 min

-2 min

Fintice

Sebastova/Vranovska

Sklenik

Dopravny podnik

Safarikova

Vysna Sebastova

Hollého

Sarigské Liky

Karpatska

Rusinska

XX (X |NISNSTISNISNS SIS IS IS IS NN IS IS X (N IS I X} IS S

R I T S N - N I I NI I N I 0 - T O O - - N I N I I BN

AN N N O O o R N RN RN N R RN N R N R RSN RO N RS N

-2 min

-1 min

Zdroj: autor

Z uvedenej tabulky vyplyva, Ze v pripade prvej &asti liniek (Maly Saris, Levoda,

Cemjata) st obidva variantné ndvrhy totozné, pretoZze obsluhovand zastdvka Levocska

je zaroven prestupnym bodom. Odlisna situacia je pri ostatnych linkach, v ramci ktorych

dochadza v jednotlivych variantoch k zmenam. Linky VLAD vedené v smere z/do Vel'kého

SariSa maju v oboch variantoch skrateny jazdny ¢as o tri minuty v porovnani so suc¢asnym

stavom. Tato Uspora je dosiahnutd redukciou poctu zastavok, ktoré si spojmi uvedenej linky

obsluhované, pricom vyber konkrétnych zastavok je vysledkom vykonanych analyz.

Aj ked’ je vo variante B 0 jednu obsluhovanu zastavku menej ako vo variante A, tak jazdna

doba zostava rovnaka, co je spdsobené nutnou zachadzkou a dvojitym lavym odbocenim
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pri obsluhe prestupného uzla Dubrava, vdaka ¢omu je dosiahnutd lepSia dostupnost’ tizemia
pre dochadzajicich a odchadzajicich obyvatelov. Podobna situacia je aj pri ostatnych
uvedenych linkach, ktorych zrychlenie je taktiez dosiahnuté zruSenou obsluhou vybranych
zastavok, ktoré je vSak vykompenzované hustejSou sietou zastavok MHD v meste
a s tym suvisiacou zlepSenou dostupnostou cielov (zdrojov) ciest pre cestujicich

vyuzivajucich zrusené nacestné zastavky.

VyraznejSia zmena nastava vo variante B pri linkach vedenych medzi PreSovom
a Finticami, resp. Vysnou Sebastovou. V dosledku potrebného obsluZenia prestupného bodu
Sarisské Luky je navrhnuté odklonenie tychto liniek cez sidlisko Sek&ov, ktorych
predpokladand jazdnd doba sa aj pri uvazovanom odkloneni oproti sucasnosti skrati.
Obsluzenie zruSenych nacestnych zastavok je zabezpefené prestupom na spoje liniek MHD,
pricom odklonené spoje VLAD obsluhuji z hl'adiska generovania prepravnych pradov
zaujimavé azaroven najvacsie sidlisko v PreSove. V ziadnom z navrhovanych variantov
neddjde k prediZeniu stcasnych jazdnych dob, takze dochadzkovy (odchadzkovy) &as
cestujiicich vyuzivajicich autobusovii stanicu sa nepredizi, ale naopak skrati. Navrhnuta
obsluha prestupnych uzlov je z hl'adiska cestujtcich atraktivna, pretoze vd’aka nadviznostiam
Vv tychto bodoch je zlepSend dosiahnutel'nost’ izemia mesta Presov a prilahlej aglomeracie,

s ¢im suvisi zvysena atraktivita celého systému VHD Vv Presove.

Na rozdiel od liniek vsevernej Casti aglomeracie, nedochadza v pripade liniek
vedenych juzne od autobusovej stanice v jednotlivych variantnych navrhoch k vyraznym
zmenam v obsluznosti zastdvok. Je to spdsobené charakterom tejto Casti izemia mesta, ktoré
ma s vynimkou miestnej Casti Solivar predovSetkym priemyselny charakter, s ¢im suvisi
aj prevadzka MHD, ktora je zamerana hlavne na $pickové hodiny v ramci dna za Gcelom
dochadzky a odchadzky obyvatel'ov do/z prace. Doraz je v navrhu kladeny na jednotnost
obsluhovanych zastavok, takze vSetky linky vedené do juznej Casti aglomeracie (Haniska,
Petrovany, Zaborské) zastavuji na rovnakych zastavkach (tab.12). Toto opatrenie
za predpokladu uplatnenia tarifnej integracie zlepsi dopravnii obsluznost VHD v tejto Casti
uzemia, Co je rozhodne mozné povazovat' za prinos. Podobna situdcia je aj pri linkach
vedenych medzi autobusovou stanicou a obcou Dulova Ves (tab. 12), kde je takisto ddlezita
jednotnost’ zastavovacej politiky pre vSetky prevadzkované spoje VLAD v tejto lokalite.
Délezitym prinosom tarifnej integracie je predovSetkym obsluha zastavky Zlatobanska, ktora
priblizi verejni dopravu obyvatelom zijucim v tejto Casti mesta, pretoze v siCasnosti toto

uzemie nie je spojmi linieck MHD obsluhované.
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Tab. 12 Vzajomné porovnanie jednotlivych variantov — juZzna ¢ast’

Obsluha zastavky
Linka zo/do smeru Nazov zastavky
SQ Var. A Var. B

Haniska Novy Solivar v/
Petrovany Kogicka v
Zaborske Petrovianska/Hydinarske zavody 4

Zlatobanska 4
Dulova Ves Sport v

Solivarska v

Zdroj: autor

Rozdiely v jazdnych dobach su pri jednotlivych variantoch minimalne, ale aj napriek
tomu pri nich dochadza k zmene zastavovacej politiky. To sa tyka predovsetkym prestupného
bodu Dubrava, v ktorom dochddza k vzajomnému stretnutiu a nadviznosti vsetkych troch
prevadzkovanych subsystémov VHD v aglomeracii. V tomto uzle je navrhnuta vystavba
novej zelezni¢nej zastavky a jej napojenie na spoje linieck MHD smerujtcich do centra mesta
ana Sidlisko III zabezpeci jej vyuzivanie si€asnymi, ale aj novymi cestujucimi, pre ktorych
je navrhnutd interakcia atraktivna. Vystavba prestupnych bodov je prospesna aj kvoli
spolocnému zhromazd’'ovaniu vozidiel v tomto bode, pretoze vdaka tomu maju cestujuci
moznost’” kombindcie rdéznych druhov verejnej dopravy bez vzniknutej Casovej straty,
ato zaucelom dosiahnutia stanoveného ciel'a svojej cesty v o najkratSom moZnom case.
V tomto zmysle je navrhnutd aj vystavba prestupného uzla Sariiské Liky, ktory zlepsi
dostupnost’ a vyuZzivanost' existujucej Zeleznicnej stanice pri minimalnych zasahoch
do sucasného vedenia liniek ostatnych modov VHD. Zuvedenych dovodov je vystavba
prestupnych bodov jednym z néstrojov, ako zlepSit interakciu jednotlivych subsystémov
VHD, ¢o je pre atraktivitu a fungovanie celého systému verejnej dopravy vyznamnym

a zaroven Ziaducim prinosom.

Uvahu o vybudovani novych prestupnych bodov Dubrava a Sarisské Luky podporuje
aj planovana rekonstrukcia zastavky Levocéska. Po rekonStrukcii na tomto mieste vznikne
prestupny bod vo forme integrovanej zastavky pre spoje liniek MHD a VLAD. Dva navrhnuté
prestupné uzly tento prestupny bod dopliiuju a vytvaraji tak ucelenu siet’ prestupnych uzlov
na uUzemi mesta, ktoré zefektivnia a zatraktivnia Syst¢tm VHD v aglomerécii,
¢o je predpokladom pre zvySenie zaujmu O verejnt dopravu zo strany obyvatelov.
Navrhovani vystavbu prestupnych wuzlov v PreSove je potrebné podporit dalSimi

integraénymi opatreniami v okolitych sidlach, akymi st napriklad vystavba zachytnych
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parkovisk v blizkosti Zelezni¢nych stanic a zastdvok alebo zostladenie a nadvdznost’ spojov
liniek VLAD medzi sebou a taktiez s vlakovymi spojmi. Navrh konkrétnych rieseni v tomto
smere je vSak nad rozsah tejto prace, pricom nasledovny postup je podmieneny vykonanim
d’alSich analyz, ktoré nie st predmetom diplomovej prace. Navrhnutd vystavba prestupnych
bodov Dubrava a Sari§ské Luky je vSak dolezity zaklad, na ktorom je moZné postavit
navrhnutie d’alSich opatreni potrebnych na dosiahnutie ¢o najvdcsej atraktivity a efektivity

vsetkych subsystémov VHD v aglomeracii, ¢o potvrdzuje aj nasledujuca podkapitola 5.2.

5.2 Vyhodnotenie navrhovanych opatreni

Dopady navrhnutych variantnych rieSeni na cestujtcich je mozné vyhodnotit’ pomocou
dopravného modelu, ktory bol za tymto u¢elom vytvoreny. Z dévodu kvantifikacie a moznosti
porovnania dopadov na cestujucich v jednotlivych variantoch je predmetom vyhodnotenia
porovnanie ¢asovej dostupnosti a potrebného poctu prestupov pri cestach medzi prepravnymi
okrskami. Tieto udaje s z hl'adiska cestujucich dolezité, pretoze vypovedaju o pouZzitel'nosti
a atraktivite verejnej dopravy na jednotlivych prepravnych relaciach, pricom tejto
problematike sa venuje prva ¢ast’ podkapitoly. V druhej ¢asti je sledovana zmena prepravného
zatazenia na jednotlivych usekoch obsluhovanych vozidlami VHD, ktora je vyvolana
vplyvom navrhovanych opatreni. Na zdklade modelovania zmien uvedenych veli¢in je mozné

jednotlivé varianty vyhodnotit, ¢o je ii€elom a zarovei cielom tejto podkapitoly.

521 Dostupnost’ prepravnych okrskov

Zmeny V dostupnosti tzemia verejnou dopravou su zavislé od viacerych faktorov.
Jednym z najdolezitejSich je zavedenie tarifnej integracie, ktora vdaka zavedeniu
pre cestujucich vyhodnych integrovanych cestovnych listkov odstranuje zasadni bariéru
Vv pouzivani viacerych druhov VHD pri jednej ceste, a to predovsetkym pri kombinacii MHD
a primestskej autobusovej a Zelezni¢nej dopravy. Zvyseny pocet prestupov spdsobuje takmer
vzdy Casovu stratu, pretoze prili§ tesné prestupy su kvoli stabilite systému skor vynimkou
ako pravidlom. Takto vzniknutd Casova strata je vSak vykompenzovana lepSim pristupom
Kk cielom ciest na danom uzemi, ktory podporuje dostato¢ne husta siet zastavok MHD
v PreSove. Verifikovat’ toto tvrdenie je mozné pomocou vytvoreného dopravného modelu,
ktory pre jednotlivé varianty vypocitava prislusné SKIM matice. Z hl'adiska vyhodnotenia
navrhov su délezité tie matice, ktorych prvky obsahuju jednak pocet prestupov potrebnych
na dosiahnutie vSetkych prepravnych okrskov navzajom, a taktiez aj potrebny ¢as na prepravu

medzi vSetkymi okrskami pri pouziti VHD.
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Prvou sledovanou veli¢inou je casova dostupnost’ vSetkych prepravnych okrskov
navzdjom, ktord vypovedd o Casovej naroCnosti prepravy cestujucich na jednotlivych
prepravnych relaciach. Tato sa vplyvom navrhovanych opatreni v oboch variantoch meni
Vv zavislosti na nastavenych parametroch liniek v dopravnom modeli, ktoré zahriiuju okrem
iného aj pocet zastavok, sposob ich obsluhy (vystup, nastup, prestup apod.) a pocet spojov
za dané Casové obdobie (Styri $pickové hodiny). Na zaklade tychto parametrov a uréenych
algoritmov dopravny model vo svojom Stvrtom stupni vypocita Traffic Assignment, ktorého
stiCastou je pozadovana SKIM matica celkovych cestovnych casov cestujucich jednotlivo
medzi vSetkymi zadanymi prepravnymi okrskami. Tento ¢as obsahuje okrem cistého Casu
cestujucich straveného v dopravnych prostriedkoch aj dobu potrebni na prestup medzi
jednotlivymi spojmi apripadné prirazky dané konkrétnymi miestnymi pomermi,
¢o je pre objektivne vyhodnotenie situacie vyplyvajicej z jednotlivych variantnych navrhov
ziaduce a vel'mi dolezité.

Za uclelom C¢o najpresnejSej interpretacie udajov z vypocitanej SKIM matice
je potrebné jej prvky nalezite upravit, pretoze celkovy pocet prepravnych relacii je 5 329
(73 x 73 okrskov) a je zbyto¢né sledovat cestovny Cas cestujucich na tych relaciach,
na ktorych takmer nikto necestuje. Takato Gprava zabezpeci, Ze predmetom vyhodnotenia
budu len tie prepravné relacie, na ktorych realne dochadza k preprave obyvatel'ov. Minimalny
poCet prepravujucich sa cestujicich, zaucelom zaradenia urcitej prepravnej relacie
do vyslednej matice, bol uréeny na 10 0s0b za dané $tyri $pickové hodiny v jednom smere,
pretoZze takyto pocet cestujucich na jednej relacii je eSte mozné povazovat za vyznamny.
Z uvedeného vyplyva, Ze vysledna matica cestovnych Casov obsahuje len tie prvky, ktoré
zodpovedaju prvkom OD matice s intenzitou cestujtcich vac¢sou ako 10 o0sob za $tyri hodiny
Vjednom smere. Pre kazdy variant, vratane sicasné¢ho stavu, bola vytvorend samostatna
SKIM matica, pricom na jej interpretaciu je pouzity histogram zndzorfiujici pocet prvkov

v danom intervale ¢asovej dostupnosti pre kazdy z variantov zvlast’ zobrazeny na obr. 23.

Dosiahnuté hodnoty Casovej dostupnosti uvedené v histograme potvrdzuju pozitivne
predpoklady prijaté v jednotlivych variantnych navrhoch. V segmente rychlej, predovsetkym
vnutromestskej prepravy s celkovou diZkou cestovania maximalne 15 minit dochadza
v oboch variantoch k miernemu narastu pocetnosti Ciest v porovnani S0 sucasnost’ou. Toto
suvisi so zameranim navrhovanych rieSeni predovsetkym na dochadzkové a odchadzkové
prepravné prudy s cestovnym ¢asom dlh§im ako 15 mint, takZe ich vplyv na kratSie cesty

je minimalny. V pripade variantu A ide o0 dosledok navrhovaného zavedenia tarifnej
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integracie, ktord umoznuje vyuzivanie primestskej dopravy aj na vybrané vnutromestské cesty
predovietkym medzi periférnymi Gastami mesta a autobusovou stanicou. Dalsi narast poétu
rychlych ciest vo variante B sa tyka medzimestskych ciest aje to jeden z pozitivnych
prinosov navrhovanych prestupnych uzlov Dubrava a Sari§ské Luky, ktoré s primarne
urcené na skratenie Casovej dostupnosti mesta Presov z okolitych sidiel v aglomeracii. Toto
zrychlenie je viditelné hlavne v ¢asovom intervale 15 az 30 minat, v ktorom dochadza
v oboch navrhovanych variantoch k narastu pocetnosti takychto ciest oproti stéasnosti

0 5, resp. 7 %. Prehl'ad pocetnosti jednotlivych ciest je uvedeny v histograme na obr. 23.
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Obr. 23 Histogram porovnania ¢asovej dostupnosti jednotlivych okrskov
Zdroj: autor

Pri dlhsie trvajucich cestaich (nad 30 minat) dochadza v oboch variantoch
pri porovnani so su¢asnym stavom k poklesu ich pocetnosti. Tento klesajuci trend potvrdzuje
vyznam aatraktivitu jednotlivych variantnych navrhov pre cestujicich, pricom
aj priich vzajomnom porovnani dochadza vo variante B Kk miernemu zlepSeniu situacie
Vv porovnani s variantom A. Uvedené zistenia sved¢ia o tom, ze navrhovana vystavba dvoch
novych prestupnych uzlov Diibrava a Sarisské Luky zvysi podet prepravnych relacii s krat§im
cestovnym casom. Naopak, pocet relacii s dlhSou c¢asovou dostupnostou poklesne,
¢o je pre d’alsi rozvoj verejnej dopravy dolezity faktor, ktory podporuje pripadné dalSie

roz§irovanie siete prestupnych bodov v aglomeracii mesta PreSov.
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Pre uplnost’ a spresnenie uvedenej zmeny cestovného Casu je pouzity histogram
znazoriiyjuci len pocet tych prepravnych relacii, pri ktorych dochadza k skrateniu,
resp. prediZeniu cestovného &asu Vv jednotlivych variantoch pri porovnani so su¢asnostou.
V pripade variantu A dochadza k zmene cestovného casu na celkovo 220 prepravnych
relaciach, priCom az na 142 znich (64 %) ide o skratenie stGCasnej cestovnej doby,
¢im dochddza k uSetreniu celkového casu cestujucich straveného v prepravnom procese.
Na ostatnych relaciach dochadza az v 86 % pripadoch len k miernemu narastu cestovného
Casu radovo v sekundach, avsak maximalne do jednej minuty. Ostatné pripady, v ktorych
dochadza k predlzeniu cestovného ¢asu mierne nad jednu minutu, sa tykaji minimalneho
mnozstva cestujucich a vV porovnani s ostatnymi prinosmi tohto navrhu ide o akceptovatel'ny
narast. Na druhej strane, najvacsi pocet relacii s usetrenym cestovnym ¢asom sa nachadza
vintervale 0az5 minit, priCom tieto kratke skratenia nemusia byt cestujucimi vzdy
zaregistrované. Ich pocet je 110 a vyrazne prevysuje pocet prepravnych relacii s narastom
cestovného Casu. K citelnému skrateniu cestovného ¢asu dochédza celkovo v 32 pripadoch
(14,5 %), takze uvedeny prinos variantného navrhu A je z hladiska sledovaného kritéria,
ktorym je minimalizdcia cestovného casu cestujucich, vyznamny a nespochybnitelny.
Histogram porovnania usetreného ¢asu v oboch variantoch je na obr. 24.
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Obr. 24 Histogram porovnania u$etreného ¢asu v jednotlivych variantoch
Zdroj: autor

Podobna situdcia Vv zmene cestovného cCasu, ale s vidcSou pocetnostou, nastdva

aj v pripade variantu B. Zasadnou zmenou tohto variantu oproti variantu A je vystavba
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novych prestupnych bodov, ktord vo vicsine pripadov sposobuje skratenie cestovného Casu
medzi jednotlivymi prepravnymi okrskami. K vyznamnej uspore casu stravené¢ho
Vv prepravhom procese 0 viac ako 5 minat dochadza v tomto variante az na 72 relaciach
(18,7 %), ktoré tvoria tretinu z prepravnych relacii s uSetrenym cestovnym ¢asom. Dosiahnuta
uspora je dosledkom umoznenia prestupov na periférii mesta a naslednej kratSej Casovej
dostupnosti jednotlivych prepravnych okrskov. Najvédcsia pocetnost’ usetreného casu
straveného v prepravnom procese je v malo citelnom segmente 0 az 5 minat, ¢o je okrem
uvedené¢ho aj dosledkom vyuzitia prestupnych uzlov zo strany cestujucich. V porovnani
s variantom A dochadza vo variante B K vdésej pocetnosti prepravnych relacii s miernym
predizenim cestovného Gasu v jednotkach sekind, maximalne viak o jednu minGtu. Tento
efekt je sposobeny odklonenim dvoch linick VLAD zo svojej povodnej trasy a takisto
zastavovanim spojov MHD v navrhovanom prestupnom bode Sari§ské Luky. PrediZenie
cestovného casu 0 viac ako jednu minatu ma minimalny podiel (4 %) na celkovom pocte
prepravnych relacii, na ktorych dochadza vplyvom navrhovanych opatreni k zmene cestovnej
doby. Prinosy variantného navrhu B vo forme skratenia cestovného Casu st vSak ovela
pocetnejSie oproti predlzeniu tohto Casu pre minoritni Cast’ cestujucich, takze ocakdvané

benefity tohto variantu su prinosom pre vel'ku ¢ast’ cestujucej verejnosti.

Poslednou castou tejto podradenej podkapitoly je vyhodnotenie poctu prestupov
potrebnych na prepravu medzi jednotlivymi okrskami, ktoré v dopravhom modeli
reprezentuju centroidy. Pocet prestupov je, podobne ako Vv predchadzajiicom pripade,
vyjadreny vypocitanou SKIM maticou, ktora je vysledkom dopravného modelu v jeho
Stvrtom stupni venujiicom sa priradeniu prepravného zatazenia na zadanu siet’ liniek VHD.
Prvky tejto matice vyjadruji priemerny pocet prestupov medzi prepravnymi okrskami, takze
Vv pripade, Ze je medzi okrskami viac moZnosti prepravy s rdznym poctom prestupov,
tak nemusi ist len ocelé c¢islo. Rovnako, ako pri zistovani zmeny cestovného casu,
su aj vtomto pripade uvazované len tie prepravné relacie, na ktorych cestuje viac
ako 10 cestujucich v jednom smere za Styri hodiny. Tymto opatrenim je zabezpecené to,
ze je sledovany priemerny pocet prestupov len na tych relaciach, kde dochadza k preprave
dostato¢ného poctu osob, vdaka ¢omu nie je zisteny vysledok ovplyvneny relaciami,

na ktorych takmer nikto necestuje.

Potrebny pocet prestupov na dosiahnutie jednotlivych prepravnych okrskov
je vyjadreny histogramom, ktory zobrazuje pocetnost’ prestupov v sicasnom stave a oboch

variantnych néavrhoch. Priemerny pocet prestupov je uvedeny v troch intervaloch, pricom
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Vv prvom intervale je uvedeny pocet relacii dostupnych s menej ako jednym prestupom
a v ostatnych pripadoch je uvedena pocetnost’ ciest s menej ako dvomi, resp. tromi prestupmi.
Prepravné reldcie snajmenej tromi potrebnymi prestupmi sa na skiumanom uzemi
aglomeracie nenachadzaju. Najvacsi pocet prepravnych relacii s menej ako jednym prestupom
je vsacasnom stave. Ich podiel na vSetkych prepravnych relaciach s prestupom
je takmer 54 %. Tento stav je sposobeny absentujicou tarifnou integraciou a S tym suvisiacim
velkym poctom obsluhovanych zastavok na uzemi mesta, pricom na zéklade vykonaného
vyhodnotenia zmeny cestovného casu je to dosledok vacsej vzdialenosti tychto zastavok
od ciel'a (zdroja) cesty. Z rovnakého dovodu je aj pocetnost’ prepravnych relacii s vac¢§im
poctom prestupov nizSia, pretoze kazdy prestup medzi réznymi druhmi verejnej dopravy
je penalizovany zvySenymi nakladmi z dovodu neexistencie tarifnej integracie. Histogram
porovnania poc¢tu prestupov je uvedeny na obr. 25.
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Obr. 25 Histogram porovnania priemerného poé¢tu prestupov medzi okrskami
Zdroj: autor

Z uvedeného histogramu je zrejmé, ze v Oboch variantnych navrhoch dochadza
Kk znizeniu pocetnosti prepravnych relacii s menej ako jednym prestupom, ¢o je dosledkom
zavedenia tarifnej integracie umoznujucej bezproblémovy prestup medzi subsystémami VHD.
Toto ma za nasledok, Zze pocet prepravnych relacii s jednym aviac prestupmi je oproti
siCasnému stavu vacsi, pricom vsak relacie s menej nez jednym prestupom su Vv oboch
variantoch stale dominujuce atvoria necelych 50 % relacii, na ktorych dochadza

k prestupovaniu cestujucich. ZvySeny pocet prestupov vedie k vyuzivaniu tych zastavok,
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ktoré su lokalizované ¢o najblizsie k zdrojom (ciel'om) ciest, ¢o ma aj po zapocitani prirazky
na prestup pozitivny vplyv na celkovy cestovny €as. Pri porovnani oboch variantov navzajom
je priaznivejsia situacia v pripade variantu B, pretoZze existencia prestupnych uzlov Dubrava
a Sarisské Luky zjednoduiuje pristup dochadzajucich do atraktivnych &asti mesta, akymi
su sidliska a centrum mesta, pricom analdgia plati aj v opacnom smere pre odchadzajicich
obyvatel'ov mesta. Aj pri porovnani variantu B so sucasnym stavom dochadza k zniZeniu
pocetnosti prestupov Vv intervale od 2 do 3, takze prinos tohto navrhu je okrem znizenia
cestovného Casu na jednotlivych prepravnych relacidch aj v menSom pocte prestupov.
Na zaklade zistenych skutoCnosti je mozné navrhované rieSenia hodnotit’ pozitivne
aj v oblasti potrebného poctu prestupov, takze zistené prinosy oboch variantnych navrhov

podporuju a zvysuju atraktivitu celého systému verejnej dopravy v aglomeracii.

Pre uplnost, aco najpresnejSie vyhodnotenie rozdielu v pocte prestupov medzi
navrhovanymi variantmi a su¢asnym stavom bol vytvoreny histogram zobrazujuci pre kazdy
zadany interval jeho pocetnost’ V prisluSnej matici. Prvky tychto matic st rozdielom
zodpovedajucich prvkov SKIM matic jednotlivych variantov a sicasného stavu. Vypocitané
udaje potvrdzuji fakt, Zze v oboch variantoch dochadza k miernemu narastu priemerného
poctu prestupov Vv 70, resp. 60 % pripadoch. Priaznivejsia situacia je vo variante B, v ktorom
vd’aka vyuzivaniu navrhnutych prestupnych uzlov dochadza k vyraznejSiemu poklesu v pocte

prestupov oproti sti¢asnosti. Prehl'ad v rozdiele poctu prestupov je uvedeny na obr. 26.

Histogram porovnania rozdielu v pocte prestupov
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Obr. 26 Histogram porovnania rozdielu v poéte prestupov v jednotlivych variantoch
Zdroj: autor
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Na zéklade vysledkov zistenych porovnanim cestovného Casu a poctu prestupov
je mozné prijat’ zaver, Zze aj ked v jednotlivych variantoch dochadza k zvySenému poctu
prestupov, tak celkovd Casova dostupnost prepravnych okrskov je v oboch variantnych
navrhoch lepsia ako v sucasnosti. Z hl'adiska cestujtcich ide o vel'mi ddlezité zistenie, pretoze
Zich pohladu je od verejnej dopravy vyzadované, aby ich odviezla do ciela cesty
za prijatel'nt cenu a ¢o najkratsi ¢as. Sucasny stav v systéme VHD tieto poziadavky nielenze
nereSpektuje, ale v mnohych pripadoch dochadza k subehom, ¢iinému supereniu medzi
jednotlivymi médmi verejnej dopravy, ¢0 je z hladiska atraktivnosti a funkénosti tohto
systému neakceptovatelné. Aplikdciou tarifnej integracie spolo¢ne s dopravnou integraciou
st naplnené poziadavky cestujucich, vdaka comu dojde k zvyseniu atraktivity a vyuZzite'nosti
verejnej dopravy ako celku, ¢o je velkou vyhodou pre stiéasnych cestujucich, a zaroven

vhodnym predpokladom pre buduce prildkanie novych cestujucich.

5.2.2 Prepravné zat’aZzenie dopravnej siete

Vplyvom zmien navrhnutych Vv jednotlivych variantoch dochadza v porovnani
so sucasnostou k novému rozlozeniu cestujiicich medzi spoje liniek verejnej dopravy,
dosledkom ¢oho nastavaji zmeny prepravného zataZenia na tej Casti dopravnej siete, ktora
je obsluhovana jednotlivymi subsysttmami VHD. Vypoétom prepravného zat'aZenia
savenuje Stvrty stupen vytvoreného dopravného modelu s anglickym oznacenim Traffic
Assignment, z ktorého vystupom st kartogramy prepravného zatazenia pre kazdy variant
a subsystém VHD zvlast, vd’aka ¢omu je moZné jednotlivé varianty porovnat’ a vyhodnotit’
ich dopady. Za ucelom vyhodnotenia dopadov navrhovanych zmien v interakcii subsystémov
VHD boli vytvorené takzvané rozdielové kartogramy prepravného zataZenia, ktoré zobrazuju
rozdiely v zatazeni dopravnej siete medzi jednotlivymi variantmi a sicasnym stavom.
Z tychto kartogramov je mozné jednoducho vycitat, na ktorych Castiach dopravnej siete
(linkédch) vplyvom navrhovanych opatreni ubudlo, resp. pribudlo cestujucich, pri¢om toto

zistenie je zakladom pre odvodenie spravania sa cestujucich pri preprave.

Variantny navrh A

Zmeny navrhnuté vo variante A sa tykaju len primestskej autobusovej a mestskej
hromadnej dopravy, takZze v Zelezni¢nej doprave nedochiddza k Ziadnym vyznamnym
zmendm. Predmetom variantného navrhu A je zavedenie tarifnej integracie spolocne
so zjednotenim zastavovacej politiky, vysledkom ¢oho je dopravné a tarifné previazanie
oboch cestnych subsystémov VHD vV PreSove. Navrhnuta interakcia uvedenych druhov

verejnej dopravy je pri¢inou vacsieho vyuzitia liniek MHD na tkor liniek VLAD,
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¢o dokazuju rozdielové kartogramy prepravného zat'azenia zobrazené na obr. 27. Na oboch
kartogramoch je oranzovou farbou znazorneny prirastok prepravného zatazenia daného
subsystému a naopak, modrou farbou je vyznaceny ubytok cestujucich na konkrétnych

Castiach dopravnej siete v subsystéme MHD (vlavo) a VLAD (vpravo).

Vyznamné zmeny nastdvaji predovSetkym na linkdch vedenych severne
od autobusovej stanice, na ktorych dochadza k pocetnym prestupom cestujacich medzi oboma
subsystémami. Vzhladom na rieSené obdobie S$tyroch rannych Spickovych hodin
(od 5:00 do 9:00 h) stt zmeny badateI'né hlavne v smere do PreSova, pretoze v tomto Case
dochadzka do mesta vyrazne prevySuje odchddzku z mesta. K prestupom dochadza
na zastavkach Levocska, Sabinovska a Dopravny podnik, teda na tych zastavkach, ktorych
obsluha bola navrhnutd presne za tymto ucCelom. Uvedené kartogramy potvrdzuju
predpoklady prijaté v podkapitole 4.1 venujucej sa variantnému navrhu A, z ¢oho vyplyva,
ze vplyv navrhovanych opatreni méa na cestujucich pozitivne ucinky, ktorych zéklad

je skratenie ¢asovej naro¢nosti dochadzky a odchadzky.

Legenda

Legenda

Porovnanie Porovnanie

AON - MHD AON - VLAD

@ Variant A Variant A \ K

B Sucasny stav B Sucasny stav \ i¥Kkos’ /' /i

SVA__

Obr. 27 Rozdielové kartogramy prepravného zat'aZzenia pre MHD a VLAD - variant A
Zdroj: autor

Zmienen¢é pozitivne vplyvy variantného navrhu A potvrdzuje aj rozdielovy kartogram
prepravného zat'azenia celého systému VHD, zktorého je zrejmy ubytok cestujicich
na tangencialnych linkach VLAD aich presun na linky MHD obsluhujace centrum mesta,
pricom tento kartogram je zobrazeny na obr. 28. Toto zistenie je velmi dolezité, pretoze
potvrdzuje zaujem l'udi o prepravu do centra mesta, ktoré je vyznamnym cielom (zdrojom)

ciest obyvatel'ov aglomeracie. Pozitivum navrhovaného rieSenia je predovsSetkym pribliZzenie

114



centra mesta dochadzajucim (odchadzajiicim) obyvatelom, dosledkom ¢oho dochadza
k avizovanému skrateniu cestovného ¢asu na prepravnych relaciach medzi satelitnymi sidlami

a centrom mesta, ¢o je Ziadanym cielom integracie verejnej dopravy.

Legenda
Porovnanie
AON - VHD
m Variant A
B Sucasny stav

Obr. 28 Rozdielovy kartogram prepravného zat’azenia pre VHD — variant A
Zdroj: autor

Zmeny prepravného zatazenia vyvolané variantnym navrhom A st viditené
aj na prislusnom kartograme, ktory potvrdzuje zvySeny zaujem cestujiicich 0 prepravu
cez centrum mesta. Toto je im vd’aka navrhovanym opatreniam vo variante A umoznené,
ajeto preto mozné povazovat za vyznamny benefit pre cestujicu verejnost. Kartogram
prepravného zat'azenia vSetkych liniek verejnej dopravy v SirSom centre mesta je zobrazeny
na obr.29. Kartogramy zobrazujuce prepravné zatazenie V aglomeracii su v prilohe |

na obr. I-1 az 1-4.
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Obr. 29 Kartogram prepravného zat’azenia pre VHD — variant A

Zdroj: autor

Na ziklade vystupov z dopravného modelu pre variant A je mozné konStatovat,
Ze navrhované opatrenia zatraktivnia a zvySia potencial verejnej dopravy V aglomeracii.
V suvislosti s tymto vznikaji vicsie naroky na MHD, ktorej linky vykazujii vo variantnom
navrhu A vysSiu obsadenost’ ako v sucasnosti. K najvdcSiemu narastu dochadza v useku
medzi centrom mesta a zastavkou Dopravny podnik, na ktorej dochadza k prestupu vacsiny
cestujucich smerujicich zo/do satelitnych a ostatnych sidiel v okoli PreSova. Tento zvySeny
dopyt po preprave je v pripade nedostatocnej kapacity vozidiel mozné vyrieSit' napriklad
nasadenim kibovych vozidiel s vy§$ou kapacitou na spoje trolejbusovej linky 1, pripadne aj 7,
ktoré by mali predpokladanti vysoku frekvenciu cestujicich v plnej miere pokryvat'.
Na ostatnych tisekoch, kde dochadza k nérastu poctu cestujucich v MHD, premdavaju nosné
linky v kratkom intervale pocas celého dna, takze problém s nedostatoénou kapacitou vozidiel

by na tychto usekoch nastat’ nemal.

Vzajomna interakcia MHD a VLAD je vo forme dopravnej atarifnej integracie
vhodnym néstrojom na ¢o najvicsie uspokojenie prepravnych potrieb sucasnych cestujucich,
¢o je zaroven predpokladom pre pripadné prildkanie novych cestujucich do systému verejnej
dopravy. Navrhované opatrenia vo variante A, reSpektujuc sucasné pomery v aglomeracii,
zlepSuji interakciu subsystémov VHD v maximalnej moznej miere, ato bez nutnosti
zasadnych a financne naro¢nych zasahov do existujicej dopravnej infraStruktary

a technologie. Prinosy tohto variantu boli predmetom vykonaného vyhodnotenia pomocou
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vytvorené¢ho dopravného modelu, ktoré potvrdilo predpoklady vyslovené v navrhovej Casti
tykajuce sa zatraktivnenia verejnej dopravy v aglomeracii. Na zdklade uvedeného je mozné
prijat’ zaver, ze aplikacia variantu A do praxe zefektivni interakciu subsystémov VHD,

¢o je ziadanym ciel'om tohto variantu zo vSetkych posudzovanych hl'adisk v diplomovej praci.

Variantny navrh B

Na rozdiel od variantu A s vo variante B doplnené také opatrenia, ktoré prehibia
integraciu  zelezni¢nej dopravy Sostatnymi médmi  VHD v aglomeracii, pri¢om
st v8ak potrebné zasahy do existujucej dopravnej infraStruktary a vedenia liniek. Tieto
opatrenia su doplnenim uZz vyhodnoteného variantu A, takze z dévodu minimalizovania
duplicity je predmetom nasledujiceho textu vyhodnotenie len tych opatreni, ktoré
nie st sucast'ou zmieneného variantu A. Ide predovsetkym o navrh umiestnenia dvoch novych
prestupnych uzlov Ditbrava a Sarisské Liky, ktorych tlohou je o najvicsie zapojenie
Zelezniénej dopravy do systému verejnej dopravy tak, aby vSetky prevadzkované subsystémy
v aglomeracii mesta PreSov vytvarali jednotny integrovany dopravny systém. Obidva
prestupné body sa tykaju liniek vedenych v severnej Casti mesta, takze v juznej Casti mesta
nedochddza k Ziadnym, alebo iba minimélnym zmenam, ktoré¢ nemajt ziadny vplyv na zistené
prepravné zat'azenie dopravnej siete vo variante A. Z uvedeného dbévodu je predmetom

vyhodnotenia len severna ¢ast’ mesta, v ktorej dochadza vo variante B Kk najva¢sim zmenam.

Tieto zmeny st viditelné na vytvorenych rozdielovych kartogramoch prepravného
zat'azenia jednotlivych subsystémov VHD, z ktorych vyplyva, Ze v pripade uzla Dubrava
dochadza k predpokladanému prestupu cestujucich na vsetky dostupné subsystémy. Ked'ze
je zadanym casovym obdobim diplomovej prace ranna $pickova doba Vv trvani Styroch hodin,
tak efekt prestupného bodu je viditeIny hlavne na dochadzajucich cestujacich do mesta, ktori
z vlakovych a primestskych autobusovych spojov  prestupuji na spoje MHD.
V odpoludnajSich hodinach je preto mozné ocCakavat’ opacny efekt zo strany cestujliicich
vracajucich sa do miesta svojho bydliska. Zistené¢ vysledky potvrdzuji vyuzitelnost
navrhovanej lavky pre pesich, ktora spaja zastavky Dubrava a Sidlisko III, ato v oboch
smeroch. Vplyvom navrhovanych opatreni dochadza k néarastu poctu cestujucich v spojoch
liniek MHD vedenych zo zastavok Dubrava a Sidlisko III na tkor ostatnych modov verejne;j
dopravy, ¢im je dosiahnuté avizované priblizenie VHD ¢o najbliZSie k ciel'om (zdrojom) ciest.
Rozdielovy kartogram prepravného zataZenia porovnavajuci variant B so sti¢asnym stavom

pre MHD (vl'avo) a VLAD (vpravo) je zobrazeny na obr. 30.
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Obr. 30 Rozdielové kartogramy prepravného zat’aZenia pre MHD a VLAD - variant B

Zdroj: autor

Z vysledkov modelovania vyplyva, Ze zmeny v prepravnom zataZeni liniek nastavaju
aj v dosledku vyuZivania navrhnutého prestupného bodu Sarisské Luky. V tomto pripade
dochadza k prestupu cestujucich z vlakovych spojov na spoje linick VLAD a MHD,
v zavislosti na d’alsSom pokra¢ovani cesty. Pripojnti vdzbu od vlakov zo smeru Bardejov
a Humenné zabezpecuju v smere na sidlisko Sekéov spoje VLAD a smerom do centra mesta
spoje MHD. V oboch subsystémoch dochadza v smere od Sarigskych Luk k narastu poétu
cestujucich, ¢o sved¢i a atraktivnosti navrhovaného rieSenia a vyuzivani prestupného bodu
cestujucimi. Z dovodu rieSeného casového rezu je sledovana predovSetkym dochadzka
do mesta, takze v prestupnom uzle dochadza k prestupu cestujucich dochadzajicich
do PreSova, Co zaroven vytvara predpoklad vyuzitia prestupného bodu aj pri cestach
v opaénom smere. Navrhované spojenie prestupného bodu Sariské Luky so sidliskom
Sekéov ma svoje opodstatnenie a spolo¢ne s d’al$imi navrhovanymi opatreniami tvori zaklad

pre ¢o najefektivnejsie vyuzivanie verejnej dopravy v budticnosti.

Uvedené prinosy variantného ndvrhu B st zrejmé aj z prilozenych kartogramov
prepravného zatazenia pre vsetky linky VHD v aglomeracii. Rozdielovy kartogram
je zobrazeny na obr. 31, pricom je na nom l'ahko pozorovatelny narast poctu cestujucich
vyuzivajucich prestup v niektorom z navrhovanych prestupnych uzlov. Pre iplnost’ a mozné
grafické porovnanie je na obr.32 zobrazeny kartogram prepravného zat'azenia tej Casti
dopravnej siete nachadzajicej sa v severnej Casti mesta, ktora je obsluhovana aspon jednym
z prevadzkovanych subsystémov VHD. Tento kartogram potvrdzuje efektivitu interakcie
subsystémov verejnej dopravy V aglomeracii, ktora je dosiahnutd vd’aka uplatneniu tarifnej

a dopravnej integracie spolo¢ne s existenciou prestupnych uzlov.
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Obr. 31 Rozdielovy kartogram prepravného zat’azenia pre VHD — variant B

Zdroj: autor

Na obr. 32 je kartogram prepravného zatazenia Casti dopravnej siete nachadzajucej

sa Vv severnej Casti mesta, pricom celouzemné kartogramy su v prilohe J na obr. J-1 az J-4.

Legenda ™
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Obr. 32 Kartogram prepravného zat’aZenia pre VHD — variant B
Zdroj: autor
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Z vysledkov dosiahnutych dopravnym modelom je zrejmé, Ze navrhované opatrenia
zvySuju potencial a tym aj atraktivitu VHD v aglomerdacii. Navrhovana vystavba prestupnych
uzlov vo variante B dopia opatrenia navrhnuté vramci variantu A, &¢m v mnohych
pripadoch skracuje cestovny Cas a na niektorych prepravnych relaciach aj pocet prestupov.
Na rieSenej mezoskopickej Urovni nie je mozné podrobne riesit' technologické ukony
vyvolané vplyvom navrhovanych opatreni, akymi st napriklad druhy nasadenych vozidiel,
ich kapacita, turnusy apod. Hlavnym zmyslom tejto podkapitoly je vyhodnotenie dopadov
navrhovanych zmien na cestujucich, ktoré je mozné ziskat’ vystupom z dopravného modelu.
Dolezitym zistenim je, Ze prestupné uzly maji svoj potencidl, azaroven napomahaju
k prehibeniu integracie vsetkych prevadzkovanych subsystémov VHD vV Prefove. Vdaka
vystupom z dopravného modelu bolo dokazané, Zze Vv pripade vystavby prestupnych bodov
Dubrava a Saridské Luky by boli si¢asnymi cestujiicimi vyuzivané, pri¢om toto je zakladnym
predpokladom pre prilakanie dalSich novych cestujicich do verejnej dopravy. Vsetky
navrhované opatrenia su nastrojom na zvysSenie atraktivity a efektivnosti VHD, co je zaroven

ziadanym ciel'om systému integrovanej verejnej dopravy.

5.3 Zhrnutie prinosov navrhovanych opatreni

Uelom navrhnutych rieSeni vramci oboch variantov je zlepSenie interakcie
subsystémov VHD tak, aby bol systém verejnej dopravy pre cestujicich ¢o najatraktivne;jsi.
Na splnenie tohto ciela bolo potrebné zabezpeCit' prepravenie cestujicich zo zdrojov
do cielov ciest za ¢o najkrat$i Cas, ktory zaroven minimalizuje celkovii dobu cestujtcich
strdvenu V prepravnom procese. Nastrojom na dosiahnutie pozadovanej atraktivity verejnej
dopravy bola predovsetkym integracia pozostavajuca z tarifnej a dopravnej integracie, ktora
zabezpe¢i rychly a finanéne nenaro¢ny prestup medzi subsystémami VHD. Zaroven boli
pri procese tvorby jednotlivych variantnych navrhov dodrzané obmedzenia uvedené v uvode
kapitoly, ktoré plynt zplatnej legislativy a moznosti financovania verejnej dopravy.
Vysledkom tohto procesu je rieSenie, ktoré uspokojuje prepravné naroky vSetkych
cestujucich. V pripade cestujucich smerujucich na autobusovl alebo Zelezni¢nl stanicu
dochadza v oboch variantoch k zrychleniu linieck VLAD, ktoré bolo dosiahnuté navrhom
novej zastavovacej politiky. Toto opatrenie spociva v minimalizacii po¢tu obsluhovanych
zastavok na uzemi mesta, pokial tym v porovnani so sicasnostou neddjde k vyraznému

zhorSeniu dosiahnutelnosti izemia verejnou dopravou.

Rovnako vyhodné st navrhované opatrenia aj pre tych cestujucich, ktorych ciel

(zdroj) cesty sanachadza vinych cCastiach mesta. K zlepSeniu v tomto smere dochadza
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vplyvom vytvorenej nadvéznosti medzi MHD a VLAD vo variante A, pripadne medzi MHD,
VLAD aZD vo variante B, ktora bola dosiahnutd vd’aka zavedeniu tarifnej a dopravnej
integracie. Vysledkom tohto opatrenia je prestup cestujucich na periférii mesta
a s tym stuvisiace vicSie vyuzivanie MHD, ¢im doSlo k priblizeniu zastdvok k cielom
(zdrojom) ciest cestujucich. Aplikaciou tychto opatreni bolo aj napriek zvysenej pocetnosti
prestupov dosiahnuté zniZenie cestovného Casu cestujucich strdveného v prepravnom procese,
ktoré je zo strany cestujlicich vnimané vysoko pozitivne. K d’alsiemu prehibeniu dopravnej
integracie vo variante B doSlo vdaka navrhnutym prestupnym uzlom, ktoré ulah¢ujua
cestovanie aj obyvatelom vyuZzivajucim Zelezni¢nii dopravu. V tychto uzloch dochadza
K prestupovaniu cestujucich medzi jednotlivymi subsystémami VHD, a preto je vzajomna
interakcia tychto subsystémov velmi doélezitd. V oboch variantnych navrhoch dochadza
K vzajomnému zostladeniu vSetkych prevadzkovanych modov verejnej dopravy

Vv aglomeracii, ¢o sa ukazalo pri vyhodnoteni ako vel'ky prinos pre cestujucich.

Vykonané vyhodnotenie navrhnutych rieSeni pomocou vytvoreného dopravného
modelu dokazalo ich pozitivne prinosy predovsetkym z pohl'adu cestujucich. Vysledkom
vyhodnotenia oboch navrhov je fakt, ze aj napriek vdéSiemu poCtu prestupov dochadza
k skrateniu cestovného Casu, ¢o je nesporny dokaz o vyhodnosti a atraktivnosti navrhovanych
opatreni. Vdaka zavedeniu tarifnej integracie s vyhodnymi integrovanymi cestovnymi
listkami je pre cestujicich odstranena prestupna bariéra, takze pri doplneni tarifnej integracie
0 d’alsie integracné opatrenia tykajice sa nadvédznosti a spolupréace jednotlivych subsystémov
VHD je dosiahnuty ziadany ciel, ktorym je zatraktivnenie verejnej dopravy pre cestujucich.
Pozitivny vplyv tychto navrhov dokazuji aj prilozené kartogramy prepravného zatazenia,
z ktorych je viditelnd zmena prepravného spravania cestujucich v prospech oba navrhnuté
varianty. Z uvedenych dévodov je mozné proces vyhodnotenia uspesne uzavriet' so zaverom,
ze navrhované opatrenia zlepSuju a zatraktiviiuji interakciu subsystémov VHD v aglomeracii

mesta PreSov, o je prinosom pre vSetky dotknuté strany, ale predovSetkym pre cestujtcich.
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ZAVER

Na zéklade vysledkov vykonanych analyz a rozboru dostupnych udajov bol vytvoreny
funkény dopravny model sG¢asného stavu. lde o Stvorstupnovy dopravny model VHD
vytvoreny V programe OmniTRANS, ktorého ulohou Vv diplomovej praci je modelovanie
prepravnych prudov cestujicich pri zadanych premennych a vstupnych veli¢inach. Po jeho
vytvoreni boli navrhnuté zmeny v su¢asnom systéme verejnej dopravy pozostavajice z dvoch
variantnych navrhov avyhodnotené za pomoci vytvoreného dopravného modelu.
Oba predstavené varianty maji odliSné naroky na zmeny v existujiicej dopravnej
infrastrukture a vo vedeni liniek. Ich vychodiskom je prijatie tarifnej integracie, ktora
je v pripade variantu A doplnena dopravno-integracnymi opatreniami bez finan¢ne naro¢nych
zasahov do jestvujicej infrastruktiry. Hlavnym prinosom tohto variantu je zistenie,
ze V pripade dosiahnutia dohody o zavedeni avzajomnom uzndvani integrovanych
cestovnych listkov zo strany jednotlivych dopravcov, spolo¢ne S uplatnenim navrhnutych
integracnych opatreni, dojde k zvySeniu potencialu a atraktivity VHD v aglomeracii. Tento
efekt je zo strany cestujicich vnimany pozitivne, a preto by malo navrhnuté rieSenie primat
kompetentnych zamysliet' sa nad su¢asnym stavom verejnej dopravy a zabranit’ tak d’alSiemu
narastu pouzivania individualnej dopravy, ¢o je dosiahnutelné aplikaciou menej naro¢nych

opatreniami, ako by sa na prvy pohl'ad mohlo zdat’.

Predmetom variantu B je hlbSie zaintegrovanie Zelezni¢nej dopravy do systému
verejnej dopravy, ¢o je okrem rieSeni navrhnutych v predchadzajlicom variante dosiahnuté
predovietkym vybudovanim dvoch novych prestupnych uzlov Dubrava a Sariiské Luky.
V tychto prestupnych bodoch dochadza k vzdjomnému prepojeniu autobusovej, zelezni¢nej
a mestskej hromadnej dopravy, ¢o bolo S pomocou vytvoreného dopravného modelu
vyhodnotené ako velmi prinosné pre sucasnych cestujucich. To je predpokladom
aj pre prilakanie novych cestujicich, a preto je efektivita vynalozenych finanénych
prostriedkov na vybudovanie prestupnych bodov nespochybnitel'na. Investovanie do VHD

bude v budticnosti nutné a bolo dokazané, Ze prestupné body st na to vhodnymi adeptmi.

Cielom diplomovej prace bolo vytvorenie dopravného modelu sicasného stavu
a nasledné navrhnutie zmien vo verejnej hromadnej doprave. Dosiahnutym vysledkom
vykonanych analyz sa podarilo vytvorit’ funkény dopravny model a navrhnut’ zmeny
zvySujuce potencial verejnej hromadnej dopravy, ktorych atraktivita bola vytvorenym
dopravnym modelom potvrdena. Navrhnuté opatrenia zodpovedaju poziadavkam

a potrebam zistenym vykonanym rozborom, takze ciel’ diplomovej prace bol naplneny.

122



ZOZNAM POUZITYCH INFORMACNYCH ZDROJOV

1)

(2)

(3)

(4)

()

(6)

(7)

(8)

©)

(10)

CZECH Consult spol. s r.0. Prieskum mobility: Prilohy BI a B2 [online]. 10/2015

[cit. 2017-03-09]. Dostupné z:
<http://telecom.gov.sk/index/open_file.php?file=Modelovanie/prilohy/mobilita/Priloh
y_Mobilita_B1_B2.pdf>.

Statisticky Grad Slovenskej republiky. Ddtové kocky: Pocet obyvatelov podla pohlavia
— obce [online]. 9/2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://datacube.statistics.sk>.
Slovenské agentura Zivotného prostredia. Mapa Presovského samospravneho kraja
[online]. [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://sazp.sk/slovak/periodika/sprava/kraje/presov/images/mapala.gif>.

Ustredie prace, socialnych veci a rodiny. Mesacné Statistiky nezamestnanosti za
mesiac september 2016 [online]. 10/2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://upsvar.sk/buxus/docs/statistic/mesacne/2016/sep_2016.Z1P>.

Statisticky trad Slovenskej republiky. Ddtové kocky: Pocet obyvatelov podla pohlavia
— okresy [online]. 10/2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://datacube.statistics.sk>.

Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky. Celkovy pocet registrovanych vozidiel

v Slovenskej republike [online]. 10/2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://minv.sk/?celkovy-pocet-evidovanych-vozidiel-v-sr>.

Statisticky tirad Slovenskej republiky. Statisticky lexikén obci Slovenskej republiky
2011 [online]. Bratislava: Statisticky trad Slovenskej republiky, 29. 9. 2014, 340 s.
[cit. 2016-12-10]. ISBN 978-80-8121-368-7. Dostupné z:
<http://slovak.statistics.sk/Portal Traffic/fileServlet?Dokument=edddbf00-3b4b-4d03-
8020-bdad49e5h92a>.

KRAJANOVA, D. V Presove sii zapchy ako V Bratislave, na pomoc volajii Doprastav
[online]. In: Dennikn.sk. Dennik N. 3. 6. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<https://dennikn.sk/477587/presove-su-zapchy-bratislave-pomoc-volaju-doprastav>.
KOSUTHOVA, A. Minister Ersék: Obchvat pri Presove by sa mal zacat stavat na jar
[online]. In: SME.sk. Korzar Presov. 14. 10. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://presov.korzar.sme.sk/c/20355322/>.

SITA Slovenska tlacova agentara. V Presove spustili skusobnu prevadzku zelenej viny
[online]. In: Pravda.sk. Spravy.Pravda.sk. 28. 12. 2015 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://spravy.pravda.sk/regiony/clanok/378279->.

123



(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

CORNAKOVA, V. Zelend vina na hlavnom presovskom tahu vodicov nenadchyna
[online]. In: SME.sk. Korzar Presov. 14. 4. 2011 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://presov.korzar.sme.sk/c/5850714/zelena-vIna-na-hlavnom-presovskom-tahu-

vodicov-nenadchyna.html>.

Mesto Presov. Interny material: Akcny plan preferencie MHD na roky 2016 — 2010.

6.2.2017.

Slovenska sprava ciest. Mapa okresu Presov [online]. 2016 [cit. 2016-12-10].
Dostupné z: <http://cdb.sk/Files/Galleries/mapyokresov/presov.jpg>.

Slovenska sprava ciest. Celostdtne scitanie dopravy V roku 2015: Presovsky kraj
[online]. 18. 10. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://ssc.sk/files/documents/dopravne-
inzinierstvo/csd_2015/po/scitanie_tabulka po 2015.pdf>.

Slovenska sprava ciest. Celostdtne scitanie dopravy V roku 2005: Presovsky kraj
[online]. 4. 2. 2011 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://ssc.sk/files/documents/dopravne-
inzinierstvo/presovsky/scitanie_po_2005.pdf>.

Zeleznice Slovenskej republiky. Kategéria trati ZSR [onling]. 17. 12. 2012

[cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://zsr.sk/buxus/docs//Marketing/SV/2014/PrF-
Kategoriatratil.pdf>.

Mesto Presov. Mesto je k novym investiciam krok blizsie [online]. 9. 2. 2017

[cit. 2017-02-27]. Dostupné z: <http://presov.sk/oznamy/mesto-je-k-novym-
investiciam-krok-blizsie.html>.

Zeleznice Slovenskej republiky. Media room: Parkovacie miesta pred ZST Presov
[online]. 5. 11. 2012 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://zsr.sk/slovensky/media-
room/archiv-vyjadreni-2012/november.html?page_id=1994>.

MONDEK, N. Zeleznicna zastdvka Niznda Sebastova [online]. In: Zeleznicne.info.

Zelezni¢né info: Magazin 0 Zelezniciach na Slovensku. 9. 4. 2011 [cit. 2016-12-10].

Dostupné z: <http://zeleznicne.info/view.php?cisloclanku=2011040006>.

Mesto Presov. Pocet obcanov podla ulic [online]. Portal Informac¢ného systému
samospravy mesta PreSov. 28. 10. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://egov.presov.sk/Default.aspx?NavigationState=900:0:>.

ZoznamSkol.eu. Presov — Zoznam §kél [online]. Najvicsia databaza §kol. 10/2016
[cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://zoznamskol.eu/typ/?kraj=presovsky&okres=presov>.

124



(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

Fakultna nemocnica s poliklinikou J. A. Reimana PreSov. Informdcie [online]. 10/2016
[cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://fnsppresov.sk/nemocnica/1322/>.

Statisticky urad Slovenskej republiky. Scitanie obyvatel'ov, domov a bytov 2011:
Dochddzka a odchadzka do zamestnania a skoly [online]. 29. 9. 2014

[cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://slovak.statistics.sk/wps/wcm/connect/6a0f9e32-
3fdf-4ea7-alea-

dcba4415d374/DOCHADZKA_ODCHADZKA _2011.zip?MOD=AJPERES >.
KUSNIEROVA, J. - HOLLAREK, T. Metédy modelovania a prognézovania
dopravného a prepravného procesu. Zilina: Zilinska univerzita v Ziline (EDIS), 2000,
166 s. ISBN 80-7100-673-4.

Zelezniéna spolo¢nost’ Slovensko, a.s. Interné materidly: Frekvencie cestujiicich

na tratiach 188, 193 a 194 v septembri 2015. 1. 10. 2015.

Zelezni¢na spolocnost’ Slovensko, a.s. Interné materidly: Frekvencie cestujiicich

na tratiach 188, 193 a 194 v marci 2016. 29. 3. 2016.

Atlas.sk. Cestovné poriadky: Autobusy [online]. 13. 12. 2016 [cit. 2016-12-13].
Dostupné z: <http://cp.atlas.sk/bus/spojenie>.

KPM CONSULT, a.s. Prieskum autobusovej dopravy. Sprava [online]. 9/2015

[cit. 2016-12-13]. Dostupné z:
<http://telecom.gov.sk/index/open_file.php?file=Modelovanie/1_Zprava_autobusy S
K.pdf>.

Atlas.sk. Cestovné poriadky: MHD Presov [online]. 13. 12. 2016 [cit. 2016-12-13].
Dostupné z: <http://cp.atlas.sk/presov/spojenie>.

DIC Bratislava, s.r.0. Plan dopravnej obsluznosti MHD mesta Presov. 17. 3. 2014.
Archivne ¢islo: 090/2013s.

BULICEK, J. et al. Modelovéni technologickych procesti v dopravé. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2011, 220 s. ISBN 978-80-7395-442-0.

ORTUZAR, J. — WILLUMSEN, L. Modelling Transport. Chichester: Wiley, 2011,
Fourth Edition. ISBN 978-11-1999-331-5.

Google. Mapy Google [online]. [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<https://google.sk/maps>.

125



ZOZNAM PRILOH

Priloha A Mapa cestnej siete v aglomeracii mesta PreSov

Priloha B Najdolezitejsie krizovatky a ciele ciest v meste Presov

Priloha C Vedenie autobusovych a zelezni¢nych liniek v aglomeracii mesta PreSov
Priloha D Ukézky z knizného cestovného poriadku vlakov osobnej dopravy
Priloha E Atémia prepravnych vzt'ahov v rdmci siete MHD v PreSove

Priloha F Atomia prepravnych vztahov v ramci celej aglomeracie mesta PreSov
Priloha G Kartogramy prepravného zat'azenia — sicasny stav

Priloha H Navrhované zmeny vo variante A

Priloha I Kartogramy prepravného zatazenia — variant A

Priloha J Kartogramy prepravného zat'azenia — variant B

Priloha K Vytvoreny dopravny model v programe OmniTRANS

126



PRILOHY



Priloha A Mapa cestnej siete v aglomerécii mesta PreSov
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Obr. A-1 Mapa cestnej siete v PreSove a jeho okoli

(1) Slovenska sprava ciest. Mapa okresu Presov [online]. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://www.cdb.sk/Files/Galleries/mapyokresov/presov.jpg>.

Zdroj: (1)
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Priloha B NajdéleZitejSie kriZovatky a ciele ciest v meste PreSov
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Obr. B-1 Mapa najddleZitejSich kriZovatiek a ciel’ov ciest v PreSove
Zdroj: autor s vyuzitim (1)

(1) Google. Mapy Google [online]. [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <https://www.google.sk/maps>.
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Priloha C Vedenie autobusovych a Zelezni¢nych liniek v aglomeracii mesta PreSov
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Obr. C-1 Schéma primestskych autobusovych a Zelezni¢nych liniek v aglomeracii mesta PreSov
Zdroj: autor s vyuzitim (1)

Tab. C-1 Zoznam primestskych autobusovych liniek v PreSove

Cislo linky | Trasa linky

701 412 Bardejov — Kapusany — Presov — KoSice
701 433 Bardejovské Kupele — Kapusany — Presov — Kosice
702 412 Humenné — KapuSany — PreSov

704 410 Levoca — Presov — Kosice

707 401 Presov — Dulova Ves — Zlata Bana

707 403 Presov — Dulova Ves — Cervenica

707 405 Presov — Zaborské — Varhanovce

707 407 Presov — Petrovany — Varhanovce

707 408 Presov — Petrovany — Kosice

707 410 PreSov — Kosice

707 416 PreSov — Bzenov — Margecany

1/4



Cislo linky

Trasa linky

707 417 Presov — Rokycany — Zipov

707 418 Presov — Maly Saris — Kojatice

707 419 Presov — Maly Sari§ — Siroké

707 421 Presov — Maly Sari§ — Vitaz

707 424 Presov — Maly Sari§ — Rencisov

707 430 Presov — Velky Sari§ — Lipany

707 431 Presov — Velky Saris — Tichy Potok

707 432 Presov — Velky Sari§ — Spisska Stara Ves/Podolinec
707 435 Presov — Velky Saris — Jakubovany

707 436 Presov — Vel’ky Sari§ — HuboSovce

707 437 Presov — Velky Sari§ — Zavadka

707 438 PreSov — Fintice — Terfia/Vel’ky Slivnik

707 442 Presov — Kapusany — Chmel'ov

707 444 Presov — Kapusany — Celovce

707 445 Presov — KapuSany — Stropkov

707 446 Presov — KapuSany — Stropkov

707 447 Presov — Kapusany — Vys$ny Komarnik

707 448 Presov — Kapusany — Ruska Vola

707 449 Presov — Kapusany — Snina/Michalovce

707 452 Presov — Vy3na Sebastova — Podhradik

707 453 PreSov — Kosice

708 403 Vysny Slavkov/Tichy Potok — Velky Sari§ — Presov — Kogice
708 411 Presov — Velky Sari§ — Bajerovce

708 459 Presov — Maly Saris — Krompachy

708 465 Sabinov — Velky Sari§ — Presov

710 442 Vyiné Ruzbachy — Velky Sari§ — Presov

710 443 Stara Cuboviia — Vel’ky Sari§ — Presov — Kosice
711 406 Stropkov — Kapusany — PreSov — KoSice

712 413 Svidnik — KapuSany — PreSov — Kosice

712 459 Giraltovce — Kapusany — PreSov

713 407 Vranov nad Topl'ou — Kapusany — PreSov

802 433 Kosice — PreSov — Kapusany — Bardejovské Kiipele
802 434 Kosice — Haniska — Presov

802 435 Kosice — Presov — Velky Saris — Spisské Hanugovce
807 424 Michalovce — Kapusany — Presov

810 416 Spisska Nova Ves — Levoca — PreSov

811 416 TrebiSov — KoSice — Presov

Zdroj: autor s vyuzitim (2)
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(1) Google. Mapy Google [online]. [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <https://www.google.sk/maps>.
(2) Atlas.sk. Cestovné poriadky.: Autobusy [online]. 13. 12. 2016 [cit. 2016-12-13]. Dostupné z:
<http://cp.atlas.sk/bus/spojenie>.

(3) MHD Presov. Mapy: Linky MHD [online]. 4. 9. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z:
<http://imhd.sk/po/media/mn/00001636/Linky-MHD-4-9-2016.png>.
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Priloha D Ukazky z kniZného cestovného poriadku vlakov osobnej dopravy
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77|Kendice 349 506 550 650 750 950 1118
79|Drienovska Nova Ves 353]¢ 509]¢ S553[ 653 753f¢ 953 11.22)
80| Drienovska Nova Ves obec 355 511 555 655 755 955 1124
83|Licartovce 358 518 600 700 800 10 00 1127
84|Obisovce 401 521(M 603 703 803 1003 11 30
87|Kysak olf) 404 419 524 606|EF 7086 806/ 933 1006|88 1133 1138
Kysak 180 421 525 608(% 708 808 1008 1140
89| Trebejov 180 527 610 710 810 1010
94 |Kostolany nad Hornadom 180 532 615 715 815 1015
99| Tahanovce 180 537 619 719 819 1020
103 |KoSice 160.169,180,190 o] m 4 32 541 624|% 724 824 1024 1152
Do stanice Praha
TBl idev R, nejde 24 XII. - B.1. nejde v (2 a 26.XIl., 15., 17.1V..1., 8.V. Bl 8703 &= Lipany - Kosice - Budapest Keleti W2 plati v X , okrem 24.XII. - 8.1,
M nejde v diioch @), @ a 25.XII., 1.1. idev(@a1., 8V, nejde 25.XIl., 1.1, 16.IV. EE] dopravca LEO Express a.s.
nejde v @ a 26.XII., 7.1., 15., 17.IV., 1., 8V., 2., ide v(@a 17.IV., 1., 8.V., nejde 25.Xl., 16., M plati v, okrem 24.XIl. - 8.1,

16.1X., 18.X1.

30.v., 7.V.

Obr. D-1 Trat’ 188 Lipany — PreSov — Kosice

92 plati v, okrem 24.XIl. - 8.1.

Zdroj: autor s vyuzitim (1)
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Plave¢ - Muszyna

@ 188 Kosice -

Viak & 1367 8700 K 1354 8702 8704 R801 8706 8708 7810 8710 8712
B 36 B DO GR2WwW2 2.8 (in] n aw e (s} DN
Re=é R= & e as Re= 3
T b4
Zo stanice | Praha Bratislava-
N. Mesto
0|Kosice 160,169,180,190 358 EEI 501 536 636 m 710 736 836 927 936 1036
4|Tahanovce 180 L 403|¢ L 541 641 P 741 841 932 941 1041
9|Kostolany nad Hornadom 180 E 407|¢ E 545 645 (1] 745 845 937 945 1045
14| Trebejov 180 o 412|¢ 0 550 650 [ 4 750 850 941 950 1050
16|Kysak 180 ] 414 512 5 52 652 A 724 752 852 944|P] 952 1052
Kysak E 433|¢ E 513 553 653 N 725 753 853 945 953 1053
19| Obisovce 436|¢ X 556 656 A 756 856 956 1056
20|Licartovce P 439|¢ P 6 00 700 800 900 1000 1100
23| Drienov ska Nova Ves obec R 443|¢ R 6 03 703 803 903 1003 1103
24| Drienovska Nova Ves E 445|¢ E 6 05 705 805 905 1005 1105
26| Kendice S 447|: 8§ 608 708 808 908 1008 1108
30|Haniska pri PreSove S 451 8§ 612 712 812 912 1012 1112
33|Pregov 193,194 o|fll 359 455|M 528 615 715 741 815 915 10 15 1115
Predov 193,194 519 < 636|% 726 819 1019
35|Presov mesto 523 6 40 730 823 1023
42|Velky Sans 530 647 737 830 1030
48| Sarigské Michalany 535 652 742 835 1035
52| Orkucany 539 6 56 746 839 1039
54| Sabinov 543 7 00 750 843 1043
58|Petovska Nova Ves 547 704 754 847 1047
60|Cervenica 550 707 757 850 1050
62|Rozkovany 553 710 800 853 1053
65| Lipany [¢] 556 rid 713|R 803 8 56 10 56
Lipany
68| Krivany
78|Pusté Pole
83|Durkova
85| Lubotin
88 |Plave& 185 [e]
Plave& 185
90|Orlov
94|Ciré
103|Muszyna e}
Do stanice Poprad-
L Taty

H nejde v ®
nejde v diioch @, @ a 25.XII., 1.1.

nejdev @ a26.XIl., 7., 15, 17.IV., 1., 8.V., 2.,

16.1X., 18.X1.

nejdev a1, 8 V., ide25.Xl., 1., 16.IV.

Obr. D-2 Trat’ 188 Kosice — Presov — Lipany

@ dopravca LEO Express a.s.
> plati v, okrem24.XII. - 8.1
92 plati v, okrem 24.XII. - 8.1.

W2 plati v, okrem 24.XII. - 8.I.

9881

881

Zdroj: autor s vyuzitim (1)
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- Presov

€ 193 Humenné

REX 1908

Viak 9100 9102 9104 9106 9108 9110 9112 9164| 9114| R17612 9116| 9118 9120
AW BWO| BWE|wo s 20/ gwe| awe | awe Awol awe| BWR maw 36 36
©3d6 36 36 & 36 36 36 36 3| wD iy ) d6
Zo stanice
0|Humenné 191,196 350[% 440 540 728 940 1140 gm1335m134o muos 1540 1740] 1934
5|Brekov 191 355 445 545 S734 945 1145 1340|3 1345(3 § | 1545 1745/ 1939
9|Strazske 191 o) 359 449 549 T7 37 949 1149 1344|2 1349|¢ 1414 1549 1749| 1943
Strazske 400 450 550 A7 38 750 950 1150 1345[¢ 1350|¢ 1415 1550 1750| 1944
17|Nizny Hrabovec 409 459 559 R 759 959 1159 1354[2 13592 A 1559| 1758| 1959
19| Hencovce 412 502 602 I 802 1002 1202 1357|¢ 1402|3 R 1602) 1802| 2002
21|Vranovské Dihé 415 505 605 N 805/ 1005 1205 1400[¢ 14053 I 1605| 1805| 2005
24|Vranov nad Toplou 192 o) 419 509 609 A 808/ 1009 1209 1404|¢ 1409]|¢ 1431 1609] 1809] 2009
Vranov nad Toplou 192 ¥ 333 420 518 617 gos| 1010[ 1210 1405[¢ 1410|¢ 1432 1610 1810| 2010
28|Komarany 337 424 522 621 813 1014 1214 1409|¢ 1414|2 & 1614 1814 2014
31|Sof 341 428 526 625 817| 1018 1218 1413|¢ 1418|¢ A 1618 1818| 2018
34| Hlinné 344 431 530 628 821| 1021 1221 1416)¢ 1421|¢ N 1621 1821] 2021
38(Cierne nad Toplou 350 437 536 634 g27| 1027 1227 1422|2 1427 1627| 1827| 2027
41|Bystré 354 441 539 638 830 1031 1231 1426|¢ 1431 1631 1831 2031
43|Hanudovce nad Topfou 358 454 551 650 834 1035 1235 1430|¢ 1435 1635| 1835| 2035
44|HanuSovce nad Toplou mesto 401 457 554 653 837| 1038 1238 1433|2 1438|¢ 1455 1638| 1838| 2038
48| Pavlovce 406 502 559 658 842 1043| 1243 1438[¢ 1443 1643 1843| 2043
53|Lipniky 411 507 604 703 847 1048 1248 1443|¢ 1448 1648| 1848| 2048
57|Lada 415 511 608 707 851 1052 1252 14 47|¢ 1452 1652| 1852| 2052
60|Kapugany pri Presove o 418 514 611 710 855/ 1055| 1255 1450|2 1455 1655) 1855| 2055 {5’
Kapusany pri Presove 194 430 516 622 711 856 1056 1256 1453|¢ 1456 1656/ 1856 2058 =
66| Sarisské Loky 194 437 522 628 718 903| 1103| 1303 1459|¢ 1503 1703 1903 2105
70|Presov 188,194 ol 442 527|% 633 723 908/ 1108 1308 015 04|7§] 15 08 |EKl15 19 1708| 1908| 2110
Do stanice Kogice :'?M

T idev @al7lV. 1.8V, 1.XI, nejde 25.XII.,

1.1, 16, 30.IV., 7.V.

nejdev @ a 17V, 1., 8.V, 1.XI., ide 25.XII,
1.1, 16., 30.IV., 7.V.
nejdev @ a26.XIl., 14., 17.IV., 1., 8.V.

Obr. D-3 Trat’ 193 Humenné — Presov

idev @a17.Iv., 1.,8V,, 1.Xl., nejde 25.XII.,

1.1.,16.,30.V.,7.V.

Bl 9116 &= Humenné - PreSov - Kysak v &)

Zdroj: autor s vyuZitim (2)
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o 4
@ 193 Presov - Humenné
km Viak 9101 9103| 8901 9105 9107| 9108 9111 9113| 91e5| 9115 9117 o119 9121| Ri15711] 9123| 9183
Awo| awe a6 RAwolwoes Bwo| Bwe Awo Bwo| Bwe 36 ® AWR| Bwo| @AW
36 36 3 36 36 36 3 3 36 W DY EARCES
Zo stanice Mchafany :lﬂldm
8
0|Presov 188,194 416 504 610 844 1044 §l|1244 {1344 M14Mr§_ﬂ14« 1644 1844 2044 M2122 mzsoz m;_'323
4|Sarisske Luky 194 421 509 615 849 1049|: 1249 1349|% 1446/ 1449 1649 1849 2049|: § 2307|¢ 2328
10| KapuSany pri PreSove 194 o 426 514 6 20 854 1054|¢ 1254 1354|¢ 1451)¢ 1454| 1654 1854| 2054|% A 2313|¢ 2334
Kapusany pri PreSove 428 526 624 900 1100[% 1300 1355|¢ 1452|¢ 1457 1700 1900 2057[% R 2314)¢ 2335
13|Lada 432 530 628 904 1104|% 1304 1359|¢ 1455(¢ 1501 1704 1904 2101|¢ x 2318|¢ 2339
17| Lipniky 437 534 632 908/ 1108|¢ 1308 1404|¢ 1510/ 1505 1708 1908 2105: § 2322|¢ 2343
22|Pavlovce 442 540 638 914 1114|¢ 1314 1409¢ 1515{¢ 1511 1714| 1914 2111[¢ A 23 28| 23 49|
26|HanuSovce nad Toplou mesto 447 545 643 919 1119|¢ 1319 1414|¢ 1520|¢ 1516 1719 1919 =2116|¢ 2145/¢ 2333|: 2354
27|HanuSovce nad Toplou 450 548 646 g21| 1121|3 1321 1416(¢ 1523|¢ 1518 1721 1921 2118[¢ N 23358 2356
29|Bystré 453 551 650 925 1125|¢ 1325 1420(¢ 1526|¢ 1522| 1725 1925 2122 23 39 000
32|Cierne nad Toplou 457 555 6 54 929 1129|¢ 1329 1429(¢ 1530{¢ 1526| 1729| 1929| 2126 23 42 004
36/ Hlinné 502 600 7 00 934 1134|% 1334 1434|% 1535/ 1531 1734 1934 2131 23 47 009
39|Sof 506 604 7 04 938 1138|; 1338 1438|¢ 1539|¢ 1535 1738 1938 2135 23 51 013
42|Komarany 510 608 708 942 1142|3 1342 1442|¢ 1543|¢ 1539 1742 1942 2139 2355 017
46|Vranov nad Toplou 192 [e) 514 612 712 945| 1145[2 1345 1445|¢ 1546)¢ 1542| 1745| 1945| 2142|¢ 2204|fK23 59|00 021
Vranov nad Toplou 192 514 614 713 946 1146[3 1346 1446|¢ 1547|¢ 1543 1746 1946 2143[; 2205
49|Vranovské Dihé 518 617 717 950 1150|¢ 1350 1450\ 1550|¢ 1547 1750 1950 2147
51|Hencovce 521 620 720 953 1153|¢ 1353 1453[¢ 1553|¢ 1550 1753| 1953| 2150
53|Nizny Hrabovec 525 625 724 1001 1201|g 1401 1501({¢ 1601|¢ 1601 1801 2001| 2153
61|Strazske o 533 633 631 732 1009 1209[2 1409 15092 1609/¢ 1609] 1809| 2009| 2201[¢ 2220
Strazske 191 552 638 753 1010 1210[3 1410 1510{¢ 1610{¢ 1610 1810 2010 =2206[; 2221
65|Brekov 191 556 643 757 1014 1214|% 1414 15148 1614[¢ 1614| 1814| 2014| 2210
70|Humenné 191 o) 602 649 803 1020 1220|ffl1420 ® 1520|116 20|FR]16 20| 1820| 2020| 2216[fF2230
Do stanice
'ﬂ ide v %, nejde 24 XII. - 8.1. ide v®a 13.V., 31.VIIl, 14.1X., 31.X., 16.XI., Y] idev 5@ a 13./14.1V., 31.VILLALIX,
M idev @a17.IV. 1.8\, 1.XI, nejde 25.XIl., nejde 30.XI1., 6.1, 14.1V., 1., 15.1X., 17.XI. 14./15.1X., 31.X./1.XI., 16.17 XI., nejde
1.1, 16., 30V, 7.V. nejdev & a® a 25.XI1., 13, 16., 30.1V., 7.V., 30./31.XII., 6./7.1., 14151V, 1./2., 15./16.1X.,
nejde v @ a 17.1V,, 1., 8.V, 1.XI., ide 25.XII., 31.VIIL, 14.1X., 31.X., 16.XI., ide 30.XIl., 6.1., 17./18.X1.
1.1, 16., 30.IV., 7.V. 14.V., 1., 151X, 17.XL. Ell 9119 & Predov - Humenné - Medzilaborce v R

Obr. D-4 Trat’ 193 PreSov — Humenné

9 €61

90T

Zdroj: autor s vyuZitim (2)
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194 Bardejov - PreSov

Viak 9100 9200 9102 9202 9104 9204 9106 9222 9108 9206 9110 9208 9112
PRAWE| @AWl Bwol Bwol Bwol Bwe| wodl Bwe| BAwel Bawe| Bwe|l Bwe] Bwe
Zo stanice | Vranov nad Humenné Humenné Humenné Strazske Humenné Humenné
Toplou
0|Bardejov e 333 430 R 608 [ &3 829 [l 1029
5|Klusov 340 437 615 638 836 1036
8|Siba 345 442 620 643 841 1041
11|Hertnik 350 447 625 648 846 10 46
13|BartoSovce 354 451 629 652 850 1050
17| Vaniskovce 400 457 635 658 856 1056
20|Raslavice 404 501 639 702 900 1100
26| Demjata obec 412 509 647 710 908 1108
27|Demjata I [ | [ | [
28| Tuleik 416 513 651 714 912 1112
31|Fulianka 420 517 655 718 916 1116
35|Kapugany pri Presove 193 0? 418 425 514 522|1% 611 700 710 723 855 921 10 55 1121 12 55
Kapus$any pr Presove 193 430 516 523 % 622 701 71 724 856 922 10 56 1122 12 56
41|Sarisské Loky 193 437 522 530 628 708 718 731 903 929 1103 1129 1303
45|Presov 188,193 ol 442 527 535(% 633 713 723|736 908 934 1108|ffl 1134 13 08
Do stanice
km Viak 9210 9262 9114 9164 9212 9116 9214 9118 9216 9218 9120 9220 9284
Awe| Bwel Jawe| Jwel Aawe| Hmaw Aawe % e [Bwe % el #/Awe
36 36 36 36 36 (3 d& 36 W &) 36 36 W 336 36
Zo stanice Humenné [Humenné Humenné Humenné Humenné
0|Bardejov 1229 m 13 38 m 1429 1629 1829 1958 IE!! 2216 m 2233 o]
5|Kfusov 1236 13 45 1436 16 36 18 36 2005 2223 22 40 %
8|Siba 1241 13 50 14 41 1641 1841 2010 2228 22 45
11|Hertnik 1246 13 55 1446 16 46 1846 2015 2233 22 50
13|BartoSovce 1250 13 59 1450 16 50 18 50 2019 2237 2254
17 |Vaniskovce 1256 14 05 1456 1656 1856 2025 2243 23 00
20| Raslavice 1300 14 09 1500 1700 1900 2029 2247 23 04
26| Demjata obec 1308 14 17 1508 1708 1908 2037 2255 2312
27|Demjata | | [ | | [ [ |
28| Tuleik 1312 14 21 1512 1712 1912 2041 2259 2316
31|Fulianka 1316 14 25 1516 1716 1916 2045 2303 2320
35|Kapusgany pri PreSove 193 (o] 1321 14 30 1455 14 50 1521 16 55 17 21 18 55 1921 2050 20 55 23 08 23 25
Kapusany pri Predove 193 1322 14 36 1456 14 53 1522 1656 1722 1856 1922 20 58 2314 2335
41|Sarisské Laky 193 1329 14 43 1503 14 59 1529 1703 1729 1903 1929 2105 2321 23 42
45|Pregov 188,193 (o] 13 34 144_8'Tm 1508 1504/ 1534 17 08 17 34 19 08 19 34 21 10|_m 2326m 23 47
L Do stanice — — =
idev®at nejdev (D a17.IV., 1., 8V, 1.XI., ide 25.XI1., IS idev ®a13.IV., 31.VIIL, 141X, 31.X., 16.XL., Bl 9220 &= Bardejov - Predov - Kysakv (7)
ikl idevX, nejde24.XIl.-8.1. 1.1, 16., 30.1V., 7.V. nejde 30.XI1., 6.1, 14.1V., 1.,15.1X., 17.XI.
(Rl idev@a17.Iv. 1. 8.V, 1.XI, nejde 25.XII., nejdev (7)a26.Xll., 14.,17.IV., 1., 8.V. Bl 9116 & Humenné - Predov - Kysak v &)
1.1, 16., 30.IV., 7.V. nejde v B a 13.IV., 31.VIIL, 141X, 31.X,, B 9216 &= Bardejov - Predov - Kysak vk, ®

16.X1., ide 30.XIl., 6.1, 14.IV., 1., 151X, 17.XI.

Obr. D-5 Trat’ 194 Bardejov — Presov
Zdroj: autor s vyuzitim (3)
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rdejov

194 Presov - Ba

Viak 9101 9201 9103 9203 9105 9223 9205 9107 9207 9109 9211 911 9113 9213
Awe Bwe JAwol Bwe) Bwel Bwoel Bwe| woesl Bwol Bwe) Bwe Rwe Aawe Awo
36 36 36 36 36 36 36 36 36 fc.] fc.] 36 36
Zo stanice
0|PreSov 188,193 416@ 424 504|R 603 610[@ 626 824 844m 1024 1044 1224 1244|% 13 44 1424
4|Sarisské Loky 193 421 429 509 608 615 631 829 849 1029 1049 1229 1249 % 13 49 1429
10{Kapusany pr Presove 193 o] 426\l 434 514 613 620 636 834 854 1034 1054 12 34 1254 13 54 1434
Kapus$any pri PreSove 193 428 436 526 614 624 637 835 900 1035 1100 1235 1300|% 13 55 1435
14|Fulianka 441 619 642 840 1040 12 40 1440
17| TuEik 448 624 647 845 1045 12 45 1445
18{Demjata | | | | | | |
19| Demjata obec 450 628 6 51 849 1049 12 49 1449
25| Raslavice 502 6 40 703 901 1101 1301 1501
28| Vaniskovce 506 644 707 905 1105 1305 1505
32|BartoSovce 511 6 49 712 910 1110 13 10 1510
34|Hertnik 515 653 716 914 1114 13 14 1514
37|Siba 519 6 57 720 918 1118 13 18 1518
40|KluSov 525 703 726 924 1124 13 24 1524
45| Bardejov o 532 X 710 733 931 1131 13 31 1531
Do stanice | Humenné StraZske Humenné Humenné Humenné Humenné |Humenné
km Viak 9165 9115 9215 9117 9217 9119 9121 9219 9221 9123 9283 9183
Awol Bwel Bawe 36 Aaw o 80} ® #JAqwe eAwe Bwe eRwo| e@Rwe
36 36 36 36 36 36 36 36 36 a6
Zo stanice
0|Presov 188,193 4 14 34 14 44 1624 16 44 1824 1844 2044 m 22 56 2302|% 2317|% 2323
4|Sarisské Loky 193 14 46 14 49 1629 16 49 1829 1849 2049 2301 2307 2322 2328
10| Kapusany pri Presove 193 o 14 51 14 54 1634 16 54 1834 1854 2054 23 06 2313 23 27 2334
Kapusany prn PreSove 193 1452 14 57 1635 17 00 1835 1900 2057 2103 2310 2314 23 29| 2335
14|Fulianka 16 40 1840 2108 2315 2334
17| Tulkkik 16 45 1845 2112 2319 23 38
18|Demjata |
19| Demjata obec 1649 1849 2117 2324 2343
25|Raslavice 1701 1901 2124 2331 23 50
28|Vaniskovce 1705 1905 2128 2335 23 54
32|Bartodovce 1710 1910 2134 2341 000
34|Hertnlk 1714 1914 2137 23 44 003
37|Siba 1718 1918 2142 23 49 008
40| KluSov 1724 1924 2148 2355 014
45|Bardejov o) 1731 1931 2155 002 021
Do stanice | Humenné |Humenné Humenné Humenné |Humenné Vranov nad Vranov nad
Toplou Toplou
—— — e— —— -
[ idev®at nejdev ) a17.IvV., 1., 8V, 1.XI., ide 25.XI., M idev BY®) a13./114.1V., 31.VIILA.IX, Bl 9119 &= Predov - Humenné - Medzilaborce v &
B idev R, nejde24.XIl.- 8.1 1.1, 16., 30.1V., 7.V. 14./15.1X., 31.X./1.XI., 16./17 XI., nejde
[fs] idev @ a26.XI., 14, 17.IV., 1., 8.V. nejdev B, ® a25.Xll.,13., 16, 30.IV., 7.V, 30./31.XIL, 6./7.1., 14./15.IV., 1./2., 15./16.1X,,
%l idev(@ai17.v. 1.8V, 1.XI, nejde 25.XII., 31.VIIL, 14.1X,, 31.X., 16.XI., ide 30.XIl., 6.1., 17.18.X1.
1.1, 16., 30.IV., 7.V. 14.1V., 1., 151X, 17.XI. nejde v® a® a 25.XII., 13., 16., 30.IV., 7.V,,

2]

Obr. D-6 Trat’ 194 PreSov — Bardejov

ide vi®a 13.IV., 31.VIIl., 14.1X., 31.X,, 16.XI.,
nejde 30.XII., 6.1., 14.IV., 1., 151X, 17 X1

31.VIIL, 14.1X., 31.X,, 16.X1., ide 30.XIl., 6.1,
14.1V,, 1., 151X, 17.XI.

14°] 8

80T

Zdroj: autor s vyuzitim (3)
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(1) Zeleznicne.info. Cestovny poriadok (GVD) platny od 11. decembra 2016: Trat' 188 Kosice — Plavec — Muszyna (PKP) a spdt [online]. Zelezni¢né info: Magazin
0 Zelezniciach na Slovensku. 11. 11. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://www.zeleznicne.info/storage/kcp20161211/20161211 188.pdf>.

(2) Zeleznicne.info. Cestovny poriadok (GVD) platny od 11. decembra 2016: Trat 193 Presov — Humenné a spdt [online]. Zelezni¢né info: Magazin o Zelezniciach
na Slovensku. 11. 11. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://www.zeleznicne.info/storage/kcp20161211/20161211_193.pdf>.

(3) Zeleznicne.info. Cestovny poriadok (GVD) platny od 11. decembra 2016: Trat' 194 Presov — Bardejov a spdt [online]. Zelezni¢né info: Magazin o Zelezniciach

na Slovensku. 11. 11. 2016 [cit. 2016-12-10]. Dostupné z: <http://www.zeleznicne.info/storage/kcp20161211/20161211_194.pdf>.
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Priloha E Atémia prepravnych vzt’ahov v ramci siete MHD v PreSove

Mierka

Legenda m 50- 55 "
Trip Distribution m 55-60 0 900m
OD matica 20 - 85 O 60-65

m] -25 o 65-70

o 25-30 o 70-75

@ 30-35 m 75-80

m 35-40 m 80-85

| 40-45 m 85-90

m 45-50 m 90-95

BARV AR

-j KAPSVKAPSB
KAN

A5

KAPHN.WNT

N
N/
KARVBIBTB

VSAZ

VSEJ

BZE
PA RN
ROK BZEJ

N
HANJHANJV D14
INPET
/1IN
KSCV KSCB

DUV

ZAB ZABV

( ’ Interakcia subsystémov verejnej hromadnej dopravy v Presove Nézov ists Atgmium prepravrich vataho MHD 20 - 95
v

‘ariant; Sidasny sta
Univerzits Pardubice

Norbert Mondek - Diplormova praca

Obr. E-1 Atémium prepravnych vzt’ahov pre 20 — 95 ciest v ramci MHD Presov
Zdroj: autor s vyuzitim (1)
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m 216 - 236 Mierka
Legenda W 236- 256 [ —
Trip Distribution O 256 - 276 0 900m
OD matica 96+ O 276 - 296
o 96-116 o 296 - 316
o 116-136 o 316-336
o 136- 156 @ 336 - 356
m 156- 176 m 356 - 376
m 176 - 196 | 376 - 396
m 196 - 216 m > 396

KANE

MSAZ
/N
D1z

BZE
N
ROK BZEJ

o

oY
HANJHANJV D1l

1
KAPSVKAPSB

A

KAPHN:VNT

2N
N
KARVBIB|TB

VSEJ

DUV
(NP
N ZAB ZABV
KSCV KSCB
( ‘ Interakcia subsystémov verejnej hromadnej dopravy v PreSove m preprounfch vatahow MHD 96+
v Norbert Mondek - Diplomova préca
Obr. E-2 Atémium prepravnych vzt’ahov pre 96 a viac ciest v ramci MHD Presov
Zdroj: autor s vyuzitim (1)

(1) DIC Bratislava, s.r.0. Plan dopravnej obsluznosti MHD mesta Presov. 17. 3. 2014. Archivne &islo: 090/2013s.

212




Priloha F Atomia prepravnych vztahov Vv ramci celej aglomericie mesta PreSov

Legenda Mierka

Trip Distribution - 60 0 -- 900m

| 50

m 55
OD matica 20 - 95 O 60-65
o 20-25 o 65-70
o 25-30 o 70-75
@ 30-35 m 75-80
m 35-40 m 80-85
m 40-45 m 85-90
m 45-50 m 20-95

/ KAR. )
; / /; 7“ vy,
' / 7/ KARVB'B TR

( ’ Interakcia subsystémov verejnej hromadnej dopravy v PreSove

Norbert Mondek - Diplormova praca

Obr. F-1 Atomium prepravnych vztahov pre 20 — 95 ciest v ramci aglomeracie mesta PreSov

Zdroj: autor
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Legenda
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Priloha G Kartogramy prepravného zat’aZenia — sucasny stav
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Priloha H Navrhované zmeny vo variante A
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Priloha J Kartogramy prepravného zat'aZenia — variant B
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