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STRUKTUROVANA PONUKA MHD AKO FAKTOR KVALITY
A MOTIVACIA PRE NOVYCH POTENCIALNYCH CESTUJUCICH
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Kvalita MHD sa stdva stdle vyznamnejsou pre dobré fungovanie mestského systému. Cldnok sa zaoberd
moZnostami motivdcie pouZivatel'ov vlastného automobilu vyuZivat' MHD v mestdch menSej a strednej
vel'kosti. Hladd rovnovdhu medzi komfortom, ktory MHD preto musi spliiat’ a efektivitou prevddzky,
ktort si MHD musi zachovat. Ukazuje, Ze dobrd organizdcia MHD, obzvldst optimalizdcia linkového
vedenia, moéZe odhalit velké rezervy. Vysvetluje prinos vhodne rozvrhnutej siete liniek
a zodpovedajiicich cestovnych poriadkov pre komfort cestujucich a zdroveri aj prinos pre efektivitu
prevddzky MHD. Poskytuje tym usmernenie pre vedenie miest v oblasti verejnej dopravy. Optimalizdciu
linkového vedenia a cestovnych poriadkov dokumentuje na praktickom priklade mesta Trnava.
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The quality of public transport is becoming increasingly important for the good functioning of the city
system. The article deals with the possibilities of motivating car users to use public transport in small
and medium-sized cities. It seeks a balance between the comfort that public transport must meet and
the efficiency of operation that public transport must maintain. It shows that good public transport
organization, especially line optimization, can reveal large reserves. It explains the benefits of a suitably
laid out network of lines and corresponding timetables for passenger comfort, as well as the benefits for
the efficiency of public transport operations. It thus provides guidance for the management of cities in
the field of public transport. The optimization of line management and timetables is documented on the
practical example of the city of Trnava.
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1 UVOD DO RIESENE] PROBLEMATIKY

Mestska hromadna doprava (MHD) sa vyznamnou mierou podiel'a na preprave 0sdb na izemi mesta spolu
s individualnou automobilovou dopravou (IAD). (Siroky, Jaromir a kol., 2020; Jan¢arova, Ilona a kol, 2019)
Del'ba prace medzi nimi moZe hrat vyznamnu rolu pre d’alsi urbanisticky a dopravny rozvoj mesta a pre
zivotné prostredie a tym aj pre celkovi spokojnost obyvatelov a navitevnikov mesta. (Cincalova,
Simona, 2020) Verejnad doprava ma Sancu uspesSne konkurovat IAD v podmienkach vysokej hustoty
obyvatel'stva a vysokej hybnosti. To najlepsie spliiajii prave mesta.

Pod premiestnujicimi sa na izemi mesta budeme rozumiet pre Ucely tohto ¢lanku len tie premiestniujtce
sa osoby, ktoré svojim premiestiiovanim vyvolavaju potrebu pouZivat bud vlastny automobil, alebo
prostriedky MHD. Nebudeme sem zahfiiat' premiestiiovanie sa na kratSie vzdialenosti, ktoré je mozné
uskutocnit’ kedykol'vek v priebehu roka peSo. Cyklistickli dopravu nebudeme vébec zvazovat, pretoZe
vZdy existujd pocas roka obdobia, ked’ bicykel nie je moZné pouzit (silné dazde, sneh, ve'mi nizke teploty
a pod.) - aspon v naSich geografickych podmienkach. Premiestnujici sa m6zu byt obyvatelia mesta,
pravidelne dochadzajici do mesta (praca, Skola), navstevnici mesta (praca - sluzobna cesta, nadkupy,
sluzby, kultdra, Sport, rekreacia a pod.). (Drdla, Pavel; 2018)

V tomto ¢lanku chceme riesit zakladnu obsluhu mesta pre vacsinu cestujuicich, ktory neriesi acelové linky
ako napr. skolské spoje, Specidlne bezbariérové linky, nidkupné linky, ani zvoz pracujicich do/zo
zamestnania Specidlnymi spojmi. Naopak nase rieSenie (kratke a prehl'adné intervaly, prehl'adné linkové
vedenie s maximalne jednym prestupom v oblasti centra) si kladie za ciel oslovit va¢Sinu cestujtcich touto
Standardne kvalitnou ponukou, aby zostalo minimum poZiadaviek na tzv. uc¢elové linky.

Pod mestom mensim, alebo mestom strednej vel'kosti budeme v naSom dopravnom kontexte rozumiet’
mesta s radidlno-centralnym urbanistickym usporiadanim s vyraznym centrom, najma z hl'adiska zdroja
alebo ciel'a ciest. Centrum vsSak nebude také vel'ké, Ze by vyvolavalo svojou plochou vyraznejsiu potrebu
premiestiiovania sa len v jeho ramci a zaroven radialy pokryvaji dopravnou obsluznostou zvysné Gzemie
mesta. To zodpoveda zhruba mestam s po¢tom obyvatel'ov do 100 tisic. Naopak, kritérium dolnej hranice
bude tvorba dostato¢nej koncentracie prepravnych pridov medzi radidlami a centrom aspon pocas
dopravnej Spicky, ¢o zodpoveda zhruba mestam nad 30 tisic obyvatel'ov. (Nielsen, G., Lange, T., 2006;
Mulley, C., Nelson, J. D. and Nielsen, G., 2005)

Aj mesta tejto velkostnej kategérie maju problémy s kinetickou aj statickou individudlnou automobilovou
dopravou a majd zaujem, podobne ako vac¢sie mestd, presmerovat premiestiiujicich sa z IAD do MHD.
Jedna strana rieSenia su resStrikcie voc¢i pouzivatelom IAD (zdkazy vjazdu, zjednosmernenia, zakazy ci
spoplatnenie parkovania), druhi strana rieSenia je ponuka alternativy k IAD v podobe kvalitnejSej MHD.
Prave ponuka kvalitnejSej MHD sa mo6Zze stat’ motivaciou nechat vlastny automobil doma, pripadne na
okraji mesta (Park and Ride) a pouzit na izemi mesta MHD. (Pomalisova, Michaela et al., 2010; Jan¢arova,
Ilona a kol,, 2019)

2 MOTIVACNE FAKTORY PRE VYUZIVANIE MHD (OD IAD K MHD)

Motivovanie pre pouzivanie MHD sa musi vel'mi vyrazne zamerat na pouzivatel'ov IAD. D6vodom je jednak
to, Ze prave pouzivanie vlastnych automobilov v meste spdsobuje vazne dopravné problémy a tiez to, Ze
terajsi pouzivatelia IAD su vlastne jedinym zdrojom moZzného narastu poctu cestujucich v MHD, ¢o je
v zaujme zvySovania jej efektivnosti.

Dalej sa budeme venovat len pozitivnej motivacii pouZivat' na tizemi mesta MHD (namiesto IAD).
Neznamena to vSak upustit od restrikcii voci IAD, teda od negativnej motivacie, politika mesta by mala byt
vhodne vyvazena.
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Ako teda pozitivne motivovat pouZivatel'ov dut v meste, aby viac vyuZivali verejnii dopravu? MHD by sa
svojim fungovanim mala pribliZit pouZivaniu vlastného automobilu. Ide vlastne o sutaZz v komforte

v

cestovania v rdmci mesta. ,Sutaz“ prebieha v kategériach:
- kvalita vozového parku,

- Cas trvania cesty,

- organizacna stranka samotného cestovania.

Co sa tyka kvality vozového parku, vozidla MHD musia byt konkurencieschopné v spol'ahlivosti (servis,
zalozné rieSenia), ¢istote a pohodli (odhlu¢nené, nizkopodlaZzné a s informa¢nym systémom). Co sa tyka
Casu trvania cesty okrem technickych danosti vozového parku (dynamické vlastnosti) je d6lezita celkova
organizacia dopravy v meste, spolupraca s policiou, magistratom na preferencii MHD v premavke. Ale
kategoria ¢asu trvania cesty vyrazne suvisi aj s tretou kategoériou - organiza¢nou strankou cestovania.
Podstatou ¢lanku je prave organizacna stranka komfortu cestovania (Struktirovana ponuka z pohl'adu
poskytovatel'a), ktoru bliZSie rozoberame v podkapitole 2.1.

2.1 Organizacna stranka cestovania - Struktirovana ponuka MHD

V ¢om je vlastne ten ,organiza¢ny“ komfort pouzivania vlastného automobilu? D4 sa to vyjadrit tak, ze
pouzivatel vlastného automobilu nepotrebuje ohl'adom svojho premiestiiovania sa nad ni¢im rozmyslat,
auto ma k dispozicii kedy chce a odvezie sa kam chce. Jeho komfort sa da vyjadrit heslom cestovat kedy
chcem a odkial' a kam chcem. Verejna doprava ma za tlohu priblizit sa ¢o najviac k tomuto komfortu
a zachovat pritom efektivitu prevadzky.

Pouzitie MHD musi byt maximalne jednoduché, nezatazujiice pouzivatel'a, vyuzivajuice automatizmy
uvaZzovania, konania. Musi dat’ jasné a jednoznac¢né odpovede na tri otazky:

1. Ako sa niekam dostat?
2. Kedy sa tam m6zem dostat?

3. Ako zaplatit?

2.1.1 Tvorba siete MHD

Ako sa niekam dostat? Pozadovana jasna a jednoznacna odpoved na tito otazku je ¢o najjednoduchsia
alogicky usporiadana siet liniek MHD, pokryvajica nastupnymi/vystupnymi zastavkami celé uzemie
mesta so Standardnou peSou dostupnostou. V nami uvazovanych mestach je to spojenie radial s centrom.
V centre je moZny prestup medzi linkami a tak st ktorékol'vek dve zastavky siete dostupné v idedlnom
pripade maximalne s jednym prestupom.

Tvorba siete je pre kazdé mesto velmi individualna. Zavisi od urbanisticko-dopravného usporiadania
mesta a v menSej miere moze tieZ odrazat historicky vyvoj fungovania MHD v meste. (Nielsen, G., Lange,
T., 2006) Toto je zdklad pre d’alSie tivahy v tejto téme. Neznamena to vsak, Ze by sa nedali stanovit' dost
jasné zasady tvorby siete verejnej dopravy. Pre mesta zadefinované v ivode m6zeme sformulovat postup,
popisany v ¢astiach 2.1.1.1 az 2.1.1.3.

2.1.1.1 Siet zastavok a definovanie radial

Prvym krokom je urc¢enie komunikacii, ktorymi mozu vozidla MHD premavat (Sirkové parametre, obluky
v kriZovatkach, moznosti zriadit zastavky,...). Je dobré resSpektovat danosti mesta. V odévodnenych
pripadoch je ale vhodné navrhnut nové dopravno-inZinierske, alebo aj stavebné upravy komunikacne;j
siete pre verejnu dopravu.

Tvorba logicky usporiadanej a tym aj jednoduchej siete za¢ina definovanim radial v meste z hl'adiska
premiestiiujicich sa osob. P6jde o spojenie oblasti zdrojov/cielov ciest s centrom mesta. Zo vSetkych
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moznych komunikacii v meste pouzitelnych pre MHD za radidly vyberieme tie, ktoré tvoria Co
najpriamejSie spojenie prislusnych oblasti mesta s centrom.

Dostato¢né pokrytie mesta vychadza z pravidla pesej dostupnosti do stanovenej doby, v praxi spravidla (5
az 10) minut, to je vzdialenost' (300 aZ 600) metrov. (Drdla, Pavel; 2018) Radialy by mali byt od seba z toho
dovodu vzdialené prave tak d'aleko, aby dochadzkové izochrony k zastavkam neprekrocili pozadovany
Standard 500 metrov (Nielsen, G., Lange, T., 2006), ale zaroven aby sa (prili§) neprekryvali a nevytvarali
plochy, obsluzitel'né z dvoch, ¢i viacerych zastavok réznych radial. Toto je pomerne klicovy bod tvorby
siete. Na jednej strane ide o racionalizaciu prevadzky MHD a zaroven na druhej strane o zabranenie
nejednoznacnosti v rozhodovani sa pouZivatela (¢o je moZno eSte ddbleZitejSie - aby bola jasna
a jednoznacna odpoved’ na otazku ,,ako sa niekam dostat™).

V nami uvaZovanej vel'kostnej kategorii miest sa predpokladd, Ze radidly budd svojou vzajomnou
vzdialenostou schopné pokryt celé tzemie mesta bez nutnosti dopifiat medzilahlé plochy inymi
(neradialnymi) linkami.

2.1.1.2 Linkové vedenie

Vysledok tejto casti tvorby siete MHD v meste je to, ¢o v kone¢nom dosledku bude vnimat cestujica
verejnost, alebo spravnejsie, co budua vnimat potencialni uzivatelia MHD. Tu musi byt 'ahko dostupna
ajednoznacna odpoved na otazku ,ako sa niekam dostat“. Je to zaklad pre ziskanie automatizmov
v uvazovani a konani pri pouzivani MHD.

Ilahka odpoved’ na hl'adanie trasy cesty pre potencidlneho pouZivatel'a je v tom, Ze to nebude vyZzadovat
extra ¢as na nastudovanie systému tras. Napriklad pri ceste do centra (ktoré tvoria v radidlno-centralnom
usporiadani mesta vel'ku Cast ciest) bude stacit ndjdenie najbliZsej zastavky a urcCenie spravneho smeru
cesty (centrum/okraj mesta). Jednoznac¢nost odpovede je v tom, Ze hl'adajici nebude mat zbytoc¢ne na
vyber z viacerych tras, ktoré by prichadzali pre jeho ciel' cesty do uvahy. Viaceré trasy by zaroven
znamenali komplikacie pri prestupoch - znasobuja sa pocty roznych ¢asov odchodov spojov v réznych
miestach nastupu. V potrebe prestupu je to d'alSie znasobenie poc¢tu moznosti.

Siet liniek by teda mala byt bez zbyto¢nych komplikacii, zachadzok, vynimiek a pod. TieZ sa musi striktne
vyhybat ponuke nejednoznacnosti vol'by trasy (linky) pri zamere premiestiiujiicej sa osoby cestovat do
zvoleného ciel'a cesty na izemi mesta.

Maximalna jednoduchost’ a jednoznacnost’ siete liniek v mestach posudzovanej vel'kosti teda bude jedna
linka pre kazdu radialu. Linky sa budu stretavat’ v centre mesta, ¢im vznikd moznost spojit' dve radialy do
jednej diametralnej (tranzitnej) linky. Toto sparovanie radial do diametralnych (tranzitnych) liniek okrem
iného zamedzi neZiaducim manipulacidm vozidiel v centre, bezne spojenych s kone¢nymi zastavkami
(odstavovanie vozidiel pocas vyrovnavacieho c¢asu na konecnej, pocas prestavky a pod.). (Nielsen, G.,
Lange, T., 2006) Tranzitné linky sa z dopravno prepravného hl'adiska vhodnou formou dopravnej siete.
Vhodnou vézbou radidlnych liniek v centre sa zniZuje pocet prestupov a vznika ponuka atraktivneho
priameho spojenia medzi mestskymi castami umiestnenymi na opacnych stranach mesta. (Drdla, Pavel;
2018)
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Obr. 1 Priklad diametralnych (tranzitnych) liniek cez centrum (C) mesta; zdroj: vlastny.

Pre mesta mensej vel'kosti moZe ako centrum postacovat jeden uzlovy bod, napriklad Zelezni¢na, Ci
autobusova stanica. Pre vac¢Sie mesta nie je mozné zvladnut stret vSetkych liniek v jedinom bode a je dobré
identifikovat v centre z hl'adiska verejnej dopravy viaceré ,,centralne” body, alebo centralnu oblast’. Niekde
dokonca je ziaduce dosiahnut eSte vacsi rozptyl verejnej dopravy v centre a identifikovat, ¢i zadefinovat
dve, mozno pripadne tri centralne oblasti, kazdd s vhodnym prepojenim s radidlami a medzi sebou

navzajom.

Obr. 2 Priklad diametralnych (tranzitnych) liniek s dvomi centralnymi (prestupovymi) oblastami (C1 a C2); zdroj:
vlastny.
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2.1.1.3 Obsluha okrajovych ¢asti mesta

Okraje mesta su spojené s centrom radidlami. AvSak ¢asto su radialy z hl'adiska zdrojov/ciel'ov ciest, teda
z hl'adiska objemu potencidlnych cestujucich dost odlisSné. Preto musi byt vhodné parovanie radial do
diametralnych (tranzitnych) liniek. DalSou moZnostou je regulacia pomocou predlZovania intervalu
spojov na ,slabsej“ radiale tym, Ze sa niektoré spoje ukoncia bliZsie k centru. Napriklad linka s intervalom
10 minut by sa ukoncila 4 zastavky pred koncom radialy a posledné 4 zastavky by sa obsluhovali len s
intervalom 20 minut, pripadne 30 minut, vid’ obrazok 3.

Pri vacsej vzdialenosti od centra, kde sa lucCovité radialy od seba stale viac vzd'al'uju, mézu vznikat plochy
prili$ vzdialené od radialy a teda nespiiiajuice izochrénu 500 metrov. Ich dopravna obsluznost’ sa moze
rieSit vetvenim radidly a prisluSnej linky. Interval pre kazdu vetvu linky by sa zdvojnasobil - kazdy druhy
spoj linky by zachadzal do jednej vetvy a spoje medzi nimi do druhej vetvy, vid obrazok 3.

~J—
/

Obr. 3 Priklad prediZenia intervalu a vetvenia radial; zdroj: vlastny.

2.1.2 Cestovné poriadky

Kedy sa tam m6zZem dostat? Tejto téme sa venuje vel'’ka pozornost a je mozné najst mnozstvo odbornych
textov z roznych uhlov pohl'adu. Preto spomenieme len dblezitost komfortu cestovania z hl'adiska casu,
vznikajicou dobre organizovanym cestovnym poriadkom.

Cestovny poriadok pre jednotlivii cestu informuje o dizke trvania samotnej jednotlivej cesty. Ale cestovné
poriadky celej siete MHD su zaroven systémom pre ¢asovu orientaciu (potencidlnych) uzivatelov MHD.

Poziadavke ,cestovat kedy chcem“ sa dia vo verejnej doprave samozrejme len priblizit. Najlepsie
pribliZenie je vel'mi kratky interval spojov MHD, aby sa cestujtci vobec nemuseli zatazovat cestovnym
poriadkom (forget the timetable) (Nielsen, G., Lange, T., 2006), aby kedykol'vek mohol prist na svoju
nastupni zastavku a vedel, Ze v dohl'adnej dobe pride spoj. Toto spiiia interval do 10 mintt. Ak z dévodov
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efektivnosti prevadzky takto kratky interval nie je moZny, musia byt odchody spojov 'ahko zapamatatel'né
(fix-minute timetable) (Nielsen, G., Lange, T., 2006), to znamena striktne pravidelny interval v urcité ¢asy
dnia (Spicka, sedlo, vecer). Interval na linke je nutné stanovit' tak, aby zodpovedal maximalnej intenzite
prepravného prddu na linke vurcitom obdobi akapacite vozidla poniZenej o sucinitel normalnej
obsaditel'nosti. (Drdla, Pavel; 2018) Na druhej strane moze byt stanoveny ako maximalne pripustny
interval, tj. interval, ktory budu cestujici vnimat' ako atraktivny, napriklad 12 alebo lepSie 15 minut.

Cokol'vek iné v cestovnych poriadkoch vyrazne zniZuje komfort cestovania z hl'adiska ¢asovej orientacie
a v priemere dokonca predlZuje aj samotny Cas trvania cesty. Mame na mysli vynimky z pravidelného
intervalu, nepravidelny interval, alebo dokonca linky, premavajice len sporadicky (napriklad tri spoje za
denl). V urcitych situdcidch moZe mat takato organizacia cestovnych poriadkov svoje opodstatnenie, ale
suhrnne pre pouZivatel'ov IAD p6sobi demotivacne.

Kvalitny navrh prevadzky je vhodné podporit tiez preferenciou MHD (vyhradend infrastruktira, aktivne
i pasivne preferencie, atd’.). Je potrebné, aby skuto¢na prevadzka odrazala myslienky teoretickej ponuky
a MHD bola pre cestujucich spolahliva. Pri kvalitnom zohl'adneni miestnych dopravno-prevadzkovych
Specifik vSak nie je preferencia MHD nevyhnutn4, vzdy bude ale podporna.

2.1.3 Tarifny systém

Ako zaplatit? Tarifny systém musi byt samozrejme maximalne jednoduchy a pohodlny, vratane sposobu
odbavenia cestujucich. Musi byt aj spravodlivy vzmysle, Ze akékolvek cesty na Uzemi mesta su si
rovnocenné a teda rovnako spoplatnené len podla diZky trasy (¢asu cesty). Nesmie sa zvyhodnit' priama
cesta oproti ceste s prestupom (,,odkial' a kam chcem“ nesmie byt obmedzené ani cenou cesty). TieZ by sa
nemali z(ne)vyhodtiovat nejaké Casti (zény), ak ide o urbanisticky kompaktné mestské tzemie. Naopak,
ak ma mesto nejaké priestorovo oddelené casti s odliSnou funkciou, napriklad vzdialenejSie rekreacné
zony, je mozné uvazovat s vysSou tarifou (ale pozor na demotivaciu, smerujicu k pouzitiu IAD). (Jares,
Martin, 2016)

Idealna zakladna tarifa pre mesta nami uvazované je jednorazovy prestupny listok s rozumnym ¢asovym
obmedzenim (Casovou platnost'ou), ktoré zahrnie ¢as jednosmernej jazdy v MHD v¢itane prestupu. K tomu
Casovy listok pre nepravidelnych navstevnikov mesta (napr. 6 h, 24 h, 48 h a pod.) a casovy listok pre
pravidelnych pouzivatelov MHD (mesacny, kvartalny, ro¢ny). Dolezitym prvkom tarifného systému je
sposob odbavenia. V mensich mestach beZzne vyuZzZivany nastup prednymi dverami predlZuje pobyt
v zastavkach a teda celkovu cestovnu dobu aj pocet potrebnych vozidiel. V MHD s kratSimi intervalmi je
vhodné prejst’ na nastup a vystup vSetkymi dverami a kontrolu jazdnych dokladov revizormi.

Cenové nastavenie tarifného systému je vecou trhu. Cenova vyladenost by mala podporit jednoduchost
a spravodlivost tarifného systému. Cena vsSak nie je klIicovym motiva¢nym faktorom pre pouzitie MHD.
Rozhodne by sa nemala uprednostnit niZsia cena na ukor kvality - komfortu MHD. Ale tGplny ideal je vobec
nemusiet rieSit tuto otazku - mozZnost pre vSetkych cestovat bezplatne. Straty na trzbach sa zmensia
nepotrebnostou odbavovacieho systému a kontroly. (Jares, Martin, 2016)

2.2 Porovnatelnost organizacie MHD

Je zZiaduce, aby sme vedeli porovnavat uplatnenie navrhovanych principov jednak s predchadzajicim
stavom a tieZ s inymi porovnatelnymi mestami.

Siet’ liniek MHD je vel'mi Specificka pre kazdé mesto a nie je mozné ich vzajomné exaktné porovnavanie.
MoZeme uvaZovat len nejaké prepocitané ukazovatele poctu liniek na pocet obyvatel'ov a plochu mesta
apod. Takéto porovnavanie je len velmi orientacné. Podobne, ak nie horSie, je to s moZnostami
porovnavat tarifné systémy (nejde o cenové nastavenie tarifného systému, to sa, samozrejme, porovnavat
da).
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Moznym meratelnym Kkritériom na porovnavanie kvality MHD by mohol byt interval, teda nieco ako
Casovy komfort pre cestujtcich. V d'alSej ¢asti pouzivame porovnavacie kritérium , priemerny interval siete
MHD*". Je v iom mozné rozlisit' ¢asové obdobia dita (priemerny interval v Spicke, sedle), alebo rozlisit
priemerny interval pre nosné a doplnkové linky. V pripade potreby by bolo moZné odvodit dalSie
charakteristiky MHD, napriklad priemerna ¢asova dostupnost zvolenych lokalit na izemi mesta.

3 TEORIAV PRAXI - MESTO TRNAVA

Zasady, popisané v kapitole 2.1, je mozné uplatiiovat' v praxi pri optimalizacii organizacie MHD v mestach
prislusnej velkosti. V ¢lanku predkladdme navrh, vypracovany pre mesto Trnava. Autori sa inSpirovali
nemeckymi mestami apri ndvrhu pracovali supravenou metodikou pre vzajomné prepojovanie
radialnych liniek do liniek diametralnych (tranzitnych), optimaliza¢nym kritériom bola minimalizacia d6b
obehu/poctu vozidiel v sieti pri okrajovych podmienkach ako jednotny interval v sieti, nutnost vedenia
linky urcitou trasou/oblastou mesta.

Trnava je mesto strednej velkosti so 65 tisic obyvatel'mi. Dopravno-urbanisticky sa da charakterizovat
ako mesto vel'mi kompaktné, rozrastajtice sa okolo vel’kého historického jadra, ohraniceného z vel'kej Casti
stredovekymi hradbami. Historické jadro je dopravne obslazitel'né len po svojom obvode a vznika v iom
dost pléch mimo poZadovanej izochrény 500 metrov. Radidly nie si vyrazné a neliSia sa navzajom ani
svojou diZkou, ani ako zdroje/ciele ciest.

3.1 DneSny stav

Dnesny stav linkového vedenia a cestovnych poriadkov v Trnave je zrejmy zo stranok MHD Trnava
(podrobnejsie tu: https://arriva.sk/trnava/mestska-doprava/). V meste jazdi 13 liniek MHD, z toho 6 je
zakladnych, 4 doplnkové a 3 Skolské . Siet liniek MHD je neprehl'adna. Cestovné poriadky majd vel'mi dlhé
intervaly, najkratSie pravidelné intervaly sui 30 minttové, vynimoc¢ne zahustené tretim spojom za hodinu,
¢o uz ale neznamena pravidelny interval 20 mintt. Ale eSte CastejSia je situdcia, Ze intervaly nie s vobec
pravidelné, niekedy dokonca len sporadické (8kolské linky 1 spoj za deri). Co mdze potencidlnych
cestujucich viac stiahnut k IAD.

3.2 Optimalizacia (novy navrh od IAD k MHD)

Vypracovali sme navrh optimalizicie MHD Trnava, konzultovany s magistrdtom mesta, s odborom
dopravy. Navrh bol vypracovany z nasSej vlastnej iniciativy a poniknuty magistratu ako insSpiracia pre
mozné buduce rieSenia tejto problematiky v Trnave. Drzi sa aktualneho priblizného poctu vypravenych
vozidiel. Vychadzame zo zasad, popisovanych v kapitole 2, teda zo zvySenia atraktivity MHD pre jej
terajSich uzivatel'ov aj pre doterajSich pouzivatel'ov vlastného automobilu. Ide o zasady I'ahkej orientacie

- v sieti MHD,

- v cestovnych poriadkoch (ked’ nie vel'mi kratky interval 10 a menej minut, tak aspoi I'ahko
zapamatatel'ny pravidelny interval),

- v tarifnych podmienkach,

¢im sa snazi priblizit MHD individualnej doprave, CiZe sa bliZi k cestovaniu kedy chcem a odkial’ a kam
chcem ist.

Siet MHD navrhujeme tak, aby pokryla dopravnou obsluznostou celé Gizemie mesta Trnava minimalne
vrozsahu doterajSej obsluznosti. Izochrony peSej dostupnosti st zakreslené zhruba s polomerom
350 metrov. Pri takomto pokryti izemia navrhujeme spojenie vSetkych casti mesta s centrom, a to ¢o
najmensim pocétom liniek, podl'a moZnosti bez duplicitného vedenia liniek a ¢o najpriamejsie. Pritom pod
spojenim s centrom myslime napojenie linky vzdy aspon na dve zo zastavok na okraji historického centra
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(Hlbok3, Rynikova, Zeleny kricok, cela Hospodarska, Radlinského, Kollarova). Prave ¢o najmensi pocet
liniek bez duplicit aich ¢o najpriamejsie smerovanie k centru umoziuje 'ahkt orientaciu v sieti MHD. Stret
liniek v niektorej casti centra zdroveni umoZiiuje prestup na iné linky a tym je moZné dosiahnut
ktorukol'vek ¢ast mesta maximalne s jednym prestupom. Okrem toho pri sdbehu, alebo kriZeni liniek
mimo centra je tieZ moZny prestup a nie je vzdy nutné prestupovat len v centre. Ide napriklad o zastavku
SUT, zastavky na DruZzbe, Dohnanyho, Prednadrazie, T. Vansovej. Tym sa zjednodusi dostupnost
niektorych $kél, Tesca a inych zdrojov ciest. V tejto stvislosti navrhujeme aj reorganizaciu zastavok v okoli
NC City Arena, aby sa aspon cCiasto¢ne zdostupnil prestup z linky ¢. 5 na linku ¢. 6. a tiez pristup
k spominanému NC.

Llahku orientaciu v cestovnych poriadkoch zabezpecuje pravidelny, ¢o najkratsi interval medzi spojmi na
linke a jednotnost intervalov v celej sieti. Pravidelny, kratky a jednotny interval zaroven ul'ahcuje
prestupovanie. Pri intervale 15 minut a subehu, ¢i kriZeni dvoch liniek je priemernd doba ¢akania na
prestup 7,5 mintty a to uZ je ¢as, ked’ sa cestujuici neorientuje nutne cestovnym poriadkom.

Zachadzanie k Zeleznicnej stanici navrhujeme len na linke ¢. 1 a linke ¢. 2. Tieto dve linky pokryvaju svojimi
trasami pomerne vel'ku Cast mesta, z ktorej bude priame spojenie na Zelezni¢nu stanicu. Na tieto dve linky
je mozny prestup z akejkol'vek inej linky. Dopravna obsluznost Zelezni¢nej stanice nie je nedostato¢na ani
zo zastavok Hospodarska a Dohnanyho. Zachadzanie autobusov priamo pred budovu Zelezni¢nej stanice
spdsobuje vyrazné predizenie jazdnej doby na prislusnej linke (samotna trasa anajmi dvojnasobny
prejazd kriZovatkou Kollarova X Hospodarska). Preto nenavrhujeme d'alSie linky k tejto zastavke. Navyse,
vyhodou linky €. 1 je jej ukoncenie v zastavke Zelezni¢na stanica a nevznika druhy prejazd krizovatkou
Kollarova X Hospodarska, comu sa prejazdové linky nevyhnu.

Zachadzanie do historického centra na Radlinského ul. navrhujeme len pre linku ¢. 1. Zatial’ ide viac o test
zaujmu cestujucej verejnosti. Podobne by sa mohlo vyskusat zachadzanie na ndm. SNP linkou ¢. 6. Tento
navrh s tym nepocita, ale ak by bol zaujem, je na tejto linke dostato¢na Casova rezerva v jazdnej dobe.

V tabul’ke 1 je zapisana len zakladna jazdna doba a z toho vyplyvajuce d’alsie charakteristiky prislusnej
linky. Chceme sa zmienit' eSte o par detailoch na linke €. 3 a linke ¢. 4, ktoré nie su jasné z tabul'ky 1, ani
z nakresu. Pri linke ¢. 3 je pocitané s ukoncenim trasy v Kamennom mlyne, ale v jazdnej dobe je ¢asova
rezerva na obcasné zajdenie do konecnej zastavky KociSské. V pripade potreby je mozné zachadzanie
z Kamennej cesty na novonavrhovanu zastavku ul. K. Elberta v oboch smeroch. Pri linke ¢. 4 je pocitana
jazdna doba do Modranky bez zachadzania ulicou Bulharska. Predpokladame, Ze nie je potrebny
15 minudtovy interval az do Modranky a stacil by do Modranky kazdy druhy kurz, teda interval 30 minut
a k tomu by alternoval kazdy druhy kurz do ul. Bulharska s intervalom 30 minut. Podobne by to mohlo byt
so zachadzanim do zastavky Ruzindolska, predpokladame, Ze by tam tiez stacili spoje s intervalom
30 minut. Pre podmienky prehl'adnosti aj 'ahkej zapaméatatelnosti je teoreticky mozné vychadzat zo
sticasného stavu.

Linka €. 5 je navrhnuta podl'a nakresu (Obr. 4) s kone¢nou na Prednadrazi az po Tajovského a Smetanovu.
Ale je tiez moznost ukoncit' ju na ul. Botanicka, ak by sa dala vybudovat otocka v blizkosti krizovatky
Botanicka X G. Dusika. Ale dsporu v poc¢te kurzov na linke by to mohlo priniest len v pripade obmedzenia
linky v iseku Vozovka - Nova ul. Pre moznost prestupu na linku &. 3 v smere na Studentskud a Hospodarsku
navrhujeme zriadit’ obojstrannti zastavku na ul. Bottova medzi Safarikovou a Sttirovou ul. V takom pripade
by bolo vhodné zrusit zastavku T. Vansovej, Okruzné n., asponi pre linku ¢. 3.

V tabul'ke 1 uvadzame eSte tidaj o technologickom case na linkach. Ked'Ze ide o Spickové obdobie, trvajice
len 2,5 hodiny az 4 hodiny, su na niektorych linkach zadané vel'mi kratke vyrovnavacie casy, na linke ¢. 4
dokonca len 8 minut. Ale pocitame s vysSie spominanym rozdelenim kurzov a tak kazdy druhy kurz bude
mat technologicky €as o 6 minut dlhsi, teda nie 8 minut, ale 14 minut. Pripadne pripistame zvySenie poctu
kurzov na tejto linke, ¢cim by celkovy pocet vypravenych vozidiel bol nie 27 kurzov (ks), ale 28 kurzov (ks).
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Uvedenu navrhovanu siet liniek je mozné modifikovat aj na interval 12 minut na vSetkych linkach
s potrebou 34 vypravenych vozidiel v $picke a tieZ na interval 10 mintt s potrebou 41 vozidiel.

Tab. 1 Prehl'ad parametrov liniek; zdroj: vlastny, Mestska doprava v Trnave, 2021.

Cislo linky 1 2 3 4 5 6
Jazdny ¢as v jednom smere 17 39 27 26 26 27
Jazdny ¢as obojsmerne 34 78 54 52 50 54
Technologicky ¢as na linke 11 12 21 8 10 21
Celkovy obezny cas 45 90 75 60 60 75
Casovy interval 15 15 15 15 15 15
Pocet kurzov (ks) na linke a spolu (ks) 3 6 5 4 4 5 Y. 27

*Casy su uvadzané v minutach

Je dolezité tiez uviest, Ze nemame kapacitu na ziskavanie podkladov o priemernej cestovnej rychlosti MHD
v réznych mestach. Musime teda len intuitivne poznamenat, Ze trnavska mestskd autobusova doprava
(MAD) je asi najpomalSia zo vSetkych mnoho desiatok MHD, ktoré funguju v podobne velkych mestach
v strednej Eurépe. Dufame, Ze mesto nebude v buduicnosti trvat' na nastupovani do vozidla len cez predné
dvere aumozni sa tak skratenie jazdnych casov (predpokladame usporu jazdného Casu obojsmerne
6 minut aZ 10 minut), ¢o zvysi atraktivnost MHD pre cestujucich a uSetri pocty potrebnych vozidiel.

1

w

4
Obr. 4 Optimalizacia siete MAD v Trnave; zdroj: vlastny, Mestska doprava v Trnave, 2021.

Porovnanie sti¢asného stavu a navrhu je najlepsie mozné (ako je uvedené v Casti 2.2) podl'a intervalu medzi
spojmi, teda podl'a ¢asového komfortu pre cestujicich. Ukazuje sa, Ze tvorba siete liniek podla vyssie
popisanych zasad (podkapitola 2.1.1) ma vyrazny dopad na efektivitu prevadzky MHD. Pri rovnakom pocte
vypravenych vozidiel MHD sa v navrhovanom usporiadani MHD vyrazne skratil interval medzi spojmi,
dosiahol 15 minut na vSetkych linkach (navrh pre §picku). Hruby odhad priemerného Spickového intervalu
v dneSnom stave je 40 minut, takZe navrh vylepSuje ponuku spojov takmer 3-nasobne. (Blaton,
Martin, 2011)
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Skratenie intervalov zvysi variabilné naklady. Ako medzikrok je mozné zaviest napriklad linkovy interval
30 minut a usporit 10 autobusov, tj. pri spore % vozového parku ponuknut o 33 % viac spojov a z Uspory
vozidiel a vodi¢ov financovat' variabilné prevadzkové naklady. Ako progresivnejsi variant odportcame
navrhované plné vyuzitie dostupnych vozidiel a skratenie intervalu len na 15 mintt, aby bola zmena pre
obcanov viac viditel'na a autobusova doprava bola cestujlicimi viac vyuzivana.

4 DISKUSIA A ZAVER

Mestska hromadna doprava a jej vyuzivanie je ovplyvnené jej kvalitou a motivaciou pre jej vyuzitie zo
strany pravidelnych cestujucich ale aj potencialnych pouZivatel'ov. V ¢lanku sme sa zaoberali teoretickou
aj praktickou strankou tejto problematiky s aplikdciou problematiky na mesto Trnava. Aby MHD bola
dostato¢ne konkurencieschopna voci IAD, musi byt aj dostatocne pruzna areagovat na poZiadavky
verejnosti. Prave komfort pre pravidelne aj ndhodne cestujucich je klI'i¢ovy pre jej zvySujuci sa potencial
smerom k IAD.

Zaverom by sme chceli zdoraznit skutocnost, ktora z ¢lanku vyplyva, Ze dobra organizacia MHD, obzvlast
optimalizacia linkového vedenia, je prinosom pre motivaciu potencidlnych cestujtcich pouzivat MHD
a zaroven vyrazne zvysuje efektivnost prevadzky MHD. Mame vypracovany podobny navrh usporiadania
siete liniek pre Zilinu, kde sa to rovnako potvrdzuje, ked’ pre trolejbusovi trakciu vyslo zlepsenie ponuky
(skratenie intervalu) o viac ako tretinu oproti stcasnému stavu s rovnakym poctom vypravenych
vozidiel. Podotykame, Ze v pripade Trnavy aj Ziliny na$ postup optimalizacie vychadzal striktne zo
zakladnej okrajovej podmienky nezvySovat naklady prevadzky prislusnej MHD, najmd nenavySovania
poctu vypravenych vozidiel. Odhadujeme, Ze pre MHD Trencin v jej podobe k 1/2021 by sa pomocou
podobnej optimalizacie mohla ponuka zlepsit zhruba na drovni Trnavy, teda s nezmenenym poctom
vypravenych vozidiel by sa dala dosiahnut zhruba trojnasobna frekvencia spojov. Predpokladame, Ze
podobné optimalizacie siete liniek umozni skratenie intervalu pri nezmenenom pocte vozidiel taktiez
v Pardubiciach, Ceskych Budéjoviciach, na autobusovych linkach v Olomouci, v Martine... a vSade, kde siet
liniek zatial nema usporiadanie podl'a spominanych zasad. Naopak, existuja priklady vel'mi dobrého
usporiadania liniek MHD. St to napriklad elektrickové linky v Bratislave, Brne, Plzni, Olomouci, Liberci.

K motivacii pouzivatel'ov vlastného automobilu vyuZivat MHD je pri zdsadnych zmenach systému MHD,
ktoré pripadna optimalizacia prinesie (Blatoii, Martin, 2011), potrebna aj funk¢nd a masivna podpora
mesta, Ci SirSej oblasti, ktorej sa tdto zmena moZe tykat. Zmeny v del'be prepravnej prace - presun od IAD
k MHD - moZno o¢akavat najskor po roku prevadzky. Ale existuju priklady z praxe, Ze motivacia tohto typu
funguje, Ze zlepSenim organizacie MHD vyrazne aZ skokovo vzrastol pocet cestujucich MHD (Nielsen, G.,
Lange, T., 2006). Zaroven sa tym zmiernil ndpor na statickil a kinetickd dopravu v centrach miest. Je
to povzbudenie pre mesta a ich dopravné podniky k tazkému rozhodnutiu menit zabehnuty systém.
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