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Predslov

S pocitom  zadost'uéinenia Vam predkladime zbornik vybranych prispevkov
z medzindrodnej konferencie Budicnost” dopravy v meste Kodice a Kodickom kraji, ktord sa
kond 25. a26. jina v Koficiach. Po desiatich rokoch sa nidm podarilo opiit’ zorganizovat
odborné podujatic s reprezentativoym  zastipenim  Specialistov  viacerych dopravnych
odborov. Na zdklade analyzy doterajdicho stavu, ale aj rozvojovych tendencii a Eurdpskou
tniou stanovenych strategickych ciel'ov vynacuji cesty, akymi by sa mohla a mala doprava
v metropole vychodného Slovenska ivcelom regione uberat. Autori sa vo svojich
prispevkoch venovali aktudlnemu stavu cestnej i kol'ajovej dopravy, *elezniénej aj mestskej,
ale ticz dopravne) infradtruktire a ponukli aj pohl'ad na rozvoj leteckej dopravy a na situdciu
vregione z hladiska rozvoja vodnej ¢ cyklistickej dopravy. Viaceri sa zaoberali
perspektivami rozvoja  jednotliviich dopravnych segmentov v nadviiznosti na eurdpsky
dopravny systém. V neposlednom rade definovali aj problémy, ktoré brinia efektivnemu

rozvoju dopravy a cestovného ruchu na dzemi vychodného Slovenska.

MNasa konferencia sa kond v ase pripravy akéného programu Doprava 2014 — 2020,
Mame ambiciu jej zavermi pomoct’ aj pri jeho kreovani a priblizit’ sa tak k dosiahnutiu priorit
stratégie Eurdépa 2020. Konferencia toliz prinifa odbormé podklady a vystupy pre
dopracovanie sektorovej analyzy v jednotlivich oblastiach dopravy v meste i regione. Za
doleZité pritom povaiujeme, Z#¢ sa nesic vduchu myslienky wvytvorenia Vichodného
funkéného regionu, ktory spdja KoSicky samospravny kraj s PreSovsky samospravnym krajom
z dopravného pohladu. Ide o nezanedbatelny krok vzhladom na fakt, Ze na uzemi
vychodného Slovenska Zije 1 milion 600 tisic obyvatel'ov a nezamestnanost’ sa tu pohybuje
v priemere okolo 20 percent. Toto negativum viak vnimame ako vvzvu na skvalitnenie
dopravy, pretoZe finanéné prostriedky, investované do dotvorenia integrovaného dopravného
systému, modu Gzemiu vyznamne pombct. Doprava patri medzi kl'ifové prvky hospodarstva
i spoloénosti v celej Eurdpe a mobilita je vel'mi dbleZita pre ekonomicky rozvoj i Zivotnh
uroven obéanov, Dobrd, integrovana dopravnd infraitruktira napomaha hospodirskemu rasiu
a vytviraniu pracovnych miest. Uvedomujeme si, Z2e musi byt aj udrZatel'nd, najmé vzhladom
na novy strategicky pristup pre programové obdobie 2014 - 2020, ktorého hlavnymi znakmi je

doraz na jasné definovanie ciel'ov a orientacia na vysledky intervencii.



Vazime si a dakujeme, Ze k organizitorovi konferencie — KoSickému samospravonemu
kraju sa pripojili partneri a spoluorganizitori konferencie Ministerstvo dopravy, vystavby
a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky, Mesto Kosice, Zilinskd univerzita v Ziline
a Technicka univerzita v Kodiciach, Sme vd'aéni aj sponzorom, bez ktorych pomoci by sme
takéto podujatie nemohli zorganizovat. NaSa wvdaka patri aj vietkym prednidajicim,
odbornym garantom i élenom vedeckého wviboru konferencie za ich cenné prispevky
a i¢astnikom za podnetné pripomienky, ktorymi nam pomdhaji vytvorit’ generdlny dopravny
plin mesta 1 kraja. Diafame, Ze sa nam aj vd'aka tejto spoluprici podari vwbudovat” kvalitm,
dostupni a efektiviu dopravnl infraStruktiuru a pre oblanov zabezpedit' uZivatel'sky
prijatel'ni a bezpeéni dopravu.

Kosice, jun 2013

Ladislav Olexa
predseda pripravncho vyboru konferencie
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Primestskd Zeleznitn4 doprava Zeleznitnej spolo¢nosti Slovensko, a. s.
a moZnosti budovania koordinovanych dopravnych systémov

v KoSickom samospravnom kraji
Suburban railway transport of Zeleznifna spoloénost’ Slovensko and potentials for creating
of coordinated transport systems in Kosice Region

JOZEF SCHMIDT

Abstract

Zeleznicng spolocnost’ Slovensko, a. s (ZS5K) provides public railway passenger transport on the railfway
infrastructure throughour Kedice Region. The public railway transport in this region is based on ract system of
infercomnecied subwrban raibway ransporl fo ensure conmections for Tong distance frains, while meeting the
fransportation meeds of citizens of the region. ZS5K supports regional projects leading to the efficient
imtercomnection of individual transpors systems (o improve the quality of public railway passenger transport and to
ereate an appropriale aliermative fo the individual automobile transport. The development of regmonal pubiic raifway
passenger transport feads fo increasing comfort of railway services thanks the use of modern rolling stock,
expansion of products for residents of the region and the wse of mew technologies 1o facilitate, accelerate and
harmonize tariff system for public transport in the region.

1. Predstavenie Zelezniénej spolo¢nosti Slovensko, a.s.
Zeleznitna Spoloénost” Slovensko, a. s. ako ndrodny dopravca zabezpefuje Zeleznini
dopravni obsluhu v rimei celého Gzemia Slovenskej republiky, ZSSK za rok 2012 prepravila
43,45 mil. cestujucich pri celkovom objeme 30,5 mil. vlakovych kilometrov.

Zelezniéni spoloénost’ Slovensko, a. s. poskytuje vietky sluzby v segmente:
regiondlne) zelezniéne) dopravnej obsluhy

primestskej Zelezniénej dopravnej obsluhy

dialkove) Zelezniéne) dopravnej obsluhy

naditandardnych sluZieb v oblasti Zelezninej dopravnej obsluhy

Zeleznitnd spolo¢nost’ Slovensko, a. s. ponika iroki Skilu doplnkovich sluZieb:
* packingové ponuky so svojimi obchodnymi partnermi

redtauraéné shurby vo viakoch

ubytovacie sluzby vo viakoch

zabespecenie mimoriadnych pofiadaviek zakaznika ,Sitych® na mieru

mnozstvo vivhod u svojich zmluvnych partneroyv

2. Spisob zabezpetovania Zelezniénej dopravnej obsluhy v Kodickom
a Prefovskom samosprivnom Kkraji

Odborné prednasky 9



Primestska Zelezniéna doprava Zeleznicnej spoloénosti Slovensko, a.s. a moZnosti budovania
koordinovanych dopravnvch systémov v Kodickom samospravnom kraji

WV ramei zelezniéne) dopravne) obsluhy ZSSK v regione KSK je zikladnym stavebnym
prvkom dvojhodinova taktova dialkova doprava s padviznostami na primestski a regionalnu
dopravu, ktorej vykon je zahusteny v ¢ase dopravnej Spicky.

V okoli viznamnych mestskych aglomerdcii sa posiliuje pozicia Zelezniéného osobného
dopravcu ato zavedenim celodenne] rovnomernej taktove) Zelezniénej osobnej dopravy
v segmente primestske] a regiondlnej dopravy. V Case dopravnej Spicky preto zaberpelujeme
hodinovy takt vlakov primestske] a regiondlnej dopravy.

Taktovd doprava je nosnym predpokladom pre dopravni obsluhu celého Gzemia SR a
vytvorenie systému previazane] dopravne] obsluhy v regionalnom meradle, kedy sa v
jednotlivych prestupnych bodoch tvorené funkéné nadviznosti medzi jednotlivimi dopraveami.

Z55K umoznuje taktovy rezim dopravy zabezpefeme nadviiznosti v dnes existujocich
Zelezniénych uzloch: Kodice, Kysak, Margecany, Poprad-Tatry, PreSov, Humenné, Michal'any.

Rozsah dopravnych vykonov je zdvisly od prepravnych poZiadaviek obyvatelov, rieSenia
siibefnej primestskej dopravy a v neposlednom rade od stanovisko objedndvatel'a dopravnych
vikonov.

2.1. Budovanie integrovaného dopravného systému

Integrovany dopravny systém (IDS) je funkéné spojenic viacerych dopraveov (druhov
dopravy) s cielom zvyienia kvality dopravného systému pre obyvatel'ov a efektivity z pohfadu
financii a niakladov z pohladu dopraveov a objednivateloy,

Spustenie integrovaného dopravného sysiému (IDS) v regidne znameni:
= budovanie infradtruktiry [DS

- dopravni integraciu a optimalizaciu

- budovame mformacného systému ID3

- tarifnid integriciu

Spustenie IDS znamena ukonéenie konkurenéného boja dopraveov na regionalne) arovin s
ciefom zvydenia efektivity vynakladania finanénych prostriedkov do verejne) dopravy cestou
efektivneho vyuZivania kapacit jednotlivych dopraveov, pri si¢asnom zvydieni kvality dopravne;
obsluhy pre obyvatel'ov (doba prepravy cestujiceho, synergicky efekt spoluprace dopravcov).

Naplnenie cielov IDS pri sifasne platnej legislative je moZné len v pripade Gzkej
spoluprace jednotlivich zmluvnych stran a _skutoénej”™ ochoty objedniavatel'ov a dopraveov na
spusteni plnohodnotného 1DS,

2.2. Budicnost' Zelezni¢nej dopravy v KoSickom samospravnom kraji

Zelezniéna spolotnost’ Slovensko, a. 5. vyvija Gsilic stabilizovat' na vietkych trafovych
usekoch rozsah dopravnych vykonov s ohladom na efektivitu dopravnej obsluby a prepravné
poziadavky obyvatelov. Ziarovef vytviarame v celom regione taktovi siet’ primestskych vlakov,
ktoré s0 navzijom previazané v prestupnych uzloch Zelezniéne) dopravy so sGfasnym
zabezpefovanim navozu k vilakom dialkove) dopravy resp. k vlakom vyise) kategone.

10 Odborné prednisky



Jozel Schmidt

Pre budicnost dopravnej obsluhy v KoSickom samospravnom kraji st zdsadnymi:
* zabezpedenie dopravnej obsluhy rozhodujicich zamestnivatelov regidnu
¢ vybudovanie infraStruktiry pre efektiviu primestski dopravni obslubu
* budovanie informacnych a tarifnych systémov pre IDS
® yvedené prispeje k vvbudovanm efektivineho IDS

Rozhodujicim zamestnavatel'om regionu je U. 5. Steel

Nivoz viakmi Zelezniénej spolo¢nosti Slovensko, a. s. je vzhladom na existujicu
infradtruktiru moZny len viakmi na tratovom dseku Kodice — Turfia nad Bodvou, cez vstupni
branu resp. Zelezni¢nil zastdvku Hutniky.

Na trat'ovom 0seku KoSice — Turfia nad Bodvou je momentalne rozsah dopravnych
vikonov na trovni 4 parov Os viakov. Uvedeny stav je spisobeny najmd nedostatoénou silou
prepravného pridu v Zelezniéne) osobneg] doprave.

Rozsah dopravngch vikonov Zelezniinej spoloénosti Slovensko, a. s. dnes neumoZiuje
zabezpeleme kompletne) dopravne) obslubhy pre zamestnancov U S Steel. RieSemie je mo#né len
zasadnou zmenou organizacie dopravy tak u vlakove), ako aj autobusove) dopravne) obsluhe,
spolu so zmenami v rdmei vonatropodnikove) dopravy v U. 8. Steel.

Pre zabezpetenie kvalitne) Zeleznitne) dopravnej obsluhy U, S, Steel je potrebné:
vybudovanie nového vstupného komplexu do zavodu U. 8. Steel

zmena organizicie autobusovej dopravy v regione

zmena organizicie vnltropodnikovej dopravy U, S, Steel

komplexna rekondtrukcia Zelezniéne] zastavky Hutniky

2.3. Budovanie infradtruktary IDS v Kodickom samospriavnom Kraji

WV ramci rieSenia infradtruktdry integrovaného dopravného systému v Kofickom samospravnom
kraji st planovane:
- prestupny terminal IDS Moldava nad Bodvou mesto

- je podstatnym pre ricienie dopravnej koordinacie

- umo#ni jednoznaéné definovanie nosného dopravného systému v regione

- umokni riedenie koncepeie IDS s nosnym kolajovim a Zelezniénfm systémom dopravy
- prestupny terminal Kosice Sever

- #vyai atraktivitu kolajovej dopravy v meste KoSice s napojenim na region

- rekonStrukcia prestupného terminalu Kodice (hlavna stanica)
- umoZni zviienie kvality prepravy cestujicich

- prestupny terminal TrebiSov
- umoZni dopravni koordinaciu v regione a rozvoj Zelezniénej dopravy v regione

Budovanie infradtruktary integrovaného dopravného systému v Kodickom samospravnom
krapi vnimame ako pozitivny krok smerom k mtegricn a koordingcn &mnosti jednothvvch
dopravcov. Riefenie prestupnych termindlov umoZiuje znaéni dsporu finanénych prostriedkov

Odborné prednasky 11



Primestska Zelezniéna doprava Zeleznicnej spoloénosti Slovensko, a.s. a moZnosti budovania
koordinovanych dopravnvch systémov v Kodickom samospravnom kraji

oproti pdvodnému modelu, ako aj jednoduchiiu technologiu a moZny samostatny rozvoj tak
mestske] kolajove) siete ako aj Zeleznilne) siete,

2.4. Rozvoj technoligie BCK v prostredi ZSSK s ciePom zjednotenia
tarifnych systémov

Zeleznitnd spoloénost’ Slovensko, a. s. v siéasnosti eviduje cca 230 000 ks emitovanych BCK:
= Zelerniéné zamestnanecké preukazy
= Klasik RailPlus
*  Senior RailPlus
*  Maxi Klasik prenosny / neprenosny
= Trat'ové predplainé CL

Zeleznidnd spoloénost’ Slovensko, a. s aktualne pripravuje projekt v oblasti bezkontaktnych
¢ipovych kariet, ktory zvy3i atraktivitu a komfort pre klienta:
= MNova technoléogia nosiéa dat s vy3Sou bezpeénost’ou ochrany adajov,
= Bezkontaktna Cipova karta ako nosi¢ cestovnych dokladov (vratane IDS), platobny
prostriedok a zdroved identifikator klienta vo vernostnom systéme

3. Zaver

Cielom Zeleznitnej spoloénosti Slovensko, a. s. je kvalitnd, previazand Zeleznitnd
dopravnd obsluha na celom Gzemi, pri modemych a kvalitnych a atraktivnych dopinkovych
sluZbdich.

V kazdom regione podporujeme vzijomni spolupricu  dopravcov  a vytvorenie
efektivneho integrovaného dopravného systému s ciel'om zvySenia kvality, atraktivity a efektivity
vergjne) osobne) dopravy v regione.

Autor

Mgr. Jozef Schmidt

Riaditel' Useku obchodu

Zelezniénd spoloénost Slovensko, a. s.
schmidt. jozetislovakrail.sk
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Strategické zamery DPMK na najbliziie obdobie

Strategic objectives of the DPMK (The Transportation Company of KoSice City) for the nearest future

JURAJ HREHORCAK

Abstract

Also in Kokice — a city with about 240 (000 inhabitants, lving in the morth-east of the former Austrian Monarchy, in
the east of the former Crechoslovakia and fodeay in the east of the Slovak Repnblic and in fact in the east of the Evro-
pean Union = and in its neiehbourhood there is a wild groweh of the usape of passenger cars and ail the same fime a
marked decline of the mmmber of people carvied by shori-distance pubfic mass transportation.

This article briefly describes the curvent situation in this area and the apinions of the as-of-vel sole commaon carvier
in the public wban mass transportation — The Transportation Company of Kedice City, owned by Kofice City — and
its general director regarding the possible perspectives of public mass transportation in this region and the pariial
goals and instruments suifable fo sustain or increase the proportion of public mass transporiation in the general

division of frelght labovur of the personal fransportation in the city and itz neighbourhood.

It describes the possible principles, partial goals and instriments

in the area af preference for public transportation over individual car traffic, choosing the transportation modes,
credling the Iransporfalion nefwork, the cholce of the vehicle vpes, Fhe prircipdes of the line network crealion and
the creation of time-tables, the principles of tariff rates and tariff service systems, the funding of the capital and
oprerating coris and fhe cooperaiion between wrivin amd sulurign raRsporiaiion,

Keywords:
Kodice, Urban public mass transportation, The Transportation Company of Ko3ice City,
Trams, Trolleybuses, Buses

1 Uvod

Prefo cheeme pre mesto Kodice a jeho okolie kvalitnid verejoi hromadni prepravu 0séb?

Tendencia svyfovania podielu individudlnej automobilovej dopravy (IAD) na celkovej osobnej
doprave v Koficiach (ako a) viade inde v Sirfom okoli) na dkor verejng) hromadne) dopravy ak-
celeruje — plati to pre vnatromestske cesty, pre relacie medzi mestom a jeho okolim aj pre tranzit.
To mé za ndsledok vyrazné a sicasne vieobecne zndme negativa — ekologické, bezpetnosiné,
zdravotné, ckonomické aj estetické,

Nadmerny ndrast IAD pritom kladie na mesto a na verejni sprava vibec obrovské a len vel'mi
Fatko vlddnutel'né ndroky, ato najmi ekonomické (cesty, krizovatky, parkoviskd, riadenie
dopravy, lieGenie obyvatelstva, bezpednosinid a zdravotna prevencia atd'.).
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Som presvedéeny, ze kvalitng verejna hromadna preprava osdb je jednym zo zasadnych pro-
striedkov v baji s tymto zdsadnym ekeologickym, bezpelnostnym, zdravotnym, ekonomickym
a estetickym probiémom tokto mesta.

Ona sice prvoplinovo vyrerd ako ,Jrin* ».crcjnjr-:h financii, ale pri dostatoéne ,.r:tluspalnwn-
skom™ pohl'ade a v dlhoduh-um hcrn.mnle (LIEE me len z pohl'adu mesia a jeho m:qmﬁtu na naj-
bliZii rok) si to dalel : jov ako tie, ktoré si automaticky (aj
ked' menej viditel'ne) wlndupe nadmernjr rast :::elkmrc i cesme; premivky v meste.

Pritom nemoZno zabudnit na iné vvhody verejnej hromadnej dopravy vodi individudlng) — na |
prepraveni osobu mene] vozidiel, mene] exhalitov, mene] hluku, mene) nehod, mendi ziber do-
pravnych ploch, mendi tlak na rozparcelovanie® cennych ploch mesta komunikaciami, menej
sdlajiceho asfaltu a beténu v letnych hordéavich, mene) kazeni vzhladu™ esteticky cennych
uzemi a obytnych okrskov mimotroviovymi krizovatkami a komunikiciam a moZnost’ vyuZit
¢as prepravy pri cestovani na iné aéely ako na vedenie vozidla.

Individudlna automobilové doprava ma viak oproti verejne] hromadnej doprave aj rad vvhod
(pedia dostupnost’, rychlost’, pohodlie, preprava viiéiej batoZiny resp. nidkupov, izolovanie sa od
pripadnych neprijemnych spolucestujicich, pre Cast' ['udi atribit vyiSieho socidlneho statusu),
s ktorymi nenarobime nié alebo len malo. Vvhoda jej vy3sej rixchlosti pritom ustupuje aZ pri to-
tédlnom upchati cestnej preméivky na hlavnych t'ahoch - a tam Kofice efte zatial' nie si.

Naprick tymto jej prirodzenym hendikepom viak stile md zmysel o vy3&i podiel verejnej hro-
madnej dopravy na celkovej osobnej doprave v meste a na jeho okoli bojovat’. lde najmi
o ,stredni vrstvu®™ vahajicu medzi MHD a IAD (zvaZujic kvalitu premiestnenia vs, naklady).

2 Jadro prispevku

2.1 Aké spisoby preferenciec MHD pred IAD navrhujeme zavadzat'?

Som si vedomy, e widiina potrebnych preferenénych krokov v tejio oblasti presahuje kompe-
fencie mesta a Ze velka ¢ast’ z nich je neredlna (spravidla z finanénych, ale &iastoéne aj zo sub-
jektivnych diévodov). Ale aj napriek tomu si dovolim nalrinit’ zopdr z nich:

a) wPozitivae® opatrenia (v prospech verejnej hromadnej dopravy):

= maximalny moZny podiel Gsekov siete MHD s dopravnou cestou nezdvislou alebo len mini-
milne zivislou od celkovej cestnej premivky,

» ddslednd preferencia MHD v dopravnom pride (dopravné znalenie, svetelnd signalizdcia),

* ddslednd preferencia vo fize Gzemného plinovania aj vo fize schval'ovania stavieb,

* vysokd previdzkovi dotacia umoZiujica vysoké kvalitativne parametre MHD (hustota siete,
frekvencia spojov, pohodlie na zastivkach aj vo vozidlach) a siasne jej nizke cestovné,

* na vhodnych miecstach mimo dopravou pretaZenych oblasti mesta budovanie zdchytnych
parkovisk s dobrou viizbou na stanice a zastavky verejnej hromadnej dopravy;

b) wNegativne® opatrenia (na zamedzenie nadmerného podielu IAD):
* minimalny rozvoe] komunikaénej siete tam, kde by len podnecoval nadmemi 1AL,
= vyhradzovanie &asti jestvujicich jazdnych pruhov len pre verejni hromadnii dopravu,
* zikaz vijazdu osobnych automobilov do najpretaZenejiich oblasti centra mesta,
» vysoké parkovné v centre mesta a len o mélo niZSie na okrajoch centra.
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2.2 Aké dopravné midy MHD maji podlPa nds v Koficiach budiacnosi” a aky vzi'ah medz
nimi si predstavujeme?

Podet cestujircich MHD v Koficiach vytrvale klesd. Dovodov je viacero, Cast’ z nich je objektiv-
na, ¢ast’ subjektivna.

Prostriedky mesta vkladané do kapitdlového zabezpedenia a prevadzky MHD si pritom vel'mi
obmedzend. Tato situicia bude zrejme efte nejaky ¢as pretrvavat),

Za danych okolnosti fe primdrnym imperativom wdrianie aspof zakladnych kvalitativaych pa-
rametrov MHD priamo zavislych od objemu financii pri maximilne) efektivnosti prevadzky.

Podstainym momentom je pritom dodrziavanie principu ,,vela chleba — malo kolalov™ — L. aj
ked' sa oblas parciilne podari ziskart' relativie znalni sumu na nejaky investiény podin, treba ich
pouZit' tak, aby ndsledna prevddzka ziskanych zdkladnych prostriedkov bola &o najlacnejiia —
pretoZe fam sme odkdzani len na miesine zdroje a tie si vel'mi obhmedzene.

Za uvedenych vychodzich predpokladov sa pouZitelnost’ a redlnost’ jednotlivich madov verejne)
hromadnej dopravy v KoSiciach a v ich bezprostredne pril'ahlom okoli javi nasledovne:

a) MNa nejaky kol'ajovy alebo iny skutolne richlodrainy dopravay mad v KoSiciach mie i pod-
mienky (nie je dostatok cestujicich ani kapitdlovych a neskdr previadzkovych prostriedkov
a cestnd premévka v meste efte nie je natolko saturovand, aby takéto ricdenie bolo nutné).

b) Myilienka fyzického prepojenia Zeleznifnych trati prechddzafiicich mestom s mestskymi
elektrickovymi trat’ami a prevadzkovama osobitnych dvojpridovyeh™ vlakov kombinujacich
primestska a mestskia dopravu na nich (,fram-trainy™) ignoruje absenciu hlavnej podmienky —
dostatok cestupncich. Prepravné mnoZstva skanahzovatelné™ do takejto dopravne) siete mkdy
Zavedenie tam-trainov” by za danych okolnosti znamenalo zniZenie efektivnosti verejnej
hromadnej dopravy pri oboch moZnych pristupoch k sivisiacim autobusovym linkam — keby
boli zviitia ponechané, polet cestujicich JKD* by bol nizky, keby boli zvii¢ia zrufené
a prevedené na ,napajace™, klesol by absolitny poéet cestujicich v hromadnej doprave.
Nerealizovatel'nost” tejto mySlienky pri prijatel'nej efektivnosti nechtiac podporil aj dost’ ne-
vhodny vyber trds a ich parametrov v meste (prejazd centrom, sposob prejazdu stanicou, via-
cero nedostatkov u trate na Sidl. Tahanovece, ndvrh trate do oblasti letiska a PP Pered
s nizkym prepravnymi potrebami, nezahrnutie Terasy a Jazera do siete JKD").

¢) Za danvch okolnosti by hlavnym dopravnym modom MHD ostala elekeridkovd doprava. U2
dnes obsluhuje 3 najsilnejSie dopravné zdroje (stanica, sidliskd Terasa a Nad jazerom) a skoro
vietky doleZitejiie dopravne ciele (centrum mesta, severozdapadna administrativno-tkolska ob-
last’, juZna priecmyscina oblast, Zeleziarne, 6 zo 7 velkych nakupnych centier) v meste.

Pn je] dalsom prevadzkovani by cielom mah byt' (k prvym 3 odrizkam vid’ a) graficka prilo-

fa, podrobnejSie k mm v dalie) kapitole):

* najprv modernizdcia jestvujiicich trati (severnd ast’ siete by sa mala zrekonStruovat' na zd-
klade predloZzenych projektov OPD pre PO 2007-13, zostavaju najmé vietky useky ustiace
do kritovatky pri ,,VS8“ aneskor zrejme aj Osek Némcove] — Zimnd aj so sluékou
a peressky most),
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* potom kompletizdcia jej dnednej dopravnej siete tam, kde chybajice prepojovacie Gseky ale-
bo obratiskd brinia jej optimadlnemu vyuZitiu,

* nasledne postupné budovanie novych koncovich a prepojovacich isekov &i celych novich
trati s o¢akdvatel'nou ,niavratnostou®™ investicii v porovnani s obsluhou len autobusmi,

= v ramci predchadzajacich krokov maximalna moZna preferencia elektritkove) dopravy,

* popri tom postupni obnova a modernizicia vat3iny zastaralcho vozového parku,

* &o najskor a) zasadna dprava a modermizicia vozovne.

d) Trolejbusovd doprava bola v KoSiciach zavedena aZ vr. 1993, UZ tento samotny fakt bol po
strinke moZnej ponikane] kvality, previdzkovatelnosti a ekonomickej efektivnosti sporny
(nutnost’ mnohych spoloénych Gsekov a najmé kriZzovani s elektrickami - spomalovaci prvok).
Zasadnym negativom vistavby sa viak stala zmena koncepcie jej dopravneg] siete ,.na posledni
chvil'u® - miesto 2 povodne zamyilanych prirodzenych diametril sa v r. 1993-98 vybudovala
neprirodzend ,S-trat™ Sidl. Darg. hrdinov — Mlynska basta — Stefinikova (bez zachidzky
k hlavnej stanici vzdialene) odtial'to len asi 250 m) — Nam. osloboditelov — Sidl. KVP.

Toto sposobilo a sposobuje jednak zbytoéné dopravné vikony navyie (miesto dovtedajlich
priamych zdpadovychodnych tris autobusovych linick vznikli dlhdic trolejbusové S-linky*™ €.

71 a 72 a bohuZial’ nutne ,,naproti nim™ dlhie autobusové | Z-linky" — momentalne €. 17 a 19),

jednak zhorSenie pondkanej kvality sluZieb pre Cast” cestujicich (dlhdie cestovanie, viac pre-
stupov, dlhiia pedia dochadzka na zastivky). Podobny efekt v meniom ma minimdlne vetvenie
trolejbusovych trati na sidliskach (najmé na komunikaéne vel'mi &lenitom Sidl. KVP).

Aby sa tento nedostatok zle vybudovanej siete napravil a teda aby kazdy dneiny tsek trolejbu-
sove] siete bol prechadzany . prirodzenou” efektivnou linkou, bolo by treba trolejbusovi siet’
v Kodiciach zdvonasobit. Toto by ale v kontexte potreby rozsiahlych imvesticii do vacSiny
trati, vozidiel a zariadeni celej kodicke) MHD, pozitivneho vivoja environmentalnych charak-
teristik spalovacich motorov autobusov a vivoja technicky aj ckonomicky prijatelnych elek-
trickych pohonov pre autobusy bola vel'mi spornd inyesticia.
Vedenie DPMK preto zotrviva na nizore, Ze trolejbusovii dopravu v Kodiciach je vhodnejsie |
zrusit' a nahradit’ dopravou autobusovou (s o najvyiSim stupfiom ekologitnosti).

e) Autobusovd doprava, ktora je zivisla len od komunikacnej siete s prisludnymi parametrami
a od siete moZnych otodiek, musi plmit’ funkeiu plnohodnotného obsluzného modu MHD pre
vietky oblasti a prepravné vztahy, ktoré nie je vhodné obsluhovat’ elekiniékovou dopravou.
Nechdpeme ju 1ba ako  nutné zlo™ a nemiemme ju degradovat’ len na doplnok k elekinckove)
resp. trolejbusove) doprave, ktory treba minimalizovat’ len na pripojné trasy k zastavkam zi-
vislej dopravy, ale je pre nds plnohodnotnou sicastou MHD, kiord mé svojimi schopnostami
a vyhodami prispieval’ k maximélng] moZne kvalite cele] MHD (a perspekiivne aj 1DS).

Jej podiel by (aj kvoli zranitel'nosti zivislej dopravy, ktori obCas autobusova doprava musi
nahradzat’) nemal klesnit’ pod 50 % vvkonov v miestkm. Na druhej strane je viak potrebné
vyvijat' maximalnu snahu o j¢j environmentalm ,privetivost™ (pravidelna obnova vozového
parku s ciel'om minimalizacie splodin, zrejme postupneé zakupovanie elektrobusov).
Zasadnymi problémami autobusove) dopravy si nedostatoéni obnova vozového parku, neistd
budiicnost’ parkovacieho areilu vo VSA a vybavenie garazi,

2.3 Aka dopravnn siet’ MHD (trate, zastivky, otolky, vozovne) si predstavujeme?
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a) Elekirickova doprava

(vid aj graficka priloha — Cisla novych dsekov znamenaji navrhované poradie vystavby):

* prvoradym cielom je zmodermzovat je) siCasni sief a v rAimel ne) o.1. odstramt’ zavady
v poftoch a umiestneni jej zastivok,

+ dalfim krokom by mala byt’ kompletizicia jej dneinej dopravnej siete tam, kde chybajice
prepojenia a obratiska brania jej optimalnemu vyuZitiu (obratiska na Moldavskej a Alejovej,
prepojenia Bardejovskd — Popradska — Moldavska a Nam. Mar. mieru — Stanica),

= radi by sme uvaZovali a) s naslednym vybudovanim novych dsekov &i celych trati (ak sa
overi ich dostato¢na efektivnost). Modné stavby: Alejova — Pri pracharni, VaZzecka — Zel. st.
Krésna n. H., Moldavskd — Pri pracharni, Masarvkova — Sidl. Tahanovce a moZno aj iné),

* vzhl'adom na jestvujicu elektnckowvi siet’ je existujica vozoviia na Terase postaCujica, po-
trebuje viak zisadnii moderniziciu; ak by viak doslo k vybudovaniu trate na Sidl. Tahanov-
ce, bolo by Ziadice vybudovar v oblasti Tahanoviee daldiu mengiu vozoviu,

* vzhl'adom na existujicu siet’ otodick, existujici vozovy park a prevadzkové vvhody jedno-

smerne) prevadzky vietky rekonsStruované a nové otofky navrhovat ako slucky.

h) Autobusovd doprava:

» zisadnym problémom siete autobusovej MHD v Kogiciach si chybajice. nevhodné resp.
nevybavené (vo vztahu k vodiéom) autobusové otoky — napr. Australska trieda, Nam. oslo-
boditel'ov, Letisko, Barca — Moéiarna a Interport, ale problémové si a) mnohé d'aliie,

* nasledne by sme sa cheeh venovat’ zastavkam v zatazenych krizovatkach a obecne prestup-
nym uzlom. ale aj vybranym dalsim,

= sucasne by sme radi ovplyvnili situdciu v meste ohfadne dobudovania komunikédcii potreb-
n¥ch pre premédvku autobusov (najmi prepojenia Sidlisko KVP — Kopa a Peres — Lorinéik),

= viiznym problémom je neistd budicnost’ polovybaveného parkovacicho arcdlu v byvalom
VSA (kde je naviac jedind plnitka plynu pre autobusy) umiestnenej na pozembku
s komplikovanymi vlastnickymi vzfahmi; gard®e v DZungli a v Saci je pritom poirebné po-
nechat’ a zmodemnizovat’,

2.4 Aké druhy hromadnych dopravnych prosiriedkov navrhujeme pre MHI zakupovai™

Ak mdame mile cestujiicich, ale cheeme si ich wdriat’ resp. na MHD nalikat’ d'alSich, nemoZ-
no vel'mi znifovat® intervaly. Silasne je viak neekonomické previadzkovat’ pri obsluhe slabSich
prepravnych vztahov a v obdobiach s nizkymi prepravnymi potrebami velké vozidla. Je reda
potrebné vyiSi podiel spojov vykondvar menSimi vozidlami a viliie vlaky resp. vozidla pouZivat
len tam a viedy, kedy budi dostatoéne vyuZivané. Standard , dostatoéného vyuZivania® je pritom
dany disponibilnymi financiami na prevadzku MHDD.

To konkréine znamend:

a) Elektrickova doprava:
* u aktudlneho predloZeného projektu OPD pre PO 2007-13 bolo nakoniec nutné nadefinovat’
jednosmemeé vozidla o velkosti cca 22-23 m (v pocte 23 ks)
* j¢ potrebné udrZiaval urdity podiel (cca 25-35 % statickej kapacity) obojsmernych elektri-
giek o dizke cca 30 m pouzitelnych na trvalé & dotasné otaéanie na kolajovych spojkdch,
= zvyiok (a teda viidSinu) vozového parku by mali nad'alej tvorit’ kritke vozidla (¢cca 15 m)
spajatelné do dvojitick, ktoré maji naflexibilnejiie a najrovnomernejiie pouZitie;
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by Trolejbusowvi doprava:
= v pripade jej zachovania by velkostna skladba vozového parku (cca 18 m vs, cca 12 m) mala
ziavisiel od vel'kosti fiou obsluhovanych prepravnych vztahov; pri jej dnednej sieti by posta-
¢oval vozovy park tvoreny len z kibovych vozidiel;

c) Autobusovd doprava:

+ u klbovich vozidiel je potrebné ich stav udr2at’ zhruba na dnednej drovni (len v pripade zru-
Senia trolejbusovej dopravy ho treba zvySit' o cca 15 ks),

* 15 m-ové bezkibové vozidli je najmi kvéli ich privelk¥m minimdlnym polomerom otafania
potrebné nechat’ doZit’ a postupne ich nahradzat’ , Standardnymi* vozidlami (cca 12 m),

= autobusy kategdrie ,midi (cca 9 m) ma zmysel zakupovat’ len v rozsahu Gmernom potrebe
obsluhy .slabych® oblasti, teda do eviden&ného stavu max. 10 ks,

= zvyiok vozoveho parku by mali tvorit’ vozidla | Standardné™ (o dlzke cea 12 m),

* treba postupne zvySovatl’ environmentalnu autobusového prijatelnost” vozového parku (die-
selove motory emisne] normy Euro 5 a vySiie, plynovy pohon, elektrobusy resp. hybridy),

Pre vietky novozakupované vozidld by mala byt okrem toho samozrejmost'ou 0.1, Ciastodng ale-
bo aj aplnd nizkopodlaZznost’, kompletné vybavenie pre vonkajiie aj vnitorné elektronické infor-
micie pre cestujucich a inftalicia jednotného obsluZzného a odbavovacieho systému pre cestuji-
cich (vid miZSie).

2.5 Aké principy tvorby linkového vedenia povaiujeme za spravne?

V zmysle zdkladného principu uvedeného v ivode prispevku mienime predovietkym bojovat’ o
wstredni vrstvu® vahajicu medzi pouZivanim verejnej a individudlnej automobilovej dopravy, ¢o
namend za vel'mi obmedzeného rozsahu nalich prevddzkovych zdrojov vytvdrat® maximdinu
kvalitu ponuky.

Aplikicia zakladného principu uvedeného vysiic (¢im viac Mudi v MHD, &im menej v IAD) pod-
lfa miba v oblasti zdkladnej organizicie MHD (linkové vedenie) znamend smerovanie
k uplatfiovaniu tychto zdsad (vel'mi strudne):

a) Snazit’ sa o dodrzanie dechddzkovej vzdialenosii k najblizie) zastavke max. 50N - 600 m.

b) Linky viest' tak, aby vaclinové prepravné vat'ahy boli ebsluhované fo najpriamejie.

¢) Prednostne zriad’ovat’ diameiridlne linky), pritom sa usilovat’ o ich maximédlnu priamost’.

d)y Udriiavat’ prijatel'ne nizky poedet liniek a prijatelne nizke intervaly na nich - &ize ak sa ne-
jedna o oblast’ obsluhovani len | intervalovou linkou (td mdZe mart’ aj riedke intervaly), tak na
linkdch maximalny interval v ranne) Spicke 127 (vymimoéne 157) a v zikladnom rezime 20°
(vimimoc¢ne 30°).

¢) Zrychlené linky vicst' len tam, kde pre obsluhu prisluinych viidiinovych prepravnych vztahov
jestvuje siéasne aj obsluZna (na vietkych zastavkach v trase zastavujica) linka.

f) Rozsah Specifickych alelovich liniek a spojov minimalizovai® len na naozaj nuiné pripady
(linky Kofice — vstupny aredl Zeleziarni, spoje so Specifickou prednostnou klientelou).

g) Minimalizovar’ rozsah prestupov — CiZze v zasade umodhovat’ z kaZdej oblasti bezprestupoveé
spojenie do centra mesta, &im sa v zdsade umoZni cesta odviadial' viade s max. | prestupom.

Premdvku autobusov subeine s elekirikovou (pripadne trolejbusovou) trat'ou pritom nepovain-
Jem za nevhodny siibeh, ak si splnené vietky tieto podmienky:
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a) autobusovd linka je zriadend kvdli obsluhe Gzemia mimo dostupnosti elekirifkove) (trolejbu-
sovej) dopravy alebo umoiuje obsliZit prisluiné prepravné vztahy po podstatne kratiej trase;

b) kapacita tejto autobusovej linky je mdlmcuzﬂvana len na zitaZ vyplyvajicu z obsluhy pre-
pravnych vztahov uvedenych v bode , 2"

¢) v sibehu s elektrickovou {lm]cjbum‘mu] trat'ou tito autobusova linka nezastavuje v tych za-

stédvkach, v ktorych je) zastavovanie mie je pre plnemie jej funkcie v zmysle bodu 2™ nutné.
Dinedné linkové vedenie MHD v KoSiciach sice ¢iastoéne je v uréilom rozpore s uvedenymi #isa-
dami, ale postupne by sa malo zmenit’ tak, aby s nimi bolo v silade.

2.6 Aké hlavné zisady tvorby cestovnych poriadkov cheeme pouFivat'?

Na vyiiie uvedené principy by mali nadvazovar tieto zdsady kon3trukcie cestovnych poriadkov:

a) Kapacitnejiie vozidla nasadzoval na zat'aZzenejiie linky, menej kapacilné na menej zal'aZené,

b) V maximalne] miere sa snaZit' o intervalovii dopravu a v rdimei nej pouZivat' len lahko zapa-
mitatel'né intervaly, t.j. 60°, 40°, 30°, 20", 15°, 12", 10, 7,5", 6", 5".

c) Na aéelovych a riedkych” linkach pouZivat' maximalne jednotné polohy spojov do a zo sil-
nych ciel'ov so zmenovou prevadzkou (Zeleziarne, PP Pere3) a pripojov na ne a od nich.

d) Zakladom pre ¢asové polohy spojov maja byt viazané acéelové linky, od nich sa maja odva-
dzat’ hustejtie linky zabezpedujice pripoje na ne a od tychto zasa ostatné intervalové linky.

¢) Maximélna jednotnost’ poléh spojov medzi jednotlivymi drubmi dni (Skolské, neskolské pra-
covné, vol'né atd’.) vo vEetkych ¢asoch, kedy to je z hl'adiska prepravaych potrich moiné.

) V ramci moZnosti na tej istej linke pri tom istom intervale tie isté polohy spojov medzi rézny-
mi drubhmi dni aj v ramci toho istého dia (napr. okrajovy reZim rano aj veder),

g) Vinimky z intervalovych pravidiel uplatfiovat’ len v naozaj nutnych pripadoch (dleZité pripo-
je, zaliatky a konce pracovnych dob resp. vyulovania).

Plati to, éo v predchidzajicej podkapitole, ale v mendej micre — to, ¢o je v dnednom stave v roz-
pore s tymito zasadami, by sa postupne malo zmenit’ v ich zmysle.

2.7 Ak¢ principy tarifného a odbavovacicho systému MHD cheeme presadzovat'?
a) Ndstup a vystup

Je dileZité uvedomit’ si, Ze jednoduchost’ a Jistretovost™ obsluinej strinky cestovania hromad-
nou dopravou je vel'mi podstatna, a to najmi pre jej obfasnych &1 len potencidlnych zikaznikov,

BohuZial uz dodlo k tomu, Ze v snahe skratit’ zbytoéné pobyty na zastivkach sa v MHD Kodice
pred par rokmi zaviedlo dopytové otvéranie dveri pre nastup aj vystup — a to v situécii, ked' nim
neboli vybavené vietky vozidli a Co je eSte horiie, ked’ v roznych typoch vozidiel boli a su pri-
sluiné tladidld umiestnené rézne a vyzeraji rozne a najmd systém reaguje rozne. Bol to teda dost’
redéasny krok.
alSou komplikdciou je sibeh zastdvky na znamenie a dopytového otvarania dveri.
Zrusit' ticto dpravy by bolo jednak nevhodné, lebo maji svoje jasné vyhody, jednak by to zname-
nalo d'alie matenie cestujucich. Komplexni naprava tohto stavu je viak nelahkd a dlhodoba,
pretoZe to znamena dost’ viZzne prerdbanie elektromnstalicie vozdiel.
Osobitnou kapitolou podobného rizu si aj zastdvky, spoje resp, éasy s moZnostou nastupu do
vozidla len prednymi dverami (u vlaku len prednymi dverami 1. voziia).
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£ uvedenych dovodov je v tejto oblasti podla mia potrebné:

= pri obnove vozového parku do sit'adnych podmienok zaddvat' poZiadavku na jednotny systém
obsluhy ndstupu a v¥stupu cestujicich a maximalne zjednocovat’ aj systém a vizudl ostatnych
tlaticel vo vozudle (dIhSi vystup, nebezpecenstvo);

= v urcitej ,pokroéilejie]” firze obnovy vozového parku prerobit’ vietky zostivajice . staré” vo-
zidla na systém popisany v predchadzajice) odraZke;

* udrzat’ rozsah povinného nastupovania len cez predné dvere na mnoZine zastivok, spojov
a Casov s ocakavatelnym vysokym podielom nzikovyeh® ecestujacich a siéasne s celkovo niz-
kym obratom cestujicich resp. pripadne ho aj mierne #ni#it’.

b) Tarifa

Vyika cestovného vo verejnej doprave na kritke vzdialenosti je v zisade dand finanénymi moZ-
nostami jej objedndvatela (v MHD Kodice je to Mesto KoSice) — takato doprava je vidy priro-
dzene prevadzkovo stratova (ale nic pri zohl'adneni externalit = vid' zadiatok prispevku) a tak fim
visdin dovdciu vie objedndvartel’ zabegpedit’, tym maie byt' cestovné nilfie a naopak.

Toto z hl'adiska dopraveu nema vyznam d'alej riedit’, ten s tym nié neurobi.

Nie je viak jedno, akym tarifnym systémom sa poZadovani celkovi vyika trzieb z cestovného
dosahuje. Aj tu je doleZita jednoduchost’ a prehladnost’ — najmd nepravidelnich a novych poten-
ciilnych cestujucich mbZe totiz zloZitost' tarify (ale aj zla dostupnost’ cestovnych listkov) od pou-
Zivania vergjnej dopravy odridzat’,

Dnednd tarifa MHD v Koficiach md podla mia tieto nedostatky:

= 4-zastavkovy neprestupny listok (naviac neplatiaci na uritych spojoch) je silne nesystémovym
prvkom vyribajicim mnohé previdzkové problémy (najmi v kombindcii s elektronickou pefia-
Zenkou);

= u mesta s tak rozdielnymi prepravnymi vzdialenostami (na ¢om sa podpisuje najmé doprava do
oblasti zeleziarni) je otizne, & je jednopasmova tarifa MHD najvhodnejiim riefenim;

= je sporne, &1 ma zmysel osobitné (podstatne vysiie) kritkodobé cestovné pre nolné spoje.

V oblasti tarify MHD v Kodiciach by som teda odporGéal tieto zmeny:

= zrufenic 4-zastivkového neprestupného listka a jeho nahradenie listkom 10 -ovym prestupnym
(samozrejme s Gpravou pomerov cien listkov do 10°, 307 a 60°);

= pre predplatné” listky (na 24 h a vyiSie) zavedenie 3 tarifnych pdsiem (v zdsade centrilny kruh
a 2 medzikruZia, priCom predplatné listky by nejestvovali pre jedno pismo, ale len pre kombi-
nacig 1+2, 2+3 a 1+2+3); kratkodobych listkov (do 607) by sa pdsma netvkali;

» zruicnic | 80-diiového listka a jeho nahradenie 365-dhovim;

« rrufenie osobitného cestovného na noénych linkach,

= pre prepravu povolenej batoZiny v danych rozmerovych hraniciach resp. Zivého zvierat’a umoz-
nenie pouZitia vietkych befnych kratkodobych listkov (na 10°, 30" a 607).

2.8 Aky model financovania investicii a previadzky MHD povaZujeme za optimalny?

Ako som u? uviedol, verejnd hromadnd doprava na krdtke vzdialenosti je ,interne® prirodzene
stratowi (trzby z cestovného ani zd'aleka nmepokryji am beiné prevadzkové naklady dopraveu,
0 obnove a roziirovani infradtruktiry ani nehovoriac) a s tym sa dokopy ni¢ narobit’ neda.
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Mapitost’ vergjnych rozpoétov na Grovni mesta, kraja a Stitu je tieZ bohuZial' uz dlhodobym fak-
tom. MoZnosti ¢erpania z prostriedkov Gnie sl pomerne obmedzené a neisté.

Za danych okolnosti dopravcovi nezostava ni€ iné, len maximélne racionalizovat’ svoju prevadz-
ku {(ale nie na akor kvality a budiacich nakladov), dafat’ v aka-takia eritu objednavatel’a ve-
rejnyvch sluZieb a v jeho akii-taki . dopravno-ekologicki empatiu® (&1Ze Ze mu previdzkova dota-
cla zabezpe€i aspon preiitie™), dofatl’ vo vysoko uspeSnost’ svonch projektov vo vztahu
k unijnym fondom — a v pripade extrémnych problémov s1 a) poZiéiavat.

2.9 Ako si predstavujeme spolupricu mestskej a primestskej verejnej hromadnej prepra-
vy osib a zapojenie MHD do 1DS KSK?

Maximding moind keordindcia af integrdcia verejnej hromadnej dopravy na dzemi mesia
a v jeho okoli je vel'mi Siadirca. UCelom je, aby cestujici vietku verejnii hromadni dopravu
v regione vnimal ako 1 celok. Najd6leZitejiimi prvkami ,,IDS* by podla miia mali byt

a) Nadviiznost' cestovnych poriadkov — stanovenie zikladnych spojov (v podmienkach Kodic
uréite spoje na zmeny do a zo Zeleziarni), na nich nadvizujacich pripojov, ostatnych uéelo-
vych spojov s Easovou viazanostou, od toho odvodené vzorové polohy vybranych taktovych
a intervalovych liniek, ¢asova koordinicia sibeinych spojov, iné prestupy a podobne.

b) Optimélne pedic viizby medzi stanovidtami jednotlivvch dopraveov v spoloénych staniciach
a zastdvkach (horizontdlna a vertikdlna vzdialenost, fvzické a optické prekazky, krizovania
frekventovanych d::-prm-n}rch tras, 5pnln-ﬁnu’: udchaduv& stamwﬁlm pre mwmke 5mr.:r}r a p-mi ]|

¢) Prehodnotenie poltu a | vy 1
a mieme zvvienie ich p-uﬁtu (v pudmlenkach Hﬂﬁiﬂ: muma Zel. zaatﬁvi-ca pri Tes::u Extra, ale
napr. aj autobusova zastavka na Sefovskej pri odpocivadle kvoli prestupu od Sadov n. T.).

d) Cim jednoduchgia a &im_ qpnh-ﬁnnf.m tarifa. Optimalnym ricienim je dplne jednotna pre-
stupna tarifa s jednotnymi prepravnymi dokladmi platnymi u vietkych ziéastnenych doprav-
cov, s bezpasmovymi kratkodobymi listkami  odstupfiovanymi podla limitu éasu cesty
a s predplatnymi listkami odstupfovanymi po pasmach (v podmienkach Kodic a ich okolia
stadia pasma formou centrilneho ,mestského™ kruhu a nadviizujicich medzikruZi).

e Analc-gif:l-::.r ¢o najjednotnejiic prepravné podmienky (pre Zeleznicu vzhl'adom na iné priesto-
rmfc lmf-‘nn-su v Eas.u qtam-: a viakov a 4 mjf-:h dﬁmduv Zrejme s ncjalv:ylm v'jfmml-:amlj

) Minima | ; 1 LS 1 dov s miernym tlakom
na pre ferenciu I:u!‘a]mre ) dﬂpl'ﬁ"-'}" ale len tal: aby tato nebnl.: na ikor kvality sluZieb verejnej
hromadnej dopravy v regidne ako celku. Principy v tomto smere som uviedol vyidie.

g v upudstatnnn}th pripadoch presahy . zauyymovych uzemi” mestskvch a primestskych doprav-
cov {alﬂ pri zachovani jednotného linkového systému dopravne] obsluhy).

h) Co_najjednotnejSie umiestnenie dopravoyeh informéicii pre cestujicich — stanice a .’thﬂ‘n’k}’,
vozidla, predpredajné a informaéné miesta, web, masovokomunikaéné médid atd’. — a éo naj-
jednotnejiia forma a vizual tychto informécii.

Dobre nastavend koordindcia af integracia mesiskef a primesiskej depravy male priniest’ urdi-

iy pozitivny efekt 1ak v oblasti nakladov (zruienie protismemych preprav, minimalizicia neZia-

dicich sibehov) ako aj v oblasti vynosov (vy3Sia atraktivita pre cestujiicich vdaka jednoduch-

Stemu, GJednodokladovému®™ a vobec zladenejSiemu cestovaniu) a prete je vel'mi potrebmni.
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Tieto efekty viak netreba precefiovat’, ako sa to beine robi — petencidal prinosov nie je ai taky
vpsoky. Privelké ofakivania moZu primest’ privelké sklamanie.

DPMK rozhodne nie je proti koordindcii a integrdacii v mestskej a regionilnej doprave. Sme
viak toho ndzory, Ze viadiina doterajiich pokusov v tomto smere sa vybrala nespravnou cestow.

My viak cestu nevidime v ambicidznych velkych projektoch s obrovskymi nidkladmi a spormymi
uZitoénymi efektmi (,,vlakoelektrnicky” kombinujice mestski a primestski kol'ajova dopravu bez
redlne napocitanych prepravnych pridov a naviac so spornymi trasami po meste, mekolko vel-
k¥ch  termindlov IDS" s predimenzovanym vybavenim) doprevadzanych inymi negativoymi
tendenciami (snaha nahnat' cestujicich na kolajovi dopravu aj za zhorSenia kvality prepravy <+
najprv zriadenie ,organizidtora IDS" a deleguuamn: pr&mmu::m naf a a? potom prvé integrainé
kroky), ale naopak v, mraviej” kad

Na zaver s1 dovolim reénicku otazku:

Ak je trasovy presah liniek mestskej a primestskej dopravy (zikladnd mySlienka . Projektu
IKD") takou obrovskeu vyhodou (pretoke odstrani East” prestupov v hlavne) stanici — vietko
ostatné st u? potom len alen nevvhody), prefo tento presah wi desat’rofia nefunguje
u auwtobusovef dopravy, kde tomu #iadne technické prekazky nebrania?

Odpoved' je jednoducha: Mo asi prefo, lebo tite vWhoda nie je nijake podstamd. Cestujoct ovela
raddej prestipi vo frekventovanom uzle v meste, ako by mal prestupovat’ napr. potme na odl'ah-
lom mieste bez sluZieb, s minimalnou frekvenciou spojov, vystaveny poveternostnym vplyvom
a riziku prepadnutia z primestského vlaku na pripojny autobus alebo naopak a trpnut’, Ze o urobi,
ak mu jeho prestup nevyjde. Takyto pristup je podl'a mia priamym posielanim cestujocich do aut.

3 Zaver

V prispevku som pritomnych (astnikov konferencie a éitatel'ov zbomika cheel struéne informo-
vat o aktuilnej situacii MHD v Ko3iciach z viacerych hlladisk a o ndzoroch DPMK, a.s. ohl'adne
Je1 vyvoja v najbhizfom obdobi vratane perspektivy zdsadnejie) koordinacie az integracie mest-
ske) a primestske) dopravy v Kosiciach a v ich bezprostrednom okoli.

Myslim si, Ze pohl'ad dopraveu sice md oproti pohl'adu verejnej sprivy resp. Specializovanych
indtiticii uréité obmedzenia, na druhej strane rozhodne viac vychddza z poznania praxe.

Dakujem za pozornost’.
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Elektrickoveé trate v Kosiciach - stav, navrh, Gzemna rezerva

trat’ (s Cislom podla tabulky)
o otocka (klasicka slucka)

. iny vyznamny bod siete

v vozovia

modra dnesny stav
navrh
uzemna rezerva
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Retrospektivna analyza dopravného zat'aZenia komunikaéného

systému mesta KoSice
Retrospect analysis of road network traffic load in city Kosice

BRIGITA SALAIOVA

Abstract

The traffic load of road network in Kofice during the last 25 yvears are analyzed and evaluated in the paper. The
influence of economical changes on these characteristics is pointed ont and the trends of further development are
discussed with afm to wse them in transportation planning - modeling of vead network,

Keywords: road network, traffic volume, through traffic

1 Uvod

Pre rozhodovanie o navrhu, Struktire komunikaénej siete sidla zachovanim je) environmentilne)
kapacity a jej trvalo udrzatel'ného rozvoja je nevyhnuiné vypracovanie o najpresnejse] prognozy
dopravy. NezastupiteIné miesto pn jej vypracovani ma analyza safasného dopravného zat'aZenia
v kontexte jeho doterajSicho vyvoja. Prvotnym zdrojom mformdeni o dopravnom zataZeni
existujice] komunikaénej siete s pravidelne sa opakujice celodtitne dopravné prieskumy
intenzity (zalaZenia) komunikdcii. Z nich viak vieme, ako je vieobecne #ndme, ziskal' len
niektoré zikladné charakteristiky o cestnej automobilovej doprave, ktoré poskytuji informicie
o zatakeni w? existujicich komunikacii s ich terajfou dopravnou funkciou. Pre potreby
planovania a navrhu komunikaéného systému mesta st viak nepostatujace. Je preto nevyhnutné
celodtitne séitania dopravy dopliat’ d'alsimi dopravnymi prieskumami, z ktorych by bolo mo#né
chybajice charakternisiiky ziskat'. Ide o objem, podiel a smerovanie vonkajie) dopravy (zdrojove,
cielove), tranzitne]), objem, podiel a smerovamie vnutorne] dopravy (prepravné veztahy medz
okrskami, atraktivitu mesta pre cudzie vozidla a d'alSie Specidlne charaktenstiky (nehodovost,
exhalaty, vibracie, hluk, a pod.).

K nim pre ndsledny vypocet prognozy si potrebné aj Strukturdlne charakteristiky, najéastejdic
podet obyvatel'ov, pracovnych prileZitosti a pod., v zivislosti od poukitej metdody vipoéiu [1].
Cielom tohto prispevku je sumarizicia a analyza niektorych vybranych charakteristik - ich
vyvoja v ¢ase - na ziklade dlhodobych dopravnych prieskumov na pracovisku autorky.

2 Analyza dopravného zat’aZzenia komunikaénej siete mesta KoSice

7 uskutoénenych dopravnych prieskumov je dalej analyzovana doprava na vstupoch do mesta -
teda vonkajiia doprava, ktord ma vo vztabu k nidvrhu komunikaéného systému mesta
rozhodujiicu Glohu.

2.1 Vybrané ukazovatele v Kodiciach - v¥voj (vybrané roky)
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Vybrané ukazovatele si sledované a evidované UHA mesta Kodice. Vzhladom na ciel' tohto
¢linku je vybrané obdobie od r. 1985 do r. 2010 tj. obdobie 25 rokov, aby bolo zachytené
obdobie pred r. 1989 a po fiom a bolo tak moZné posidit’ pripadny vplyv hospodarskych zmien

v SR na teto charakteristiky. Pre vybrané roky s vypoltom 25-roéného indexu nédrastu si
uvedené v tabulke I a graficky na obrazku .

Tabulka | Vyvbrané ukazovatele rozvaja mesta Kosice

Ukarovatel Rok Index
1985 1990 1995 2000 2010 201071985
Poéet obyvatel'ov 2220006 | 238454 | 240915 | 242 080 | 234 237 1,05
Poéet motorovych vozidiel 0 Ne9 58926 71 212 76210 - -
Poéet osobnych vozidiel 37 604 46 375 52 27T &7 250 T8 B47 2,10
300000
250000 — =
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200000
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Obrazok 1 Vivef podiu obyvatelov a podiu osobnyeh vozidiel

2.2 Intenzity dopravy

Zakladnymi charaktenstikami popisujicimi dopravné zataZenie komunikaéného systému mesta
si intenzity dopravy a skladba dopravnych pradov. V rabulke 2 si uvedené hodnoty RPDI na
vybranych vstupnych profiloch do mesta (na radidlach) za obdobie od r. 1985 do r. 2010.

Tabulka 2 Intenzity dopravy na vstupoch mesta Kofice

Cesta S&itaci nsek RPDI (voz./24h)
r. 1985 r. 1990 r. 1995 r. 2000 r. 2005 r. 2010
I'68 00229 5 B66 7120 0 658 14 858 16 991 23 653
150 00238 4 482 5693 7044 12913 11 910 15 908
11/552 (2548 2314 2902 4 069 6 378 6 263 -
I/68 02058 3 259 4 158 3902 3 356 7414 12 001
1/50 00619 4 383 3460 6 689 11 654 14 049 12 548
11/54% 02158 1770 2091 2043 3 354 3 798 -
117547 02043 3013 3 095 3296 4 736 6 036 -
HI/5472 03258 | 699 1974 1 867 2574 3327 -
1750192 03998 1319 2 280 2929 4 106 - .
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V roku 2010, Zial, séitanie na komunikiciich v meste nebolo uskutoénené. Skody mbZu byt
v siivislosti s investinou Cinnostou v cesinej doprave, kiord vychiadza z progndzy dopravy

viznamné,
2.3 Tranzitna doprava
Vivoj tranzitne] dopravy je znazomeny na obrazku 2.
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12 =
A =
I 2 -
& 10 1 o
= 97 z
g = =
. o
ﬁ T L 1
1985 1990 1995 2000 2005
vk

Obrazok 2 Vivoj tranzitmef dopravy v KoSiciach

2.4 Dialkovost’ jazd automobilovej dopravy

KedZe pricskum dialkovosti jazd bol vyhodnoteny v minulosti len pri DP v roku 1991, v tabulke
3 je urobené porovnanie s tymto, to znamend, vidime z nej vyvoj dialkovosti jizd za obdobie 10
rokov, prifom Du je dialkovost’ jazd tzv. dplného siboru, t). vietkych vozidiel, zachytenych
v sledovanom profile cesty a Dn je dialkovost’ siboru, z ktorého si vyhaté vozidla domice, L.
vozidla z okresu Kodice a Kodice - okolie, aby bolo moZné postdit’ aj atraktivitu mesta pre cudzie
vozidla. Vysledky st v rabulke 3.

Tabulka 3
Trieda cesty Priemema dialkovost jazd r. 1991/, 2001 (km)
Dy Dy
1. B0/60 149/92
1L. 45/40 109/56
I11. 21/22 58/58

3 Zhodnotenie vyvoja dopravného zat"aZenia - vybrané charakteristiky
Z retrospektivneho hodnotenia na zdklade Ciastkovych analyz sledovanych charakteristik,
uvedenych v jednotlivich kapitolach élinku (podrobnejdie [2,3]) moZno za najdoleZitejiie pre
vipodet prognozy dopravy a nasledny niavrh komunikaéného systému mesta Kofice povaZovat
nasledovné zavery:
» z hladiska celkového zat'aZenia vstupnych radial:
¢ na vicSine vstupnych radidlach je v priebehu Easu (r. 1985 + 2010) evidentny zviSeny
ndrast intenzit dopravy,
s najzataZencjdimi vstupnymi radidlami st vstup na ceste /68 - vstup od Predova a 1/50
vstup od Michaloviec,
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+ z hl'adiska dialkovosti jazd:
o dialkovost jazd sa v priebehu ¢asu nezmenila vyrazne, len mierne a nemoZno vyslovit'
#iadne konkrétne zavislosti,
= z hl'adiska podielu tranzitnej dopravy:
« podiel tranzitne] dopravy (pre vietky radidly spolu) v priebehu ¢asu kolide v rozmedzi
0.7 3,2 % medzi jednotlivitmi DP. Na jednothivych vstupoch si v priecbehu Easu
zachovava stabilitu, len na ceste 68 vstup zo Sene a vstupe z Myslavy pozorujeme
takmer 2-nasobny ndrast,
e celkovo je podiel tranzitng] dopravy vo vietkych sledovanych rokoch pomerne nizky,
&o svedfi o vyznamnej atrakiivite mesia - prevlida vonkajiia doprava cielovd/
zdrojova,
o najvyisi podiel tranzimej dopravy bol zisteny v r. 2001 - je predpoklad, Ze
s atraktivitou mesta bude podiel tranzitne] dopravy narastat’ len miemne, resp. zostane
zachovany,
* v smerovani tranzitnej dopravy prevlada t'ah PO - RV a Ml - RV.

4 Zaver

£ uvedeného vyplyva, Ze pre efektivny navrh komunikaéného systému mesta si Gdaje
o vonkajie] doprave - zat'aZeni radiil a prietahov nevyhnuiné. Tieto je viak, aj vzhladom na
uvedené vyisie, potrebné doplnit’ o Gdaje o fungovani vnitomej dopravy v meste. Ich ziskanie je
technicky a) finanéne velmu naroéné, aviak vysledky by boli velkym prinosom a pre
vypracovanic progndzy dopravy nevyhnutné. V éldnku je ciclene poukizané na to, Zc
neuskutoénenie prieskumu ma za nisledok ,prizdne policka™ v tabulkach, ¢o pre dopravného
inimera a ndvrh komunikaéného systému znamend obrovsky problém. Tieto hodnoty sa uZ
ni¢im nedajii nahradit’ a ich absencia méZe mar’ vidne ndsledky pre rozvoj cestnej siete mesta.

Pod*akovanie

Vyskum bol realizovany v ramci projektu NFP 26220220051 ,,Vyvoj progresivinych technologii
zuzitkovania vybranych odpadov v cestnom stavitelstve™ podporovaného zo Strukturilnych
fondov Eurdpskej tinie. Prispevok vznikol v ramci Centra spoluprice, podporovaného Agentiirou
na podporu vyskumu a vyvoja na zéklade zmluvy & SUSPP-0013-09 a podnikatelskymi
subjektmi InZinierske stavby a EUROVIA SK.

Referencie
[1] Salaiova, B.: Dopravno-technické parametre pozemnych komunikicii, TU v Kogiciach, 2008

[2] Salmova, B., Mandula, J.: Smerovy dopravny prieskum ,Kodice 2001%, EDOS Presov, 2002

[3] Salaiova, B., Mandula, J.: Smerovy dopravny prieskum v KoSiciach. Spriva k ZoD 59/2003,
TU v Kodiciach, Stavebnd fakulta, Kodice, 2003

Informicie o autorovi

doc. Ing. Brigita Salaiova, PhD.

Technickd univerzita v Kodiciach, Stavebnd fakulta, I:JIS, Vysokoskolska 4, 042 00 Kosice,
Slovenska republika, brigita.salaiova@uke.sk

28

Dopravna infrastruktira a cestni doprava



BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI

ISBN 978-80-971246-2-5 Zbornik z konferencie Kodice, 25. - 26. jina 2013

Doprava a dzemny plan mesta KoSice
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Abstract
The best way o describe the phenomenon of city is probably to compare it io a living organism. Similarly to
a Iiving form, whom fissee is imferwoven with vessels filled with blood, an arban tissee i3 inferwoven with  sireels
Silled with traffic. Urban transportation has many levels and goals. It supplies the city and its inhabitants with goads,
serves as g mean Jor reaching local resources, commnting to work, free-time activities elc. These pes of
transportation are being fulfilled mainly by motorized vehicles. But there is afso a special kind of transportation
which ix mainly done by human force and is in lis form a goal rather then a mean. It includes sport activities
connected with wrban recreation, city walks or commuling fo work by bike. While modern cities are trying to

minimize the first motorized group of transportation tvpes in the effort making their own finctrioning mare effective,
it has been proved that supporting the other unmotorized group of transportation types is in the interest of planning
and developing a sustainable city and communily. as those tvpes of transportation serve the enhancement of social
inferaction aind therefore strengthen the immovaiive poteniial of the cify.

Keywords: traffic, work, living, relax, pedestrians, cyclists

Motto:

Iba mestd, kroré minimalizujii potrebné doddavky energie zvonka preZiju budicu
energefickiu  krizu. Preto poirebujeme priorizovat’ pefich, zwisil' pouiivanie bicyklov a
uprednostnit’ MHD pred individudlnymi mechanickymi prostriedkami dopravy. Hoci kaidy
sithlasi, Ze obstaranie MHD je nafddlefiteifim aspektom plinovania dopravy, obrovské
prostriedky sa vynakladaji hlavne na podporu individudinel dopravy, ktorda navyfe
nezabezpeduje blaho vadsiny obyvatelov, Struéne a jasne, hoci je zmena paradigmy nevyhnuing,
je tazki. Hermann Knoflacher, Profesor a vedici Intitiitu pre dopravu a dopravné inZinierstvo,
TU Viedes [1]

1. Uved

Historické jadro mesta KoSice, zaloZené v 12.-13. storodi [2] shiZi doprave uZ 800 rokov.
Dokazalo sa postupne prisposobif novym a novim narokom naf kladenym. Od zaéiatku bolo
prioritne riefené pre peSich a pomaly sa pohybujice nemotorové vozidld. S rozvojom
automobilov bola ohrozend aj historickd Struktira, nadfastie zdsahy sa ho dotkli len okrajovo. Je
zaujimavé, e hlavna ulica, ktorej uliénd Ciara sa ustilila niekedy pred 500 rokmi zniesla aj
takmer 100 rokov automobilovej dopravy, kvm sa stala znovu doménou pedich a bezmotorovich
vehiklov. Po obdobi nad3enia pre techniku a stroje, dnes Fudia zmenou Zivotnych podmienck a
ubudnutim fyzicky narocnej prace, znovuohbjavuji ¢aro pohybu, zabezpelovaného viasinou silou.

2. Od minulosti k dnefku
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Uzemné planovanie mesta v jeho zatiatkoch nemame doloZené, na ziklade poznania
vyvoja jednotlivich ulic sa viak domnievame, Ze od zaCiatku existoval uréity plin, predovietkym
diktovany obrannymi potrebami mesta a tieZ zabezpedenim zikladnej infradtruktiry. Ekonomické
ziklady pre rozvoj mesta boli splnené jeho situovanim na historickej obchodne) ceste [3]
spajajuce] Balkan s krajinami okolo Baltického mora. Lokalne podmienky pre Zivot a rozvoj
mesta umoinilo vhodne zvolené situovanie mesta v zivere KoSickej kotliny, chrinenej lesmi od
severu pred nepriaznivymi vetrami, v strede dolnej terasy Hornadu, cez ktori Cermel'sky potok
pretekal. Pravdepodobne zmenami jeho koryta sa vyvinula pre usidlenic vhodnd situdcia s
moZnostou usadenia sa na miernej vyvyienine so suéasnou vybornou dostupnostou vody pre
hospodirske Géely aj dostatkom vody v studniach kopanych do Strkovych nédnosov Homadu.
Nepochybne nadi predkovia dokdzali priaznivii morfologiu terénu elte podporit’ umelymi
zdsahmi, najmii pri opeviiovani mesta. Tok Cermel'ského potoka bol vtedajSimi technickymi
prostriecdkami zvladnuteI'ny a obyvatelia mesta ho mohli po cely &as aktivne regulovat' a
upravovat’ tak, aby ¢o najlepdie vyhovoval ich potrebdm. Vyznamny vplyv na urbanizmus mali v
stredoveku vojensko-strategické ciele, ktoré sa fyzicky prejavili najma viystavbou hradieb, brin,
veZi ale aj zdkazom vystavby pred hradbami. Tym sa prirodzene vymedzovali koridory, ktoré si
v zistavbe badatelné dodnes. £ vychodngj strany pomsdhal chrinit’ mesto Hommad, ktory tu
meandroval a ¢asto zaplavoval prilahlé Gzemie, tak?e mesto si od ncho udrfiavalo odstup a jeho
potencial vyuZzivalo pomocou Mlynského nahonu, ktory bol FahZie regulovatelny.

K dneine] podobe sa Gzemné planovanie v Kodiciach zacalo priblizovat’ po definitivnej
strate vyznamu fortifikdcie v 2. polovici 19. storofia. Na mapéch z r. 1912 uZ vidime navrhovani
zastavbu _glacis®, wvynechaného priestoru z vonkadej strany hradieb, priestor dnednej
Moyzesovej, Hviezdoslavovej ulice a ich okolia. Predmestia tu uZ existovali, prizemns zistavba
dedinského typu v okoli Festivalového ndmestia, Hultdky na juhozdpade ako i Stirova a
namestie Osloboditelov. Charakter urbanistickej Struktiry mesta sa odvija od vynikajico
zvoleného umiestnenia mesta v krajine i jeho zikladnej schémy tzv. zlatého kriZa, ktory tvori
Hlavni, AlZbetina a Mlynska ulica. Obkolesuje ich veniec paralelnych ulic, ktoré sa postupne
smerom k vonkajfiemu okraju, definovanému v minulosti hradbami, v podoryse zaokrihlujh.
Dnes by sme povedali, e mesto bolo ,udrzatel'né”, hlavm, severouini os tvorila — historicka
obchodnd cesta, lemovand Cermel'skym potokom, ktory zabezpetoval GZitkovi vodu, kanaliziciu
i obranu mesta siéasne. Hradby obkolesujice mesto zaoblili jeho obvod a prirodzene vymedzili
priestor pre 1. mestky okruh, podobne ako sa to udialo aj v inych mestach, napr. Bratislava alebo
Tmava. Je nespornou zdsluhou neskoriich urbanistov, Ze dokdzali tento zirodok radidlno-
okrufzného dopravného systému  plynulo rozvindt' a nadviazat’® na historicka  zastavbu
nekonflikine, predovietkym v dobe prudkého rozmachu Kodic v 2. polovici 20.storofia. Aké
idedlne miesto na vznik mesta bolo zvolené, vidno aj z fakiu, ¢ na prirodné obmedzenia
stavitelia narazili vo vitsej miere aZ po 800 rokoch. Okrem Hornadu, ktory vymedzoval
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Obrazok 1 tvz. Ontov plan Kosic z roku 1856

vychodné hranice mesta od nepamiiti je to v suasnosti Bafia Bankov, zosuvné svahy Heringeda,
lesopark. Pravidelnost” radidlno okruiného systému deformuji aj postupne budované dopravné
systémy nezdvislé na meste ako Zeleznica, 4-pridova obchvatovd komunikicia Saca, Cerveny
rak, PreSovska a stile viznamnejéie letisko a leteckd doprava s naletovimi kuZelmi zasahujlcimi
celé mesto.

3. Sacasnost’

Posilnenim kvartérne) sféry ekonomiky stile viac I'udi v Kodiciach pocituje potrebu
aktivncho relaxu a odblrania stresu fyzickou aktivitou. Kodice maji z viacerych hl'adisk vyborné
predpoklady na rozvoj nemotorovej dopravy. Svojou velkostou a relativie simernym
usporiadanim umoZiuji dosiahnut’ za 15 min. pedicho pohybu celé Sirfie centrum, teda 1. okruh
obvtnych zém obkolesujici stred mesta: Letnd, Kuzminyho, Juh. Do 30 min. pelej chodze sa da
dostat k 2. okruhu: Sever, Terasa, Zelezniky. Co je takmer polovica kompaktného mesta
(nezahffiajic externality ako Kavetany a Saca).

KVP, Dargovskych hrdinov, Tahanovce, Jazero si idedlne dostupné na bicykli, alebo v
kombiniaci pese) a mestske) hromadne) dopravy. Chrbticou cykhsticke) dopravy sa logicky stane
po dobudovani protipovodiovich tprav breh Homddu, ktory bezbariérovo a v prirodne) scenéri
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spdja sever a juh mesta, v dizke zhruba 10 km, t.j. cca 30 min. cyklistickej jazdy rekreaénym
tempom 20km'h.

Doprava je segmentom, ktory v beZnom Zivote najviac zataZuje ckonomiku miest. Je
preukdzané, Ze pokial' zastavba rodinnych domov (v pomere Koiic je hustota obyvatelov v
takychto Struktirach 30-50 ob.Jha) presiahne kritickd hranicu, financovanie spoloénej
infraftruktiry a slufieb sa stane pre obyvatelov neudrZatelné. [4] Tdto hranica je prirodzene
rozna pre rozne mestd, zileZi nielen od usporiadania mesta ale aj od prijmov obyvatel'ov,
ckonomickej vykonnosti mesta, historickych danosti a v neposlednom rade aj miestnych zvykov
a mentality. Za efektivin urbanisticka Struktiru sa povaduje zmiefana polycentricka hierarchicka
zistavba, zahust'ujiica sa smerom k lokilnym centrim. Efektivnu MHD je moZné zriadit’ od
hustoty 150 ob/ha. Kofice maji v porovnani $ eurdpskymi mestami, z hl'adiska urbanisticke;
ckondmie virazne vyhodny pomer bjvania v bytovich a rodinnych domoch. Je pochopitel'né, Ze
po rokoch rozvoja predovietkym sidliskového byvania md predovietkym bohatdia cast
obyvatel'stva snahu prestahovat’ sa do rodinného domu. Je viak nafou dlohou odhadnit’ sprivnu
mieru, resp. definovat’ pravidla udrZatelného rozvoja mesta tak, aby nadi potomkovia nedoplacali
na nade neuviZené rozhodnutia. KaZdi IDIUi]-E._IIfIH sa lokalita md maf' preto zabezpefeni v
prﬂneranﬂ dostupnosti linku MHD ako aj moZnost’ zﬁkladnm wbaw:mm Viidsina developerov
si tieto shvislosti uZ uvedomuje a snaZi sa vo svojom koncepte o primerany mix bytovych a
rodinnych domov. K zakladnym atribitom siéasného urbanizmu patria aj primerané verejné
priestory, Zial' tito poZiadavka sa v dnednej nel'ahkej ekonomickej situicii len faZzko presadzuje,
jednotlivel aj komunity v novovznikajicich Stvrtiach nemaji velkorysost’ nadich predkov, ktori
dokdzali Hlavoli ulicu dimenzovat' tak, Ze postafuje ako centrilny verejny priestor aj po
nickolkych storoiach. Je pravda, #e ¢astokrit komunikicie v odlahlejdich Stvrtiach budi slazit
len pre svojich bezprostrednych obyvatel'ov, ale prehnand snaha ich profil a ,spoloéné” statky
minimalizovat’ sa nidm v kritkej budiicnosti vypomsti aj v technickej aj v duchovnej rovine.
Udr¥ba komunikécii a infradtruktiiry v takjchto priestorovo nedostatoénjch podmienkach bude v
koneénom dosledku drahdia a ¢asom bude potrebné profil roziirit, ¢o sposobi dodatoéné, vyiiie
niklady. Tie bude viak znalat' u? dalfia genericia. Horfia je duchovnd ujma, nemoZnost
stretivat’ sa na ndmesti obmedzuje moZnosti vzniku komunity ludi, strata hierarchizicie ulic
(napr. Krisna Na Hore, Peres, Vyiny Lorinéik) sposobuje t'aZiiu orienticiu, Akoby sme si niesli
so schou bremeno nadich sidlisk a dale] sa doZadovali prespavania v noclahariach®, len
tentokrat v loxusnejfom obale. Monofunkéné sidliska rodinnych domov bez werenich
priestransticv a vybavenosti sa mbZu stat’ rovnakou urbanistickou hrozbou ako boli v minulosti
sidliski bez vybavenosti Tie sidliskd vSak mali na vybavenost’ rezervované plochy a za
poslednych 20 rokov sa v tejto oblasti mnohé dobehlo. Aj ked' bytovd vystavba zaostiva za
vystavbou rodinnych domov, masivne sa investuje do rekonStrukcii bytovych domov. Velké
mnoZstvo bytov prechiddza vymenou podlih, kipel'ni a we, okien a balkénov ale aj spoloénych
priestorov, postupne sa vymiefa domovd infraStruktira, rekonStruuji sa strechy a zatepluji sa
fasady. Ulohou samosprivy je podporit’ atraktivitu sidlisk dobudovanim verejnych priestorov,
parkov a namesti, 5 prihliadnutim na rozvoj pedej a cyklistickej dopravy, rekreicie a oddychu
priamo na sidlisku.

32 Dopravna infrastruktira a cestni doprava



Martin Jergus, Mato3 Cloviecek

Obrazok 2 Oriofotomapa 5 viznadenim pefej dostupnosti

4, Buddcnost’

Ako widime =z predchiadzajiceho textu, urbanizmus a doprava si navzijom silno
previazané a ovplyviujice sa fenomény. Dobry Zivotny Styl, ktory napoméha vzniku zdravej
komunity so silnymi medziludsk¥mi vizbami si vyZzaduje dobry urbanizmus, s podmienkami pre
rozvo] vietkych socidlnych skupin obyvatel'ov a ich zikladnych Zivotnych podmienok pre pracu,
byvanie 1 rekredciu. Nasledne sa v takomto wrbanizme prirodzene rozvija doprava, ktora nemd
negativiny vplyv na obyvatelov (zemia. Vhodnym urbanistickym riefenim je moZné zmensit
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naroky na presun udi, cielom je poskytnit’ im moZnosti uspokojovania éo najviac potrieb v ich
najblizfom okoli. Oproti minulosti sa stdle vicsia ¢ast’ Medske] price deje vo sfére sluZieb, vedy,
viskumu. Tato zmena nam umoZiuwje presadzovat’ polyfunkéné vyuZitie tzemia, kde ludia
pracuji, byvaji aj sa rekreujii a dopravné systémy s nizkymi rychlostami, umoZiuji blizku
koexistenciu dut, bicyklov aj pefich. Vhodnym urbanizmom mbZeme najprv zrovnopravnoit,
neskdr preferovat’ mestski hromadni dopravu oproti individualne), ktora si zachova vyvhody len
v Specifickych Zivotnych situdcidch. Doplnenic siete pedich a cyklistickych cestidick a ich
previazame s biokondormi a zelefiou povadujeme za najaktudlne)Sia dlohu.
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Zmeny dopravného spravania sa vo vel’kych aglomeraciach
Change in usage of cars in big urban areas

MARIA KOCIANOVA

Abstract
Road network — functions of traffic in the area — traffic volumes. Changes of funciions — changes of traffic valumes —
cholce of car wsers, New traffic generated by new invesinienis,

Keywords: regional disparities, road network, traffic volumes
Rozvoj dopravnej infrastruktiry

Rychly socidlno-ckonomicky vyvoj prindda doraz silnejdi tlak na dopravu ako sluZbu
obyvatelom a zdrovefi na jednu z podmienok rozvoja dzemia. Prive doprava do znaénej miery
reflektuje vyvojové zmeny v narokoch a v hodnoteni. Cenovo dostupna a trvalo udrZatel'na
doprava pre vietkych umodiuje pristup k zamestnaniu, trhu a vzdelaniu,. Takato doprava
umodiuje stabilny ekonomicky rozvo), pristup ku zdravotnym, kultirnym a daliim sluZbim.
Spolu s rozvojom spoloénosti rasth poZiadavky na mobilitu a dostupnost” dopravy. Shéasnost’
ukazuje, Z¢ existuje zdvislost' medzi dopravnou infraftruktirou a rozvojom Uzemia. Na
eurdpskom kontinente sa postupne vytvira tizemie bez hranic. Slobodny pohyb osdb, tovarov,
sluZieb a kapitilu je umoZneny v oraz Sirfom priestore. S tym savisi aj ofakavany rast vyroby,
investicii a obchodu a samozrejme vysoké nidroky na dopravny systém, jeho kvalitu, spolahlivost’

a bezpetnost.

Ekonomick¥ a hospodarsky vivoj sa odriZa okrem iného aj v ndraste poftu motorovych vozidiel
a v ich vyuzivani. Slovensko edte stale v priemere nedosahuje stupei automobilizdcie vyspelych
eurdpskych krajin, napriek tomu  stupefi automobilizicie naristol. V roku 2012 bolo na
Slovensku evidovanych takmer ako 1 800 000 osobnych vozidiel. V silasnosti presahuje stupefi
automobilizicie hodnotu 325 OA/1000 obyv. Neustdle rastie  vyuZivanie individudlnej
automobilove] dopravy oproti hromadnej doprave. Zérovef nastali zmeny v Struktire
motoroveho parku, zvyiuje sa podiel osobnych automobilov a medzi nimi firemnych
automobilov a znifuje sa priemerny vek vozidiel Zmeny v spisobe Zivota a v kvalite
motorového parku sa odraZaji aj v obsadenosti vozidiel na cestach, kedy sa vyrazne zvyiuje
podiel vozidiel 1ba svodiom a jednym cestupicim. Tieto fakty s sposobené vy3Sim
komfortom, pohodlim a lepiou dostupnostou dzemia, ktoré individudlna automobilovd doprava
poskytuje. Kvalitne)3i motorovy park s1 zaroven vyZaduje kvalitnej$iu cestna siet’. Z toho venika
potreba zahust'ovania najymi cestnej siete poskytujicej sluzbu vyisieho Standardu.
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Na Slovensku existuji velké regiondlne rozdiely. Tento jav je badatelny aj v inych krajinach.
My sa s nim musime vysporiadat' a hlfadat’ cesty ako tieto rozdiely eliminovat. Tempo rastu
(dobichania) jednotlivich regidnov nie je rovnaké,

Kraj Paocet obyvatefov | % podiel zo SR Rozioha *a podiel zo SR
Rok 2012 Km’

Bratistavsky 628 686 116 2053 4,2
Trnavsky 563 081 104 4 147 8,35
Trendiansky 08 819 11,0 4 502 92
Nitriansky 704 752 13,00 6 343 12,9
Zilinsky 698 274 12,8 6 809 13,9
Banskobystricky 6352 218 12,0 9455 19,1
Prefovsky 809 443 14,8 8 974 18,4
Kogicky 780 000 14,4 6735 13,8
SR spolu J 435 273 J0 40 038 o0

Najvyiiiu ekonomicki vykonnost' vykazuje Bratislavsky kraj, kde Zije 11,6 % obyvatelov a
produkuje sa tu viac ako 26 % z HDP Slovenska. V Bratislavskom kraji je najniZSia miera
nezamestnanosti a priemernd mesaénd mzda vysoko prevySuje priemer SR,

NajniZiiu vykonnost' dosahuje Prefovsky kraj, kde Zije 14,8% obyvaielov a produkuje sa tu
necelych 9% HDP. V Prefovskom kraji je najvyiiia miera nezamestnanosti a najniZiia priemernd
mesaénd mzda, hlboko pod priemer SR. Rozdiel medzi najvyilou a najmiziou mierou
nezamestnanosti je trojnasobny. Rozdiel medzi najvyiSou a nmajniziou mesaénou mzdou je cca
40%.

Kraj Priemerna Miera Regiondalny hruby | % podiel
nominalne mesaénd | nezamestnanosti domeici produkt o SR
mzda (Eur) (%4) {mil Eur, beZné
Rok 2010 Rok 2010 ceny) Rok 2008
Bratislavsky Qaf a1 17 536 26,4
Trnavsky 7035 120 7o42 118
Trenciansky 657 a2 6 747 .l
Nitriansky 636 15,4 7423 11,0
Zilinsky 686 14,5 7511 11,2
Banskobysiric 635 186 61! Q.1
ky
Prefovsky 594 18,6 3 842 87
Kosicky 76 /83 7895 1.7
SR spolu 769 14,4 a7 007 100
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Vivo) zakladnyeh charaktenstik Slovenska a velké regionalne rozdiely dokumentuja potrebu
urychleného rozvoja cestnej infradtruktiry, ktord podpori a umoZni kvalitnejfiu dostupnost’
a obsluhu uzemia mimo bratislavsky region a ,otvori® cestu pre rozvo) daliich aktivil a aj
rychlejdi vstup zahraniénych investicii do d'alSich regionov Slovenska.

Funguijici a bezpetny dopravny systém, je nevyhnutnou podmienkou pre rychly a kvalitny rozvoj
uzemia. Hustota celkovej dial'niénej a cestnej siete na Slovensku dosahuje 368 kmy/'| 000km’,

Hustota dial'mic a rychlostnych ciest na Slovensku dosahuje v siéasnosti 13,6 km/1000km®,
Pomer ciest vy3Sieho Standardu na Slovensku je v ramci Eurdpy pomerne maly, Hapriklnd
v susednom Rakisku je hustota dialni¢nej siete 20,2 km/l1000km”, v Nemecku je hustota
dialni¢nej sicte 36 km/1000km”. Najvy3dic hodnoty hustoty d:al’mﬁm; siete v Eurujpc dosahuji
Belgicko, kde je hustota dmfnb&nq siete 56,6 km/1000km® a Holandsko, kde je hustota
dml‘mﬁnej siete 57,5 km/1000km’. Sii to malé europske tity (ako Slovensko). Samozrejme tam
si d'alfie charakteristiky odliné. Informicie uvidzame pre porovnanie, kde sa nachidzame my.

Velké rozdiely v hustote dialnidnej sicte a siete rychlostnych ciest s aj v rAmci regionov
Slovenska. V Bratislavskom kraji dosahuje hustota 53,3 km/1000km’. § rastiicou vzdialenostou
od hlavného mesta klesa aj obsluha dial'miénou siefou. V Tmavskom krap je hustota 22,5
km/1000km” a v Trenéianskom kraji je to 20,8 km/1000km”. V Kogickom kraji hustota dosahuje
6,2 km/1000km’.

Kraj % podiel z % podiel | Husiota siete Dizka siete | % podiel zo
rozlohy SR dlzky dialnie dialnic SR
cestnef siete | a richlostnyeh | a richlosimych
zo SR clest ciest v SR
(heme/ 100 0km” ) (k)

Bratislavsky 4,2 4.5 % 35,3 113,565 16,7
Trnavsky 8.5 10,8 %5 223 03 406 13,8
Trendiansky Q2 10,5 % 20,8 93,585 13.8
Nitriansky 12,9 14,4 %% 10,7 67,974*% 0.0
Eﬁ'ins.i:_]& 13,9 11,3% 12,8 87118 12,8
Banskobystricky 191 17,8 % f1,1 [i4,93* 154
Prefovsky 18,4 17.5 % 10,1 00,451 13,4
Kogicky 13,8 13,2 % 4.4 29,617 4,1 )
SR 100 %% Fo0 %% JERY O80 736 1an

*V kraji su iba richlosmé cesty a nie dialnice

Rozvojovy potencial je dzko previazany s automobiliziciou a cestnou infradtruktirou v dzemi.
MoZeme uwviest ako priklad, 7e hustota dial'miéne)] siete v Bratislavskom kraji sa  bliZi
k europskym sOCasnym maximam. Ziroven a) hospodarska vykonnost' Bratislavského kraj
dosahuje vysoky europsky Standard. Na Slovensku su ale velké rozdiely nie len v hospodarske)
vykonnosti, ale aj v hustote cestnej siete, najmi siete vy3Sicho Standardu ako st dial'nice
a rychlostné cesty.
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Pri porovnani Bratislavského kraja a Bratislavy s krajom Kodickym a KoSicami je badatelny

velky rozdiel v cestne) infraStruktire vy$Sieho Standardu a hospodarskou silou a vykonnost'ou.
Pritom v obidvoch krajoch s rozhodujace velké mestské aglomeracie — Bratislava a Kodiee.

Dostupnost’ dzemia dialmicami alebo rychlostnymi cestami je jednym z kritérii pri vybere
lokality investormi ¢i uz domacimi alebo zahraniénymi. Tam kde je kvalita sluZby poskytovani
cestnou dopravou lepdia, tam je rychlejdi rozvoj investibnych aktivit. Nové investicie
zahraniénych investorov si dokonca podmiefiované kvalitnou cestnou infraStruktirou. Zahraniéni
investori (ale nie len ti) vstupujd hlavne do dremia s vyiSou hustotou dialniénej siete. Viac ako
70% zahraniénych investicii je realizovanych v Bratislavskom kraji. Nové investicie sii uz vo
svoje] priprave podmienené dobudovanim cestne) infradtruktiry. Ako priklad moZno uviest
umiestnenie automobilky KIA pri Ziline s podmienkou, #¢ Bratislava a Zilina budd spojené
dial'nicou.

Pri hodnoteni nadradenej cestnej infratruktiry je moZné skonstatovar’, Ze takmer tretina Gzemia
Slovenska ma pristup na dial'nicu alebo richlostni cestu v trvani viac ako 45 minit.

Zmeny funkcii v izemi — zmeny sprivania sa vodicov

Doprava je vyznamnym prostriedkom zvydenia kvality Zivota obyvatelov. Na to, aby boli
naplnené tieto ofakdvania je nuiné pripravit’ dopravnl infradtrukiiru tak, aby bola kvalitna,
cenovo dostupnd a spifiala kritérid na trvalo udrfatelny rozvoj. Takito dopravnd infradtruktira
umoEhuje stabilny ekonomicky rozvoj, pristup k vzdelaniu, zamestnaniu, vybavenosti a sluZbam.
Dopravna obsluha dzemia je sluZba obyvatel'om, ktori na fu kladi stile vyigie poZiadavky.

Spolofensko-ekonomickd situdcia v sifasnosti elte nie je dostatoéne pripraveni na pruZné
reagovanie na zmeny v dopyte po kvalitne) dopravnej sluZzbe. Aviak sufasné analyzy uZ davaji
zakladnl databdzu pre pripravu operativnych zmien, ktoré by bolo dobré pretransformovat’ do
koneepeni rozvoja, resp. do prehodnotenia priorit a casovieh harmonogramov realizacie.

Funkcie v Gzemi, jeho aktivity a rozvoj st hlavnym zdrojom dopytu po dopravne) sluZbe,
V hlavnom meste Bratislava av Bratislavskom kraji dopravné charakteristiky dosahuji
Standardn¥ eurdopsky priemer. V tomto mimoriadne atraktivnom a Zivom Gzemli vivoj dopravy
prekrodil vietky slovenské priemery a ofakdvania. V tomto Gzemi bola kapacita vybudovanej
dial'nice D1 prekrofena 30 rokov po jej otvoreni. V tomto Ozemi bola kapacita dial'niéného
Pristavného mosta™ prekrofend 15 rokov po jeho uvedeni do prevadzky. V tomto Gzemi sa
naplnila kapacita dial'niéného mosta Lafranconi 20 rokov po jeho uvedeni do previdzky. V tomto
tzemi sa meni funkcia dial'nice a Struktara dopravy na nej velmi vyznamne. V tomto dzemi s v
poslednych rokoch pripravované rozne stupne projektovich dokumentécii, ktoré stile potrebuji
aktualizaciu, pretoZe v kriatkom Case sa razantne zvySujl ndaroky novych aktivit na dopravni
obsluhu Gzemia.

V siiéasnosti je poZadované, alebo lepdie povedané ofakivané:
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- dostat” dopravni sluZbu vysokej kvality a bezpeénosti,

- dostat’ rychly a efektivny prevoz tranzitne] dopravy mimo obyiné tzemia a sidla,

- umoZnit’ optimilne prerozdelenie zdrojove) —cielovej dopravy prichadzajice] cez hranice
mesta,

- umoZnitt wvyuZitie bezpefne) komunikicie poskytujice] dopravmi sluzbu vysokého
Standardu pre vi&si podet uZivatelov,

- skvalitnit’ dopravni dostupnost’ (izemia,

- dopravne odlahéit’ sidlo dopravou, ktord k nemu nema vzt'ah.

Potreba optimalne navrhnit riefenie dopravnej obsluhy v zloZitom prostredi vel'ke) aglomericie
si vyzaduje vypracovat’ dopravnd analyzu zaloZeni na velkom rozsahu podkladov a informacii
a neustalu aktualiziciu ddajov v meniacom sa organizme rieieného Gzemia.

Bratislava a Bratislavsky kra) je kontakinou zdnou so stredmou Eurdpou. Uzemie poskytuje
Siroky priestor pre realiziciu rozvojovych aktivit hospodirsko-obechodne) a kultirno-spoloéenske)
koopericie, naymi na trhu prace, v pohybe tovarov, kapitilu a rozvoj cestovného ruchu.
Poziadavky na dopravnd infradtruktiru v rieSenom tzemi vel'mi vyznamne ovplyviluju  Sirdic
vZzlahy.

Na cestach a dial'niciach na izemi Bratislavy a jeho SirSom zédzemi bol zaznamenany rychly rast
intenzity dopravy najmi v poslednych rokoch. Vyvoj na vybratych tisekoch je dokumentovany
v nasledujicej tabulke. Vyvoj intenzity dopravy dokladuje vysokd aktivitu a atraktivitu
komunikacii poskytujicich vyisi Standard dopravne) sluZby a vy3Sin bezpefnost v blizkost
Bratislavy. Tzv. ,mestsky okruh* dial'nice D1 sa pomerne rychlo po uvedeni do prevadzky
naplnil, rovnako ako ostatné dial'nice na Gzemi a v blizkosti hlavného mesta Bratislava.

VYVOJ INTENZITY DOPRAVY
— v skut.voz. za den spolu_- visledky celoStdatmeho séitania dopravy 85C v r. 2005 a 2010

“Nazov RPDI 2005 RPDI 2010
D1 Prievoz - Ruinov 78 971 100 882
D RuZinov - Tradvka 48 701 74 902
D Trndvka - Letisko 600 243 78 175
DI Letisko — Zlate Piesky 63 350 81 092
D1 Zlaté Piesky - Vajnory 51351 54 289
| DI Vajnory - Senec _ 1307 71 058
D2 Lozorno - Lamaé 19 502 32104
D2 Lamac - Polianky 36 140 3l 285
D2 Most Lafranconi 50821 88 89
| D2 Pecaa - Jarovee _ 17519 _ 25070
172 Zahorska B) yslrn:n - MUK Lamaé 17 320 25 656
17502 Komisdrky i 19 972 _ 31176
1I/502 smer Sv. Jur 15 200 21 045
1I/572 Vrakida 13 817 22 782
11572 Bratislava smer Most pri Bratislave 5733 9 440
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| 111/5021 Vajnory [ & 606 ] 10 538 |

Marasty dopravy si vel'mi vysoké arovnako aj intenzity dopravy na niektorych usekoch.
Prejavuje sa tu dosledok viacerych skutoénosti:

- Jednak je to spdsob byvama v poslednych rokoch, kedy sa I'ndia stabuji von z miest do
okrajov¥ch ¢asti za kl'udnejdim a hodnotnejiim byvanim, ale pritom si denne spojeny
5 mestom,

- ¥V poslednom obdobi sa meni hodnota ¢asu wkivatelov. Pri vol'be trasy voditi osobnych
automobilov volia trasu ¢asovo kratdiu oproti kratdej fo do vzdialenosti. Tieto skutoénosti
st vel'mi badatel'né napriklad na ,,mestskom dialni¢nom okruhu* v Bratislave, kde aj
naprick jeho intenzivnemu dopravnému zataZeniu a astym kongescidm v Spicke volba
vodifov vel'mi ¢asto padne na tito trasu. Rovnako napriklad po uvedeni MUK Stupava -
juh do previdzky, poklesla doprava na ceste /2 zo Zihorskej Bystrice o cca 25%, pritom
je potrebné dostat’ sa cez MUK Lamal na D2 a dokonca na velmi kritkom aseku je
potrebné mat’ aj dial'niéni znamku.

Ked' hovorime o $pickiach prive na preferovanych trasich mizne rozdiel medzi tzv. Spitkou
a sedlom. Pri mixe funkcii a atraktivite trasy je tdto pomerne rovnomerne vyuZivand takmer cely
defi. Dékazom s opidt’ denné priebehy na , mestskom dial'ni¢nom okruhu®, na Einsteinovej ulici
v Bratislave, ktorii modno nazvai’ akoby dial'niény kolektor, alebo aj na intenzivne zaraZenom
strednom dopravnom okrubhu v meste.

Co do buddenosti ?

Vyvoj a genéza trasovania dopravnej infrastruktiry je dlhodobd zdleXitost” a vyvija sa rovnako
rychlo ako samotny rozvoj Gzemia, cez ktoré prechadza. Je to zileZitost’ mimoriadne citlivd na: -
rozvoj (zemia,

- na funkcie v fizemi,

- na Casovi etapizaciu investicii do dopravne) infradtruktiry v SirSom zizemi.

Eurdpska regiondlna integracia spolu s dalsim prehlbovanim trhu bude napredovat. Zaroven sa
predpokladd d'alsia integricia EU so susednymi regionmi. Globalizicia prindsa so schou eite
stiale intenzifikiciu dopravy. Dobudovanim nadradenej infradtruktiry sa vyrazne zlepii mobilita
os0b, tovarov a sluZieb ako aj obsluha Gzemia.

Vietky viac menej vicobecné konStatovania sa vel'mi vyznamne prejavuji aj v dopravnej obsluhe
velkyeh aglomeracii (v Slovenskom ponimani s to najmi Bratislava a KoZfice). Situdcia tu je
oto zloZitejiia, 7e intenzita vyuZivania automobilove] dopravy je v tychto lokalitich wvel'mi
vysoki.

Je pomeme zloZité v kratkosti prispevku uviest’ vietky fakty a argumenty. Snahou prispevku
bolo v struénych bodoch naznaéit’ vyznam dopravno-inZzinierskych analyz a ich aktuahzacie pri
analyzovani a priprave hlozofie dopravne) obsluhy uzerma.
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Realistické vizualizicie ako efektivny nastroj pre prezenticin

dopravnej infrastruktiary
Realistic visualizations as an effective tool for the presentation of transport infrastructure

LADISLAV PASEK

Abstract

Avaifahifity, current performance compuler technology and expansion of software tools for 30D modeling, 30D
fracking and compositing alfows oreatimg realisiic wishalization, where is a the model of transport infrasiricciune
gencrally unrecognizable. Matchmoving technology is a good example of the use of film effects in a serious
preseniaifon of communily fransport projects and other bulldings butlt in rural or urban areas, This work brings the
virrtoiis methods of presestaiion and highlights on realistic visealization and its possible use In praciive.

Keywords: matchmoving, 3D tracking, vizualizace, modelovani

1 Uvod

Snaha o prezentaci zamysleného projekiu dopravni mfrastruktury doprovazi projekéni Cinnost
snad jiZ od jejich pocatki. JelikoZ se vétdina neodborné vefejnosti neumi orientovat ve vikresové
dokumentaci, tak je pravé tato snaha o zobrazeni plinované stavby & piedvedeni rizného
varianiniho fefeni, jedinou moZnosti jak s projektem seznamit laické publikum. Technické
moZnosti a metody vizualizace se od dob kreslicich prken v projekénich kancelifich zménily,
stoji viak za to si je pfipomenout, protoZe nékteré z nich se bud' transformovaly za pouZiti
moderni techniky a nékteré, kdysi pracné, zaZivaji nyni renesanci.

2 Jadro prispevku

Historie vizualizaci dopravnich staveb

Pied ndstupem vypodetni techniky nebylo mnoho moZnosti jak dopravni liniové stavby vefejnosti
prezentovat. Jednou z technik bylo wytvofeni hmotového modelu ve zmenSeném méfitku.
Materidlem takovéhoto modelu mohlo byt dievo, kov, papir &i riizné umélé hmoty. Prerentace
stavby takoviymto modelem viak nardZela na mnoha Gskali. Vytvofeni takovéhoto modelu bylo
Easové velmi ndroéné a vyZadovalo specializovaného pracovnika — modelafe, ktery byl schopen
dany model vyivofit. Je nasnad® Z¢ se mohla zpracovivat pouze findlni verze projektové
dokumentace, nebot’ jakékoliv zmény v konstrukci vyZzadovali pomémé drastické zisahy do
modelu a mnohdy i vytvofeni celého modelu znowvu, Takto vytvofeny model viak svou dlohu
jako prezentace zamyslené stavby plnil pomémé dobfe a vefejnost znala dané oblasti, si1 stavbu
dokazala dobfe do prostoru zasadit. Ostatné tato metoda se u architektonickych soutézi pouZiva
dosud, jen s¢ soucasnou redlnou dostupnosti 3D tiskdren, je vyroba takovéhoto modelu daleko
snadné)ii a efektivné)si.
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Obrazok I Hmotovy model mimouroviove kfiZovaiky u Hlavkova mostu v Praze, zdrof
dalnice.com

Dalsi pouZivanou metodou byla skica & perspektivni ndkres dané stavby, Tato metoda viak pz
vyzadovala umélecky nadaného projektanta &i pfimo malife. Jeji znatny limit je v poétu modnych
pohledd na projekt, protoZe vyZaduje vyvtvofenl mnoZstvi mallivek a pokud neni skica provedena
do fotografie, nemusi byt jeji efekt pro laické publikum stejné uéinny jako pfedeilda metoda
hmotového modelu,

Metody statické vizualizace zaloZené na vypodetni technice

MNistup vypoletni techniky a vyuZivini 2D/3D CAD systémd pro projektovini dopravnich
limovich staveb piedznamenal vyuiiti 3D modelt pro prezentace téchto projektd a umoZmil
daleko snadnéjii zobrazeni budoucich staveb vefgnosti. V pocateich samotné konstrukéni CAD
nastroje nemély moZnost vytvafet takovéto modely a bylo nutno vyuzit jiny SW. To znamenalo
exportovat 2D data pfenosovym formitem, napt. DXF/DWG a nasledng vymodelovat 3D objekty
projekiu v modelaénim SW. Asi nejroziifendidim softwarem pro tvorbu 3D vizualizaci v Ceské
republice je Autodesk IDSMAX. V tomto SW dokdZe zkuSeny modeldF vytvaiet snadno a rychle
modely i s vyuZitim standardniho systému vrstev nebo zapracovat rlizné varianty dané scény.
Existuje navic velké mnoZstvi riznych rozSifeni, které prici na modelované scéné urychluji a
zjednoduiuji. Dnes jsou jiz k dispozici rizné internetové databanky nabizejici hotové 3D modely
a tedy neni nutno vytvafet napfiklad rizny mobiliaf, vozidla, stromy atd,
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Obrazak 2 30 model tuneln Libouchee na dalnici D&, 2004, archiv Valbek s.r.o.

P zpracovini 3D modelu stavby lze tedy s uspéchem pouZt osvédéenvy postup a vyivoinl
kompletni scénu 1 s konkrétnim okolim. To viak vyZaduje vynaloZit znacné 0sili na vytvofeni
okolnich objektd, které s projektem pfimo nesouvisi, aviak pro snadnou identifikaci pfedméného
prostoru sou velmi dileZité, Scénu je navic moZné animovat a vytvofit tak rizné tématické
pohledy nejen ze vzduchu, ale i1 z pohledu fidie &i chodce. Eliminace nutnosti vytvafet celou
scénu je moinda pomoci fotokompozice, kdy se pouze 3D model projekin zasadi do forografie
okoli. Pi pfipravé fotokompozice je nuiné nejdfive nastavit kameru pro rendering objektu, ktery
by mél byt zakreslen do vybrané fotky. Vypodet fotokompozice musi byt vZdy nastaven tak, aby
kamera byla ve stené pozici jako fotoaparat, kterym byla fotografie pro zikres pofizena. To
zahrnuje nejen polohu a vyiku, ale také stejné nastaveni virtudlniho objektivu a odstranéni chyb
obpektiva redlného, jako je napiiklad distorze obrazu. Pred hnalnim dokoncéenim fotokompozice
se provadi konedné retude fotografie. Tyto retude zatinaji u barevnych Gprav, pfes rizné masky
piekrivajicich objekt, aZz po zpéiné dodini optickvch vad objektivu pro redlndjsi vzhled
fotokompozice. Tento druh vystupu vizualizace je dnes nejpoutivandidi, aviak neumoZiuje
vyuFiti animaci ¢ jiné thly pohledil na danou scénu projektu, pro ty je nuino cely proces
vytvofeni fotokompozice zopakovat.

Metody dynamické vizualizace
Dalsi vyznamnou technikou je videokompozice. Zde se vyuZiva v podstaté stejny princip jako u
fotokompozice, aviak podkladem je namisto fotografie statické video. Tedy kamera je na stativu

Dopravna infradtruktira a cestna doprava 43



Realistické vizualizacie ako efektivny nastroj pre prezenticiu dopravne] infradtruktiry

a nehybe se ¢i se na stativu otadi, aviak neméni svou polohu & vyiku. Vyrenderovand scéna je
prolnuta v kompoziénim SW, jsou doplnény opét masky a piipadné barevné &i obrazové korekee.
Zde je jiz moZno vyuZit animace v samotné 3D scéné jako napf. jedouci vozidla &i kradejici lidé,
neumo#iuje ale dynamicky ménit polohu, viiku a naklon kamery.

Tyto nedostatky je moZne felil pomoci puvodné filmové technologie zvané match moving. Tato
technika zpracovini vizualizace nebyla dlouho pro svou vysokou finantni nirofnost pii
prezentacich dopravni infrastruktury vyuZivina, al se jedni o metodu nejvhodnéjsi. Pomoci
match movingu je moZné do filmové sekvence zasadit 3D objekty plesné na jejich planovanou
lokaci. Kombinaci miznych sekvenci z miznych Ghli a mist, lze vytvoiit nejpiesvédéivé)si formu
prezentace, kdy divik nepozni rozdil mez realitou a dodanym 3D modelem. Match moving je
technika pouZivand na urleni pohybu kamery béhem filmového zibéru tak, aby pohyb virtudlni
kamery mohl byt reprodukovin 1 3D amimaci seény. Pokud jsou nové objekty zakomponovany
zpét to plvodni filmové sekvence, tak jsou piesné umisténé, e je nelze snadno rozpoznat oproti
puvodnim objekiim v zibéru. Techmka match movingu je velmi blizka fotogrammetrii, nebot’ v
kaZdém snimku daného zabéru existuje paralaxa, tj. objekty blizii kamefe se pohybuji rychleji,
zatimco objekty vzdilenéjsi se pohybuji pomaleji. Sekvence je nahrina do pfisluiného SW k
provedeni 3D trackingu, prvniho procesu match movingu. 3D tracking je identifikace a sledovini
specifickych bodil v obraze, kieré sledovaci algoritmus zaméfi a sleduje napti¢ zibérem. Casto se
jedna o kontrasini body, okraje &1 rohy budov a jiné dle nastaveni prisluiného sledovaciho
algoritmu. Vétiina pouZivanych SW vyuZiva pro vyhodnoceni takovychto bodl korelaci (NS5
hodnotu) a efektivni hodnotu (RSM chybu). Kazdy takto nalezeny bod reprezentuje bod povrchu
realného objektu a jsou zaznamenany 2D koordindty reprezentujicl jeho polohu na snimeich
filmové sckvence. Tyto hodnoty jsou dile vyuZity pro kalkulaci 3D informace z pfedmétného
zabéru.[1] Zde se vyuZiva interakce s operitorem, protoZe SW mize chybné vyhodnotit nékteré
nevhodné body a kalkulovat s nimi déle, jako jsou napfiklad pohybujici se objekty a to ku
piikladu véetnd mraki na obloze, vodni hladiny, koufe, mlhy apod. Tyto chybné sledované body
jsou operatorem odstranény.
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Obrazek 3 Princip 3D trackingu, dervene body reprezentufi sledovane body. Kamery ve snimeich
i a j pohled kamery na natacenou scénu, zdroj: wikipedia.org

Druhym procesem match movingu se zajidtuje vypofet 3D pohybu kamery. Proces se snaZi
odvodit pohyb kamery pomoci fedeni kamerové matice (camera matrix) 2D tras bodl. Tento
proces se oznaduje jako kalibrace. V podstaté se jednd o zpétnou reprodukei 3D soufadnic danych
bodi z jejich 2D pozice. Kalibraci dale zpfeshuje, pokud zndme pouZitou ohniskovou vzdalenost,
presné rozméry snimaciho Cipu a také pouZijeme-li objektiv na ohnisku s minimalni distorzi

obrazu.
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Obrdzok 4 Priklad zasazeni 31 modely pomoci match movingu a nasledni maskovani a
posiprodukdni prace, zdroj: archiv Valbek s.r.0.

Kalibrace tedy vytvofi trajektorii virtudlni kamery z filmové sekvence. Po zadini redlnych 3D
soufadnic na vybrané vysledované body je opétovnou kalkulaci tato trajektoric osazena pfesné do
pribéhu pivodni redalné kamery. Tato trajektorie je z match moving SW exportovina zpét do
modelovaciho SW, kde je jeji pomoci renderovana scéna s 3D modelem. Pro korektni rendering
je dileiité nastavit osvétleni scény, aby odpovidalo osvétleni sluneénim svitem v dané lokalité
pii pofizovani filmového materialu. Dile také vytvoiit 3D masky kopirujici skuteéné objekty pro
piijem stind z modelu a pro vrhani stind redinych objekti na model.

Po vyrenderovini scény se cely proces zpracovini vizualizace pfesune do kompoziéniho SW, kde
je sekvence s 3D modelem prolnuta s podkladovym plivodnim zibérem. Dile jsou vvivofeny
masky pfekryvnych objektil a barevné korekce. Z kompozitoru je sekvence opét renderovina a
visledkem je realistickda vizualizace zamysleného infrastrukturniho projektu s vysokou
informaéni hodnotou diky pfesnému zasazeni pfedmétného ziméru jak extravilanu, tak i1 do
miravilinu.
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Obrazok 5 Dialnica D3 - videokompozice pomoci match movingu, 2010, zdraj: archiv Valbek
510,

Dal3i vyuZiti match movingu

JelikoZ match moving nabizi velmi pfesnou vizualizaci pfipravovancho projektu, je moiné vyuzit
takto napasovanou 3D scénu pro piedstaveni daliich doprovodnych objekti projektu. Jednim z
nich jsou vegetaéni Upravy a technologie simulace ristu vegetace. Tato simulace je zaloZena na
projektu AMAP francouzského vizkumného centra CIRAD, které patfi mezi nejvice vyspélé
mezindrodni agronomické vyzkumné centra a vice jak 30 let se vénuje vyzkumu simulace
vegetace. V soulasné dobé existuje databdze znalosti na svétové drovni o vice jak 4000 druzich
rostlin. Technologie vyvinutd v ramei tohoto projektu umodiuje vitvofeni 3D modeld viech typl
vegetace. Nabizi simulaci jejich ristovych zikonitosti zaloZenou na statistické analyze
morfologického vyvoje kaZdého drubu. Diky této technologii je tedy moZno modelovat a
vizualizovat ekosystémy ve 1D a simulovat jejich evoluci v rozsahu let s extrémnim realismem.
Nepiekvapi tedy, Ze s touto technologii jako doporudovanou i poéitaji plipravované technické
podminky ministerstva dopravy CR pro ndvrhy vegetaénich iprav a biokoridori.

Pravé vytvoiené modely vegetace ze simulace jejtho rustu lze snadno osadit na budouel model
dopravni stavby a v riznych Casovych obdobich € rofnich dobach pfedstavit rozsah téchto
vegetaénich uprav. Databdze dostupnych rostlinnych druhil pro nade podnebné pismo zahrnuje
vEtdinu béZné pouZivanych druhi.
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Obrazok 6 Priklad casoveho pouZitt simulace vegetacniho ristu, zdroj: archiv Valbek s.r.0.

Dalsi analytickou metodou nabizejici vyuZiti v ramei realistickeé vizualizace jsou akusticke studie,
Hluk, jakoito jedno z nzik vefeného zdravi, je posuzovan pii navrhu dopravnich projekti stale
castépn v mziich stupnich dokumentace. Ukazuje se, 2¢ zohlednéni vysledka hlukove studie v
podatedni fazi projektu md pfiznivy vliv na pozdéjii prosazovani stavby v nasledujicich stupnich
projekiové dokumentace. Piiznivé ohlasy jsou pfedeviim od vefejnosti. Tedy pokud jsou obavy z
pfiliiné hlukové zatdke vyvriceny ji2 v zirodku, obvykle nebyvia problém takovouto stavbu
prosadit. Jako vvhodné se jevi hlavné vyuZiviani 3D modell hlukové zatéZe v ramci vizualizaci
téchto staveb namisto klasickych hlukovich map. Tuto technologii lze s dspéchem vyudit 1 pro
imisni zatéZe kolem komunikaci, jelikoZ se jedna z pohledu 3D o principidlng shodny vystup.

3 Zaver

V soudasné dobé umoZnil rozvo) HW a 5W dostupné vyuZiti pivodné filmovych nastroji pro
efektivni videokompozice zaloZené na match movingu. Pouze touto technikou bze dosdhnout
realistickych vizualizaci a pfirozenou formou filmovych zabéra tak ukazat phipravované projekty
dopravni infrastruktury, které jsou jinak pro svou rozsihlost a komplexnost obtiiné
prezentovatelné laickému publiku. Takto spracované zabéry lze navic doplnit o dalsi jinak ko
piedstavované &asti projektu, jako jsou vegetafni apravy v riznych Casovych horizontech a
hlukové a imisni zitéZe.
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Vplyv niakladnej automobilovej dopravy na rozvoj regionu
The impact of road transport on regional development

JURAJ PAVLIK

Abstract

Transpors, as a sector of the national economy, aliows its development by linking production with consumption and
exprort ov import of poods, Affer the accession of the Slovak Republic in the Enwropean Union transport policy is
common fo all member siates of the Union, Due fo the high tax burden, which deprives Sovak frasporters of
competitiveness in the domestic marke! and the EU market, transporters leave and start 1o do business abroad.

Keyvwords: transport, historical routes, car tax

1 Uvod

Nérodné hospodéarstvo a ekonomika kaZdého $titu je sihmom vietkych plinovanych Tudskych
émnosti, predovietkym tych, ktoré sa uskutoéiujd na eckonomickom principe (princip
hospodarnosti), a ktorych Géelom je uspokojovanie Tudskych potrieb obmedzenymi statkami
(princip uémnost). Medz1 narodnymi hospodarstvam jednothvyeh krajin existuja vizby, pretoze
kaZzda krajina potrebuje mat’ obchodné a iné medzinarodné vetahy, Tieto viizby vyast'uji az do
ckonomickej integracie. Sihrn vietkych ndrodnych hospodirstiev na svete tvori odvetvové
hospodarstvo, Odvetvia sa tvoria podla Ginnosti jednotlivich podnikov s rovnakiym, alebo
pribuznym zameranim. Doprava, ako odvetvie narodného hospodérstva, umoZiuje jeho
rozvej tym, Ze spdja vy¥robu so spotrebou a zabezpeluje vivoz a dovoz tovaru. Po vstupe
Slovenskej republiky (SR) do Eurdpskej tnie (EU) je dopravna politika spoloénou pre vietky
Elenské Staty dnie, Jej cielom je vytvorenie jednotného dopravného trhu a stanovenie férovvch
podmienck, tak pre jednotlivé druhy dopravy (cestnd doprava, Zelezniéna doprava, nimorns
doprava a vzduina doprava), ako aj medzi nimi, ked'Ze rozvo) jednotlivich druhov dopravy je
nevyvareny. Pnaznmivejlic ckonomické podmienky na podnikanie, flexibilita a schopnost
reagovatl na poZiadavky modeme) ekonomiky sposobili, 2e cestna doprava ma momentilne
rozhodujici podiel na trhu (70% - 80%).

2 ZdruZenie CESMAD Slovakia

Kvalita dopravne) infrastruktury patri k zakladnym predpokladom fungovama ckonomiky a je
jednym z najdélezitejSich faktorov urdujicich rozvoj regionov. O rozvoj a prosperitu cestne)
dopravy a presadzovanie zaujmov svojich €lenov sa na Slovensku systematicky usiluje zdruenie
cestnych dopraveov CESMAD Slovakia, ktoré [1]:

o je najvplyvnejdim ziujmovym zdruZenim na Slovensku, orientovanym na cestni dopravu,
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e prispicva Kk rozvoju sikromného podnikania na Slovensku v oblasti medzinarodng) a
viltrostatne] cesinej dopravy.

e zdruZuje takmer 900 podnikatel'ov v oblasti medzindrodnej a vnitrodtitnej cestnej
dopravy, ktori tvoria podstatni East’ dopravnych kapacit v SR,

e je &lenom Medzinarodnej iinie cestnej dopravy (IRU) so sidlom v Zeneve a v spoluprici s
fiou presadzuje legislativine normy v Eurdpske)j hospodirske) komisii,

s Je zaruénym zdruZzenim v zmysle Dohovoru TIR (dohovor o medzindrodne) preprave
tovary, Ktorého ciel'om je zabezpedit' plynulost’ dopravy bez dlhych colnych odbavovani
na hraniénych priechodoch), ¢o ho opravinje vydavat’ dopraveom kamety TIR.

Vyvoj &lenskej zdkladne za roky 2004 - 2012
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Obrazok 1 Vivoj clenskef zakladne zdrufenia CESMAD Slovakia

CESMAD Slovakia, ako zdrufenie medzindrodnych a vnitrodtitnych cestnych dopraveov SR,
ma ambiciu dostojne obhajovat’ ziujmy svoje) Elenske) zikladne a prispieval’ k zvyiovaniu
konkurencie schopnosti slovenskych dopraveov v nironej hospodarskej sicaZi vyspelych krajin
sveta.

3 Analyza historickych ciest a sicasnej cestnej infradtruktiry na vychodnom
Slovensku

Doprava je charakterizovand ako cielavedoma a organizovand &innost, ktord zabezpefuje
premicstnenic tovarov a osob v pnestore a ¢ase dopravnymu prostriedkarm po dopravnych
cestach [2].

Dejiny cestnej dopravy siahaji do staroveku, ale modemnd cesind siet’ s motorovou dopravou sa
rozvinula aZ v 20. storofi. Predpokladom vzniku cestnej dopravy v dneinom zmysle slova bol
vynilez kolesa a vystavba prvych sieti cestnych komunikacii starovekymi civilizaciami. Vysok
techmickl drovef dosiahla cestnd siet’ na Uzemi Rimske) rife, ktora svojimi vybeZkami
zasahovala aj na Slovensko. Priekopnikmi budovania ciest na tzemi Slovenska boli Kelti, Velky
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vyznam od staroveku aZz do vrcholného stredoveku mali medzinarodne obchodne cesty,
pretinajiice nade dzemie, ako napriklad znama Jantirovi cesta.
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Obrazek 2 Histarické trasy ciest prechadzajuce uzemim dneineho Slovenska do 1), storodia [4]

V¥voj cesiného systému zaznamenal kvalitativny posun podas Velkomoravskej rie a v prvych
storofiach existencie uhorského 3titu. Postupne sa formovala sistava medzinarodnych a
vohtroititnych ciest. So zipadnou Eurdpou Slovensko spajala vel'mi déleZiti Eeska cesta, ako aj
povarska a vlarska cesta. Do severme] Furopy smerovala polska cesta. Vnitroitaine cestné
komunikiacie spajali sidobé administrativne a hospodarske centra, ako bol stredoveké mesta a
hrady. K najvyznamnejiim patrili napriklad ponitnanska, pohronska a juhoslovenska cesta [3).

Barcs — Nidnid MyiTa - Rosbenovee - Spissky Stvriok — Giinovee do Polska cee dodofend
opevnené sidlisoo vo Yelkej Lommici a na polskej strane do Massdoowioe pri Movom Sacri.

Obchesdn tepna, kiveow sa jantir doviizal k brehom Kaspickéso, alebo Ciemneho
mors. Spdjala seversd a juinG Eurdpu, Prechideala vichodnyen Skevensiom -
maula witale mentl vienam ako jej sipadncj&ia traza
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16 smorodhe: velkd cisdrsko-krdlovikd podtovd cetta. Pre cebl rabilsku monsrchiu mmamenala berpetod
komumnikadnd tepru o poadvihnutie ckonombeke) prosperity.
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Obrizok 3 Analvza historickych ciest na wehodnom Slovensku (5], 6]
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0Od roku 1567 boli Kosice sidlom Spisskej komory, komora bola vlastne orgianom kral'ovske)
spravy. Na tomto koridore sa nachidzaji aj dva najvyznamnejSie uzly, centrd Kosice a Prefov.
Zaujimavé je , Ze popri vyraznom severojuznom prepojeni po trase Miskovec — Kodice — Predov
— Bardejov alebo Plavet do Pol'ska jestvuji uZ od stredoveku rovnobeiné severo-juiné
prepojenia Mitkole — RoZhava — Poprad — Kefmarok a Tokaj — Trebidov — Stropkov alebo
Humenné do Pol'ska [7].

Stav cestnej infrattrukiory v km (k 1.1.2013)
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Obrazok 4 Analyza sucasnej cestnef infrastruktiary [8] a medzindrodné cesiné tahy na vichode
Slovenska [9] [6]

Z troch analyzovanych historickych hraniénych prechodov do Pol'ska na vychodnom Slovensku
ma sicasna dopravnia verejnost k dispozicii len jeden: Vyiny Komamik - Barwinek.
Poziadavkou dopravcov je podniknit’ kroky wvedice k vytvoreniu aspofi dvoch hraniénych
prechodoy.

4 Konkurencieschopnost’ slovenského dopraveu v ramei V4 a Eurdpskej tinie

V podmienkach SR moZe samospravny kraj na ziklade zikona €. 5822004 Z. 2. 0 miestnych
daniach a miestnom poplatku za komundlne odpady a drobné stavebné odpady v zneni neskorich
predpisov vo vieobecne zdviiznom nariadeni (VZN) zaviest dafi z motorovych vozidiel (DzMV),
pripadne miZe aplne alebo Eiastoéne oslobodit’ od DMV konkrétne skupiny vozidiel, £ tohto
divodu sa sadzby dane medzi krajmi navzijom odlidujia 10].

Rozsah oslobodeni sa medzi krajmi vyrazne odlisuje, niektoré oslobodenia sa uplatiujo vo
viacerych krajoch, nicktoré s pre konkrétmy kraj Specifické. Najviac oslobodeni uplatfiuje
Banskobystricky, naymencg) Bratislavsky kraj.
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Obrazok 5 Porovnanie DzMV pre ndvesovu stipravu s maximalnou hmotmostou do 40 ton (Eur/
rak) v jednotlivich krajoch SR [11]

Systém a principy zdafiovania motorovych vozidiel v krajinach EU si rozne. V ramci
analyzovanych krajin v sivislosti so zdanovanim osobnych automobilov az 20 krajin z 27 (74 %)
uplatiuje aj zdafiovanie osobnych automobilov vo vlastnictve fyzickych osab,

Na ziklade realizovanej analyzy pristupov k zdafovaniu vozidiel vo vybranych eurdpskvch
krajindch je na obrizku 6 zndzomené porovnanie roénych sadziecb dane. KedZe pristupy k
zdanovaniu v jednotlivich krajindch s rézne, porovnanie uvakuje s vozidlom kategorie N2 (2
niapravy, celkova hmotnost' 4,49 () a nivesovou supravou (2+3 ndpravy, celkovd hmotnost” 40
ton), ktoré boli 1. krt registrované po roku 2009, resp. vozidlo a fahaé navesov splfiaji emisny
limit Euro 4 a viac.

Eodna sadzba dane (Ewur)

Cesko |
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Slovensko g
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Talismzko
Dk o _
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Obrdzok 6 Porovnanie sadzieb dane za ndvesovi stiprava do 40 ton vo vybranyeh krajindch EU v
roku 2012 [11]
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Sadzba dane za ndvesova supravu v SR je vypoditana ako sucet pnemerne) sadzby pre tahaé
Euro 4 a viac v SR (1 029,74 €) a priememej sadzby za naves (1 172,30 €), &o spolu tvori
220204 €.

V porovnani v ramci krajin V4 je sadzba dane v SR dvojnasobkom sadzby v Ceskej republike
a Mad'arsku, trojndsobkom sadzby dane uplatiovane] v Pol'sku a Stvornasobkom pripustného
minima, stanoveného v EU na drovni 515 €, resp. 700 € (podl'a typu pruZenia). Iba v piatich
analyzovanych krajinich z 21 je sadzba dane niZSia ako limitujica spodnad hranica sadzby.
Vzhl'adom na vysoké dafiové zatfakenie, ktoré oberd slovenskich dopravcov
o konkurencieschopnost na domacom trhu a trhu EU, odchadzaji slovenski dopravcovia
podnikat’ do zahranidia, kde registrujii aj svoje motorové vozidla (do Ceska, Slovinska, Pol'ska
a inych krajin).

Vregone KSK je najdolerite)Sim zamestnavatelom a zdroven najvaciim exportérom vyrobkov
a importérom surovin spoloénost’ U. 5. Steel Kodice, s.r.o.. Poloha tohto gigantu na okraji Kodic
je vel'mi vvhodnd pre dopraveov z Pol'ska, Mad'arska a Ukrajiny, ktorym slovenski dopraveovia
nedokddu cenovo konkurovat' z dévodu vysokého dafového a mytneho zat'aZenia.

Prioritou by malo byt' vytvorenie takych podmienok, aby bol export vyrobkov a polotovarov,
napr. vid' L. 8. Steel KoSice, s.r.o., realizovany domicimi dopravcami. Av3ak, podla obrazka 6,
najvyhodnejie podmienky pre export ma Pol'sko, Mad'arsko, pripadne Cesko.

5 Pohyb vnitro$titnej automobilovej dopravy po cestach I1. a I1IL triedy,
kontrola zahraniénych autodopravcov na tychto cestich

Od 1.1.2010 zaviedla SR elektronicky systém vyberu m¥yta na dial'niciach, richlostnych cestach a
vybranych cestich I. triedy. Cesty II. a IIL triedy si vo vlastnictve a sprive samosprivnych
krajov (V UC). Novy mytny systém je povinny pre motorové vozidla a jazdné sipravy s celkovou
hmotnostou nad 3,5 tony, urlené k preprave tovaru, a pre motorové vozidla, umoZiujice
prepravu viac ako 9 osdb vritane vodita. Vymedzené Gseky mdZu pouZivat' vozidld, podlichajice
mytnej povinnosti, len viedy, ak s zaregistrované do myineho systému a maja funkéni a spravne
naindtalovani palubni jednotku, ktord spoloénost’ SkyToll sprostredkoviva cez svojho
zmluvného partnera — zdruZenia CESMAD Slovakia a nim vybranych a certifikovanych
autorizovanych servisnych partnerov [3].

= il
= rahued Uy
o |y
[ [ e
B hprard grelsslry mared

Obrazok 7 Mapa spoplatnenych usekov (3]
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Elektronicky mytny systém funguje v praxi tak, Ze naindtalovana palubna jednotka prijima signal
z viacerych satelitov, vd'aka ¢omu dokéZe presne uréit’ polohu vozidla a rozpoznat’ jeho prechody
jednotlivimi mymymi  Gsekmi. Na =ziklade adajov o pofte najazdenych kilometrov
spoplatnenymi Gsekmi sa nasledne vypoéita cena myta.

V sifasnosti je v médiach a spoloénostt | kamion™ prezentovany ako pri¢ina vietkého zla na
cestach, ktorymi prechiadza a narufitel’ Zivota obyvatelstva. Zaroveii prevlada nazor, Ze
dopraveovia sa snaZia obist’ spoplatnené myto a jarzdia po cestich IL aIll. triedy, éim sa im
pripisuje prevaini zodpovednost’ za znitenie ciest. Pravdou viak je, Ze na Gpravu a idrZbu ciest
IL. a IIL triedy sa za poslednych 40 rokov investovalo minimilne, aj ked' dopravcovia utratia na
daniach a réznych poplatkoch mnoZstvo finanénjych prostriedkov.

Sme toho ndzoru, fe platcom DzMV by mal byt kaZdy pouZivatel’ ciest (aj vlastnici osobnych
automobilov, motocyklov, zéchrannych sluZieb, atd'.), Cim by sa vytvoril va&3i finanény priestor
pre ich GdrZbu a pre zniZenie poplatkov pri emisnych triedach.

S0im
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L ”
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012

Obrazok 8 Kalkuldcia myta dopraveu na ubehnuiy kifometer

Na vySiie uvedenom grafe je prezentovand vzorka vnitrodtitmeho vyberu myta na jeden
ubchnuty kilometer za jednotlivé roky (analyza prevedend na vzorke 55 motorovych vozidiel
a 2,5 mil. km/ rok pri emisnej triede EURO III).

Sadzbu myta upravuje § 5 zikona 252007 Z.z. o elektronickom vybere myta, podla ktorého sa
sadzba myta za 1 km vymedzeného dseku cesty urti pre kategdrie vozidiel od 3,5 t do 12 1t
celkovej hmotnosti vozidla, 12 t a viac celkove] hmotnosti vozidla a motorovich vozidiel
umoZiujicich prepravu viac ako deviatich oséb vratane vodifa. Sposob vipoftu sadzby myta
zohladiuje typ cesty, emisnd triedu EURO a podet naprav vozidla, Vyika sadzby myta je
stanovena v nanadeni vlady Slovenskej republiky €. 350/2007 Z.2. [12].
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Tabulka 1 Sadzby myta v EURMm bez DPH za wZivanie dialnic a ciest plamme v SR [13]

EUROO EUROIN  EURDIV,V, EUROO- EURO EUROIY,

- | EEV ] 11} V. EEV

ASi-deilc 1,0 € % € 0,04 € .07 € 0,08 € 0,0 €

¥ ndpravy iI,19€ I8 E 0178 E RETS 0i4€ i14€

"MI" T 0202€ | OJ9E | 009€ | DISE | OI5€ | 014€
4 ndpravy 0.21¢€ 0.20€ 0,20€ 016€ | 0I5€  015€

5 ndprav 021€ | 0I9€ 0,19€ DISE | OI5€ | 0,14€

Poznime 6 zikladnych emisnych tried vozidiel. Ekologické triedy EURO 4, 5, a EEV nie sq,
alebo si len minimalne, dafiovo zvyhodnené, oproti neekologickym triedam EURO 0, 1,2 a 3.

Tabulka 2 Ndvrhy zdrufenia CESMAD Slovakia vichodoslovenského regionu k dafiovému

zaltaZeniu emisnveh tried
Emisni tricda
EURD 0 -2 Dafowé ratakenie zvydil o 30 %
EURO 3 _ Poncchaf’ sifasné dafiond wat'ndenie
EURO 4 Dafiowvé zatadenie zndif o 15 %
EURO 5, prip. EEY Dafowvé zat'adenie zni¥if o 20 %

Neodmyshitel'nym faktorom zhorfovania stavu vozoviek L1 a Il. triedy je a) nefungujtca kontrola
nakladnych vozidiel pn vstupe do krajiny. Zahraméni dopravcovia vyuZivaji tito skutoénost’ a v
noénych hodinich €asto prekraéuji hranice Slovenska nadmerne pretaZeni. Tvka sa to najmi
dovozu dreva z Polska a sypkych materidlov z Mad'arska. Dékazom je konkrétny doklad faktiry
od madarského dopraveu pre slovenského zikarnika, kde v niektorych pripadoch doilo
k pret'aZeniu aZ o 15 ton. Aj ked’ nie je tento doklad aktualny (rok 2009), odviedy sa na tomio
fungovani nié nezmenilo.

Tabulka 3 Zdznam =z faktury od madarského prepraveu pre slovenského zakaznika

[Hidum Fikearnik 4 F A Mlateridl Metto viha  Tarifs (€}  Cenn (E)

41120049 Cana FLE-890 | 246206 | 54500 | 04 homok 16,75 6,00 230,50
4,11, 2009 Cana FLE-BRB9 | BA207T | 54300 | 8-16 kavics 335,50 550 195,25
4.11.2009 Cana | FLK-XE9 | BAIDE | S4502 | B-l6kavies | 35,60 5,50 195,80
4.11.2009 Cana | FLK-890 | 26209 | 54503 | 0-4 homok 16,55 6,00 219,30
4112009 Cana FLE-%89 | 26200 | 34506 | 04 homok 36,50 i, 0 217,80
4112009 | Cana | FLK-S90 | 86211 | S4807 | O4homok | 3490 | 600 | 22140
4112009 | Cana | LCE-379 | BA212 | S4809 | 04 homok 6,55 6,00 219,30
4112009 Cana | FLEK-200 | BA213 | S4%10 | 04 homok 17,00 .00 232,00
4112009 | Caa | FLKEES | BA2I4 | SSI1 | Bl6kavics | 3515 550 | 1m0
4.11.2009 Cana | KOG-564 | 86215 | 54512 | 0-4 homok 40,20 6,00 241,20
4112008 | Cana | LOE-379 | BAZ16  S4813 | 04 homok 15,25 | 6,00 211,50
4.11.2009 Cana | FLK-590 | 86217 | 54514 | 04 homok 15,75 6,00 214,50
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4112009 | Cama | FLE-839 | B&21% | S4815 | 0-4homok | 3620 600 | 21720

- 112009 Lana FLE-891{ I HEOTE | 55146 B-16 kKavics 312D 5,50 20T S

e T T o e T T
J0A12008 | Cana | LCE-379 | RGOSD | SS148 | S-lkavies | 3640 | 550 | 20020 |

| 20012009 | Cana | FLK-889 | BOBI | 35149 | S-l6kavies | 3780 | S50 | 20790

[ llll'l.II]H-“ Cana j FLE -89} ".Hbﬂﬁl’ . 5-5|5ﬂ“- -6 kavies B 3755 | 5,50 1 20 53 |
11 0009 . Cana . ECG=564 . RE08 Y . 55151 - Ea s kavics . &0.15 . 5,50 | 22191

| 20112009 | Cana | LCE-379 | B6OB4 | 55152 | O-4bhomok | 3845 | 600 | 2890 |

| 20012009 | Cama | FLK-8%9 | B6OBS | 55153 | Othomok | 3805 | 600 | 2830

| 20112009 | Cana | FLK-890 | 85086 | 55154 | O-dbomok | 3800 | 600 | 2800

| 30112000 | Cama | KOG-564 | B6O87 | 55155 | Odhomok | 4090 | 600 | 24540

| 20012009 | Cans | LCE-379 | BSOBS | 35136 | Othomok | 37,00 | 600 | 222,00

".'ID.ILH-I!_- Cania 1 FLE -B8G “.HE-[H»'.? | 5-5|5?.- -4 homok B ]'n;:.lﬁ 1l 6.-1.10 T 111-.91]'

- II].”-JIIH . Cans . l-‘l.s'.-ﬂ‘;lﬂ. . R0 . 5558 - =4 bunmok . 3755 . (L] | 225 ) .
J011.2008 | Caon | KCGS64 | B6091 | 55159 | S-I6kavies | 4045 | 550 | 22248
IL11.2009 Cana . LCE-37% . HiH . 55160 =16 kavics . F1.55 . 550 D 1B

6 Budovanie a idrZba cestnej siete a cestnych koridorov

Vzhladom na vyvo] a nérast automobilove) dopravy, je KSK jednym z regiénov s najmensim
pocétom kilometrov dialnic a ryehlostnych ciest na Slovensku v porovnani s ostatnymi krajmi.

Podiel dialnic a réchlostnych ciest v SR podifa krajov

= Barskobysiricky
® Brutislavaky

= Kadicky

B Nitriamsky

o Prefoviky

B Trenfiznsky
ol Travsky

w Filinsky

16%

Obrazok ¥ Podiel kilometrov dialnic a réchlostnych ciest v SR podla jednotlivich krajov(8]

Z divodu Cistejficho a zdraviicho prostredia v meste Kofice je potrebné dokonéit’ vystavbu
useku dialnice D1 (Budimir — Bidovee) a vybudovat’ richlostn cestu R2 (Gsek Kodické Ol3any
— Sebastovee — Pol'ov). Prive tito richlostna cesta ma mimoriadny vyznam pre KSK, vzhl'adom
na to, 2e sofasnd cesta R4, ktord je v Stidiu ukondenia vystavby, neumodiuje spojenie s
najviciim zamestndvatel'om a exporntérom v regidne - U, S. Steel Kodice, s.r.0.
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7 Laver

Slovensko je jednym z najvadSich vyrobcov automobilov na tisic obyvatel'ov vo svete. ViilSina
firiem automobilového priemyslu posobi na zdpadnom Slovensku (202 firiem) a zvyfok (72) sa
nachidza na vychode krajiny[14]. Nerovnomemé rozloZenie dodivatelskej siete je sposobené
najmi nerozvinutou dialniénou infradtruktiron, ktord sta?uje fungovanie aj dopraveom v
nikladnej automobilove] doprave. S0fasny stav cesmej infradtruktiry je charakterizovany
nedostatoénym  pokrytim Gzemia a pristupu k sieti dialnic a rychlostnych ciest Dalfim
negativnym faktorom, ktory obera slovenskych dopraveov o konkurencieschopnost’ na domacom
trhu a trhu EU, je vysoké dafiové zatazenie. ZdruZenie cestnych dopraveov CESMAD Slovakia
Fiada zl'avy pre ekologické automobily - na sadzbich myta aj na dani z motorovych vozidiel,
ked'Ze sutasné poplatky s vysoké a nespravodlivé v porovnani s okolitymi krajinami.

Z titulu zlého stavu vozoviek po zimnom obdobi a sposobu jazdy ,brzda — plyn™ stipli ndklady
dopravcov 0 9 -12%.

Doprava predstavuje jeden z kl'ifovych faktorov rozvoja kaZdej modemej spolofnosti pricom
sama o sebe nie je cielom, ale prostriedkom hospodirskeho rozvoja a predpokladom k
dosiahnutiu socidlnej a regiondlnej sidrinosti.

Pozitivnym vplyvom nakladne) automobilove) dopravy na rozvo) regionu je je) schopnost’ splmt’
svoje ulohy — uspokojovat’ potreby v spoloénosti prepravou tovarov z miesta ich vyroby, na
miesto ich spotreby v redlnom Gase. Aj ztohto dovodu nepotrebuji vyrobné zivody velké
skladové zasoby a méZu pracoval’ na pnncipe just — in —time. Daliimi pozitivami si: posilnenie
obchodu, spristupnenie tovarov zo vzdialengjdich trhov, schopnost’ prepravy Specifickych
tovarov, kvalita, pristupnost’ a spol'ahlivost’ dopravnych sluZich, poskytovanych slovenskymi
dopraveami.

Negativne vplyvy dopravy sO predovietkym z hladiska Zivotného prostredia, a to z dvoch
zakladnych aspektov: vystavby dopravnej infradtruktory a z hl'adiska 3kodlivych dopadov z
dopravnej prevadzky. Je zdrojom emisii, hluku a vibricii, vytvara tlak na priestor a spisobuje
zdravotné a bezpeénostné rizika. Negativne vplyvy dopravy na Zivotné prostredie si podmienené
zvyiujicimi sa prepravonymi poZiadavkami spoloénosti v sivislosti s procesom globalizacie, o sa
premieta do narokov na dopravoi infrastruktaro.
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Koncepcia organizacie statickej dopravy v meste KoSice
JAN TOMANOVIC
Abstract

The presentation deals with and refines the effect of static traffic in the city of Kosice on the overall transport-
organizational situation in the cenfral urban area. We focus on all aspects arising from the methods of modern
traffic engineering and define the basic ohjectives and fundamentals that browght the introduction of the concept
of static traffic on the basiy of legal legislation, which is closely related to the discussed ropic. This iz directly
connected with the organization of transport instruments in the legislative environment of the Slovak Republic,
wihich i a traffic sign in s lepal inferpretation. Here we encounfer the necessity of a control mecharnism that
takes the municipal police. Our aim is to bring forth the professional and general public, the system of
JSunctioning by introducing the concept of static traffic in the poid parking zone and its positive impaci on the
quality of life for rexidents of the city of Kosice, as well as its visitors,

Keywords: Central urban zone. Static traffic. The city of Kosice. Traffic engineering,
Centralna mestska zoma. Statickd doprava. Mesto KoSice. Dopravny inZiniering.

1 Uvod

Civilizovand spoloénost’ funguje iba viedy, ak ti, ktori vyuZivaji jej vvhody s pripraveni
zarovefi niest’ svoj podiel nikladov a zodpovednosti. Cudia a firmy, ktori sa vyhybaji plateniu
dani a poplatkov miestnej infraStruktiry, si preto opravnene tifom v oku. Preto aj organizicia
staticke] dopravy mestského parkovacicho systému musi éerpat’ a nadvizovat’ na jednotny
legislativny systém Slovenske] Republiky a byt' transparentna a spravodlivi pre vietky
uZivatel'ské skupiny.

MoZnost' zastavit a zaparkovat' dopravny prostriedok podmiefuje obsluZnost’ daného
priestoru mesta a mid nemaly vplyv na celkovii mobilitu dzemia. Ak to nie je moZné, lokalita
strica svoju hodnotu, pretoZe neplni potreby navitevnikov a rezidentov. Kapacitnd
nedostatoénost’ miestnych komunikdcii historického centra v kombindcii s me dplne
optimilnym dopravnym riefenim spdsobuje ich preplnenie a vozidld parkuji ¢o najblizsic k
ciel'u svojej dopravy, mimo vyznadené parkovacie plochy na miestnych komunikiciich, na
chodnikoch, nespevnenych plochich, alebo na zeleni. V urbanizovanom priestore potom ¢asto
nastdva zasadny stret pesej, statickej a dynamicke) dopravy. Vo velkej miere je tu poruSovany
zakon €. 8/2009 Z.z. o cestne] premavke a o zmene a doplneni mektorych zakonov (d'alej len
~Lakon o cestne) premavke®), a to ako vo svoje] vieobecne, tak aj miestne) Gprave.

Nistrojom organizicie dopravy v slovenskom legislativnom prostredi je vyluéne dopravné
znadenie, pricom jediny Géinny mechanizmus regulicie statickej dopravy v motoristicky
vyspelom svete, je celoploiné spoplatnenie/zregulovanie parkovania v celom rieSenom azemi
v Case zvyieného dopravného zat'aZenia. V slovenskom legislativnom prostredi je jedinou
formou prisluiného dopravného oznacenia riedeného dremia dopravnd znacka ,zOna
plateného parkovania® [P 27 ah. Regulalnym nastrojom je tu cenotvorba a dasové
obmedzenia pre jednotlivé skupiny uZivatelov. Jediny organ, ktory mid opravnenie a ziroven
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povinnost zo zikona kontrolovat' dodrZiavanie tohto miestneho dopravného znalenia je
Mestska policia v Koficiach (d'alej len ,MsP*), priom pokuty za nedodrZzanie pravidiel
cestne) premavky s vyluéne prijmom Mesta Kodice.

2 Zakladné ciele a fundamenty

Prinosom a ciefom 0&innej regulicie statickej dopravy zriadenim zony regulovaného
parkovania v prefazovanom (zemi podla modemych europskych trendov je najmi:
o Zlepiovanie Zivoiného prostredia humaniziaciou uliénych priestorov a podmienok pre
nemotoristickych Ocastnikov cestnej premavky.

= Skvalithovanie dopravne] obsluZznosti pri zni¥eni neZiaduceho vysokého bodového
objemu statickej dopravy jej rovnomernym rozptylenim na celom rieSenom tzemi.

e Ochranou obyvatel'ov obytnych celkov dotknutych dopravnou zitaZou z vonku,
uprednostiiovanie narokov dopravnej obsluhy.

» ¥ efektivne zregulovanom systeme staticke) dopravy navitevnik nemusi hl'adat’ vol'ne
parkovacie kapacity, kdekol'vek v rdmei riedeného Gzemia (zdroven dojde k zniZeniu
objemu dynamickej dopravy a t¥m aj celkovému zniZeniu emisii).

s Ochrana mestského majetku transparentnym a celoploinym zabranenim odstavovania
automobilov na plochich, ktoré nic sl stavebne prispésobené na zdta? motorovich
vozidiel (pesie zony, chodniky, zelen, a podobne).

o Koncepény rozvo] celoplosného systému parkovania, definovanie raciondlne) a
mvestiéne prijatelne) miery vystavby novyeh parkovacich prilezitosti.

Tieto ciele s dosiahnutelné nasledovnou stratégion:

* Jednotna orgamizacia staticke) dopravy so zrozumitelnym parkovacimi pravidlami pre
vietky uZivatelske skupiny musi byt' plaind na celom zatazovanom tzemi zony
plateného parkovania (dalej len Zéna™), ide o tzv. aktivne dzemie centrilnej mestskej
zony.

o Rezideniské lokality s Cistou funkciou byvania v rieSenom Gzemi si vyhradené pre
rezidentov s jasnym zvyhodnenim obyvatelov a to spésobom transparentnym pre
kontrolny mechanizmus (rezidentské pasmo Zony). Rezidemt je podla Standardu pri
riefeni statickej dopravy:

4. Obyvatel' s pobytom v danej rezidentskej lokalite uZivajici vozidlo na sikromné
adely,

b. Podnikatel disponujici sidlom/prevadzkariiou v danej rezidentskej lokalite.

O miere strikinosti v chapani pojmu rezident rozhoduje miesina samosprava.

* Vergmné parkovacie plochy s cielovou dopravou aj mych funkcii ako byvame
(komerénd funkcionalita — obchod, administrativa, a podobne) v pretaZovanych
lokalitach, maji regulovani navStevnicku obsluinost’ kratkodobym spoplatnenim
podla muery prirodzeného motoristického pretlaku (zmieSané pasma zony). V
oblastiach s vysokym dopytom po parkovani polas pracovného difia, cena
kratkodobého parkovného zohladiuje skutoény dopyt tak, aby bolo umoZnené
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viacnasobné wvZivame kaZzdého parkovacicho miesta kratkodobo parkujocim
navitevnikmi  (priemernd doba stitia do dvoch hodin) a minimalizovany &as na
hl'adanie vol'ného parkovacieho miesta.

* Ceny parkovacich kariet musia koreipondovat’ s cenami kratkodobého parkovania.
Zvyhodneni s obyvatelia s trvalym pobytom, najvyraznejdie pre prvé vozidlo na
sukromné aéely.

* (Celkové obmedzenie podtu vvhradenych miest. Vyhradené parkovacie miesta znizuji
celkovi disponibilnd kapacitu lokality a moZnost’ obsliZenia viacerych uZivatelov
zmiefancho pasma Zony. Preto tato forma musi svojou cenou zohladhovat tito
skutoénost’ vo vztahu k cenam kratkodobého parkovného. V rezidentskych pasmach
tato forma parkovania ma byt' dplne vylidena.

s Novovybudované objekty rezidentského parkovania si spoplatnené prijatel'nou tarifou
dlhodobého parkovného pre obyvatel'ov Zony.

o  VyuZivanie modernych technologickych prostriedkov v systéme previdzky a riadenia
parkovania, pri vybere parkovného, ako aj pre bezpeénost’ a dohl'ad nad parkovacimi
plochami.

* Kontrola dodrZiavania pravidiel cestnej premdvky musi byt transparenind a
spravodliva.

o Vozidld s nizkymi emisiami (elektromobily, hybrid) si zvvhodnené v systéme
organizicie statickej dopravy.

3 Koncepcia organizicie statickej dopravy

Podas prvych 6smich mesiacov nasho pasobenia v meste Kodice sme spracovali ,,Koncepciu
ricienia statickej dopravy™ v silade s predstavenymi fundamentmi moderného dopravného
inFinieringu a definovali redlne dzemie zataované statickou dopravou. Toto Ozemie so

zikladnymi dopravno - regula¢nymi pravidlami parkovania zndzorfiuje mapové spracovanie:
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Aplikaciou wvadzanych zikladnych dopravno-regulaénych mechanizmov dosiahneme tri
najhlavnejiic aspekty:
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1. Ochrana obyvatel'ov oblasti s prevladajiocoun funkciou byvania, dotknutych
statickou dopravou jadra mesta.

Tito potrebu dosinhneme vytvorenim tzv. rezidentského 3titu™. lde o prsienec centrilnej
mestske) zony pozostavapacel z obytnych celkov denne zataZzovanyeh statickou dopravou jadra
mesta. Jeho vonkajSia hranica je navrhnutda s ohladom na dochadzkove vzdialenost a
prirodzene urbanistické alebo prirodné prekazky pefej dopravy. V oblastiach ,rezidentského
Stitu” so zvySenou funkciou administrativy alebo obchodu, si definované lokality aj pre
navitevnicke parkovanie so zniZenou sadzbou parkovného.

Chrazok 3 Denna obsadenost’ rezidentskef lokality vyiSia ako nocéna

2. Jednoznaéné zamedzenie parkovania na miestach, kde je to neakceptovatel'né
z hl'adiska dopravy v ramei celcho rieSeného dzemia denne pret'aZovaného

statickou dopravou .

Uvolnenie priestorn uréeného pre pefiu a ind dopravu, ochrineniec mestského majetku
stavebne neprisposobentho zit'azi motoroviych vozidiel a chrinenie aj zelene.

Na parkoviskich centrilnej mestskej zony s najkratiou cielovou dochidzkovou
vzdialenostou a na riefenych parkoviskach rezidentského .naraznikového Stitn” je
kazdodennid obsadenost’ viac ako 100%. Kazdé vozidlo parkujice nad raimec disponibilng)
kapacity porufuje Zikon o cestnej premidvke, V rezidentskych lokalitidch to Easto predstavuje
az 40% celkového objemu dennej statickej dopravy. Zavedenim predloZene) dopravne;
koncepcie sa dosiahne zamedzenie frekventovaného porusovama pravidiel cestnej premavky.
Pre vytvorenie poZadovaného dopravného reZzimu je ¢asto moZné poudit’ viacero kombinacii
dopravnych znaCiek. Vo vidine pripadov je jedind kombindcia vyhovujica aj moZnym
kontrolnym mechanizmom a zamedzujica druhotné neZiaduce dopravné javy. Prikladom je
momentilne pouZivané dopravné oznacenie ,z6na s dopravnym obmedzenim - zikaz stitia®,
Spomenuté sa nevztahuje na chodniky, alebo pouZivané dopravné oznatenie vnitroblokov
wriakaz wjazdu okrem dopravne) obsluby®, ktoré neumofiuje kontrolu zavedeného
dopravného reZimu.
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3. Rovnomernejdie rozptylenie statickej dopravy v rdmci celého zit'aZzového tizemia.

Uvol'nenie jadra mesta pre kratkodobych ndvitevnikov, zamedzenie nerezidentského
parkovania vo voltroblokoch obytnych celkov, zniZenie dynamiky obslu#nfch komunikacii.

Zatraktivnenim parkovného (vyrazne denného) na zachytnych parkovacich plochich na
hranici jadra mesta v kombindcii s vhodnym dopravnym navidzacim znalenim, ziskame
atraktivnu vol'nd parkovaciu plochu pre celodenne parkujicich navitevnikov, v stdasnost
parkujicich na drahfich parkoviskich jadra mesta, alebo vytlacajicich obyvatel'ov z okolitych
obytnych Stvrti. Takouto organizdciou parkovania je nasledne citel'ny aj pokles dynamiky
dopravy tzkych obsluZznyeh komumkaci a stiesnenych priestorov valtroblokov obytnych
celkov.

V navrhovane) Zone na zichytnych parkoviskich a navitevnickych parkoviskach v rozsahu
aktudlne] Zony sa nachidza celkovo 4020 parkovacich miest pre verejnost’. K plnohodnotnej
funkénosti je potrebné kedykolvek zabezpeéit’ volmi kapacitu v zavislosti od charakteru
jednotlivych parkovacich ploch. Potom kapacita pre plni obsadenost’ predstavuje 3271 miest.
Aktualne v ase Spitky staticke) dopravy sa na tomto uzemi nachadza v priemere 2015 miest.
Z rozdielu 1256 miest je 1068 na ziachytnych parkoviskich a z toho je 356 typu Park & Go
(do 300 m na Hlavni ulicu) a 712 typu Park & Ride (s dobrym napojenim na MHD, do 3

zastavok na Hlavnn ulicu).
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Obrazek 4 Prazdne parkoviska na prsienci Zony

4 Laver

Vietky vyiSie uvedené aspekty majl nasledne pozitivny dopad aj na zniZzovanie podltu
dopravnych kolizii a zvyfenie plynulosti cestnej premivky v celom rieSenom tzemi. Napriek
Specifikam miest vychodne) Eurdpy, ktoré ziskali naymé v druhe) polovicir 20. storodia, je
moZné konstatovat, Ze spravanie vodifov, vo vyuZivani verejného priestranstva uréeného na
parkovanic vozidiel, je v celom svete rovnaké. Zo spomenutého dévodu je moZné nastroje
moderneho dopravného mmZinieringu dspesne aphkovat’ v kazdom vyspelom dopravnom
systéme. Po zauZivani pravidiel modernej organizacie dopravy a zmene dopravnych navykov,
budeme mdet’ pocitit” hodnotu novo ziskaného Zivotného prostredia a efektivne stanovovar’
potreby nove) realizicie parkovacich kapacit ako aj reorganizacie dopravne) dynamiky, &im
dosiahneme trvalo udrZatel'ny rozvoj systému statickej dopravy mesta,

Kultira parkovamia zivisi v neposlednej rade od kontrolnych zloziek MsP. Vzhladom na
rozsiahlost’ riefentho tzemia sa ticto predpokladané ndroky znaéné a je mutné kalkulovat’
s postupnym zarad'ovanim modernych technologii pre dopravny monitoring a riadenie. Tieto
technologic odbremenuji MsP od  konvenéného zakladania papié” a zvyiuji efektivnost’
v kontrole zavedenych dopravnych principov.
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI

ISBN 978-80-971246-2-5 Zbornik z konferencie Kodice, 25. - 26. jina 2013

Vrstvy krytu vozovky — ekologicky a ekonomicky
Surfacing - ecologically and economically

SLAVEA HARABINOV A

Abstract
Currently anmially consumes several tens of billions of tons of the most important minerals and mineral reserves
which are depleting. Construction industry has considevable poteniial 1o replace natural material resonrces in the
form of wiilization of industrial by-products. In Eastern Slovakia, the largest "waste® U, 5. Steel a.5. Kofice. Great
benefit fo our reglon from an ecological as well as economic perspective, conld be the use of such "waste” in the
lavers of the roadway.

Keywords: demetalized steel-making slag aggregates, bituminous mixtures, road pavement

1 Uved

Zisoby nerastnych surovin sa vylerpavaji a preto sa Coraz intenzivnejiie dostiva do popredia
otdzka, hladania novych zdrojov. Néhrada prirodnych materidlov vedlaj§imi produkimi, by
mohle byt vhodnym ricfenim. Stavebnicivo md znalné moZnosti vyuZitia vedlajiich
priemyselnych produktov, & uZ v priemysle vyroby stavebnych litok, alebo priamo na stavbach.
Velkym prinosom pre stavebni prax ato predovietkym =z dévodu SZetrenia prirodnych
materidlovych zdrojov, by mohlo byt pouZitie vedlajSich priemyselnych produktov v
kondtrukénych vrstvich vozovky, navyie ak by takéto pouZite bolo vVhodné nielen z
ckologického ale aj ckonomického hladiska. V regibne vychodného Slovenska je najvadiim
producentom odpadu™ U. S. Steel, a.s. Kodice, pniéom aZ do roku 1994 sa tento matenal, ktory
venikd ako vedlajdi produkt pri virobe ocele, vyvazal ako odpad na skladku. Takyto spdsob
zaobchadzania s vedlajgim priemyselnym produktom nie je prive najvhodnejSi, a to jednak =
hfadiska priestoru pre skladovanie tak velkého mmo¥siva odpadu a jednak aj z hl'adiska
ckologického, ktoré s tym vel'mi Uzko sivisi. Na prvy pohlad to vyzerd vel'mi jednoducho, no
skutodnost’ je predsa len trochu zloZitejiia, PouZit' akykol'vek odpadovy material, & u? v cestnom
stavitel'stve, alebo v inom odvetvi si vyZzaduje, aby jeho viasinosti boli vyhowvujlice pre dani
oblast’ pouZitia, ¢o znamend neustile sledovanie a kontrolu tychto vlastnosti v silade s
poZiadavkami prisludnych technickych noriem.

V tomto pripade je dblezité predovietkym chemické zloZenie oceliarenske) trosky. Producenti
tohto vedlajSieho priemyselného produktu pristpili k dane) problematike zodpovedne a zacal
hfadal' moznosti v udprave samotného technologického procesu vyroby ocele tak, aby
oceharenska troska obsahovala, ¢o najmensie mnozstvo volného CaO, ktory spdsoboval jej
rozpadavost. Demetalizovani oceliarenskd troska s obsahom Zeleza maximdlne 2 %, sa stala
predmetom zdujmu wvo viacerych oblastiach stavebnictva. V' cestnom stavitelstve idlo
predovietkym o pouZitie tohto kameniva do kondtrukénych vrstiev cestnych vozoviek.

V rimei riedenia viacerych vyskumnych Gloh naSe pracovisko sledovalo fyzikidlno-mechanické
viastnosti tohto materiilu, ako aj moZnosti jeho pouZitia v kondtrukcii vozovky [1]. Na ziklade
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dlhodobého sledovania viastnosti kameniva z demetalizovanej oceliarenskej trosky bola zistend
vhodnost' jeho pouZitia v asfaltovych zmesiach pre krytovi, lokni a zvIASC pre obrusni vrstvu
cestnej vozovky [2].

Najlepiim sposobom ako preukdzat’ vhodnost' pouZitia uvedeného materialu do kondtrukénych
vrstiev vozovky, bolo overenie jecho pouditia priamo na pokusnych tsckoch. V roku 1994 sa
zalali stavat’ prvé pokusné dseky s pouZitim umelého hutného kameniva z demetalizovanei
oceliarenske] trosky na dzemi Kofic. Umelé hutné kamenivo z demetalizovane] oceharenske;
trosky (UHKT DO) bolo overované v asfaltovej zmesi typu AKM na mestskej komunikacii -
Trieda SNP v Kodiciach, V roku 1995 bolo toto kamenivo pouhité a) pri stavbe pristupove
komunikacie do aredlu U. 5. Steel, a. 5. Kofice. Overované boh a) celotroskové vozovky,
zabudované na kruhovej skiSobnej drahe vo VUIS - CESTY s. r. o. Bratislava (1995 - 1998),

2 Pokusny usek s UHKT DO na Triede SNP v KoSiciach

Jeden z pokusnych asekov, na ktorom bolo overované pouzitie demetalizovane) oceharenske;
trosky v asfaltovych zmesiach bol postaveny v novembri 1994 na silne) zataZene) mestske;
komunikdcii na vonkajSom okruhu mesta Kofice. Ide o Stvorprubovi smerovo rozdelend
komunikiciu v pozdiPnom spade, kiord bola z dévodu vyjazdenych kolaji a trhlin
rekonstruovand,

Pri rekonStrukeii komunikécie bola odfrézovand stard vrstva asfaliového betonu hribky 7 ¢m a na
jej miesto bola poloZena 6 cm asfaliova wvrstva tvpu AKM (asfaltovy koberec mastixovy). V
zmesi bola pouZitd ako drobné kamenive demetalizovanid oceliarenskd troska, ako hrubé
kamenivo prirodny andezit a ako spojivo modifikovany asfalt Apollobit MCA S (slovenske]
produkcie — povodné oznadenie). Pokusny sek mal dizku cca 160 m. V tabulke 1 je uvedeni

skladba vozovky.
Tabulka | Skladba vozovky na pokusnom wiseku
Vrstvy vozovky Hribka vrstvy
asfaltovy koberec mastixovy 60 mm
spojovaci nater, asfaltova emulzia -
podkladovy betdn 250 mm
Strkopiesok 200 mm
spolu 510 mm

Jednou z poZiadaviek kvality cestne) vozovky je rovnost’ jej povrchu, Zla technologia vistavby
vozovky, nevhodne navrhnuta kondtrukcia vozovky, prevadzkové zataZenic na vozovke, ale aj
klimatické aéinky maji vplyv na odchylky od pozadovaného stavu, ktoré sa prejavuji ako
nerovnost’. Pri diagnostike vozoviek sa merajii nerovnosti v pozdiZnom a v prietnom smere. Na
uvedenom pokusnom useku boli merané nerovnosti povrchu podla STN 73 6175 Meranie
rovnosti povrchu latou, Pozdlina nerovnost vozovky je nerovnost povrchu v smere jazdy
vozidiel. Je charakterizovand rozdiclom medzi teoretickym profilom v pozdi#fnom smere danym
projektom a skutoénym profilom. Prieéna nerovnost’ vozovky je nerovnost povrchu vozovky
v smere kolmom na smer jazdy dopravnych prostriedkov. Vyjadruje rozdiel medz skutoénym a
teoretickym prieénym profilom komunikdcie uréenym projektovou dokumenticiou. M4 tvar vin,
ktoré modu mat’ podobu vyjazdenych kolaji a vyklenuti.
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Na pokusnom seku sme pravidelne vykondvali merania prieénych a pozdbznych nerovnosti ako
aj pasportiziciu povrchovich porich na vozovke. Pre zaujimavost a moZno aj lepdie
zorientovanie vyvoja poruch na danom tseku s v prispevku uvedené vysledky merani prie€nych
a pozdlznych nerovnosti zroku 1999 aposledné merania zroku 2005 (tj. po piatich
a jedendstich rokoch od zhotovenia pokusného Gseku). Priblizne po 15-tich rokoch od zhotovenia
bol tento pokusny Gsek zrekonStruovany.

Pozdi#ne nerovnosti boli merané v obidvoch jazdnych pruhoch, vo vzdialenosti 1/4 Sirky
jazdného prubu od wvonkajiicho okraja kaZdého z nich. Prie¢ne nerovnosti boli merané v
siedmych prie¢nych profiloch vo vedialenosti 20 m. Pre hodnotenie pozdiZnych a prie¢nych
nerovnosti boli namerané ddaje zatriedené do intervalov velkosti 1| mm, na zaklade éoho bolo
vypoditané percentudlne zastipenie jednotlivych velkosti nerovnosti.

MNa nasledujicom obrazku si uvedené hodnoty, ktoré vyjadrujo percentudlne zastipenie
pozdi#nych a prietnych nerovnosti meranych v roku 1999 a 2005 na pokusnom tseku - Trieda
SNP v Kosiciach.

Pozdline nerovnosti
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Obrdazok 1 Percentudine zastipenie pozdlinych a priecnych nerovnosti

Z idajov uvedenych na obrizku 1 vyplyva, e viiiina zaznamenanych pozdiZznych nerovnosti je
vrozmedzi od 1| mm do 5 mm. Nad 5 mm bolo zaznamenanych len cca 5% zo vietkych
meranych nerovnosti na danom Gseku. Podstatné percentuélne zastipenie pozdiZznych nerovnosti
je do velkosti 5 mm, &o predstavuje 92,3 % zo vietkjch merani nerovnosti na danom Gscku.
Nerovnosti 6 — 7 mm predstavupd len 6.2 % zo vietkych merani nerovnosti. Nerowvnosti
o velkosti 9, 12 a 14 mm sa objavili 1ba ojedinele (1,5 %), a to v blizkosti kanalizane] vpuste.

Dopravna infrastruktira a cestna doprava 75



Vrstvy kryvtu vozovky - ekologicky a ekonomicky

Podstatné percentudlne zastipenie prieénych nerovnosti je do velkosti 7 mm, ¢o predstavuje 100
% 20 vietkych merani nerovnosti na danom dseku. Nad 7 mm neboli zaznamenané Ziadne
priedne nerovnosti.

3 Hodnotenie stavu vozovky

Haodnotenie stavu povrchu vozovky sa urfuje pomocou parametra index porufenia stavu vozovky
~ IPSV [4]. Je 1o Ciselné vyjadrenie miery porusenia povrchu vozovky sledovaného dseku, ktoré
umoZiiuje klasifikovat' stav povrechu z pohladu previdzkove) spbsobilosti vozovky (od
viborného aZ po havarijny stav).

Hodnotenie j¢ moZné realizovat' ako jednoparametrové alebo dvojparametrové, podla
zapoditavania jednothivych druhov porich. V jednoparametrovom hodnoteni sa bene do avahy
len plocha poriich alebo hibka kolaje, v dvojparametrovom hodnoteni sa berti do Gvahy obidva
parametre sicasne. Vozovka bola hodnotend podla [3] dvojparametrovym kritériom pre miestne
komunikacie, ktoré je dané vzt'ahom:

IPSV2 = 5,03 - 0,0625 (P + O) - 0,197° (1)

kde P - plocha poriich v %,
0 - plocha opriv (vyspravok) v % (s to plochy stanovené pomerom
k celkove ploche),
z — hibka kolaje v cm,

Ma zaklade parametra IPSY bola vozovka komunikacie hodnotend klasifikaénym stupfiom 1 -5

podla tabulky 2.
Tabulka 2 Kriteria hodnotenia stave povechu vozovky
Klasifikaény stupei hodnoty IPSV2 hodnotenie odporitanie
1 5,03 - 400 viborny stav beZna Gdriba
2 3,99 - 3,00 vel'mi dobry stav obnova povrchu
3 299 - 2.00 vyhowujici stav
4 1,99 - 1,50 nevyhovujici stav
5 <1,50 havarijny stav rekonStrukeia

V roku 2005 bola hodnota plochy portiich na sledovanom Gseku P=3,.2%, plocha oprav 0=12,2%
a hodnota z = 0,7 em. Zo vzt'ahu (1) vypl¥va, Ze hodnota IPSV2 =397,

Na ziklade hodnotemia podla kriténi uvedenych v tab.2 bol sledovany usek vo . velmi dobrom
stave™,

V tivode prispevku bolo spomenuté, Ze najlepdim spisobom ako preukdizat' vhodnost’ pouitia
kameniva z demetalizovanej oceliarenskej trosky do kondtrukénych vrstiev vozovky, je overenie
Jjeho pouZitia priamo na pokusnych Gsckoch. Pozitivne vysledky hodnotenia sledovaného Gscku
naznacuji aspeinost’ pouZitia modifikovanych asfaltov a demetalizovanej oceliarenskej trosky v
obrusnej vrsive vozovky. Je potrebné pripomeniat, Ze pocas desatroéného uZivamia nebola
realizovand sivisla oprava krytu vozovky. Vozovka bola cel¥ch 11 rokov v dobrom technickom
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stave napriek tomu, Z¢ sa jednd o komunikiciu so zviSenym dopravnym zataZenim na
vonkajsom okruhu komunikaéneho systému mesta. Priblizne pred piatimi rokmi bol kryt vozovky
na danom fOseku vymeneny.

4 Ekonomické a ekologické zhodnotenie

Na sledovanom pokusnom Gseku bolo umelé hutné kamenivo z demetalizovanej oceliarenskej
trosky pouZité v obrusne] vrstve krytu vozovky. Obrusnid wrstva bola zhotovena ako asfaltova
vrstva typu AKM (asfaltovy koberec mastixovy), prifom v tejto zmesi bolo ako nahrada za
drobné prirodné kamenivo pouZite umelé hutné kamenivo z demetalizovane) ocelharenske) trosky.
Ako hrubé kamenivo bol pouZity prirodny andezit a ako spojive modifikovany asfalt Apollobit
MCA S. V nasledujice) tabul'ke si uvedené ceny za drobné drvené kamenivo.

Tabulka 3 Cena drobného drveného kameniva

MNazov materiilu Cena bez DPHA
Drobné drvené prirodné kamenivo 350€a2800€
Drobné drvené UHKT DO 0,20 €

Ako vidiet' z tab. 3 je rozdiel v cene uvedenych materiilov (3,3 aZ 7,80) €/t bez DPH. Umele
hutné kamenivo z demetalizovane] oceliarenskej trosky je teda o 94% aZ 97% lacnejdie, ako
prirodny material. Pre na$ region je tento material vvhodny nielen z hlladiska ceny, ale aj
z hladiska dostupnosti materialu, ¢im sa znidujd a) samotné naklady na dovoz matenilu.
V siCasnosty, ked o vystavbe rozhodupe predovietkym cena, je vhodnost' pouZitia umelého
hutného kameniva ako ndhrady za prirodné kamenivo z hl'adiska ekonomiky jednoznaéna.

Pre stavebni prax a obzvIast’ pre region vychodného Slovenska by bolo vyuzivamie UHKT DO
ako ndhradv za prirodny materidl velkym prinosom nielen z hladiska ekonomického ale aj
ckologického. Na vystavbu kondtrukcie vozovky sa kaidoroéne spotrebuje nickolko ton
prirodnych materidlov, ktorych zasoby sa neustile mifaji, Na druhej strane je tu wvedlajdi
priemyselny produkt, ktorého taktieZz kakdoroine vyprodukujeme niekolko ton, pricom jeho
spotreba je takmer nulova.

Ak by sa tento material pouZival ako ndhrada za prirodny material, niclen 2¢ by sa uietrilo na
vstupnych nakladoch za maternial, ale navy$e by sme sa spravali ekologicky aj voéi svoju regionu.
Pozitivom je aj zistenie, ?e takito konStrukecia vozovky dokaZe plmit’ svoju funkein bez velkych
porich, €o taktiez poukazuje na ekonomicki efektivnost. Vozovka bola celych 11 rokov
v dobrom technickom stave, naprick tomu, Ze sa jednalo o komunikaciu s0 zvyienym dopravnym
zaraZenim na vonkajSom okruhu komunikaéného systému mesta. Predo teda nestaviame viac
takychto dGsekov, kde by v kondtrukcii vozovky bolo pouzité kamenivo z demetalizovane
oceliarenskej trosky?.... V sifasnosii mame dokonca technické predpisy, v ktorych je uvedené pri
akych technologickych apravich moZno nahradit’ prirodné kamenivo umelym. Mapriek tomu sa
jeho pouZivanie nestalo samozrejmostou,

Predo? ... Malo skisenosti? ... Pokusny Gsck na Triede SNP je ozaj mald skisenost, ale prefo
nepostavit’ viac takychto pokusnych usekov, na ktorych by sa potvrdila, resp. vyvratila vhodnost'
pouitia tohto materialu.

5 Zaver
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Priemysel svojimi technologiami produkuje mnoZstvo priemyselnych odpadov (vedl'ajiich
produktov), ktoré znedist’uji a znehodnocuji Zivotné prostredie v blizkom, ale aj vadialenejSom
okoli. Velké mnoZstvo ztakychto wvedlajdich priemyselnych produktov dokiZeme znovu
efektivne vyuZit. Analyza vysledkov merani a celkové hodnotenie vozovky na sledovanom
pokusnom nseku potvrdila, Ze aj po 11-tich rokoch prevadzky, bola vozovka vo velmi dobrom
stave. Poartivne vysledky hodnotemia sledovaného dseku naznaupd dspednost’ pouZitia
modifikovanych asfaltov a demetalizovane) oceliarenskej trosky v obrusnej vrstve vorovky.
V kondtrukeii vozovky sa v sifasnosti pomemne Casto pouZiva kamenivo z vysokopecnej trosky,
bolo by wvelmi dobre, keby sa rovnako &asto poufivalo aj kamenivo z demetalizovang
oceliarenskej trosky.
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Kol'ajové vozidla mestskych drih v Slovenskej republike

VILIAM SESTINA

Abstract

Repowt s aim i o show the rechnical public the stage of the ramway s rolling-stock in Slovakia  presenied by means
of transport used on the on the traction lines in Bratislava and Kofice. It indicates the type and age of the strect-cars
structure in the sense of specific conditions in above mentioned towns, as well realized solutions for its operational
capability and modernizalion,

1. Uvod

Elektrickova doprava ako systém mestskej hromadnej dopravy je v previdzke vo dvoch mestach
na Slovensku, v Bratislave a KoSiciach, Historia vzniku oboch kolajovych systémov siaha do
konca deviitnasteho storofia. V Bratislave bola driha uvedend do prevadzky v roku 1895 od
zatiatku ako elektrickd s rozchodom 1000 mm s trakénym napéjacim napédtim 600 V DC, s plus
polom v trolejovom vedeni. ¥V KoSiciach bola pivodni konska a neskoriie pamad mesiska driha
s rozchodom 1435 mm elektrifikovana v roku 1913 s trakénym napdjacim napitim 600 V DC
s minus polom v trolejovom vedeni. Drahy maji odlidny profil kolies a prevaine pouZivany tvar
kolajnic.

2. Skladba vozového parku.

Doprava na elektniCkovych drahach v Bratislave a Kodiciach je zabezpefovana vozidlovim
parkom elektriCick pochadeajieich z konStrukéne) kanceline zavodu Tatra Smichov byvalého
koncernu CKD  vyribanych od polovice pitdesiatych rokov na ziklade licencie amerického
vyrobku vozidiel PCC. Postupne boli dodavané elektricky typu T1, T2, T3, K2, T6, KTEDS, do
Bratislavy bez typov T1 a KT8D3, ktoré nemali tzkorozchodni modifikéciu. (v ¢ase vyroby T1
boli podvozky thzkeho rozehodu vo vivoji, KTSDS pre konStrukéne nepricchodné riedenic). Do
Kofic bez typu K2, ktory bol vyrabany len v obmedzenom podte vozidiel,

Shaéasny stav a skladba podla typov elektriCiek bez odlienia vyhotovenia:

Bratislava:

Kolajovi doprava 79



Kolajové vozidla mestskych drih v Slovenskej republike

KoSice:

Celkovy stav 228 vozov

Iyp pocet kusov
T3 134
K 25, K 2G 36
ToAS 58
Skutoény technicky stav elektrifick
modernizované vozidli Gl
modernejiej konStrukcie 70
fvzicky a morilne zastarané 98

Priemerny vek vozidiel:

#* Bez zhodnotenia modernizacion 25,2 roka
s Pn zhodnoteni modemuzaciou 20,2 roka

Celkovy stav 117 vozov

Typ podet kusov
T3 68
ETEDS, KTEDS RM2 19
TBAS 29
VarioLLF 1
Skutoény technicky stav elekinéick
modernizované vozidla 10
modernejiej kongtrukcie 40
fyzicky a morilne zastarané 67

Priemerny vek vozidiel:
Bez zhodnotenia moderniziciou 24,5 roka
Pri zhodnoteni modernizaciou 23,2 roka

Za fyzicky a mordlne zastarané pre 0éely tohto €lencnia povafujeme vozidlo po ukonéeni
plinovanej fyzickej Zivotnosti, v pdvodnom vyhotoveni bez aplikicie modernmizaénych prvkov.
V siifasnosti uZ tieto vozidla nie st vhodné na modemiziciu, pretofe ich modernizicia ma maly

prinos pre zvyienie kvality ponikanych sluZieb v mestskej doprave.

%0
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Bratistava Kodice

Graf Sirukiury vozoveho parku podla technickeho stavu zobrazeny v podte vozidiel dopravaych
podnikov v Bratisfave a Kosiciach.
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Brotislava Kodlon Praha Brno Ostrava

Graf percentudlneho podielu fyvzicky a moralne zastaranych vozidiel na celkavem stave vozovéha
parku vo vybratich dopravnych podnikoch v Slovenskej a Ceskej republike.

3. Ciele modernizacia.

V druhe) polovici 90-tych rokov sa modnosti obnovy vozového parku nikupom novych vozidiel
prakticky dplne rozplynuli, v désledku ziniku hromadne) vyroby cenove pristupnych elekinéiek,
ktoré ui nezodpovedali sifasnym poZiadavkim u virobeu CKD, ako aj rastiicimi problémami vo
financovani dopravonych podnikov. Dopraveovia boli niteny zachrafiovat’ prevadzkyschopnost
vozového parku modemiziciou. Niklady na modernizdciu dosahuji 25 aZ 50 % nadobidace;
ceny nového vozidla. Najzdkernejfim nepriatelom vozového parku elekiriciek je predovietkym
cas. Jeho negativne faktory pri previdzkovani vozidiel ktorjch plinovand Zivotnost’ uz uplynula
moZno charakterizovat’ nasledovne:
- dalSie zhoriovanie stavu mechanickych &asti vozidla v dosledku kordzie a dyna-

mického naméhania, najma skrine a pojazdu vozidla,
- rast nakladov na opravy resp. modemizaciu,
—  morilne zastaranie vozidiel,
—  legislativne obmedzenia (stav nezhody s novelizovanymi predpismi a normami),
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Ciele modernizdcie a realizované opatrenia:

Ciele realizované opatrenia

predi?enie fyzickej Zivotnost oprava alebo vymena komponentov  najmé
vozidlove] skrine a pojazdu vozidla

zvvienie prevadzkove) spolahlivosti | pouZitie  novych  komponentov s vySiou
a bezpecnosti technickou Grovilou namiesto opravovanych
znizenie energeticke) naroénost vimena odporove) trakéne) elektricke) vyzbroje
za  polovodiéovit s moZnostou  rekupericie,
modernizicia pomocnych pohonov

zvvienie konfortu pre cestujicich vloZzenie ¢Elanku vozidla s nizkou podlahou,
instalicia madernych elektronickych
mformaénych systémov, Zvysenle  Orovne

mteriéru vozudla pouZitim novych obkladovych
materialov,  osvetlovacich  telies,  novych
sedadiel, zlepseme vvkurovacicho systému

Obrazokl T3P Bratislava Obrazok 2 Novestavba K25 Bratislava
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Obrdazok 3 VariolF KoSice Obrazok 4 KTSD5 RN2 Kofice

Modemizicia bola zamerand v naSich podmienka predovietkim na  zachovanie
prevadzkyschopnosti stavu vozidiel. Pri modernizacii absentuje zlepienie vlastnosti podvozkov
(primarne vypruZenie) a s vinimkou vozidla KTEDS RN2 1 nizkopodlazné prvky. V pripade
pouZitia fyzicky nove] vozove] skrine si bohuZial' pouFivane len rephiky zo 60-tych rokov K25
a zlepdeny variant T3, VanoCB3. Na tomto mieste je treba pnpomenit’ neprijemnia skutoénost’ Ze
Kosiciach mame len pedno vozidlo modemne) konStrukeie VaroLF. V Bratislave nemame ani
jedno vozidlo modernej kondtrukcic a Bratislava je v stredocuropskom priestore jedinym mestom
ktoré nema v prevadeke elektricku s nizkopodlaznymi prvkami. Zijeme v roku 2013 a zlaté asy
modernizacii vozidiel predovietk¥m typu T sa stricaji nendvratne v minulosti,

4. Kol'ajové vozidla potrebuji obnovu

Cast’ vozidlového parku ktord nepredla moderniziciu potrebuje obnovu. Riedenim je zakipenie
novych modernych elektri¢iek, ktoré podla moZnosti spifaji  najvysSie poiadavky dneinych
predpisov a komfortu pre cestujicich. Nakup novych kolajovych vozudiel nie je tak jednoducha
zaleZzitost. Pni zamere nakupu novych elektriCiek budeme postaveny pred problém rielenia
nasledovnych otazok:
* Fmanéne zabezpedeme projektu:

- z vlastnych zdrojov

- z dotacii (mesto, 5tat)

- z iverovych prostriedkov,

- z prostriedkov europskych fondov,

- kombinovanym financovanim.
» Zostavenie poZiadavky na technicke riefenie vozidla

- obsaditeI'nost’ vozidla,

- zikladné rozmery vozidla, maximalne pripustné hodnoty,

- parametre trakénych vlastnosti vozidla, vyhovuji miestnym podmienkam,

- brzdovy systém a jcho parametre,

Kol'ajova doprava
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- usporiadanie interiéru vozidla,

- d'aliie vybavenie vozidla,

- brat’ do Gvahy vplyv technického riefenia na obstardvaciu cenu,

- komunikdcia s vyrobcami.

Verejné obstarivanie

- j& potrebné dodrzat’ postup podla zikona €. 25/2006 Z. z. o vergjnom obstardvani a o zmene
a doplneni nicktorych zakonov

Schvalovacie konanie a uvedenie vozidla do prevadzky

- na trh a do prevadzky je mozné uviest’ len drdhové vozidlo schvaleného typu

- schvidlenie typu drihového vozidla

- schval'ovaci orgén,

- overenie technickej spdsobilosti na prevadzku,

- vydanie technického preukazu drihového vozidla

Zvladnutie previdzky novych vozidiel

- doplnenie vnitornych predpisov dopraveu,

- zafkoleme dopravného a technického personilu,

- techmcké vybavenie adrzby,

- informovanost’ cestujicich

Pri priprave procesu nidkupu novych vozidiel je doleZitd komunikdcia s vyrobeami, ktori prejavia
seridzny zdujem o podanie ponuky, KaZdy vyrobca mia svoje Specifické postupy , zvvklosti,
obchodnii politiku, a vlastné technické riefenia. Hl'adanie zhody medzi poZiadavkami
obstardvatel'a a moZnostami vyrobeu nie jednoduché, Niektorému virobcovi zadanie predmetu
obstardvania moZe vytvorit' problém s GiZastou v sifazi. Specifickym problémom je konStrukcia
vozidla pre rozchod 1000 mm, kde negativne posobia nasledovné skutoénosti:

L

Podiel vozidiel izkeho rozchodu v eurdpskom priestore predstavuje necelych 20%,
Obmedzenie vo vyu#iti technického ricdema pouZivaného na vozidlach normalneho alebo
sirficho rozchodu,

Obmedzenia Sirky vozidlovej skrine,

Obmedzenia vyplyvajiice z poZiadavick na kondtrukciu a vlastnosti chodu vozidla podla
platnych technickych noriem,

Obmedzeny poet vyrobcov, ktory v ¢ase sat'aZze budi mat’ vo vyrobnom programe vozidlo
uzkeho rozchodu zodpovedajice  techmickym poZmdavkam obstaravatel' a platnym
technickym normdm.

5. Ako sa zbavit’ starého vozidla.

likvidiciou zodrotovanim, previdzka do konca fyzicke] Zivotnosti, zvySovanie priemerného
veku, naklady na likvidaciu.

odpredajom, vyuZitie vozidla pred uplynutim fyzického a morilneho opotrebenia, ziskanie
finanénych prostriedkov z odpredaja, spora nikladov a starosti z likvidiciou.
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6. Vozidla pre plni integriaciu kol'ajovej dopravy v meste a regidne.

Pri budovani systémov s plnou integriciou kol'ajovej dopravy je moZné pouit' i vozidld systému
Tram-Train. Tieto vozidla si spésobilé svojim technickym riefenim zabezpedit' dopravu medzi
jednotlivymi typmi drah bez prestupovania. Napriklad prechodom z elektriCkovej drihy na driahu
Felezniéni, a pokralovat v jazde do blizkcho regidnu v okoli mesta. Vyhodou systénu Tram-
Train je odstranenie neproduktivncho ¢asu pri ceste z mesta do regionu neproduktivinymi cestami
na Zelezniéné stanice, ktoré si v mnohych pripadoch situovane mimo ciel'ov cesty cestujiuceho
a fasu potrebného na prestupovanie. Trasu vlaku je moZné zvolit’ tak aby obsluhoval efektivne
ciele v meste a regione.

Informicia o autorovi

Autor pracuje vo funken Stitneho radeu na Ministerstva dopravy vystavby a regionalneho rozvoja
SR, na Sckeii Zelezniéngj dopravy a dridh. Pri svojej dlhoroénej praxi pdsobil v zodpovednym
funkeidch dopraveu elektrickovej dopravy v Bratislave, d'alej ako indpektor na Stétnom
odbormom technickom dozore na drahach.

Ing, Viliam Sestina, Ministerstvo dopravy vystavby a regionilneho rozvoja SR, sekcia
*eleznitnej dopravy a drih,

810 05 Bratislava 15, Namestie slobody 6, P.O.Box 100, Slovenska republika

e-mail Viliam. Sestina@mindop.sk
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Modernizicia Zelezniénveh koridorov 7SR v Kogickom

samospravnom Kraji a vztah k integrovanej kol'ajovej doprave
Modernisation of railway corridors Railways of the Slovak Republic in Kodice region and
relationship to an integrated rail transport

JAN BUSOVSKY

Abstract

Railweays of the Slovak Repubiic Bratislova since 20008 preparing project preperalion modermization of the railway
lime Zifina - Kodice in track section Liptovsky Mikulds - Kofice. Within this siructure are also proposed changes in
the dispositions of stations ncluding forecourt, Suggestions statfon forecourt and may become the basis jor hlding
an Terminal of imtegrated transport system (T-1TS)

Keywords: Modernization of railway, Terminal of integrated transport system.

1 Uvod

Integrovany dopravny systém (I1DS) spoéiva v koordinicii cestovnych poriadkov jednotlivych
dopravcov v rimci Gzemia a v integracii - zjednoteni prepravnych poriadkov a tarif na 1DS
zulastnenych dopraveov,

Termindly integrovaného dopravného systému (T-IDS) integrujd rézne druhy osobnej
ndividualne] a hromadne] dopravy (minimélne viak autobusovi a Zelezniéni dopravu) a zarovef
na komerénej biaze zdruZuji vybavenost' pre cestujicich vyuZivajicich jednotlivé integrované
dopravné systémy. T-IDS zabezpeuju pre cestujicich &o najjednoduchdi, najrychle)si
a najbezpeénejii prestup medzi jednotlivimi druhmi doprav, resp. medzi spojmi rovnakého
dopravného druhu. V zdvislosti od velkosti a polohy termindlu poskytuji primerany Standard
sluzicb a shvisiaci servis.

Mo#nosti ako vybudovat’ termindly je niekolko, ale vyhodné je ak aj investicia, ktora je
realizovana inym investorom je v sillade s filozofiou vistavby termindlov v ramei IDS. Teda ked
u iny investor sa dotyka priestoru uréeného pre termindl, nech je tito investicia bud Castou
alebo v celku realizovand tak, ako by sa budoval v rimei IDS. Plati to hlavne ak si obidvaja
investori v jednom odvetvi, resp. pod jednym ministerstvom. Toto je priklad zosiladenia
investicie Zeleznic Slovenskej republiky Bratislava (ZSR) v rimci modernizicie koridorovych
trati a vystavby terminalov IDS, ktoré sa planuja ako socast” predstaniéného priestoru. A teda
prvd investicia by mala refpektovat’ investicin druhi tak, aby investiéné prostnedky oboch
mvestorov boli vynaloZené efektivne.

7SR v roku 2006 zadali s projektovou pripravou modernizicie Zelezniénich koridorov aj
na vychode Slovenska, konkrétne koridor &V, - vetva Va: Bratislava - Zilina — Koice — Ciernu
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nad Tisou — 5t. hranica SR/Ukrajina, v dscku trate Liptovsky Mikuldas — KoSice, ktory je
rozdeleny na 4 useky (jednotlivé samostatné stavby), z ktorych jednou je aj asck trate Poprad-
Tatry (mimo) — Krompachy.

Ako ste si viimli, projektova priprava modernizicie koridorov v regione KSK zatala v roku
2006, teda asi 6 rokov prediym ako boli definované Standardy pre jednotlivé typy termindlov.
Maitastie, z pohlladu terminalov, bola priprava po vydani rozhodnuti 0 umiestneni stavby v roku
2007 pozastavend a bude, snad’, pokratovat’ Eoskoro. Teda je moZné urobit” v projektoch drobné
upravy tak, aby predstaniény priestor bol pripraveny na vystavbu terminalov 1DS, resp. ak bude
nejaky terminal vybudovany skor, projekt modernizicie ho bude redpektovat’.

V nasledujicich Castiach prispevku Vs oboznimime stym ako boli pripravované
Zelezniéné stanice v Spisskej Novej Vsi a Krompachoch v ramei projektu modernizicie koridoru.

Flanovana lokalizaciaTerminalov integrovaného dopravného systému (T-ID5) v ramci KSK
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2 Modernizicia Zelezni¢nej infradtruktiry

Modernizicia Zelezniénej infradtruktiry (vybranych trati ZSR) spoliva v prestavbe existujicej

ZFelezniénej dopravine cesty za udelom jej technicke) vybavenosti a pouZitel'nosti, zabudovanim

modernych a progresivnych prvkov a tym zlepienia jej parametrov. Na ziklade rozhodnutia

MDPaT SR sa modernizicia pripravuje podl'a kritérii pre tratovii rychlost’ do 160km.h™,
Modemizicia sa pripravuje pre zmie3ani dopravu, to mmamena pre Zelezniéni osobni aj

nakladni dopravu.

H8
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Hlavoym Kriténam modermzacie Zelezmeéne) infrastruktary predmetncho uscku trate su:

- dosiahnutic parametrov vyplyvajicich z medzinarodnych dohéd AGC a AGTC, noriem
a predpisov:

zvvienie tralovej rychlosti,

zvyienie priestorovej priechodnosti,

zv¥ienie Ginosnosti Zelezniéného spodku,

zvyienie bezpednosti prevadzky,

zvysenie bezpednosti cestujacich,

- zvyienie kultary, kemfortu a plynulosti cestovania,

- zniZenie negativinych dopadov Zelezniénej prevadzky na obyvatel'stvo,

- zlepienic a skvalitnenie Zivotného prostredia.

Tratovy dsek Krompachy — Poprad sa nachadza na dzemi dvoch krajov - Kodického
a PreSovského, a dvoch okresov - Spisska Nova Ves a Poprad.

V ramei Kodického samospravncho kraja sa v tratovom aseku nachadzaja tieto Zelezniéné
stanice — Spidskd Nova Ves, Markufovee, Spidské Viachy a Krompachy.

3 ZST Spisska Novi Ves

ZST Spisskd Novi Ves je najddleZitejiou a najviitiou Z8T v danom tratovom Gseku a to nielen
z hladiska Zclezniénej previdzky ale aj z pohladu mnodstva jednotlivich budov. ZST je
povazovand za vstupni branu do Slovenského raja.

Zelezniéna stanica Spifskd Novd Ves leZi na trati ZSR &.180 Zilina - Kogice. Odboéuje
znej trat Z5R &.186 do Levofe. Podla povahy price je stanicou zmieSanou, vlakotvornou,
konefnou, medzilahlou.

ZST Spisska Nova Ves je umiestnend na severnom okraji centra mesta a to pozdlZ ulice
J.Fabiniho, na zipadnom okraji je v dotyku s autobusovou stanicou.

Projekt v roku 2007 z hlladiska pozemnych stavieb a predstaniéného priestoru riedil hlavne
funkéné prerozdelenie jednotlivich Cinnosti a hlavne usporiadanie sluZobnej a verejne)
automobilovej dopravy vo viizbe na funkciu Zelezniénej stanice. Dalfou z funkeii, ktoré sa riedia
v projekte, je prepojenie centra mesta s mestskou ¢astou Telep, ktord sa nachidza za ZST
{severne) a to mimodroviovym pristupom pre pesich,

V rimci modernizicie sa navrhuji nasledujiice zmeny, resp. upravy existujuceho stavu:
- zexistujiicej prevadzkovej budovy (budova pre cestujiicich a vedenie ZST) bude po jej
komplexnej rekondtrukeii a pristavbe vytvorena spoloénd budova pre cestujicu verejnost
a pre riadenie dopravy. Technologické prevadzky sa v silasnosti nachadzaji v existujice]
vypravne] budove (samostatna budova vlavo od previadzkove] budovy). Od krizovatky ulic
Fabiniho a Odbordrov sa navrhuje riedit’ dvojpodlazni pristavbu s umiestnenim odjazdovej
haly a redtauracie s pomocnymi prevadzkami. Pri vstupe do objektu je z vychodne) strany
navrhnuté parkovisko pre osobné motorové vozidla a tesnej blizkosti je vyhradené miesto
pre zisobovanie redtauricie. Daldie parkovisko je ricSené medzi existujiicim objektom
vipravne] a prevadzkove) budovy, kde sa nachidza budova 25 Cargo, ktord bude v ramci
vystavby asanovand. Stavba bude sliZit’ Sirokému okruhu vergjnosti a preto vytvarno-
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architektonické dotvorenic musi byt v jednote s exteriérovim a interiérovym ricdenim
priestory, v ktorych sa musi prejavit’ ako prirodzend a neoddelitel'na si&ast’.

- Existujiica vypravna budova, ktora sa nachadza na Fabiniho ulici, bude po komplexnej
rekonstrukeii slaZit' pre potreby prevadzky ZelezniCnej stanice a pre oddelenie Zeleznifnej
policie. K jej rekonStruken sa pristup1 aZ po spusteni do plnej prevadzky nove) vypravne)
budovy, nakolko vtepto budove sa nachidza technologia zabezpecujica prevadzku na
Zeleznici. Vietky existujice architektonické a tvaroslovné prvky pri riedeni rekondtrukcie
budi v plnom rozsahu zachované resp. obnovené.

- Navrhuje sa novy objekt socidlno-previdzkovej budovy ZSR, ktory bude situovany pri
kolajisku smerom vichodnym od hlavného objektu #cleznitnej stanice — rekondtruovane)
vypravnej budovy. V objekte budii umiestnené previdzky jednotlivich zloZiek ZSR,
ktorych previidzkové objekty boli zbirané nakolko prekd®ali modernizicie stanice, Medzi
obidvoma budovami je navrhnuté parkovisko pre osobné motorové vozidli. Objekt je
jednoduchého pddorysného tvaru, méd dve nadzemné podlaZia.

Z5T SPISSKA NOVA VES je stanica rchlikova svelkou 3pickovou frekvencion do
| 500 cest./hod. Pre nastup a vystup cestujuce) veregnosti bude v stamicr znadené jedno krajne
ndstupidte dizky 400m s nastupnou hranou pri kolaji €.3 a jedno ostrovné nastupiste v atypickom
prevedeni so Styrmi nastupnymi hranami pri kolajach €.4, 6, 8 a 10. Nistupna hrana v obliku pri
kolaji &.8 v dizke 95m bude bez mo?nosti nastupovania. Celkova di¥ka ostrovného nastupista
bude 615m. Nastupiftia budi zastrefené, Zastredenie bude prekryvat’ celd 3irku nastupista,
¢o umoini, Ze budl kryté aj nastupné hrany pri kolajach ¢.8 a 10, kde budi zastavovat’ viaky Os.
Zastredenie krajného ndstupiita s richlikovou hranou bude dizky 300m a opit’ bude zastrefovat
aj vystupy z podchodu pre cestujicich t.j. 3ikmi rampu a schodiSte ako aj nadzemnd Cast
vitahovej Sachty batoZinového podchodu. Zastrefenie bude taktie? prekryvat celt Sirku
nastupiita.

V predstaniénom priestore ZST SPISSKA NOVA VES budi na roziirenom nastupisti
autobusovej hromadnej dopravy pozdls zastivkového pruhu umiestnené tri pristreiky pre
cestujicich  SAD.  Predstaniény priestor, plocha medzi vypravnou budovou a krajnym
nastupiitom ako a) samotné nastupiStia budd vybavent a dotvorené drobnou architektarou
a staniénym mobilidrom, orientaénym a informaénym systémom.

Livka pre chodcov v zkm 171,987 umoZiuje mimouroviiovy pristup obyvatelov Spidske;
MNovej Vsi, mestskej fasti Telep z ulice Odbordrov. Pristup pre chodcov (pripadne cyklistov
tlatiacich bicykle) je zabezpedeny livkou ponad kolajisko Zeleznifnej stanice. Pristup na lavku
na obidvoch jej koncoch je prostrednictvom rdamp so sklonom max. 12%.

Visledkom ndvrhu nie je priamo ndvrh termindlu 1DS v predstaniénom  priestore
Zeleznicénej stanice ale rozdelenie jednotlivech stavieb podla funkecii a to hlavne z pohladu
cestujucich - zvyienie bezpefnosti a kultiry, komfortu a plynulosti cestovania tak aby aj
reprezentoval mesto SpiSska Nova Ves ako vstupného miesta do Slovenského raja a na Spis.

Nivrh termindl IDS bude vysledkom uwrbanisticko-technického riefenia prepojenia
Felezniéne) a autobusovej stanice, a to tak aby prechod medzi obidvoma druhmi dopravy pre
cestujicich jednoduchy, prehladny, bezpeény a v o najviiciej miere chrinil cestujicich pred
vplyvmi podasia.
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4 ZST Krompachy
Zeleznitnd stanica Krompachy lezi v km 144,068 dvojkolajnej elektrifikovanej trate Kofice -
Kral'ovany. Je stanicou nesamostatnou, pridelenou ZST Margecany (sidlo prednostu ZST).
Zmiedanou - podla povahy price. Medzil'ahlou - po prevadzkove) strinke.

78T sa nachadza na severovichodnom okraji mesta, pri Drugstevnej ulici. Centrum mesta
je vo vzdialenost: 2 km.

V siitasnosti sa v ZST nachddza prevadzkovad budova, ktord je v si¢asnej dobe pre potreby
ZSR vyuZivani vo velmi malom rozsahu. V previdzke je iba akdren, predaj cestovnych
listkov, kancelaria. DalSou, nadvizujicou, je vypravnd budova, v ktorej si okrem dopravnej
kancelirie umiestnené vietky technologie ZSR.

V rimci modernizdcie sa navrhuji nasledujice zmeny, resp. Gpravy existujuceho stavu:

- Existujica prevadzkova budova sa navrhuje zbirat' a na jej mieste sa navrhuje nova
spoloéni dopravnd a previdzkova budova ZSR.

- Navrhovany objekt mé obdl#nikovy pddorysny tvar so zviTaznenym vstupom pre
cestujicu vergmost. K svetovym stranam je orentovany vychod - zapad svojou
pozdlinou osou. Hlavny wvstup pre cestujicich je z ju¥nej strany. Prechodom cez
odjazdovii halu cestujici vyjde k nastupiitu é&.1, resp. schodiskom alebo rampou sa
dostane k nastupidtu €.2. Zo severnej strany je nmavrhnuié prekrytie nastupného priestoru.
Pred vstupom do objektu je navrhnuté parkovisko pre osobné motorové vozidld ako aj
zastavky pre autobusovil dopravu, Dispoziéne je objekt vypravne) budovy navrhouty na
fast’ pre umiesinenie zariadeni zaberzpefujicich prevadzku na Zelezninej trati
v predmetnom useku, v druhe) ¢asti objekiu su navrhnui¢ priestory pre cestujicu
verejnost’,

- Navrhuji sa nové spevnené plochy, chodniky, parkovisko predstaniéného priestoru
a priestoru medzi krajnym nastupiitom a budovami. Riedi sa napojenia na existujice
spevnene plochy achodniky aopravy alebo vymeny nevyhowvujieich existujucich
kondtrukcii. Zikladnd koncepeia ndvrhu musi umoZiovat’ bezbariérovy pohyb cestujicich
ako aj bezbariérovy pristup do vypravnej budovy,

- VZST KROMPACHY budd na nastupiStiach okrem zastrefenia nastupi$t' osadené aj
samostatne stojace pristredky pre cestujicich ZSR rovnomerne rozloZené po celej difke
ndstupist’ z dovodov optimédlneho nastupu do viakovych siprav. Komunikaény priestor
medzi vstupom/vistupom z podchodu pre cestujicich a vstupom/vystupom z Cakarne
vypravnej budovy sa prekryje samostatnym zastredenim.

-V predstaninom priestore ZST budi na roziirenom néstupisti autobusovej hromadnej
dopravy pozdl? zastivkového pruhu umiestnené tri pristrelky pre cestujicich SAD.
V pristreikoch buda inStalované lavicky na sedenie pre cestupicich.

- Existujici podchod pre chodeov v ZST sa navrhuje adaptovaf. Spolo¢ne s adapticiou
chodby podchodu, schodiska na strane predstamiéného priestoru a rimsy a kridiel na strane
priemyselnej zony (za stanicou).

Podobné usporiadanie vypravnych a prevadzkovych budova a predstaniénych priestorov sa
uplatnili aj na ostatnych navrhovanych Zelezniénych staniciach — MarkuSovee a Spisské Viachy,

Kolajova doprava 91



Bratislava - Modernizacia Zelezniénych koridorov ZSR v KSK a vat'ah k IKD

ktoré sa navrhuji v ramei projektu ako dplne nové, v polohe odliSne) od dneinych Zelezniénych
stanic.

3 Ziver

Priprava wvelkych investiénych projektov, ako si a) projekty modernizacie Zelezniénych
koridorov, je niaroénd nielen 2 hl'adiska technickych nirokov a 2 nich vyplyvajicich investiénych
nakladov, ale je tieZ ¢asovo naroénd — napr. tento projekt sa pripravuje ui siedmy rok a jeho
visledkami si ,len” posidenie vplyvov na Zivoiné prosiredia (EIA) a privoplainé rozhodnutie
o umiestneni stavby. Price na dokumentacii pre stavebné povolenie (DSP) mali byt ukonéené
v roku 2009, Ale toto ..meSkanie” projektu ma aj pezitivum a to, Ze v ramci DSP sa mdZe upravit’
projekt tak aby sa dosiahlo ¢o najvadiie zosdladenie so Standardmi alebo poZiadavkami,
kladenymi mna prpravované termunaly IDS, v tomio pripade v Spisske; MNovey Vs
a v Krompachoch.

Dufame, Ze v blizke) budicnosti sa dokonéi mielen projektova priprava modernizacie
Zelezniéného koridoru v dseku Poprad-Tatry — Spidska Nova Ves - Krompachy ale
v nasledujicom programovom obdobi Operaéného programu Doprava na roky 2014-2020 dbjde
a) k zalatu vystavby.
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Rekonstrukce Stirelenského tunelu — nové prvky trakéniho vedeni)

JIR[ PELC

Abstract

Reconstruction of traction lnes of the StFelng funnel involved the use of new elements of raciion lines from the
overseas production in order to comply with the laid dovwn standards of insulation distances on one side, and on the
ather af an affordable invesiment cost. [t was also the designer s gffort to design a technically elegant and simple
solution for macimum reliability and minimal maintenance regquirements of the traction lfines in the fulure. All these
reguirements are met with newly designed suspensions with side holders, bath in the tunnel as well as under the riby
of retaiming walls. New Enowledpge can be used in the elecirification of lines with bottlenecks - lunnels, overpasses
and others.

Keywords: trakéni vedeni, viika troleje, nosné lano, tunel, boéni drZik, klikatost

1 Uvod

Rekonstrukee trakéniho vedeni Stfelenského tunelu si vyZidalo pouZiti novych prvki trakéniho
vedeni zahraniéni vvroby, aby bylo moiné dodrZet normou stanovené izoladni vzdilenosti za
piijatelné investiéni naklady. Rovné: bylo snahou projektanta navrhnout technicky elegantni a
jednoduche Fefeni pro budouci maximéilni spolehlivost a minimalni poZadavky na drZbu
trakéniho vedeni. Viechny tyto poZadavky nové navrzené zivésy s bolnimi drZiky spliji, a to
jak v tunelu, tak i1 pod Zebry zirubmich zdi. Nové poznatky lze pouZit pfi elektrizaci trati
s problematickymi misty — tunely, nadjezdy a pod.

2 Jadro prispevku

2.1. Umisténi stavby

V rimei stavby ,Rekonstrukce Stfelenského tunelu, v&. kol.&.1 a 2 v km 22,480 - 23,610 a kol.
&1 vkm 21,110 - 27,261 trati Horni Lideé - st.hr. SR" je navrZena v tunelu a pod Zebry zarubni
zdi pevnd jizdni drihy typu PORR z divodu zvideni Zivotnosti , ekonomické ndvratnosti a
nutnosti nezhoriit ji7 tak stisnéné prostoroveé poméry pro umisténi trakéniho vedeni.

Stavajici vyika trolejového dritu v tunelu a pod zirubni zdi je niz8i ne? normou predepsanych
510cm nad TK (aZ 499cm nad TK), proto bylo pouito atypické zavéSeni trakéniho vedeni v
tunclu a na Zebrech zarubni zdi (pied tunelem) s pouZitim novich, u nas a na Slovensku dosud
nepouZitych prvki trakéniho vedeni.
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Obrazek 1 Situace stavby

2.2 Rozsah stavby

Souddsti stavby je krom velmi potfebné rekonstrukce Stfelenského tunelu z roku 1936 také
obnova koleje & 1 trati Homni Lide¢ — stitni hranice CR/SR a oprava zastivky Stfelna.
Rekonstrukel projde nékolik mostnich objekth a zirubnich zdi. Predmétem stavby je také
rekonstrukce trakéniho vedeni a dprava sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni, silnoproudé
technologie a dilkového fizeni trati.

Investorem stavby je stitni organizace Spriva 2elezniéni dopravni cesty zastoupend Stavebni
spravou Vychod se sidlem v Olomouci. Stavba byla zahdjena v zafi roku 2011 s terminem
ukonéeni v kvétnu roku 2013,

Délka stavby je 6,152 km, délka stfelenského tunelu je 298m a rozvinuta délka rekonstruovaného
trakéniho vedeni je 10km. S ohledem na nedostateénou tlouitku kolejového loZe bude v tunelu
postavena specidalni jizdni driha (SJD) prefabrikovaného typu o délce 415,760 metri v kakdé
koleji. Trakéni vedeni je navrZzeno atypické s vyikou troleje 510cm nad TK.

2.3 Stavajici stay trakéniho vedeni

Usek Stitni hranice CR/SR — Homi Lide je souddsti dvoukolejné celostitni eleznini trati
Hranice na Moravé — Horni Lidel - Pachov, ktera je elektrizovana stejnosmémnou proudovou
soustavou DC 3kV/T. Trakéni vedeni bylo vybudovano v Zedesatych letech minulého stoleti.
PfevaZna ¢ast podpér a zavési trakéniho vedeni je jiZ na hranici Zivotnosti. Jedna se zejména o
puvodni trakéni podpéry, jejichz znacna Cast je situovana podle drivéjSich predpisu na vadalenost
od osy koleje, kterd dneinim poZadavkim jiz nevyhovuje. Rovnéz délka podpér v nékterych
usecich traté je uZ zcela nedostadujici. Stav vodiéd a ostatnich prvka trakéniho vedeni odpovidi
jejich stafi a dobé provozu. Vyska troleje v tunelu a pod Zebry zérubni zdi je v rozsahu 499 -
510cm nad TK viz. obrizek &.2.
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Obrazek 2 Pohled na Zebra zdarubnich zdi ze zastavky Stfelna smérem do tunelu

2.4 Systém trakéniho vedeni

Trakéni vedeni je navrZzeno podle sestavy J* pro elektrizaci trati proudovou soustavou 3kV DC v
souladu CSN EN 50 119 ed.2 a CSN 34 1530 ed.2 a daich.

svislé fetézovkové vedeni do rychlosti 120kmvh, bez pFidavnich lan

trolej 150 mm’ Cu, tah 15kN

nosné lano 120 mm® Cu, tah 15kMN, ndhrada pod Zebry trolej 150 mm® Cu, tah 15kN
nastavky troleje a nosného lana 70 mm’ Bz

kotveni 1 : 3 s lanovou brzdou, atypicky pruZinové u stoZirl na zarubnich zdech

2.5 Trakéni vedeni v tunelu

Trakéni vedeni pe fedeno pomoci vodorovnyeh 1zolovanych oto€nych konzol viz. obr. 3. Pro
dodrZeni stanovené vyiky trolejového dratu min 510 ¢cm nad TK na tunelovich zivésech a
povolenych 1zolaCnich vadalenosti v tunelové troubé a ph respeklovani vypodtencho zdvihu
trolejového dritu a sestavy pfi prijezdu sbérale elekirické lokomotivy, je navrieno pouit pro
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pribéh TV sniZenych vyiek sestavy v zivésu, Vidka sestavy v zivésu je navriena 60cm,
pfipadné¢ 55cm. Z divodu nedostatku prostoru je pouZit Paralelogramovy boéni driik
umodfiujici obricenou klikatost troleje. Mirné¢ Sikmé vedeni neni v tomto pfipadé na zivadu.
Izolaéni vzdalenost Zivich &asti TV od konstrukce stavby je navrfena podle CSN EN 50 119
tabulka 2, tj. vzdalenost staticka 150 mm a dynamicka 50mm. Zavésy trakéniho vedeni v tunelu
budou uchyceny pomoci subtilni konstrukce upevnéné v ose tunelu pomoci chemickych kotev,
WV tunelu bude dile provedeno kotveni obou pevnych bodii a instalace ukolejiiovaciho lana.

Zives TV
, Vet 3,
-.-F# .
{ T
- .% | - e I-Gm
1 2
4000 |
| oot S0 2
- ?:l!l-"l.: : = s “

Obrazek 3 PRcny Fez s otocnou kenzolow typu A"

2.6 Trakéni vedeni pod Zebry zarubnich zdi

Z diivodu nedostatedné vviky Zeber nad TK (zpravidla 550 ¢cm nad TK) je misto nosného lana
navrizena zdvojend trolej 150Cu pevné spojend s pojizdénou troleji. ZavEieni obou troleji je
fefeno pomoci specidlniho nosného boéniho drzdku, ktery ma Sirokou moZnost regulace. Boéni
drziky jsou pomoci atyp. konstrukce uchyceny k Zebrim viz. obrazek 4. Obé troleje jsou spolu
prubéZné spojeny trolejovou svorkou. Do krajnich Zeber bude kotveno vzduing zesilovaci vedeni
2 x 120Cu, které dale bude pokradovat podél zirubni zdi a tunel v kabelové trase.
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Obrazek 4 Zavéseni trakéniho vedeni pod Zebry

2.7 Zména vyiky troleje

Strelensky tunel se nachdzi v oblasti okraje Beskyd a prochazi Lyskym prismykem, coz
vpivart virazné zmény sklonovych pomérii na trati. Trat' je ve stoupani jak ze strany CR, tak ze
strany SR. Bylo tedy nutné podrobné zpracovai zménu visky troleje i 5 ohledem vwikové poméry
trolefe pod Zebry zarubnich zdi. Ukazka sklonovich pomérii a zmény wisky trole pro tratovou
richlost do 100 knv/h je viz, obrdazek 5.

Obrazek 5 Zmény vidky troleje
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3 Zavér

Projekt rekonstrukce trakéni vedeni byl s ohledem na stisnéné prostorové podminky v tunelu a
pod #ebry zdi velmi naroény. Bylo nutné dodrZet mimimalni viSku troleje 510em nad TK a
izolaéni vzddlenosti od konstrukei a staveb. 1 pies rekonstrukei tunelu a pouziti pevné jizdni
dridhy nebylo moZné svétlost tunelu virazné zvétdit pro kvalitni umisténi Fetézovky. Pevnd trolej
byla z duvodu malé délky tunelu a vy35i investiéni naroénosti investorem odmitnuta.

Za pouZiti atypickych feSeni a novych prvkil se podafilo poZadované parametry trakéniho vedeni
nakonce dodr#et. Rovné# bude moiné jednoduieji elektrizovat trat®ové niseky s dnes misty
nevyhovujicimi prostorovymi parametry.

ZiavErem bych chtél podékovat pFipravé a montérim firmy EZ Praha a.s. za pFikladnou
spoluprici pfi realizaci této narofné zakizky.

4 Fotografie ze stavby

Obrazek 6 Nowy a stary zavés TV v funelu
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Obrazek 7 Bodni drzak se zdvojenou trolefi (prava je piivadni z davodu postupu vystavby)
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Vybrané problémy efektivnosti a vstupu konkurencie na trh
zelezniénej dopravy pri zabezpecovani vykonov vo verejnom
ZAujme

Some of the problems of efficiency and entry competition in the railway transport
market in public services

DANKA HARMANOVA
Abstract

Jist January, the EU Commission adepted a proposal for legislative changes in the 4th railway package. (e of
the goals is to increase the efficiency and attractiveness of rail transport by competitive pressure on domestic
Fonil murrkers. The infroduction of @ comprlsory competitive terdering in the avward of a public service can deliver
the expecied effects M ihe cost of ifs implementation, irclisding claims an puldic fnances will nol be higher than
the expected benefits,

Keywords: the fourth railway package, opening of the market for domestic passenger
transport servis by rail, Rail Liberalisation Index

1 Uvod

Zabezpelenie trvalo- udrZatelnej mobility a konkurencieschopnosti dopravy EU v dlhodobom
horzonte mie & mozne bez  zvydema podielu Zelezmiéng) dopravy na prepravnom trhu.
Navrhy legislativnych zmien, ktoré prijala komisia EU v rdmei 4. Zelezniéného balika
31 januara 2013, sa vyznamne dotykajl aj podmienok vnitrodtaine] regionilne] osobne]
Zelezmiéng) dopravy. Problém sa koncentrupe do oblasti uplatnenia take) kombinacu nastrojov
regulicie, ktora vytvori predpoklady pre rast atraktivnosti Zelezniénej dopravy, jej
ekonomicke) efektivnosti a prijatel’ne) zitaZe verenych rozpoftov osobnou dopravou.
Slovensko m;lln' medzi Stity, kde konkurencia v osobnej doprave je zanedbatel'nd. Nowvé
miciativy EU(EK) si orientované na vyivorenie legislativneho rimca pre odsirinenie
existujucich prekazok konkurencie [1).

2 Liberalizicia, regulicia, konkurencia, efektivnost’

Miera liberalizicie Zeleznifne) dopravy je pravidelne hodnotend od roku 2002 indexom
liberalizidcie (LIB) a micra konkurencie indexom COM. Indexy si vistupom itadii (Rail
Liberalisation Index 2002.2004,.2007, 2011) vypracovanych firmou IBM Global Business
Services v spolupraci s profesorom Christianom Kirchnerom [4]. Zdkladom pre vipo&et LIB
indexu s dva subindexy . Ide o LEX index, ktory analyzou legislativneho ramca v troch
oblastiach (orgamzaéna Struktiara jestvujice) zelezméng) spoloénosti, regulacia pristupu na trh
a privomoci regulaéného orginu) hodnoti Groved liberalizdcie trhu de iure a ACCESS index,
ktory hodnoti drovefi liberalizicic de facto. Je indikitorom velkosti prekaZok v praktickej
aplikieii relevantnych privnych predpisov (informaéné bariéry, administrativne bariéry,
technické bariéry). Analyzy potvrdzuji existenciu technickych, spravnych a legislativiych
prekaZzok, ktoré sa stale baniérou vstupu konkurencie na vnutrodtatne Zelezmifné trhy.
Visledky tychto Stadii (indexy LEX, ACCESS, LIB, COM) sa vyuZivaji na analyzu vzt'ahu
medzi  liberalizaciou, konkurenciou, prepravnymi vykonmi a efektivnostou Zelezninej
dopravy.

Ukazuje sa, 2¢ samotna liberalizdcia trhu neprini$a automaticky prirastky prepravnych
vvkonov, zniZovanie vstupov arast efektivmostt Zelezmiéne) dopravy. Kolericia medz
indexmi LIB a efektivnostou nebola preukazani. Pozitivna kolerdcia bola preukazana medzi
indexom COM a technickou efektivnoston Zelezniénej dopravy a medzi indexmi ACCESS
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a COM [3]. Te len potvrdzuje pozitivny prinos konkurencie a potrebu odstrafiovania jej
prekiZok.

Konkrétne opatrenia EU na  zvifenie atraktivhosti a efektivnosti Zeleznitnej dopravy
liberaliziciou a konkurenénym tlakom boli prijaté a v Elenskych Statoch realizované najmi
v oblasti ndkladnej dopravy. Nakladnda Zelezniénd doprava je plne liberalizovand u od roku
2007, medzididina osobnd doprava od roku 2010. Liberalizicia osobnej dopravy nardZa na
rad problémov tak v oblasti  prijimania spoloénych legislativnych opatreni na drovni EU, ako
aj vo vytvarani regulaéného rdmca na ndrodnej drovni, ktory zaberpeéi spravodlivi
hospodarsku sit'aZ, zabrani diskrimindcii novich dopraveov a sifasne vytvori predpoklady
pre dodrZanie principov efektivity dopravy a udrzatelnosti verejnych financii poskytovanych
Zeleznitne] doprave. Rast vidavkov z verejnych rozpodtov do Zelezningj osobnej dopravy je
vyiil, ako je prirastok prepravaych vykonov vo viéiine Statov EUL

Néiroénost’ dopraveov Zeleznifne) dopravy na vstupny kapitdl vyZaduje dlhodobd garanciu
dostatoénych prijmov na zabezpedenie navratnosti vioZentho kapitalu. Vstup konkurencie ako
nistroja efektivnosti moZe byt prinosom pre Zelezniénd osobnd dopravu a cely dopravoy
systém len viedy, ak bude gencrovat' prirastok cestujlicich a prerozdelenie trhu v prospech
Zelezniéne) dopravy. V opafnom pripade moZu byt straty zo zavedenia konkurencie vysaie
ako prinosy, prinajmendom sa zvyiia ndroky na financovanie sluZieb vo verejnom zdujme
z vergjnych rozpodtov.

Pravny ramee pre dopravnd slulby vo vergnom zauyme na urovii EU tvari Nariadenic (ES)
2007/1370 o sluZbich vo verejnom zaujme v Zelezniinej a cestnej osobnej doprave. Clenské
Staty moFu takéto sluzby zadat' alebo vypisat' na sluZby verejni sut'aZ,

V podmienkach SR bol vstup Regiolet, a.s. realizovany priamym zadanim a poskytnutim
vyhradnych prav na realizovanie dopravnych sluZieb vo vergjnom zaujme na trati Bratislava
hlavnd stanica — Dunajskd Streda - Komirno. ZlepSenie rozsahu ponuky a kvality
poskytovanych sluZieb generovalo rast poftu prepravenych cestujicich Zeleznitnou dopravou
na trati. Rychlejii rast ponuky ako dopytu a rozdiely v zmluvnych podmienkach dhrad strit
sa prejavili aj v zmene néroénosti dopravcov na verejné zdroje. Jednou z prezentovanych
vvhod Regiolet,as. oproti ZS85K s0 niZiie dotacie na jednotku dopravného vykonu (vikm)
z 6,77 na 5,97 eur. Na druhej strane sa zvySila zmluvne dohodnutd priemernd vyika doticii
na prepravny vykon cestujiceho o 0,04 eur za oskm. Bez vplyvu nakladov dopravnej cesty je
rozdiel meda priemernymi dotaciami na oskm (0,07 oproti 0,1 eur) 1 na vikm (4,94 oproti
4,54 eur) mendi. Kalkulicia doticii ((hrada za sluZzby vo verejnom ziujme) pre Regiolela.s.
a ZS35K v tabulke 1 vychadza zo zmliv o dopravnych sluZkich vo verejnom zaujme [2].

Tabulka 1 Ndarofnost dopraveych sluZieh dopraveov ve verefnom zdujme na
verginé zdroje

U kagovatel Merni jednatka | FESK (2011) Regis Jetas
Dopravnd vikony viskov 1 060 iy 30 W) 1249 136
Prepravng vikony 1) el 239] Y6 35 pi8
Mennivealibng doticie | D} ur 205 0y T45T. 4
Dioteie na jedeotky dopravisthe vykomu cur'vikm 4,77 247
Digldcie na jodmotks wmEho vvkonw ourn oslom 0,05 013
Priconemid poplatok m powhitic dopravnej cesty ouriviem 1.8} 145
Prizencrmd dotheic bez poplatku za DC cun/vikm 4,04 4,52
Priemoernee dotacie bex poplatku aa DO curfoakm 007 .10
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Zvyiené dotacie na 1 oskm by mali kompenzoval’ efekty z prerozdelenia prepravy v prospech
feleznitnej dopravy (environment, nehodovost', kvalita Zivota). V opaénom pripade je
cfektivnost’ takéhoto priameho zaddvania sluzieb diskutabilna,

3 Legislativny rdamec liberalizdcie vnitroitatnej Zelezni¢nej osobnej
dopravy

Otwvorenie trhu vnitrodtdtne] osobnej Zeleznifnej dopravy sa predpokladd do konca roku
2019.V pripade schvilenia ndvrhov legislativnych zmien, budi méet dopravné podniky
ponikat’ sluzby wnitroititnej osobnej Zelezniénej dopravy v celej EU dvomi sposobmi:
ponukou konkurenénjch sluZieb nma komerénom wziklade (bez doticii) a prostrednictvom
verejnej sutaZe na zmluvy o dopravnych slubach vo verejnom zaujme. Na ziklade navrhov
Komisie, by sa vergjna sit'aZ nevet'ahovala na vykony pod uréitou prahovou hodnotou, ktora
bude stanovend na zaklade dopravnych vykonov (vlkm) alebo podielu vvkonov vo verejnom
zaujme na celkovych vikonoch dopravcu. Navrhy legislativoych zmien s orientované aj na
odstranenie dvoch daliich prekd?ok vstupu konkurencie na trh . Ide o zniZenie rizika pre
dopravcov z neuhraden¢ho kapitilu viazaného v dopravnych prosiriedkoch po ukonéeni
zmluvy o sluZzbich vo vergjnom ziujme a zabezpedenie nediskriminaéného pristupu vietkyvch
dopravcov k integrovanym systémom predaja  prepravnych dokladov. Nadalej
kvalifikovanym dévodom obmedzenia konkurencie je narudenie rovnovihy zmliv o sluZzbach
VO VEre|nom zaujme.

4 Zaver

Zmena obstardvania  dopravnych sluZich vo verejnom zdujme je vyvznamny faktor vo
fungovani Zelezmiéne) dopravy a dotkne sa priblizne 90% vykonov osobnej Zelezmiéne)
dopravy v EU. Ukazuje sa, Ze liberalizicia Zelezniénej osobnej dopravy je nezvraini a §titne
podpory budh pre Zeleznice nadale) Zivotne déleZit . Zavedemie vergjnej sutaZe na sluzby vo
vergnom zauyme je zadsadnou poZziadavkou efektivnosti a kvality Zelezniéne) osobnej
dopravy. Narocnost' implementacie  takychto zmien e  znasobena rozhodnutiami
o kompetenciach v objednavani vykonov dopravnych sluZieb Zelezniénej dopravy vo
vergnom zaujme a sutazou medz Zeleznmiénou a autobusovou dopravou.
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Hluk z elektrickovej dopravy

ako indikitor environmentilnej zat’aze

Tram noise emission
as an environmental indicator

EVA PANULINOVA

Abstract
The emissions of means of iranspert are patmral concomitants of their everyday operation. Mostly, they have an
aeverse effect on both the environment and himans, Means of fransport are among the main sources of eniissions,
wihere, in fowns, cars and trams prevail. Because excessive noise affects town residents, it is important (o monitor
errd gmilse moise emiissions cansed by tram fransport. Measiremenis carrted oul on siraight panel Iram [racks were
analysed statistically.
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1 Uvod

Vzhladom na fakt, #e hluk od clektrickove) dopravy vzmika a prejavuje sa na mnohych miestach
ako neZelatelny, je vel'mi dolezitou otazkou Zivoiného prostredia jeho zmiZzovame. Najiéinne)Sim
sposobom eliminovania nadmerného hluku je zavadzanie urbanistickych opatreni, ktoré sa
navrhuji v rimei Gzemného plinovania. V urbanistickom pline je potrebné vhodne navrhoit
umiestnenie prislusnych ploch, aby bola zaistend doprava nie len z hlfadiska bezpeénosti a
plynulosti, ale aj 2 hfadiska ochrany pred negativnymi G¢inkami dopravy. Ide o aktivne
opatrenia, ktoré si najefektivnejdie a ekonomicky najmenej ndroéné. Jednou z moZnosti je
situovanie elektritkovych trati v dostatofnej vzdialenosti od zistavby.

Clinok sa zaoberd problematikou vznikajiiceho hluku od elektritkovej dopravy a moZnostami
jeho znifovania umiestnenim elektrikovej trate v primeranej vzdialenosti od zdstavby, aby boli
spinené pripustné hladiny hluku.

2 Pripustné hladiny hluku

Pripustné hodnoty hluku vo vonkajfom prostredi stanovené vyhlaskou [1] pre aéely ochrany
zdravia obyvatel'ov zohl'adiuji charakter (zemia, charakter zdroja hluku, ale aj Casové obdobie
diia, v ktorom zdroj hluku pdsobi.
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Pre vonkajSi priestor vobytnom a rekreaénom Gzemi, pod oknami obytnych miestnosti,
Skolskych a zdravotnickych zanadeni a pod. v sifasnosti plati pripustnd hodnota ckvivalentne)
hladiny hluku pre pozemni dopravu a réznych staciondrnych zdrojov (Lae) 50 dB. V (zemi
situovanom v okoli dial'nic, réchlostnych ciest, ciest . all. triedy, miestnych komunikdcii
s hromadnou dopravou, Zeleznic a letisk si pripusiné hodnoty hluku z dopravy o5 - 10 dB
vySiie. Dodranie prisnejdich pripustnych hodndt je, naopak, vyZadované v Gzemi s osobitnou
ochranou pred hlukom, akym si napriklad kiapelné a lieCebné arealy, ale aj v pripade hluku
vznikajiceho v noénych hodinach (22,00 — 0600 hod.). Osobitné ustanovenia vyhladky upravuji
a) pripusiné hodnoty pre hluk zo stavebne] ¢innosty, pre zdroje hluku prevadzkované vynimocéne

a pod.

3 Stanovenie orientaénej ochrannej vzdialenosti elektrickovej trate

od zistavby
Za ochranmi vzdialenost' elektrickove) trate od zastavby sa poklada vzdialenost’ dostatocneg
velkosti na zaberpefenie ochrany obyvatelstva pred negativnymi OCinkami elekirikovej
dopravy. Uréeme optimilne) vzdialenosti bolo vykonané pouZitim metodiky, v ktore) si
namerané Gdaje d'alej spracované a skombinované s vypotom.

Merania boli vykonané v silade so a prisluinymi normami STN, ktorymi sa uréuje spdsob
merania a hodnotenia hluku v stavbach na byvanie. Merania boli vvkonané vo vytipovanych
prieénych rezoch elekinékove] trate ma uzemi mesta Kodice. Pristroje boh umiestnené v
referenénom bode vo vedialenosti 7,5 m od adroja hluku (od osi elektrickovej trate, po ktorej sa
pohybovala elektriCka). Mikrofon bol inStalovany vo viyike 1,2 m nad temenom kolajnice, kolmo
na os elektritkovej trate. Cas merania bol zvoleny cez poobediiajéiu Spitku od 13.00 do 19.00 h,
#a slneéného a suchého potasia. Okrem ekvivalentnej hladiny hluku bola siéasne
zarnamenavana aj richlost pohybu elektrickového vozidla a ostatné doplfiujice Gdaje.

Pri stanovovani ochrannej vezdialenosti elektrickovej trate od zdstavby rozncho déelu boli do
analyzy zahrnuté iba merania vyhovujice nasledovnym predpokladom :

= tral’ priama bez sklonu viikového vedenia ,

= rychlost’ pohybu elektrifiek z intervalu od 20 do 40 km.h',

= pkolie trate uvaZované s klasickou absorpciou intenzity hluku,

= zanedbané rozdiely medzi typmi elektri¢ick a druhmi elektrickovych zvrskov,

=  medzi zdrojom hluku a posudzovanym miestom sa nenachiadza Ziadna prekaZka.

Zvuk sa znifuje pri prekondvani vedialenosti od zdroja k prijemcovi. Tento pokles venika
absorpciou zvuku vzduchom a vplyvom rozptylu zvuku. Zvukové viny sa od zdroja Siria
atmosférou na vietky strany. V zévislosti na tvare Sirenia zvukovych vin rozoznivame vo
vonkajiom prostredi zdroje bodoveé (gul'ova plocha) a liniové (valcova plocha).

106 Kolajovi doprava



Eva Panulinovia

Pre daliiu analyzu je podstatné uréit’ o aky druh zdroja hluku ide v pripade elektritkovej
dopravy. Vychadzajic z definicii charakieru zdroja podla odbornej literatlry [3],[4] sa nedd
jednoznalne stanovit', & ide o zdroj bodovy alebo liniovy. Bodovy zdroj je charakteristicky tym,
#e jeho rozmery si zanedbatelné vzhladom ku vzdialenosti medzi zdrojom a posudzovanym
miestom, v ktorom sledujeme hlukovi situdciu. Pri vzdialenostiach nad 100 m moZno za bodovy
zdroj pokladaf’ viitinu zdrojov hluku [3]. Elektrickové vozidlo nie je typickym bodovym
zdrojom. V pripade dvoj - alebo trojvozfiového vlaku je moZné ho pokladal’ za limovy -
priamkovy zdroj, u ktorého jeden rozmer (dizka) podstatne prevySuje ostatné rozmery a bod, v
ktorom sledujeme hlukovi situdciu je vo vadialenosti zrovnatelnej s di#kou [4].

Na odvodenie neznamej vzdialenosti v pripade znimych hodnét hladin hluku je moZné pouzif

vzorce podla [3] pre
bodovy zdroj L= Ly-20.log % (dB(A)) (1)
liniovy zdroj L= L;-10.log 3 (dB(A)) (2)

kde L, je hladina akustického tlaku (namerand) vo vzdialenostid, = 7,5 m,
Lz je hladina akustického tlaku (pripusina v sledovanom mieste)
vo vzdialenosti d; (m) — nezndma vzdialenost’.
KedZe nic je moZné jednoznafne stanovit' charakter zdroja hluku, v pripade elektrickového
vozidla pre odvodemie ochrannych vzdialenosti bola zvolena stredna hodnota medazi vzorcam (1)
a(2).
L:=Li-15.log % (dB(A)) (3)

Vychadzajic zo vzorca (3) bola pre kaZdi namerand hodnotu hladiny hluku (Laega) uréena
ochranna vzdialenost’ d; pre objekty s rdenym acelom vyuZiia. Vypoéet bol vykonany pre
pripustné hladiny hluku s hodnotami 45, 50, 33, 60, 65, 70 dB(A). Sdbor 78 Odajov bol
podrobeny anal¥ze pomocou popisnej Statistiky, ktora poskytuje struénd a prehl'adnd informéciu
o nahodnom vybere [5].

MNamerané a vypodéitané tidaje si zaznamenané v tabulke 1.

Tabulka I Prehfad statistickeho vyhodnotenia rameranych a vypoditanych udajov

. = B ? E .b'i » _
searsricect | RYCHLOST | Lo PRIPUSTNA EKVIVALENTNA HLADINA HLUKU - Laggpep.
HODNOTY (/) WhiAy | 45dB | S0dB | S55dB | 60dB | 65dB | 70 dB
OCHRANNA VZDIALENOST - oy (m)
Aitreticky
oriemer 3.5 1.0 542 305 172 G 54 3
Medidn 347 81,7 513 248 162 91 5l 29
Modus 34 85,7 813 457 257 145 63 46
Maximum 40,1 B9,3 1230 692 389 219 123 6%
Minimum 204 69,2 122 68 38 n 12 7
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£ hodnotenia podla Tab.l je moZné konStatovat, 2e elektricky sa viiéSimou pohybovali
richlostou okolo medidnu — 34,7 km'h, pritom najtastejdie sa vyskytovala rychlost’ okolo
modusu — 31,4 kmvh. Podobne je moZné hodnotit’ aj namerand ekvivalentn( hladinu hluku, ktore
hodnoty sa viitiinou pohybovali okolo 81,7 dB(A) a najéastejfie bol zaznamenany vyskyt hodnit
okolo 85,7 dB(A). Pre lepdie vystihnutie situdcie bol vyjadreny aj aritmeticky priemer,
maximélna a miniméalna hodnota a histogram podetnosti.

Ma obrdzku 1 je znizorneny histogram poéetnosti, ktory uddva prehl'ad o rozdeleni nameranych
hladin hluku do jednotlivich intervalov merania. Z ncho je zrejmé, Ze najvidsic percentudlne
zastipenie hladin hluku vo zvolenom vybere je z intervalu 85 aZ 87 dB(A).

Obrizok 2 zobrazuje hodnoty vzdialenosti di, ¢o je vedialenost’ zdroja hluku od sledovaného
objektu, pre rozne hodnoty pripustne; ekvivalentne) hladiny hluku vo vonkajSom prostredi.
Z grafu je moZné odéitat’ hodnotu da pre zndmu nameranii hodnotu La.gu pre sledovany objekt
uréitého vyuZitia.

B6-72 72.75 7578 T8-81 B84 BA-ET 8780
hiadina hiuku LAsqM (dB)

Obrazok 1 Histogram relativnef pocetnosti nameranyeh hodnot hladin hiwku

Stanovenie orientaéne] ochranne) vedialenosti elekinékove) trate od zastavby predpoklada uréit
reprezentativiu hodnotu ekvivalentnej hladiny hluku a pre fiu definovat’ konkréine hodnoty d2.
Vzhl'adom na to, Ze vyberovi smerodajnd odchylka daného viberu je rovna 4,77, &o je znak, Ze
vyber neobsahuje extrémne hodnoty, je pre daliiu analyzu moiné zvolit' ako uréujicu hodnotu
aritmeticky priemer z nameranych a vypocitanych hodnét.
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Uréenie ochrannej vzdialenosti objektu
od alektrickove] trate
pripusind
hladina hiuku
= 45dB(A]
S0 dB(A)
BEGB{A)
= B0 dB(A)
= B5dB(A)
+ 70 dB(A)
65 T T BO a5 k1) 65
hladina hiuky Ly (dB)

Obrazok 2 Graficka zndzornenie zavislosti ekvivaleninej hladiny hiuku
a vzdialenosii elektrickovej trate od zastavhy

Po zavedeni predpokladu, #e aritmeticky priemer je pre dany siibor reprezentativny, méZeme pre
takto stanoventi hodnotu uréit’ vzdialenost’ d,. £ obrizku 3 je zrejmé, aké vzdialenosti je potrebné
zachovat’ pre objekty rézncho vyuZitia v pripade, Ze sa vyZaduje dodrianie poZiadaviek vyhlasky
[1].

Faktom je, ¢ hodnota 81 dB{A) bola prckrofena v 31 %, ale vredlngj situicii sa da
predpokladar’, #e odvodené hodnoty d» sa pohybujii na strane bezpecnej. Je to moZné zdovodnit
tvm, Ze v skutoénosti sa dosahuje vic¢si Otlm hluku, pretoZe na danej vzdialenosti vznikajici hluk
ovplyviji d'aliie faktory, ktoré viac alebo menej obmedzuji volné direnie zvuku v exteriéri,
Napriklad vplyv klimatickych faktorov, ktory sa vyznaluje nestdlostou, sa citelne prejavuje

prave pri vi&lich vzdialenostiach.
Lo = 81 dB{A] —
| 1T80m
[ = T
! = " el m
i * M
! S o
i LEN
i i, el = i i, il = % = -
! [ m e ] (o] Js| |»] (] | = | (] | » ]
as eleloridkovej Pripustné ekvivalening hladiny hluky v JdF4)
Erabe
Obrazok 3 Ovientacné ochranné vzdialenosti elektrickovey trate od zdstavhy
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3 Zaver

Navrh akéhokol'vek dopravného systému v meste musi sledovat’ kvalitné zabezpetenie dopravnej
obsluhy pre obyvatel'stvo a vytvorit’ mu taki ochranu Zivotného prostredia, ktora by vyhovovala
prisluinym predpisom ministerstva zdravotnictva. Porovnanim jednotlivych druhov dopravy na
zaklade réznych kriténi je z ekologického hladiska elektrickova doprava vhodnym druhom
mestske] hromadne) dopravy. Pri onavrbu nove) elekinckove) trate alebo pn posudizovani
akusticke) situsacie v sledovanom prostredi je potrebné venovat’ pozornost’ zaisteniu hygenickych
predpisov, stanovujicich pripustné hodnoty hladin hluku. Z hl'adiska $etrného pristupu k ochrane
prostredia v okoli objektov je idedlne, ak je clektrickova trat’ umiestnend v dostatoénej ochrannej
vzdialenosti od zastavby. DodrZanim v ¢linku odvodenych hodnit je moZné zabezpelit, Ze
elektritka ako zdroj hluku nebude ohrozovat’ akustickl pohodu v okoli, ktorym prechiadza,
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Renesance kolejové dopravy v Libereckém kraji
Renaissance of rail transport in the Liberec Region

JAN HEJRAL

Abstract

The Libwevec Reglon Is covered by an extensive rail network, with no direct comnection to today s maln raflway lres,
Beside the railway network, there is a tramway network in the city of Liberec and a tramway line between the cities
af Liberec and Jablomee nad Nisoie, The raflway lines were mafi=-up between [838 and T80, the iramiway networks
were developed between 1897 and 1935 = and reduced dramatically around 1960, Since then na major invesimenis
to the infrastructure of bath nerworks rave been done — unnil the end of 20ch century. It started by removarion works
o the tramway network in Liberec with modernizaiion of tram vehicles and ix now followed by reconstruction works
on the raitway lines and acquisition of new railway vehicles for the Regional lines. It seems that the public rail
fransport in the Libevee Region can be appropriate to the 215t century,

Keywords: regional public rallway transport, tramways

1. Uvod

Historie kolejové dopravy na dzemi Libereckého kraje zapoéala uvedenim prvni
Zelezniéni traté do provozu v roce 1858, Prakticky cely rozsah Zelezniéni sité byl dobudovién do
konce 19. stoleti, po roce 1900 byly uvedeny do provozu pouze étyh z celkového poétu osmmacti
#elezniénich trati. Tramvajovy provoz v Liberci byl zahijen v roce 1897 a postupny rozvoj
pokracoval aZ do roku 1960, kdy bylo rozhodnuto o zastaveni provozu v &isti sité. Tramvajové
traté v Jablonci nad Nisou byly v provozu v letech 1900 — 1965, od té doby je z celého plivodniho
rozsahu v provozu pouze meziméstska tramvajova trat’ Jablonec nad Nisou — Liberec.

S trochou nadsazky lze konstatovat, Ze aZ do neddvné doby se investice na Zeleznifni siti
omezily pouze na nejnutnéjii udrzovaci prace — u vozového parku byla situace velmi obdobna. V
oblasti tramvajovych trati nebyla situace vyrazné odliSnd, nebot’ k vyznamnéjSim investicim
smérem k obnové infrastruktury ¢éi vozového parku aZ do podatku devadesatyeh let minulého
stoleti nedochazelo. Takika po sto letech od zahajeni provozu na tramvajovych tratich a skoro sto
padesati letech od zahdjeni provozu na Zeleznici se viak zda, Ze je redlné nabidnout cestujicim
kolejovou dopravu odpovidajici 21. stoleti.

2. Tramvajové traté v Liberci a Jablonci nad Nisou

Tramvajovy provoz v Liberci byl zahdajen 25.8.1897 a jednalo se o teprve druhy
tramvajovy provoz na Ozemi Ceské Casti tehdejdi Rakousko-Uherské monarchie. Zavedeni
tramvajove dopravy bylo Gzee spjato s hospodaiskou situaci v regionu, ktera byla zejména diky
rozvinutému textilnimu primyslu oproti ostatnim Gzemim velmi dobra. Sit’ tramvajovych trati o
rozchodu 1000 mm s¢ postupné pomémné rychle rozrostla a v roce 1955 byla dokonce

Kolajovi doprava 111



Renesancia kolajovej dopravy v Libereckom kraji

zprovoznéna mezimésiska tramvajova trat), kiera propojila tramvajové sité mést Liberce a
Jablonce nad Nisou. AZ do roku 1960, kdy bylo rozhodnuto o redukci tramvajové sité,
obsluhovala kromé oblasti Ruprechtice MNové Pavlovice prakticky viechny rozhodujici
liberecke aglomerace. Nasledny vyvoj nebyl piili3 optimisticky a aZ na celkovou rekonstrukei
relativné mladé meziméstské traté (1972-1976) nebyly zeyména v centru mésta provadény Zadné
zasadni apravy. Na poéatku devadesatych let dvacatého stoleti tak stahi zastuper mésta Liberce
pied rozhodnutim, zda tramvajovou dopravu v Liberci zrudit nebo zasadnim zplsobem obnovit.
Rozhodnuti padlo ve prospéch zachovéni tramvajovych trati a jejich postupné obnovy. Ta byla na
méstské tramvajové trati Lidové Sady — Homi Hanychov zahdjena v roce 1990 a po jednotlivich
etapach ukonéena v roce 2006, Nasledné se aktivity pfesunuly k meziméstské tramvajové trati
Jablonec nad Nisou - Liberec a do soufasné doby byla realizovina jiZ tfeti etapa jeji
modernizace, po jejimZ dokondeni (zafi 2011) je meziméstskd tramvajova trat’ napojena do centra
mésta v prostoru termindlu MHD Fiignerova dvojkolejnim Gsekem celkové délky cca 2,5 km.

V Jablonci nad Nisou byl provoz na prvni tramvajové trati zahdjen 7.2.1900 a do roku
1904 vznikla sit’, ktera byla provozovina aZ do Zedesatych let 20. stoleti. Tramvajové traté byly
shodné s Libercem budoviny v rozchodu 1000 mm. Oproti Liberci byla v Jablonci nad Nisou
provozovina ve znaéném rozsahu nakladni doprava, v letech 1904 — 1945 dokonce véetné posty.
Provoz na samostatné siti v Jabloner nad Nisou byl ukonéen ve dvou krocich v letech 1959 a
1965. Z plvodni rozlohy zistala pouze meziméstskd tramvajova trat’ do Liberce. PlestoZe se
pribéZné objevuji spekulace o moiném obnoveni tramvajového provozu, zatim zistavaji v
poloze dlouhodobych vyhledi a konkrétni ziméry jsou pfipravoviny (pfipadné realizovany)
pouze v souvislosti se stdvajici trasou mezimésiské tratd,

2.1 Rekonstrukee méstské trati Lidové Sady — Horni Hanychov v Liberci

Zahijena byla vzhledem k Zalostnému stavu pavodni trati v roce 1990. 5 ohledem na
tehdejsi moinosti obnovy vozového parku na plivodnim rozchodu 1000 mm bylo rozhodnuto
provést soudasné s rekonstrukei traté postupny pfechod na rozchod 1435 mm, aby byl zapstén
pristup k modernim tramvajovym vozidlim na tehdy dostupném trhu. Usek Lidowé Sady -
Viadukt a vybrané dal$i jsou realizovany v asymetrické splitce obou rozchodi — v koleji jsou
tedy tfi, nikoliv pouze dvé kolejnice.

Spoleéné s rekonstrukci samotné tramvajové traté byla provadéna i kompletni obnova
inZenyrskych siti a Gprava uspofadini komunikaci, ve kterych je tramvajova trat’ vedena. Rozsah
stavebnich dprav doklida &astka, kterou mésto Liberec do pfestavby méstské tramvajové traté
investovalo: cca 1,23 mid. KE. Tato éastka zahmuje rovnéZ stavbu nového termindlu MHD ve
Fiignerové ulici, ktera probéhla v letech 1994 — 1996,

2.2 Meziméstska tramvajova trat’ Liberec — Jablonec nad Nisou

Tramvajova trat’, ktera propojuje mésta Liberec a Jablonec nad Nisou, ma celkovou délku
cca 12,4 km. Spravné by méla byt uvadéna jako trat’ Jablonec nad Nisou — Liberec, nebot’ byla
budoviana jako propojeni tramvajovych siti obou mést, a to ve sméru z Jablonce nad Nisou do
Liberce. Vzhledem k historickému vyvoji v Sedesdtych letech minulého stoleti viak zistala
jedinou tramvajovou trati na Gzemi mésta Jablonce nad Nisou. Trat' byla dokonéena v roce 1955
a jiz v letech 1972-1976 probéhla jeji kompletni rekonstrukce. To viak byla na dlouhou dobu
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posledni podstaina zména. Dal3i roky provozu byly ve znameni nejnuinéjiich oprav a
udrZovacich praci. Podstainé tpravy na sebe nechaly ekat aZ do nového tisicileti.

Stavebni Opravy na meziméstské trati probihaji postupné od roku 2008, ve sméru od
termindlu MHD Fiignerova. V soutasné dobé je z celkové stavebni délky 12,4 km jiz 2,5 km
zdvojkolejnéno — zbyvajici isek délky cea 10 km je provozovin jako jednokolejnt s vihybnami.
Trat' je vedena v délce cca 11,5 km na samostatném télese, ve zbyvajici délce je umisténa v malo
zatizenych mistnich komunikacich. V' letech 2008 - 2011 bylo realizoviny stavebni price v
hodnoté cca 270 mil. K& VWV soulasné dobé probihd intenzivni pfiprava na modermizaci
navazujiciho Gseku délky cca 2,9 km po mezilehlou smy&ku ve Vratislavicich nad Nisou a useku
délky cca | km pied vstupem traté do mésta Jablonec nad Nisou. V dlouhodobém vvhledu se na
meziméstské tramvajové trati pfedpokladd pfechod na normdlni rozchod 1435 mm - viechny
realizované dseky jsou v soufasné dobé pfipravoviny tak, aby pfechod na normélni rozchod bez
dalsich vyvolanych stavebnich dprav umoiovaly.

3. Zeleznitni traté v Libereckém kraji

Jak jiz bylo zminéno v Gvodu, pofitek rozvoje Zelezniéni dopravy na Gzemi dnedniho
Libereckého kraje se datuje do roku 1858 a budovani sité bylo prakticky dokondeno v roce 1906.
Viechny Zelezniéni traté na uzemi Libereckého kraje jsou v soucasné dobé provozovany v
nezdvislé trakci, konfiguraci terénu odpovida jejich trasovini a dosaZitelné rychlosti. Ze srovnini
historickvch jizdnich dob vyplyva, Z¢ na trati Liberec — Pardubice dodlo oproti roku 1938 k
prodlowZeni jizdni doby z 2:43 na 2:51 dle aktuilniho jizdniho Fadu (2012/2013) pfi vaddlenosti
161 km. Na trase Liberec — Praha doslo oproti roku 1935 1 pfes nutnost jednoho pfestupu ke
zkraceni jizdni doby o 15 minut — z 2:47 na 2:32 phi vadilenosti 140 km. Pres tzemi Libereckého
kraje neni vedena Zidna traf’ zafazena do mezinarodni koridorové sité a Liberec je jediné krajskeé
mésto, které nemd pfimé spojeni 5 Prahou, hlavnim méstem CR. Pro piistup na koridorové traté
je mozné vyuZit bud’ vyie uvedeného pfimého spojeni Liberee — Pardubice nebo Liberee — DéGin
(jizdni doba 1:46), pfipadné alternativni pfimé spojeni do némeckych DriZd'an (Dresden) — jizdni
doba 2:11 pfi vadilenosti 132 km. Zde je zajiSténa nivaznost na vlaky vy3lich kategorii -
napfiklad SC/EC/IC, v SRN rowvnéZ ICE. PfeviZni vE&tSina provozu na Zelezniéni siti na Ozemi
Libereckého kraje tak ma charakter regiondlni dopravy.

3.1 REGIOTRAM NISA

V ramei studie proveditelnosti, zpracované v roce 2001 byl poprvé predstaven navrh
systému hromadné dopravy, zaloZeného na pateini siti kolejové dopravy. V rimenl projektu
nazvantho [REGIOTRAM NISA* bylo navrieno upravit stdvajici Zelezniéni traté do stavu, ktery
bude odpovidat zacitku 21., nikoliv konei 19. stoleti. Déle vyuZit mezi Libercem a Jabloncem
nad Nisou soub&hu tramvajové a Zelezniéni traté, obé infrastrukiury propojit a vyuZil pro provoz
tzv. tram-train vozidel, kterd by umoZnila pfimé spojeni mezi centry mési bez pfestupu — kromé
mést Liberce a Jablonce nad Nisou na pateini trasu napojit | némecké mésto Zittau a polské
mésto Jelenia Gora, a tim zajistit pfimou navaznost na némeckou a polskou Zelezniéni sit' a
mezinarodni piesah celého projektu. Kromé toho byle navrhovino doplnit stivajici kolejovou sit
o vybrané dseky, a tim zajistit zlepieni dopravni obsluZznosti (napfiklad nova tramvajova trat’ v
Jablonci nad Nisou nebo napojeni centra Harrachova na Zelezniéni trat’), kolejovou sit’ uvaZovat
jako nadfazenou a trasy linck nekolejové hromadné dopravy upravit tak, aby poskytovaly
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dostaujici kapacitu a komfort pro pFistup cestujicich k patefni siti. Bylo rovnéZ navrZeno doplnii
dle potfeby sit’ zastavek, tak aby odpovidala stavajicimu a vvhledovému rozmisténi osidleni

Jako wvzor pro cely systém byl pouZit takzvany ,Model Karlsruhe™ - postupné se
rozvijejici systém hromadné dopravy, vyuZivajici pfechod vozidel z tramvajové infrastrukiury ve
mésté na infrastrukturu Zelezniéni mimo mésto. Timto pfechodem vozidel je umoinéno pfimé
propojeni regionu s centrem mésta bez pfestupi, a to pfedeviim tam, kde neni Zelezniéni nadraZi
umisténo piimo v ceniru mésta. Systém v némeckém Karlsrube a jeho okoli v sou¢asné dobé
zahrnuje pies 450 km trati (z toho cca 60 km tramvajovych trati) a obsluhuje Gzemi s celkovym
poétem cca 1,5 mihonu obyvatel. Kromé méstskych tramvajovych trati, které byly casteéné
upraveny pro provoz tram-train vozidel (napfiklad délky a vyika nastupist), vyuZiva pievaZné
seleznitni tratd, jejich? provoz v klasické™ Felemnitni podobé byl nerentabilni. Cist provozu
probihd po tratich, na kterych je soufasné provozovina regiondlni 1 ddlkovd Zelezniéni doprava.
Vivoj systému byl postupny a probihal ve vice etapich. Aviak po zavedeni prvni pfimé linky bez
prestupir v roce 1992 dodlo diky nabidce pfimého spojeni regionu s centrem mésta ke skokovému
narustu poctu pfepravenych osob na pfiblizné ctyfnasobek (!!!) podiu puvodniho. Systém vyuZiva
takzvand tram-train vozidla, tj. vozidla schopnd jizdy v prostfedi tramvajovych trati (dle
piisluinych pfedpisi) i v prostfedi Zelezni¢nich trati (rovnéZ dle pfisludnych predpisii).

Systém REGIOTRAM NISA zahrnoval dle pivodniho zidméru cca 172 km Zelezniénich
trati, 5 km stavajicich a cca 7 km novych tramvajovych trati. Zajmové uzemi projektu zahmuje
cca 230 tisic obyvatel. Z této rekapitulace rozsahu je patmy podstatny rozdil proti dzemi
Karlsruhe, a to pfedeviim v poméru mezi éasti tramvajovou a Zelezniéni. Technickd realita
Zelezniénich trati v libereckém regionu navic piedstavuje poloméry smérovych obloukl béiné v
rozmezi 150 — 190m (trat’ Liberec — Harrachov), podélné sklony pfes 20%e, provoz v nezavislé
trakei a predeviim Zelexniéni svriek v provoruschopném stavu, leé rozmanitych tvard a
rozliéného stari,

WV ramci piipravy projektu byly zpracovany rizné prizkumy a studie, které mély za ukol
zjistit podminky pro realizaci ziméru na Gzemi Ceské republiky. Zdkladni rozdéleni téchto
priczkunyll a studii bylo na otazky legislativni a otazky technické. V oblasti legislativy v soucasné
dobé sice necexistuji pfedpisy, které by se konkrétné této oblasti vénovaly, zaroven viak
neexistuje pfedpis, ktery by vznik systému propojujiciho tramvajovou a Zelezmiéni trat
mmemofioval. ReSeni otdzek technického charakteru je podstatné komplikovandjdi, aviak
podrobné prizkumy zredukovaly cely rozsah na tfi zdkladni oblasti: vztah kolo-kolejnice, otazku
trakce a zphsob zabezpedeni. Tyto tfi body v koneéném disledku rozhoduji o realizovatelnosti
zdméru v prostfedi Libereckého kraje. Bylo prokidzdno, e technické komplikace v uvedenych
oblastech jsou feitelné, aviak pouze za cenu vysokych nakladia. A to bud’ kviili nutnému rozsahu
iprav, nebo kviilli nutnosti vivoje a zkoudeni novich technologii. Vzhledem k tomu, ¥¢ pomér
Zelezni&nich trati ku tratim tramvajovym je vyrazné ku prospéchu trati Zelezniénich, byla se
zohledn&nim vyie uvedenych bodl pfiprava programu REGIOTRAM NISA™ pozasiavena a
bylo rozhodnuto o reahizact postupnjch krokd, které vytvofeni sjednoceného dopravniho systému
v budoucnu umoZni.

3.2 Vyvoj po prerueni pripravy programu ,,REGIOTRAM NISA*
Piiprava programu ,REGIOTRAM NISA® znamenala v oblasti tramvajovych 1
Zeleznitnich trati omezeni ve financovini — ji? tak omezeny rozsah oprav infrastruktury byl
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zredukovan na dpiné mmmmum, 1 za cenu provizornich feleni. V3¢ bylo podfizeno éckani na
vysledek pripravnych praci programu  JREGIOTRAM NISA®, ktery ve svém cilovém stavu
shboval fedeni pro obnovu zisadni vétSimy trati v regionu, vyznamnou obnovu vozového parku,
zlepfeni ndvaznosti mezi jednotlivimi druby dopravy a zavedeni jednotného tarifniho systému,
Tato snaha sloudit problematiku infrastruktury, vozidel a tarifu do jednoho srozumitelného hesla
se viak béhem ptipravy programu ,REGITORAM NISA™ ukizala jako nepraktickd. PFilisna
komplexnost celé problematiky vedla k nepfehlednosti v jednotlivych detailech a pfedstavovala
nesmirné komplikace pfi snaze docilit hmatatelného vysledku. V'  podstaté jesté pied
pozastavenim pfipravy programu , REGIOTRAM NISA"™ oddélil Liberecky kraj pfipravu v
oblasti integrovaného tarifu a integrovaného dopravniho systému a zavedl integrovany dopravni
systém pod nazvem IDOL.

Obdobné jako v otdzce tarifu a integrovaného dopravniho systému se i1 v nékolika daliich
bodech podafila jejich konkretizace. Jednim z takovych bodii byla nuinost zajistit dostateénou
atraktivitu hromadné dopravy pro cestujici, tak aby nedochizelo k jejich odlivu smérem k
doprav® individudlni, & dokonce mohle dojit k nav¥ieni jejich poftu. V této oblasti je u
stavajicich Felezniénich trati v mnoha pfipadech komplikaci, 7e poloha stanic a zastavek je v
mnoha pfipadech historicky fixovana mimo soufasné osidleni, pfipadné mimo stavajici oblasti s
vysokym pfepravnim potencidlem. MoZnou cestou tak napfiklad je doplnéni infrastruktury o
zastavky, které zajisti jednodusSi pfistup na kolejovou sit’. | po pferuSeni pfipravy programu
SAEGIOTRAM NISA® se podafile toto téma udrZzet oteviené a do dneini doby se podafilo
zrealizovat celkem Sest takoviych zastavek, a to zeyména za finanéni podpory z fonda EU.

Ziizeni novych zastivek na ZeleznmiCnich tratich ma viak dopad na jepch kapacitu. Pro
zajisténi spolehlivosti provozu v taktu na tratich s relativné vysokou hustotou zastivek, v
ndroénych smérovich a sklonovich pomérech a ve sloZitych klimatickvch podminkich je
bezpodminednd nutné, aby traté byly v dobrém stavebné-technickém stava a zirovedl aby
provozovana vozidla disponovala potfebnou dynamikou jizdy. Z pohledu infrastrukiury tak je
bezpodminednd nutnd optimalizace dopravnich omezeni, jako jsou pomalé jizdy z divodu
nevyhovujiciho stavu trati, sniZeni rychlosti pfed pfejezdy bez vyhowujicich rozhledovych
poméri, nizka rychlost s ohledem na geometrické parametry koleje a nedostateéné zabezpefeni
trati. Zde je situace z pohledu objednatele dopravy nejsloZitéjii, nebot’ infrastruktura je v majetku
stitu a vySe investic je znaénd. MoZnosti financovdni navic vyrazné omezuje skuteCnost, e
predméina ¢ast sité je v podstaté izolovana od hlavnich tahi. Presto se zda, Ze dochazi k postupné
zméné ndzoru stitniho spravee a postupné se dafi v otdzkach vyZivani infrastruktury pozvolna
postupovat smérem Kk hospodarnosti. S ohledem na charakter dopravy (kdy na pfedmétnych
tratich pfevaZuje doprava osobni) a s ohledem na provozovand vozidla je po provedeni
nezbytnych dprav na jednotlivich tratich postupné umoifiovano zvySovani rychlosti i s vyuZitim
nestandardnich ndavrhovych parametri (napiiklad vy33i nedostatek prevyieni). Ke zvydeni trat'ove
rychlosti jiz do%lo na tratich Liberec — Hradek nad Nisou, Liberec — Frydlant — Cernousy a v
soudasné dobé je pfipravoviana stavba , Rekonstrukce trati Liberec — Tanvald®, jejimZ pfedmétem
je realizace zabezpetovaciho a doplnéni sdélovaciho zafizeni, modernizace jednotlivych zastavek
a stanic, dprava Zelezmiénihe svriku a spodku v dsecich, kde je na hramci Zivotnosth a
zabezpeteni plejezdl (pfipadné zruSeni téch, které neni molné zabezpelit). Stavba je
pripravoviana k realizaci v ¢asovém rozmezi podzim 2013 — konec roku 2014,

Z pohledu vozidel je ticba konstatovat, 2¢ v dobé pferudeni pfipravy programu
SREGIOTRAM NISA*™ byl provoz na Zelezniénich tratich v regionu zajiftovin z pfevainé
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vit&iny historickymi* vozidly CD fady 810 (+010), 843 a 814 (nahrazené v pfeviZné vEtsing
Fadou 814.2 — vzhledem k tomu, Ze s vozidly fady 814 nebylo moZné dodrZet ani plvodni jizdni
doby pro vlaky sloZené z vozidel fady B10+010...). K prvni vyrazné zméné znatelné i pro
cestujici dodle v prosinci 2010, kdy na trati Liberec — Rybniité / Seifhennersdorf zalal
prostfednictvim své &eské organizaéni sloZky na zdkladé wyhraného vybérového Fizeni
Libereckého kraje, Usteckého kraje a dopravniho svazu ZVON zajistovat provoz dopravee
Vogtlandbahn-GmbH. Kromé pfimého spojeni Liberec — Dresden (zajisfuje CD a DB) prevzal
velkerou osobni dopravu objedniavanou na pfedmétné trati do r. 2020. Doprava je zajiStovana
casteéné nizkopodlaZnimi vozidly Siemens Desiro (ndstup 575 mm nad TK). Prostfednictvim
daliiho vybérového fizeni, v jehoZ podminkich bylo mimo jiné zajisténi novych viakovych
souprav, vybral Liberecky kraj pro obdobi 2011 - 2026 dopravee pro traté Liberec — Tanvald -
Harrachoy, SmrZovka — Josefiv Dil, Liberec — Frydlant — Cernousy, Fridlant — Jindfichovice
pod Smrkem a Raspenava — Bily Potok. Vitézem se staly CD, a.s. a od prosince 2011 postupné
nasazovaly nové pofizovana ¢astedné nizkopodlaZni vozidla fady 840 - Stadler RegioShuttle RS 1
{nizkopodlazni ¢ast 600 mm nad TK).

4, Lavér

Zda se, Ze vyvoj v kolejové dopravé na dzemi Libereckého kraje ma z pohledu cestujici
vefejnosti pozitivol smér. Na v&Sing Zelezniénich trati je doprava zajidt'ovana modernimi vozidly
v taktovych intervalech. Wa tramvajovych tratich jsou cestujici pfepravovani modernizovanymi
tramvajovimi vozy, a to vletné garantovanych bezbariérovych spojii. Pokud se podafi
nastoupeny trend udrZet, dokonéit pfipravované stavebni zaméry a zajistit jejich pokradovini 1 v
daliich &astech regionu, lze konstatovat, Ze regionalni Zelezmiéni doprava ma ty nejlepsi
piedpoklady nabidnout plnohodnotnou alternativu dopravé individudlni. Mnoho tkoll je tieba
vyfedit &1 jejich stdvajici fefeni uzplisobit, a to v blizké ¢i vedilendjdi budoucnosti. Jedni se
napfiklad o Gpravu takiu na Zelezninich tratich na ,praktift&A1" ndsobky 30-ti minut (kterd
souvisi zejména s propustnosti trati) o Upravu ndvaznosti v nadregiondlni dopravé (at’ jiz smérem
do vnitrozemi nebo smérem do SRN a Polska), nebo o vybaveni jednotlivirch zastivek a stanic
tak, aby odpovidalo 21. stoleti. V oblasti tramvajovych trati je tieba udrZet trend postupné
obnovy meziméstské tramvajove traté, coZ zajisti zachovini vysoké spolehlivosti provozu.
Zirovei je nutné pokratovat v modemizaci stavajiciho vozového parku, a to zejména s ohledem
na stale vzristajici poZzadavky na mobilitu bez bariér. Dlouhodobym ikolem Libereckého kraje
(respektive krajského orgamizatora integrovancho dopravniho systému) pak zlistdva nutnost
zajistit 1 pf stale se zvylujicim tlaku na mimimahzaer nikladi optimalni navaznosti mezi
jednotlivimi subsystémy hromadné dopravy. Jen tak je moiné zachovat, nebo dokonce zvysit
atraktivitu hromadné dopravy pro cesiujici vefejnost.
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Modernizicia Zeleznicnej trate

v liseku Krompachy - Kysak
Modernization of the Railway Track in the section Krompachy-Kysak

JAN TOTH

Abstract
Ire contribution presenis the process of a profect preparation and technical difficulty of the solution for
modersization of railway rack crossing the regton of Slovenske Rudohorie along Hormadska valleyv. Hard
geamorphological proportions have the influence nat only on the railway itself but afso on construction ofjects
volurion in difficult geology, wiich s shows by currenl constmctions such as the most massive bridge |, RuSinsky
vigduct™ and the longest double track funnel in the railway net of the Slovak Republic — , Bujanovsky funnel*.

Keywords: ZSR, modernizécia, #eleznice, Krompachy, Kysak, projekt.

1 Z minulosti do budicnosti

1.1 Ko$icko-bohuminska Zeleznica (KBZ)

Prvé Gvahy o vystavbe Zeleznice zo Sliezska cez Zilinu, Liptovsky Sviity Mikulas, Poprad
a Levotu alebo Spisska Novi Ves pozdi Hornddu do Kosic sledovali zlacnenie dopravy Zeleznej
rudy a surového Zeleza z bani a malych Zeleznych hit Liptova a Spifa do Zeleziarni v Thinci.
Okrem toho mala KBZ zabezpedit’ monarchii, najmid viak Uhorsku a Sedmohradsku, podstatni
Gast’ tranzitnej prepravy medzi Ciernym a Baltickym morom. Koncesiu na stavbu Zeleznice
z Kodic do Bohumina ziskalo belgické podnikatel'stvo bratov Richeoveov. Prevadzka sa na uscku
Kogice - Kysak - PreSov zadina 1. 9. 1870, v Gseku Spisskd Nova Ves - Kysak 18. 3. 1872. KBZ
bola stavand ako jednokolajna. Koncesna listina uréovala povinnost’ zdvojkolajnit’ trat’ v pripade,
ked' bude roény hruby zisk na jeden kilometer Zeleznice prevySoval v dvoch po sebe
nasledujicich rokov 150 000 zlatych., Zdvojkolajnenie bolo zahdjené uZ skor v snahe zrychlit
a finanéne zefektivnit’ prevadzku trate.

1.2 Trat’ druiby — zdvojkolajnenie a elektrifikicia

Narastajiice zafaZenie trate Zilina - Kodice - Cierna nad Tisou si po vojne vynitilo rychle
dokonéenie zdvojkolajnenia, pre ktoré sa ujal nazov Trar' druzby. Od stanice Kysak dvojkol'ajna
trasa opusta poévodni jednokolaku, ktorda viedla v ddoli. Nova trat’ sa rozvija po svahoch tak,
aby dosiahla potrebni vyiku vzhl'adom na podstalné skratenie dseku, aby tu bolo moiné previest
stavbu vodnych diel (Ruzin a Mald Lodina). Velky masiv hory Bujanov pretina na hseku
z Ruzina do Rolove) Huty dvoma tunelmi (Bujanovsky a RuZin). Vadalenost’ medzi Margecanm
a Kysakom po novej trati sa skrdtila na polovicu (o 12,5 km) za vel'mi priaznivého stiipania, ktoré
v Ziadnom tscku nepresiahlo 7%e. V silade s vivojom v susednych Stdtoch bol 22.10.1945
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schvdleny plin na elektrifikiciu takmer 2000 km vybranych slovenskych Zelezninych trati.
Elektricka prevadzka na trati Spifska Novia Ves — KoSice bola spustena v roku 1961, V roku 1978
bol elektrifikovany aj tsek na pripojnej trati Kysak — Presov.

1.3 Koridor &. V

Tak ako sa hovori ,do tretice vietko dobré” pre byvali Koficko—bohuminsku Zeleznicu, ale uZ
ako zmodernizovani s ciefom  wvyivorit' infradtruktiru, ktord umoZni zapojenie regionu do
Eurdpskej Gnie a okolitého sveta. Modemizovany lsek ZelezniCnej trate Krmrqczar:h}r (mimo) —
Kysak je siastou dvojkolajnej Zeleznitnej trate Bratislava — Zilina — Koice — Cierna nad Tisou
— &t. hranica s Ukrajinou. Uvedend trat’ je vetvou Krétskeho koridoru €. Va. , sifastou trasy E40
v zmysle dohody AGC (eurépska dohoda o medzindrodnych Zelezninych magistrilach, rok
1985) a sicastou trasy C-E 40 vzmysle AGTC (eurdpska dohoda o najdleZitejSich trasich
medzindrodne] kombinovane) dopravy, rok 1993),

X"

Chrazok 2 a 3 Prehladna situacia tras Zeleznicnef trate v useku Krompachy - Margecany -
Kvsak na podklade mapy z HI. vojenského mapovania (Frantisko-josefské, r. 1868-1880)
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2 Sacasnost’

2.1 Projektovd priprava stavby

Dokumenticia posidenia stavby na Zivotné prostredie

Na zaciatku projektovych pric bola stavba: ZSR, Modemizicia zelezniCnej trate Zilina — KoSice,
usek trate Krompachy (mumo) — Kysak posudzovana podla zikona €. 2472006 Z.z. o posudzovani
vplyvov na Zivoiné prostredie.

Obvodny drad Zivotného prostredia Spisska Nova Ves wvydal 21.12.2006 rozhodnuiie, e
navrhovand éinnost' sa nebude posudzoval’ podla zakona & 24/2006 Z.z.. Na ziklade zviazeni
environmentdlnych a technickych odliSnosti bola v danych podmienkach zvolend optimilna
kombindcia troch variantov v jednotlivych medzistaniénych dsekoch.

Technicko-ekonomicka Stidia variantného trasovania

WV roku 2007 bola vypracovana Stidia, ktorej cielom bolo porovnat’ ekonomickd efektivnost
troch zdkladnych variantov modernizicie rieSentho dscku a to vedenie trate v trase Kysak —
Pretov — Krompachy s ponechanim, resp. so zrufenim terajSe) trate a moderniziciu v sicasne;
trase Kysak — Margecany — Krompachy. Na ziklade dosiahnutych hodndt ENPV (ekonomickd
¢istd sicasnd hodnota) je moZné kondtatovar’, e najekonomickejiim rielenim z porovndvanych
variantov je realizicia variantu modernizécie trate v sifasnej trase (koridore).

Dokumenticia stavebného zameru (ID57) a dokumenticia pre dzemné rozhodnutie (DUR)
V juni a nasledne v auguste 2008 boli vypracované projektové dokumenticie DSZ a DUR.
Ministerstvo vystavby a regiondlneho rozvoja SR, protokolom ¢ 37/2008 o vykonani Statne)
expertizy odsihlasilo predloZeny stavebny zimer. Mestom Gelnica ako vecne a uzemne
prishudnym Gradom bolo 26. 11, 2008 vydané rozhodmatic 0 umiestneni stavby.

2.2 Popis technického rieSenia stavby

Tratovy tsek Krompachy — Kysak (s apravami trakéneho vedenia v iseku Kysak — ObiSovce
a Upravami zabezpetovacieho zariadenia v ¢asti trati Margecany — Cervena skala) sa nachadza na
uzemi PreSovského a Kofickeho kraja. Stavba zasahuje do 4 okresov (Kodke - okolie, Predov,
Gelnica a Spiska Novi Ves) a 18 katastralnych Gzemi.

Trasovanie modernizovanej trate je navrhované s ohladom na dosiahnutie o najlepiich
rychlostnych parametrov pri reSpektovani polohy existujicich Zelezmiényeh stanic a zachovani
obsluZnosti Gzemia. Navrh ovplyvnila aj poloha vodnich nédr?i Mald Lodina a RuZin.
Trasovanim s zviciované polomery oblikov, &im dochidza k opusteniu jestvujiceho
Felezniéného telesa. Dosiahnuta rychlost’ v jednotlivych trafovyeh dsekoch je:

- Kysak — Margecany 140 km/h (obmedzenie ZST Kysak: 100-120 km/h)

. Margecany — Krompachy 160 km'h

Labezpefenie poZadovane) dnosnosti podvalového podlofia a ochrany zemne) pline pred
mrazom sa zabezpe€i vybudovanim konStrukénych vrstiev Zelezmiéného spodku spolu s jeho
odvodnenim. V miestach s0 zmenou trasy sa vybuduji nové nisypy, zarezy resp. oporné
a zarubné muiry. V Zelezniénych staniciach budi upravené konfiguricie kolajiska a vybudované
nastupistia s mimouroviovym pristupom - podchodom pre cestujlcich, takticZ sa upravia vietky
potrebné inZinierske siete, Okrem toho bude:
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. v Z5T. Kysak - novy batoZinovy podchod a dprava kiblovych vedeni v nadviznosti na
zrealizovani moderniziciu zabezpecovacieho zamadenia
. v Z5T. Mali Lodina - zrekon$truovana vypravnd budova
. v Z5T. Margecany - vybudovani novi vipravna a previadikova budova.
V raimeci modernizacie budi upravené Zelezniéné zastivky Velkd Lodina, RuZin, zastivka
Margecany a Richnava. Zastivka Kluknava bude z dovodu preloZky trate zruiend.
V tratovom Useku Krompachy - Kysak je navrhovanych 6 novich Zelezniénych tunelov
a rekondtrukcia existujuceho Bujanovského tunela, Tunely si navrhované ako jednorirové
dvojkolajné tunely s osovou vzdialenost'ou kolaji 4,2 m. Vystavba tunelov bude realizovana
hibenim a razenim s jednotnym tunelovym prierezom. Unikové chodby st mavrhované pri
tuneloch Holica, Bujanovsky a Tirnisko,
Zelezniéné mosty v miestach, kde navrhovana trasa vedie po jestvujicom Zelezniénom telese sa
zrekonStruwji. 'V novej trase si navrhované nové objekty, ktorveh typ nosne) konStrukcie zivisi
od premost'ovanej prekazky, DIZkou najviciie si mosty ponad Homnad za stanicou Kysak (178 a
122 m), most ponad nadrz Mali Lodina (289 m), estakidy pri zastivke Margecany lemujice
nadrz Ruzin (210 a 1038 m), estakada v Margecanoch (500 m), most ponad Hornad pred
Margecanskym tunelom (90 m) a estakdda na preloZke trate pri Kluknave (772 m). Pri mosinych
objektoch sa upravuji korytd vodnych tokov. Najrozsiahlejiia je dprava Homddu pri Kluknave
v dl7ke 783 m.
Dve Groviiové krizovania nachidzajice sa v (seku Margecany — Krompachy budi zrudené. Jedno
sa nahradi cestnym nadjazdom s pristupovou komunikaciou a druhé bude zruené preloZenim
Zelezniénej trate.
Sicasne s vedenim Zelezniéne] trate je Gdolim Homadu vedena aj cestnd komunikacia €. 11/547,
ktord v miestach kolizie s navrhovanou trasou Zelezmice bude potrebné upravit’ a to bud' doCasne
polas vystavby tunclovich portilov alebo preloZif’ natrvalo ako pri tuneli Thmisko pred ZST
Krompachy. Stavba zahfha aj apravy ciest I1I. tnedy a daéelovych komunikiacii a potrebni
vystavbu novych pristupovych ciest k jednotlivym tunelovym portalom.
Zlepienie Zivotného prostredia a ndhrada za zasiahnuté biotopy s navrhované revitalizaénymi
opatreniami — na opusienom Zelezniénom telese resp. visadbou zelene na vhodnych lokalitach
Narotnost' stavby je nielen v dosledku ¢lenitosti terénu, inZFniersko-geologickych pomerov, ale aj
v zavadzani technologickych zmien, akymi je zmena trakénej napédjacej sistavy z jednosmernej
3kV na striedavi s napiitim 25kV 50Hz, vybudovanie Zeleznifnej radiovej siete GSM-R
a realzovanie zabezpefovacieho zanademia ETCS drovne 2.

3 Budicnost’

Modernizovanim 0seku trate Krompachy - Kysak dosiahneme potrebné parametre vyplyvajice
z uzavretvch dohdd AGC a AGTC, zwidi sa trat'ova rychlost, priestorova priechodnost, inosnost’
*elezniéného spodku, kultira, komfort, bezpeénost cestujicich a prevadzky. ZniZ1 sa negativny
vplyv na obyvatel'stvo a zlepsi sa Zivotné prostredie.

Kapacitné tdaje po modernizicii
Celkova dizka Zeleznitne] trate po modernizacii bude 28,961 km, z toho:
=  trat’ na mostnych objektoch 467 m
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. v tuneloch Q77 m
(Kyvsacky — 992 m, Holica -1730 m + unikové schodisko, Bufanovsky -3409 m + 2 x 110
m unikové chodby, Margecansky — 780 m, Uhliska — 980 m, Kluknavsky — 390 m,
Thernisko - 1290 m + 110 m anikova chodba)

*  nanovom Zeleznitnom telese 62%
na jestvujiicom Zelezniénom telese 38%5
umelé stavby ako:

- Zeleznitné mosty - 28, nové cestné mosty - 4, podchody pre cestujicich - 5, batoZinovy
podchod - |, pricpusty - 19, oporné a zarubné mury - 25 , protihlukové bariéry — 8558 m
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Modernizacia zeleznicnej trate v Gseku Krompachy - Kysak

Vizualizacia | Pohlad na prelozku Zeleznicnej trate medzi obcami Kluknava a Richnava

Fiznalizacia 2 Pohlad na estakdaan
Kiwknava a vwchodny portal
Kfuknavského tunela

Vizualizacia 3 Pohlad na zastavku Richnava
a wichodny portd] unela Turnisko

Literatira

[1] Trat druZby, podnikovy Casopis, 1951-1955

[2] LoZek, G.: Zemné price na Trati druZby, InZenyrské stavby, 3, 19.2,1955, £.2
[3] Vojenské mapy: © Laborato? geoinformatiky Univerzita JLE. Purkyné

[4] Projektova dokumenticia k stavbe: EIA, DSZ, DUR

Informéacia o autorovi

Ing. Jin Téth Studoval na Zilinskej univerzite v Ziline na Stavebnej fakulte - Katedre
ZelezniCnych stavieb a tratového hospodarstva. Po jej ukonéeni v roku 1997 zaal pracovat’ vo
firme SUDOP Kodice a. 5. ako projektant Zelezniénych a cestnych stavieb. Od roku 2006 ako
autorizovany imZinier dopravnych stavieb je vedicim wyrobného sirediska a manaZérom
projektov v rdamci modernizacie 2elezniénych koridorov. V poslednom obdobi a) v siiéasnosti ako
manaZér projektov pre "Moderniziciu Zelezniénej trate Zilina - KoSice v uscku Liptovsky
Mikulad - Poprad, usek Poprad - Luéivna (1. etapa) a ZST. Strba (2. etapa)”. Zaroven ako
manaZér projekiu v rokoch 2010-20012 nadil zikazky rekondtrukcwe ciest pre Spravu ciest
Kosickeho samospravneho kraga.

Ing. Jin Toth, SUDOP Kodice a. s., Zriedlovi 1, 040 01 Kogice, Slovensko, toth{@sudop.sk

122 Kolajova doprava



BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI

ISBN 978-80-971246-2-5 Zbornik z konferencie Kodice, 25. - 26. jina 2013

Stiadia niavrhovych parametrov Sirokorozchodnej trate
Studies of design parameters broad gauge railway

JAN MANDULA

Abstract
In the introduction of the work Is devoted to the deseribing a basic parameters on the froad gauge and application
of these parameters in the old standards that are now unsuitable for newly built railway tracks. In the core and end
of the work iz deveted o the calcwlation parameters of the canr broad gange and calcularion of parameters for
different speed zones.

Keywords: rail, design parameters, cant

1 Uvod

Na zaklade vysledkov LStadie realizovatelnosti prcdiicnia Sirokorozchodne) trate {ERT}
z Kotic do Viedne* sa ukazuje, e najvhodnejiou trasou pre SRT je tzv. ,paralelnd® trasa, tj.
trasa, ktord by viedla pozdl? uz existujiicej Zelezninej trate normalneho rozchodu cez juzné
Slovensko. Analyzovana bola aj tzv. ,niZinnd™ trasa (trasa ,Ja-Lowland"), ktord by vo svojom
strednom useku viedla juinejdie, blizko hranic s Madarskom. V Gseku medzi Bratislavou
a Viedfiou je navrhnutd juZna trasa, prechadzajica cez Dunaj a smerujica do Parndorfu, kde je
navrhované umicstnenie jedného z terminalov.

Predpoklad sa, Ze uvafovand novd SRT s rozchodom 1 520 mm a dl#kou 430 km (paralelna
trasa), resp. 391 km (trasa ,la-Lowland™) bude jednokolajova elektrifikovana trat’, pricom
krizovanie vlakov bude umo#nené vyhybiiami v celkovej dizke 100 km,

V pripade pristipenia ku projektovému rieieniu geometrickej polohy a usporiadania kolaje
Zelezniéne) drahy rozchodu 1520 (1524) j¢ modné poudit’ len europske normy [1,2], pretoze
byvaly Zelezniény predpis S3 podla ktorého bola SRT na naSom Gzemi postavena, je v dneinej
dobe u# modemizovany na predpis TS 3, do ktorého priloha 9 predpisu 83 [4] nebola prenesend.

Vzhl'adom k obmedzenému rozsahu prispevku, pozomost’ bude venovana problematike
elimindcie odstredivich G&inkov pri prechode vlakovych siprav smerovim oblikom, tj.
stanoveniu vzt'ahov pre ndvrh previdenia.

2 Navrhové parametre Sirokorozchodnej trate

Zikladné parametre geometrického usporiadania kolaje v smeroviych oblikoch a ich dovolené
hodnoty stanovené v zdvislosti od tratovej rychlosti si v rabulke 1. Predpokladand maximdlna
tratova rychlost” je do 200 km'h. Ry¥chlost' reprezentuje odlisnosti pouZitych prvkov

Koflajova doprava 123



Stidia navrhovych parametrov irokorozchodnej trate

Sirokorozchodné trate rozchodu 1520 mm rozélemit’ do tychto rychlostnych pasiem:

a geometrického
RFPI1
RP2 60 km/h
RP3 90 km/h
RP4 120 km/h
RP3 160 km/h

usporiadania  trati.

F < 60 kmh
< ¥V < 90 km'h
< F <120 km'h
< F =160 km'
< F <200 km/h

V sulade

so zauZivanym ¢Elenenim moFeme  aj

Tabulka 1 Zakladné navrhove parametre kolaje rozchodu 1520 mm

Parameter Rozmer Normalny Maximélny
p mm 150 150
E mm 50 70 (100)
I mm 80 100 (130)
a, m/s’ 0,53 0,65 (0,85)
a, my's’ 0,20 0,30

2.1 Prevyienie kol'aje

MNa zniZenie uéinkov odstredivej sily sa ma v obliuku projektovat’ prevyienie kolaje zvyienim
polohy vonkajiiche kolajnicového pdsa vodéi vnutornému. V krufnicovom obliku kolaje,
v ktorom jazdia vietky vlaky rovnakou rychlost'ou, sa projektuje teoretické previienie kolaje,
ktoré pri vedialenosti styényeh kruznic 1580 mm je mozné vypoéitat’ podla vztahu:

2
124.V
pre— (1)

V tratovych kolajach so zmiefanou prevadzkou sa ma v obliku navrhovat' odporidané

prevyienie podla vztahov:
1. pre RP1 az RP3 (vid' obrazok [)

2
_TAV
Pd1 S {2)
2. pre RP4 (vid' ebrdzok 2)
2
72V
sz = r {3}
3. pre RP3 (vid obrdzok 3)
89.v2
Pys = E‘r (4)

Projektovania hodnota prevyienia v oblukoch s polomerom menSim ako 280 m musi pri
rekonitrukeidch a novostavbich sadasne vyhovovat' obmedzeniam v Tabulke I a podmienke (vid'
obrazok 4):

r=75
<
Pr="35

(3)
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Obrazok 4 Obmedzenie prevyienia

3 Zaver

V prispevku uvedenc vztahy pre vypoet prevyiema boh odvodené v salade s europskymu
normami a na ziklade standardnych navrhovych parametrov kolaje normélneho rozchodu podla
[3]. Obdobne bude #aduce zaoberat” sa aj d'aldimi ndvrhovimi prvkami geometrického
usporiadania kol'aje rozchodu 1520 mm ak nie v sivislosti s vistavbou SRT do Bratislavy
a Viedne, tak v sivislosti s idrZbou existujicej Sirokorozchodnej trati na vychodnom Slovensku.
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ZSR, Terminal integrovanej osobnej prepravy Moldava nad
Bodvou mesto

STANISLAV JAROS

Abstrakt

Moldava nad Bodvou je mesto o pnbhZne 12 usicoch obyvateloch, ktoré sa nachadza
Juhovychodne od Kodic. Mesto sice leZi na Gzemi Slovenskej republiky, vzhladom k svoje)
pelohe a histor ma viak vaciinu obyvatel'ov madiarske) narodnosti

V ramel zvyiovanma podiclu vereng) dopravy na obsluZznosti kodicke) aglomeraciec by mal
v nasledujicich rokoch vzniknit' v SirSom okoli vychodoslovenskej metropoly systém tram-
train, ktory by prepojil Zelezniénd a elektritkova infradtruktaru a umoZnil pohyb prishusnych
vozidiel medzi nimi.

Investorom celého systému, resp. Siastofnych stavieb, ktoré by mali umoZnit’ jeho existenciu,
s Zeleznice Slovenskej republiky Bratislava.

Moldava nad Bodvou by mala byt zapadnym koncovym bodom tohto systému. Pre zaistenie
prestupu medzi kolajovou a nekolajovou dopravou je tu nevyhnuiné vybudovai® terminal
(TIOP). Pre jeho situovamie bol vybraty vychodny okraj stare) Casti mesta, kadial' vede
regiondlna trat’ Moldava n, B, — Medzev, v sifasnosti vyuZivand len pre nikladnt dopravu.

Prvim krokom spracovania dokumenticie kdzemnému konani bol ndvrh redlneho
usponadania terminalu tak, aby mohol slizf vytknutému cielu, t). poskytnit’ spoloéné
nastupiste pre kol'ajovii a autobusovii dopravu, manipulaéné plochy pre autobusy, parkovisko
pre osobné automobily acyklistov a vylvorenie =zizemia terminilu v previadzkovo
technologickej budove. Po koneénom vybere z mnoZsiva variantov, akceptovatelnom pre
vietkych ziiCasinenych, mohli zaCat’ vlasiné projekiné prace.

Predmet stavby predstavuje vybudovanie termindlu osobne) prepravy v mueste ned'aleko od
dnes nefunkéngj zastivky Moldava nad Bodvou — mesto. Z hladiska Zelezniénej dopravy to
bude stanice bez dopravnej obsluhy. NastupiSte bude umiestnené pred prejazdom v Zkm
0,896, aby prichadzajice a odchadzajice sipravy nekrizovali pristupovi cestu. Termindal
umoZni priame spojenie mesta Moldava nad Bodvou s mestskou aglomericiou Kodice
sipravami osobni prepravy (v budicnu tram-train). V siladu s dlhodobymi plinmi [DS
Kofice mid byt TIOP prestupnym miestom medzi dopravnymi systémami, ktoré umoZni
presmerovanie ostatnych dopravonych médov na kolajpvi dopravu. K bezproblémovému
prestupu os6b md sl stavebné ricienie a technické vybavenie termindlu.

Stavba riedi vystavbu nového terminilu integrovane) osobnej prepravy (TIOP), vystavbu #st,
Moldava nad Bodvou mesto (dvojkolajni), spoloéné nastupiite, zabezpefovacie zariadenie,
vonkajiie osvetlenie, pristupovi komunikiciu, parkovisko pre osobné vozidld a cyklistov.,

V ramci navrhovane] stavby bude v priestoru poli vychodne od trati Moldava nad Bodvou -
Medzev vybudovany terminal osobni dopravy, skladajici sa =

e Zeleznitnej stanice Moldava nad Bodvou mesto o dvoch kolajach. Pozdiz
jednej znich bude umiestnené ndstupite o dizke 130 m. Stanice bude
z pohladu Zelezniéne) prevadzky bezobsluZzna, ovladana zo stivajice) stanice
Moldava nad Bodvou na trati Zvolen — Kofice.
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« Autobusovej stanice Moldava nad Bodvou, ktord poskyine 7 ndstupnych a dve
vistupné stanovidtia pre autobusy. Cast’ z nich bude umiestnend na druhej
strane Zelezniéného nastupiita. Autobusova stanica zahrnie aj odstavne plochy
pre autobusy a prevadzkovo - techmologicki budovu s priestormi pre
cestujicich a obsluhu autobusovej stanice.

o Parkovisko pre osobné automobily, ktoryeh osidky budia k d'aliej ceste do
Kosic vyuzivat’ hromadni dopravy (systém park and ride), pripadne buda do
termindlu doviZat’ cestujiicich (systém kiss and ride).

Uzito&na dizka kolaji v stanici Moldava nad Bodvou mesto 250 m
dizka Zelezniéného nistupiste 130 m
dizka zastredenia Zelezni¢ného nastupiste 20 m
Pocet ndstupnych stanovist’ autobusov 7
Pocet vystupnych stanovidt’ autobusov 2
Pocet parkovacich miest pre autobusov 10
Pocet parkovacich miest pre osobni automobily 73
Pocet parkovacich miest pre TAXI 2
Pocet parkovacich miest pre K+R 2
Pocet parkovacich miest pre osoby so znizenou pohyblivostou 6

V ramei d'al$ej stavby Elektrifikicia trate Haniska - Velkd Ida — Moldava nad Bodvou
mesto™ bude termindl vybaveny trakénym vedenim.
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Abstract

The gquality of services in conurbations is resiricted finance and accompanied by a high degree of congestion,
increasing accidents and environmental degradation. One of the ways fo avold such a situation, §t is enough o
inform the participant of the transport process. In this way, they create conditions for the safe and smooth

franspartation.

Keywords: congestion, transportation, environmental

1 Uvod
V sfére logistiky md svoje miesto aj 14 Cast’ logistiky | ktora sleduje oblast’ regionalistiky jej
komponentov, ich parametrov a ich vzdjomnej korelicie. Pod pojmom “City logistika™ je
oznafovand ta jej Cast, ktord je zamerand na dopravu a pohyb tovaru ale aj pohyb osdb vo
viitsich mestich resp. aglomeraciich. [1]
Vivo] Slovenska v poslednych rokoch je, podobne ako v ostatnych vyspelych krajinach,
poznamenany narastom cestne] dopravy. Sprievodnym javom uvedeného je evidentny aj rast
negativinych vplyvov dopravy na Zivotné prostredie spojeny s ndrastom kongescii v mestskych
aglomerdcidch a nasledne celkovym nirastom poétu dopravnych nehdd. V osobnej doprave je
mo#né pozorovat' nirast individudlneho motorizmu vo vizbe na virazny pokles vikonov vergjnej
osobnej dopravy (felezniénej, autobusovej a mestskej hromadnej dopravy). [1]
Z pohladu mesta a jeho dopravnej infradtruktiry je moZné dopravné vstupy delit’ podla polohy
zdroja, ktory generuje prepravné niroky a polohy ciel'a, ktory prijima dopravu na :

= tranzitni (ciel' aj zdroj sit mimo sledovaného Gzemia)

= vonkajiiu ( ciel' mimo sledovaného dzemia a zdroj je vo vnitri sledovaného dzemia, resp.

naopak)
« vnitomni dopravu { ciel aj zdroj sa nachidza v sledovanom fizemi).

Podiel jednotlivich drubov dopravy je zawvisly na polohe mesta v konkrétnom tzemi Stitu,
Struktire trzemia , ale aj vezdjomnom vzCahu jednotlivich funkényeh zlokiek mesta. Narast
intenzity dopravy je najmarkantnejdi v mestich resp. vo vitiich aglomeraciach, ktoré v ziavislosti
podla velkosti dokd?u vygenerovat' aZ 80% z celkovej dopravy vlastnou dopravou. V
dopravnych Spifkach, pri dopravnych nehodich, alebo pofas akcii s vadSou kumuldciou l'udi a
nisledne aj dut dochidza k znefunkéneniu dopravnej infradtruktiry , ¢o ohrozuje celkovy chod
mesta.
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2 Charakteristika sledovaného izemia

Uzemie Kosic patri dlhodobo medzi silne aZ extrémne zataZované izemia z pohladu Zivotného
prostredia, v ktorych sa prelina najviac negativnych wvplyvov s viznamnym podielom aj
automobilove] dopravy Z pohladu automobilove) dopravy najnepriazmivejiim aspektom je
vyrazné #vySenie motorizicie a efte adorarnené faktom, Ze Coraz wviac udi diva prednost
individualne) automobilove) doprave pred prostniedkanmi hromadne) dopravy. V ramer mesta
Kodice klesol podiel MHD na tdkor individualnej automobilovej dopravy zhruba o 10% a
pokraovanic tohto trendu moZno ofakavat' aj v budicnosti. Na opacnej strane podla Statistik
neustile rastie pocet osobnych motorovich vozidiel v meste Kofice a kym v roku 2003 na viac
ako Styroch obyvatel'ov pripadlo jedno motorové vozidlo, v roku 2011 na niefo viac ako troch
obyvatel'ov pripada jedno motorové vozidlo. [1]

Progndza vyvoja individudlneho automobihzmu do roku 2020 (Tabulka 1) v Kodiciach udiva, Ze
mozno oCakivat’ rast poctu a s tym spojené vyuZivame osobnych automobilov v roku 2020 v
hodnote 2,72 obyvatel'a na jeden osobny automobil. [2]

Tabwlka 1 Prognoza do roku 2020 v mesie Kosice

Stupeii
Poéet motorizicie Vyhavenost® os.
Podet osobnych podet obyv, / aut. / 1000
ROK | obyvatel'ov | automobilov | os.automobil obyvvatel'ov
2013 231 130 T8 125 2.9 340
2015 229 709 80 148 2,87 349
2020 226 513 82 993 2.72 366

Uvedenému trendu motorizicie nie je prisposobend zakladnd komunikacnd siel’ mesta Kodice,
ktord vo svojej koncepcii je uZ zaloZend a musime ju reSpektovat’,
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Obrazok 1 Zakladny komunikacny sysiém Kosic. [2]

Hlavné sledované automobilové komunikicie st dial'niény privadzad: severny — od Prefova po
mimotroviiovii krizovatku Predovska, Hlinkova, Sidlisko Dargovskych hrdinov, vichodny - od
Michaloviec s privedenim k Vyinému Opatskemu, juZny od MR do priestoru NiZzné kapusiniky a
zapadny — od RoZhavy po krizovatku Cerveny rak.

Na ziklade posledného séitamia v roku 2010 sa zvy3ila intenzita dopravy na najvyt'aZzenejiom
uscku v Koidic na Juznom obchvate ( Tabulka 2) o viac ako 28%, podobni situdcia bola aj na
prijazde do Kodic z Miskolea 55,51 % a z Michaloviec 36,24 %. [2]

Tabulka 2 Najvytaienefie cestné komunikacie Kosic [14]
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3 Inteligentné dopravné systémy v riadeni mestskej dopravy

Oblast’ inteligentnych dopravniych systémov predstavuje viznamni Cast' sOfasnej dopravne;
problematiky a uvedené informaéné systémy oznafované ako IDS alebo ITS (z anglického
Intelligent Transport Systems) sa zameriavajl na centraliziciu informacnych tokov a ich
vyuZitie. Vysledkom IDS je bezpelfnejiia a efektivnejiia doprava, s mendimi kongesciami na
cestdch a s niZSim ekonomickym i ekologickym zat'aZenim prostredia.

V siéasnosti, pri zvySujicich sa nidrokoch ma kvalitu a kvantitu prepravnych vykonov v
mtravilanoch miest je doleZite rozumne vyuZif moderné prostriedky riadenia dopravy. K tomuto
ucelu sliz Riadiact systém dopravy mesta (RSD), ktory mofno podla TP 1042008
charakterizovat” ako inteligentny dopravny systém umoZiujici centralizované komplexné
riadenie a ovplyvhovanie dopravnych pridov v meste prostrednictvom zariadeni pre riadenie
dopravy na zéklade Odajov zo zariadeni dopravného prieskumu, meteorologickych zariadeni,
uzatvoreného televizneho okrubu a pokynov operatora. [1]

RSD na drovni mesta integruje viaceré subsystémy, ako si napr. riadenie dopravnych oblasti,
mestska hromadna doprava, staticka doprava, riadenie tunelov atd’. RSD mesta v pripade riadenia
dopravy vyuZivanim dopravnych radic¢ov je moZné podla [1] popisat’ trojstupfiovou hierarchiou.
Obrizok 2, kde na najnizSom stupni je drovef uzla, na druhej trovni je Groven oblasti a na trete;
trowvni mesta veelku.

0zp
=g
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o
g
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%l:?@E Phd: @@E

Obrazok 2 Hierarchicka Strukmira RSD mesia

Prva arovefi v hierarchii je tvorend jednotlivymi dopravonymi uzlami. V najjednoduchSom
pripade je dopravnym uzlom dopravny radié svetelne nadene) krnovatky, kiory je tvoreny
senzormi (dopravné detektory, videodetekcia, meteostanice) a akénymi Elenmi (svetelné
ndvestidla, premenné dopravné znacky, informaéné tabule).

132 Logistika, riadenie a integrované dopravné systémy



Michal Balog

Druhd drovei je tvorend dopravnymi uzlami, ktoré tvoria relativne uzavreié topologické celky,
tvorené vidy technologiou rovnakého typu alebo s jednotlivé technologické celky situované
kdekol'vek v meste, Tretia drovedt je najvyiiim stupfiom v hierarchii riadenia, integruje
jednotlivé oblastné riadiace systémy.

Riadiaci systém dopravy Kofic treba chapat’ ako integrovany prostniedok na zber, spracovanie,
distriblciu a archivovanie vietkych sledovanych adajov a informacii z vybranych dopravnych
uzlov cestnej sicte mesta.

-3
™

= R

(brazok 3 Hviezdicovd topoldeia optickej siete RSD Kodice

Hlavnou dlohou RSD Kodic bude detekovat' a vyhodnocovat' aktudlny stav dopravy na
vymedzenej infradtruktire a dopravnych uzloch (krizovatkich) a na Grovni oblasti optimalizovat’
ich riadenie. V pripade vyskytov dopravniych kongescii alebo mimoriadnych udalosti, ktorymi sh
napriklad nchody, dokdZe zabezpedit’ maximédlnu plynulost’ dopravy s elimindciou kongesénych
stavov.

Zdrojom informicii budi senzory (dopravné detektory a videodetekcia) a informicie z
agendovych systémov. [3] Vystupom budi dita pre eliminovanie dopravnych kongescii a
informacie prezentované pomocou premennych dopravaych znaéick (PDZ) priamo v dopravnej
infrastruktire.

PDZ tvona aktivny prvok nademia dopravy a zmenou symboliky v zivislosti od pofiadaviek
dopravne) situdcie dokaZu ovplyvmt az zmemt’ skladbu, rychlost, smer a pod. dopravného pridu.
Elektromechanické PDZ, twZ nazyvane aj prizmatické umoZiuju zobrazeme troch symbolov
pomocou otdavych a v loZiskich uloZenych trojhrannych priziem. S vvhodou sa vyuZivaji na
rietenie obchidzkovich tris. Fizorové znacky PDZ si zaloFené na technologii svetlovodivich
vldkien, ktord vyuZiva reflexné vlastnosti svetla v svetlovodivych vliknach s rznym indexom
lomu jadra a povrchu vldkna. Riadenie dopravy s vyuZitim ZPl znatiek poskytuje textové
informacie pre ufastnikov dopravy. Charakteristickym znakom ZPl znaliek je ich
programovatelnost’ na prakticky l'ubovol'ny text.
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Strategické riadenie pomocou PDZ umoZhuje aktivne wvstupovat do dopravného procesu,
ovplyviiovat' dopravny reZim a priebeh dopravy (riadenie, regulicia, organizicia). Nastrojmi
riadenia sa orientaéné PDZ na odklon dopravy, ktorymi moZno dopravu presmerovat’ z oblasti v
ktorej vznikaji kongescie. Liniové riadenie je vhodné do miesinej (mestskej) drovne je usekové
(liniové) riadenie s podporou PDZ. Systémy Gsekového riadenia vyuZivaji na riadenie dopravy
nistroje ako je regulicia rychlosti dopravného pridu, zdkaz predbichania, vystraha pred
kongesciou (kolonou), presmerovanie nadrozmerne) dopravy, a pod.

4 Zaver

Je vieobecne znime Siroké spektrum dloh, ktoré umo#inji aplikiciu logistického pristupu pri
svojom ricieni. K znamym aplikiciim dnes mo¥no zaradi® aj vysoké nasadenie logistiky
vrozvojl reginov avich parcidlnych Eastiach — mestach. VyuZitie logistiky v mestach
aregionoch  umoZiuje nekonvenénia aplikacin rozhénych pristupov nefema problémoy
s moznostou  kombinovat® réeme metody pre  dosiahnutie  vytyéeného ciela.  Logistika
v regiondlne) aplikacii pomdha riefit’ rozne typicke logisticke tlohy od alokicie, cez distribuciu,
tovarové &1 materidlové toky, ale aj informaéné toky. Ucastnici ricienych hiloh, aktivni aj pasivni,
st objektom aj subjektom v logistike dopravy v mestskych aglomerdcidch, snaZia sa dosiahnut
svoje vilastné ciele a logistika je prive tym nastrojom, ktory dokaZe definoval’ rovnovihu medzi
dotknutymi subjekimi a podriadit’ ich jednotlivé poZiadavky globilnej optimalizicii, Nasledna
optimalizicia mestskych logistickych systémov je zivisld na informaciach, ktorych zdroje
predstavujil Siroké spektrum dat rozli¢nej kvalitativnej a kvantitativnej drovne.
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Abstract

Kaosice City is the mevropalis of Easters Slovakio and with move than 240 O inkabitamis s the second largest cify
in the Slovak Republic. The city is a part of the Kodice agglomeration with 335,000 inhabitants and part of the
Kofice-Prefov agglomerarion with 355,300 inhabitants. This region belongs o the largest wrbanized areas in the
Kovak Republic. In the previous years there were processed several analyses and studies focused to the concepl of
fransport sevvice of this area. The crucial step s a significant development of the transport infrastricture,  The
commence of the LOT] construction is planned in this year. The principal project olyjective is the recomstruction
of tram route in Kofice City and its connection to the network of railway lines ZSR. On this rail track there is
expected operation of vehicles in the system Tram-Train, The project is fingnced from the EU fonds - OPLY 20607-
2013,

Keywords: Kofice, Integrovany systém dopravy, Tram-Train

1 Uvod

Na Gvod definicia pojmov: Integrovany dopravay systém (1DS) predstavuje ndvrh dopravnych
opatreni ktoryeh cielom je koncepéne (systematicky) vytvorit’ efektivou alternativu

k individudlnej osobnej doprave. Alternativu dopravnej obsliZnosti izemia hromadnou
dopravou, ktora bude plne
konkurencieschopnia doprave
individualne). Jednou zo siéasti IDS
v kodickom samospravnom kraji si
stavby integrovanej kolajovej
dopravy (IKD). Spusteniu vystavby
prvého Gseku siboru stavieb IKD
Kodice predchadzlo dlhé obdobie
prieskumov , analyz a tadii na
vytvorenie funkéného systému
dopravnej obsliFnosti kodického
regionu. Navrh uceleného
integrovaného dopravného systému
mesta Kodice a koSického regionu
bol prezentovany viacerymi stidiam
spracovanymi na pod gesciou Viady
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SR, Vedenia koSického samospravneho kraja (KSK) a Mesta Kodice. Po tom ako boli definované
vstupné podmienky a poZadadované vystupné parametre tychto ndvrhov, je moiné pristapit’

k postupnej realizacii zamerov. Ako jeden zo zikladnych faktorov brzdiacich rozvoj modernych
dopravnych technologii sa javi nedostatoénd, alebo zastarald dopravna infrastruktira oblasti.
Prive na Je] vytazné posilnenie si smerované investicie z europskych fondov, ktoré si pouZité a)
v predmentnom sibore stavieb na Ozemi Mesta KoSice. Priprava a realizicia predmetnych
dopravnych stavieb je v silade s celkovou koncepeiou rozvoja tohto segmentu dopravy a
zabezpecuje rozvo) kvalitne), dostupne) a integrovane) dopravne) infrastruktiary, konkurenéné
dopravné sluZby, uZivatelsky prijatel'ni, ckologicky, encrgeticky a bezpe€nosine efektiviu
verejnil osobnl dopravu. 1DS namend prinosy pre vietky ziéastnené strany: cestujlice ho,
objedndvatela a dopraveu, Pre cestujliiceho znamend tieto prinosy: systémovi dopravou
previazanost obsluhovaného Gzemia, jednotny tarifny systém a jednotni ststave cestovnych
dokladov, jednotny informaény systém a jednotny predajny systém cestovnych dokladov.[3]

2 Projekt: Integrovany dopravny systém osobnej kol'ajovej dopravy Kosice,
stavhy IKD

2.1 Stavby IKD

Siibor stavieb: ..ZSR, Integrovany dopravny systém osobnej kolajovej dopravy Kodice, stavby
IKD ., bol v zmysle spracovanej Stidie [2] rozdeleny do Ziestich stavieb.

1 stavba: 7SR, elektrifikdcia trate Haniska pri Kosiciach - Moldava nad Bodvou, mesto
2.stavba: IKD Kofice, Termunal Sever - nam. Maratonu miéru

3.stavba: IKD Kodice, ndm. Maraténu mieru - Stani¢né nimestie s napojenim na ZSR,
4.stavba: IKD Kotice, Termindl Sever - sidlisko Tahanovce

5.stavba: ZSR, kolajové napojenie PZ Bodiar a PP Kechnec

e 6.stavba: IKD Kosice, Stirova / Kuzminyho - PP Peres - letisko Kodice

Vzhl'adom na ¢asové a vecné viizby tohoto riedenia s v sifasnosti zdruZenim SUDOP Brno
[KP CE Praha projekéne pripravovane stavby:

s 2.stavba: [KD KoSice, Terminal Sever - ndam. Maratonu mieru
* 3.stavba: IKD Kogice, ndm. Maraténu mieru - Staniéné namestie s napojenim na ZSR
e 4.stavba: IKD Kotice, Termindl Sever - sidlisko Tahanovee
Jednd sa ostavby impozantnych rozmerov, ktoré si realizované v centrilnej mestskej zéne mesta

KoZice:
Tabuwika |
| Specifikdcia price 3stavba__| 2 stavba | 4 stavba | Spolu
Rozvinutd dlika kolaje {m) 7055 8716 6350 22121
Rozvinutd ditka kalaje - vieckovy areal  (m) faii i6i3
Nastupistia -pocet  (ks) i 7 I 34
Nastupistia - plocha {m2) 634 2972 4428 11034
rekonstruované priecestia tram - train  (ks) i3 16 ! 3
rekonitrukciadiprava krifovatiek (ks) 5 5 (1] 16
novie mosty (ks) ! 2 3 (1]
aporné mury (ks) 2 i 3 ]
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Mapriek tomu, Ze prezentovany sibor stavieb je situovany na Gzemi mesta, viastny systém
mtegrovane) dopravy presahuje uzemni oblast aglomeracie Kodic a nadvizuje na vy3si stupen
dopravnej obsluznosti VUC (KSK) a prilahlého regionu. Infradtruktira prezentovanych stavieb
na Ozemi mesta je zamerand na prevadzku kolajovej dopravy, ktord je charakterizovand
mestskymi elektritkami a Tram -~ Train sGpravami kolajového rozchodu 1435 mm, ktoré
umoZziujli plynulii obsluhu siete ZSR (primestskd a regiondlna Zelezniénd osobnd doprava) aj
mestskej kol'ajovej dopravy. Zikladny rozdiel previdzky elektricky a Tram — Train sapravy je v
tom, Ze elektritka vyuZiva kolajovi dopravni cestu len na Ozemi mesta a Tram — Train suprava
vyutiva Zelezniénd sief’ kolaji regidnu spolu s kolajami integrovaného kolajového systému v
meste. Tento mestsky kolajovy systém (IKD) bude mat’ charakter Speciilne] drahy a umoZni
prevadzku elektriéick a Tram — Trainov (d'alej len TT) saéasne.

3 Zikladné technické parametre navrhovaného rieSenia

3.1 Zakladné niavrhové parametre kol'ajového riefenia v trasach TKIDD

3.1.1 Parametre geometrickej polohy kolaji
* Rozchod kolaje 1435mm (bez rozSirema)
o Min. polomer smerového obliku 25m
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e Min. polomer viikového zakr. obliku 600m

o Max. pozdiZny sklon v trati 60%

s Max. pozdi#ny sklon v stanici 2.5%o

e Priechodny prierez elektricka podl'a STN 28 0318
*  Obrys vozidla elektritka podl'a STN 28 0337

3.1.2 Vzt'ah koleso — koTlajnica

Ricienic problematiky koleso - kolajnica bolo spésobom pouzitia vhodného tvaru
kolajnic pre pojazd elektriCkovym i Zelezniénym profilom kolesa. V maximilne] miere, kde o
bolo moZné, si pouZité kolajnice tvaru 549 (v miestach krytov elekiritkového telesa je Zliabok
vytvoreny vhodnou bokownicou alebo ocelovou priloZkou), ktoré uz v sieti DPMK si a profil
kolesa elekiricky pre ne vyhovuje, V tsckoch kol'ajovich kriZeni v uliénom profile a v oblikoch
o mal¥ch polomeroch musia byt' pouZité Zliabkové kolajnice. V tychto tisekoch bol na ziklade
Stidie [1] navrhnuty profil kolajnice Ri59n, ktory bol doporuleny ako najvhodneji. Zvoleny
profil ma wdenticky tvar hlavy kolajnice s kolanicou 549 a Zliabok rozmerovo vyhowvujici
prejazdu vozidla so Zelezninym profilom kolesa 5 1002 UIC-OR.

Vihybkové kondtrukcie si navrhnuté v rekonStruovanom dscku 3. stavby elektrickovej
trasy v tvare Ri59n. Jednd sa o kolajové rozvetvenia pojazdné cestnou dopravou na namesti
Maratonu mieru, krizovatke ulic Kuzmanyho - Strova, nimesti Osloboditel'ov a odbodenie do
obratiska na Stani®nom namesti. V Gseku novostavby - napojenie do kol'ajiska ZSR na Stani¢nom
namesti sii pre napojenie do zhlavia stanice (do kol'. & 15 Z5R) pouZité Zeleznitné vihybky tvaru
549, Takto navrhnuté usporiadaniec vvhybkovych konStrukcii nekladie Ziadne naroky na
jestvujitci vozovy park DPMK, pretoZze Zelezniéné vyhybky s hlbokym Zliabkom a pridrznicou
bude prechidzat’ iba vozidlo TT.

3.1.3 Specidlne upravy Zel. zvriku

V ramei 3. stavby si v Gscku novostavby na estakade do stanice pouZité ocelové Y™
podvaly. Ich pouZitie tu vychadzalo z poZiadavku na zniZenie stavebnej vyiky mostnej
konitrukcie a tym dosiahnutie potrebnej podjazdne) vyiky a ziroven zaistenie dostatoéného
prietneho odporu kolajového roftu pre zriadenie bezstykovej kolaje v obliku o polomere
R=50m.

3.1.4 Prejazdny prierez

Nivrh priestorového usporiadania celej stavby vychidza z elektriCkového prejazdného
prierezu podla STN 28 0318. Pripadne nasaden¢ vozidla TT musia teda vyhovovat' obrysu pre
elektritkové vozidla podla STN 28 0337, Obidve tieto normy odpovedajd dobe svojho vzniku, a
dodrzame ich medznych hodnét by pripadne mohlo obmedzovat’ potencialny okrubh vozsdiel TT
(obvykle Elankove voxidla Sirky 2,65 m). Preto boli zvicéSene zakladné hodnoty osove
vzdialenosti v priamej na 3100 mm a v obliku o polomere R<1000m na 3150 mm.

3.1.5 Néstupistia

Viika navrhnute) hrany nastupiita vychadza z podmienok zachovania nizkopodlazného
pristupu do vozidla (vyika podlahy vozidla obvykle 320 — 350 mm, nizkopodlaZny pristup je
definovany do rozdielu vviok 160 mm), realnych moZnosti dosiahnutia vyiky nastupidta vo
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vztahu na okolité vizby (pozemné komunikicie, pristupy) a jestvujicemmu vozovému parku
DPMEK (otviranie dverf). Ako optimdlne riefenie bola navrhnutd hrana v¢gky 200 mm.

Vezdialenost' navrhnutej hrany nastupiita vychidza z jestvujiceho vozového parku a
predpokladanych vozidiel TT. Jestvujiici vozovy park na (izemi byvalého Ceskoslovenska mi
Sirku skrine vozidla do 2,50 m. Z nej odvodena min. a max. vzdialenost’ hrany pre min. a max.
Sitku medzery podlia STN 73 6425 medz skriftou elektniéky a nastupnou hranou je 1300 a 1350
mm. U vozidla TT je obvykla Sirka skrine voazidla 2,65 m. Z ng) odvodenda min. vadalenost’
hrany pre min. $irku medzery medzi skrinou elektritky a nastupnou hranou je 1375 mm. Tato
hodnota by pre jestvujice vozidla zviciila Sirku medzery medzi skrifou elektriéky a ndstupnou
hranou na 125 mm, &o je uZ hodnota, ktord je na hranici zachovania bezpeéného bezbariérového
nastupu do vozidla. Preto bola v projekte navrhnutd vzdialenost’ hrany 1350 mm.

Vezhladom k tomu, Ze vozidlo TT musi obsliZit' ako navrhoutl nastupiiind hranu
200/1350mm a tak 1 Zelezniénia 550/1725, musi byt vybavené aj vysuvnou plofinou (vytvorenie
schodu alebo Sikmej rampy).

Standardna navrhovani dizka ndstupidtnej hrany sa navrhuje 70 m, &o zodpoveda zhluku
TT stpravy (cca 37 m) a elektricky (cca 30 m). Standardnd navrhovana Sirka nadstupiita sa
navrhuje 3,0 m. Ked'Zze rekondtrukcia trate je v intravilane mesta s obmedzenymi priestorovymi
moZnostami, nie je moZné tento Standard vSade dodriaf. Preto v stiesnenych pomeroch sa
navrhuje min. di. nastupiita 40 m a 3irka 2,4 m. V pripade delenej nastupidtnej hrany prechodom
je pripustni diZka jednej asti min. 31,5 m, ale druhd East’ musi byt' 40 m.

3.1.7.Bezbariérové Gpravy

V rimei stavby sa zriad'uji bezbariérové dpravy na novych nastupiftiach a prilahlych
prechodoch. Aspoi jeden pristup na ndstupiSte je vidy pomocou rampy v max. sklonu 1:12 alebo
priamo z prilahlého chodnika, kde je maximalny vyikovy rozdiel 20 mm.

3.1.8 Zelezniény spodok — zvysenie zataZzenia oproti elektrickovym tratiam

Z hladiska ndvrhu konStrukeie #el. spodku sa vychidzalo z metodiky TNZ 73 6312 pre
felezniCéné drihy. Vstupné parametre nidvrhu boli rozliSené pre dseky elektrickové v budicom
vlastnictve DPMK a Zelezniéné v budiicom vlastnictve £SR. Zv{ienie hodnoty tiae na ndpravu
plynice z previdzky vozidiel TT na 13 t nema z hl'adiska pouZitej metodiky Ziadny vplyv.

3.2 Zakladné ndvrhové parametre zabezpefovacich zariadeni
3.2.1 Systém riadenia dopravy

Riadenie dopravy v miestach napojenia na kolajisko ZSR bude z pracoviska vipravcu Zst.
Kodice, ktory bude stavat’ vlakovi cestu. Volnost' tsekov kolajiska bude zistovana poditalmi
naprav. V ramei stavby bude upravené a doplnené jestvujuce stamiéné zabezpecovacie zanadenie
pre zabezpefenie novo napojenych dopravnych kolaji.  V Gsekoch pojazdenych elektrilkami
bude jazda riadend podla rozhl'adovych pomerov. Vyhybky budh ovlidané z vozidla. Riadenie
cestnej svetelnej signalizdcie { C8S) bude s preferenciou elekiriky na ziklade poziadaviek
z elektrickovych detektorov, umiestnenych v dostatoénej vzdialenosti od riadiaceho uzla.

3.3 Zakladné ndvrhové parametre silovych napdjacich sieti
3.3.1 Napdjanie
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V rimci stavby dochddza ku styku dvoch napitovych ststav - elektrickovej 600 V DC (v
budiicnosti 750 V DC) a Zeleznifnej 3 kV DC (v buddcnosti 25 kV AC 50 HZ). Ku styku sistav
dochddza v miestach napojenia do trate 7SR - na Staniénom ndmesti, v termindle Kotice Sever a
vihladovo 1 na severnom zhlavi Zst. Kofice, V mieste styku si zrnadené neutrilne polia dl. 40m.
Meutrilne polia si z oboch strin chrinené vidy dvojicon Gsekoviych dehlidov, ktoré si na
strane ZSR v napdtovej hladine 25 kV AC a na strane 1IKD v napét'ovej hladine 750 V DC.

V rimei stavby vznikni dve nové meniarne /O a H". Rozhranie napitovych sistav definuje
hranicu medzi budicimi viastnikmi a sprivcami — ZSR a DPME.

3.4 Zikladné navrhové parametre nsporiadania pozemnych komunikseii
3.4.1 Pricstorove usponadanic trate Tram — Train (TT) v centrilne) mestske) zastavbe

Zikladnym predpokladom pre realizdciu trate TT v mesiskej zdstavbe je dostatoény
dopravny priestor miesinej komunikicie. Predpisy pre umiesinenie trate TT wvychadzaji
zo sudasnych platmych normovych poZiadaviek na elektrickové trate a priestorového usporiadania
miestnych komunikacii podla STN 736110, Zakladné normové Sirkové usponadanie
elektrickového pdsu podla STN je min. 7,0 m s osovou vzdialenostou kolaji min. 3,0 m. Jednd sa
o minimalne Sitkové parametre mimo zastdvky. Vyuditie trate pre sapravy TT avidilo osovi
vedialenost’ kolaji na 3,1 m &im dochidza k zvii€3eniu Sirkového usporiadania na minimalnu
hodnotu v priamej 7,1 m.
Navrhnuté rieSenie umiestfiuje tral’ TT v maximilne] miere do zvySeného elekiriékového pasu
oddelentho obrubnikom. V muestach zastavok dochidza k lokalnemu zideniu jazdnych pruhov,
Majviiesi zasah do existujuce) cestne] infrastruktury je na Staniénom namesti, kde j¢ navrhnuté
nové dispozitné riefenie vedenia dopravy a prepojenie trate TT do siete ZSR.

3.4.2 Prnestorové usporiadanie trate na Masaryvkovej ulici

Pivodne, v zmysle 3tadic (2) sa posudzovalo wvedenic trate ulicou Alvinczyho. £ divodu
Sirkovvch parametrov dopravného prestoru a modnych rozsiahlyveh demolicii bolo od wejlo
varianty upustené. Uhca Masarykovapredstavuje novostavbu trate a  je pre spojenie Termmalu
Sever a Staniéného ndmestia vhodnejgia. Ulidny priestor medzi obytnymi objektami je Siroky cca
36 m. Tieto parametre umoZiuji riedit’ trat” TT na samostainom zvyienom elekiritkovom pise.
£ dovodu viizieb na Gzemny plin mesta Kofice a dalfie sivisiace stavby (stavba vnitomého
mestského okruhu 1 - Uzol Jumbo) je kolajovy pas umicstneny do lave) &asti dopravndého
priestoru (vid' obr. 3). Krizenie ,Uzlu Jumbo™ s TT je Groviiové a vybavené novou CS55. C5S8
bude doplnend detcktormi a chodeckymi tlatitkami pre zabezpelenie semidynamického radenia
s preferenciou MHD. Doplnenie CSS je nutné i v krizovatke Alvinczyho - Masarykova rovnako
s preferenciou MHD. Pravd strana ulitného priestoru bude stavbou zasiahnuta minimdlne,
Koncepeia automobilove] dopravy v dotknutom dzemi nebude viznamne zmenena.

Cbrdzok. 3
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3.4.2 Rielenie krizovatiek:

Krizovatky v ramei stavieb IKD Kodice budia z dopravno-technického hlladiska dotknuté len
ciastolne. Podet jazdnych prubov zostane zachovany, krizovatky bud( opatrené novym riadenim
dopravy s preferenciou kol'ajove] dopravy. Povrchy krizovatick buda z asfaltového betonu.

V Oseku Terminal Sever — Nam. Maratonu mieru bude dotknuta vyznamna krniZovatka ,Uzol
Jumbo®, ktora je riefena v rimel volitorného mestského okruhu ako sovisiaca stavba. Vzijomna
koordindcia oboch stavieb umodni implementovat’ osobni aj kolajova dopravu do tejto
vyznamnej krizovatky. Dalej je stavbou dotknutd i svetelne neriadena kri¥ovatka Masarykova —
Alvinczyho, ktord bude stavebne upravena a doplnend o CS5.

3.4.3 Priecestia, priechody:

V 3. stavbe bude rekonStruovanych 12 priecesti. Sedem stavbou dotknutych priecesti je
navrhnutych z pryzovych (celogumovych) panclov. Ostatné si z asfaltobetonovym povrchom.
V 2. stavbe je riedenych 7 priecesti. Technicka Specifikacia povrchov bude spresnena na ziklade
daldich jednani vo wy3iich stupfoch projektove) dokumentacie. Pefie viazby st zachované
s ohladom na normové parametre a jestvujuci stav priechodov. Vietky priechody dotknuté
stavbou su trovitové, Sucasny trend je priechody skracovat’ a dopliovat’ stredovymi ochrannymi
ostrovéckmi v min. Sirke 1,75 m. V rdmei stavby bola snaha ticto ochranné prvky v maximdlngj
miere zapracovat, Viiédina priechodov bola bezbariérove upravena a doplnend ochranné ostrovy,
DIhé priechody na krizovatkach si opatrené CSS.

1.5 Zakladné ndavrhové parametre navrhu mostnych objektoy
3.5.1 Konditrukcia mostov
Obrdzok 4

REKONSTRUDY AME
MOSTY 7SR

CEZ HORNAL

|| I
2| | 1
i

3.Stavba 2.Stavba 2 Stavba
Estakada na Stan.namesti gstakﬁda nad tratou Most IKD cez Homad
SR
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KonStrukeie mostnych objektov si navrhované v zavislosti na vyzname prenostovane) prekadzky
a velkosti mosiného objektu. PretoZe je stavba situovani v cenirilne] mesiske) zone a mostné
objekty predstavuyid vyrazny domunatny prvok, bola architektonicke) a vizuilne) strinke navrhu
venovanid zvysend pozomost.

Stavba 3
Mostnd estakada Staniéné ndmestie — spojitd monolitickd Zel.bet konStrukcia, di?ka 69,9 m:
Plocha mosta 709 m2
Most nad ulicou Profadistickych boj. - Predpdta kon. z tyfovych pref dizka 11,6 m: Plocha
mosta 250 m2

Stavba 2
Terminal Sever, Podchod pre chodeov km 100,828, monohticka Zel. bet. kondtrukcia
Zelezni¢éna estakiada IKD nad tratou ZSR v km 0,815 233, spriahnuta ocelovo belonovi
konstrukeia, dizka 297 m: Plocha mosta 3222 m2
Ecb::zniﬁnj' most IKD cez Hornad v km 1,764 (Zkm 100,558), Ocel'ova oblikova dizka 87 m:
Plocha mosta 917 m2

4 Zaver

Stavba predstavuje nirofni a vel'mi potrebni investiciu dopravnej infrastruktiry mesta KoSice
a jeho Swokého okolia a kolektiv autorov je pevne presvedéeny, Ze stavba prinesie vyrazné
zlepienie drovne osobnej dopravnej dostupnosti a Grovne dopravnych sluZieb pre vietkych jeho
obyvatelfov. Velky vyznam md tato stavba aj z hlfadiska rozvoja kol'ajove) dopravy, kady
zavedenie pravidel'nej premivky vozidiel TT a tym doriefenie vietkych hlavne pravnych
problémov bude vzorom pre vietkich dalSich potenciondlnych zdjemcov o zavedenie tohoto
Systemu.
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Integrovany dopravny systém ako a¢inny ndstroj podpory verejnej
osobnej dopravy

Integrated transport system as an effective tool for promoting the public passenger
transport

BIBIANA POLIAKOVA

Abstract

Imtegrared transport sysiems are operated in many countries in Enrope and all over the world. They seem fo be the
right tool for makign the public passenger pransport competitive to an individual car transport. Thiz article deals
with the main advanteges which imtegrated fransport system offers fo the passengers and becomes 5o an afifractive
alternative fo individual car fransport,

Keywords: integrated transport system, passenger, time and space coordination, ticket

1 Uvod

Integrované dopravné systémy (1DS) v mnohych krajmach Eurdpy ale a) rumo nej s0 dblezitym
nastrojom, ako verejni osobni dopravy (VOD) zatraktivoit' pre cestujicich a spravit' ju
konkurencieschopnou voéi individuilnej automobilovej doprave (IAD). Vietky tieto krajiny si
presli vivojom, ktory teraz je moZné vidiet aj na Slovensku. Cim d'alej tym viac cestujicich
opiita hromadnd osobnii dopravu ¢i uZ primesiski autobusovi dopravu, mesiski hromadni
dopravu alebo regiondlnu Zelezniéni dopravu a pre svoje cesty ¢i uZ do zamestnania, na nakupy
alebo za zabavou vyuZivaji osobny automobil. Osobné automobily majd vyvhodu z hlladiska
dostupnosti, flexibility, pohodlia. Z tohto pohladu je individuilna automobilova doprava takmer
bezkonkurenéna a je] vyuZitie pri prepravich v mestach alebo z/'do miest je pochopitelné. Prive
mtegrované dopravné systémy prevadzkované v réznych krajinach potvrdily, Ze verena osobna
doprava dokaZe byt konkurencieschopni mndividualne] automobilove) doprave ak ponika
z pohl'adu cestujiiceho uceleny koordinovany a pritom zrozumitel'ny systém.

2 Ziakladna charakteristika integrovaného dopravného systému

Najéastejiie je integrovany dopravny systém charakierizovany ako Casovo a priestorovo
koordinovany spoésob prepravy osib s pouZitim jedného cestovného dokladu bez ohladu na
prevadzkovatel'a uréitého druhu dopravy. Problematika IDS zahffia komplex dopravnej, tarifne],
prevadzkovej a ekonomickej integracie.

Zikladna uloha IDS spodiva predovietkym v tom, aby sa cestujicemu ponikol natolko
vyhovujici systém VOD, ktory je pre neho zaujimavy z hl'adiska viacerych faktorov,

Zakladné principy IDS teda sa [1] :
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1. princip cestupiceho — cestujaci stoji v2dy na prvom mieste a jeho potrebam ma byt cely
systém podriadeny;

2. princip systému - systém VOD pre cestujiiceho je atraktivny a racionalizovany, je
jednoduchy aprehladny, vyhovuje poZadovanym 3Standardom, existuje v fiom
v maximalne] moZne] miere taktovd alebo intervalova doprava s nadviznostou linick
a cestovnych poriadkov jedmotlivich dopraveov zadlenenych do IDS s nevyhnutnymi
aviak koordinovanymi prestupm;

3. princip alternativy: IDS je Ofinnd aliernativa k IAD na Coraz viac zataZenych
komunikaciich;
4. princip jedného cestovného dokladu — preprava zo zdrojového do cielového miesta na

jeden cestovny doklad, vyvdZend ponuka cestovnych listkov z hlladiska drubu a ceny,
ekonomicky Gnosné cestovné,

5. princip jednoty - uplatnenic zdsady vietko vybavit' na jednom mieste — jednotny
predajny, vyvbavovaci a informaény systém;

6. princip homogenity dopytovej sluZzby: uZivatelia sluZieb IDS maji kvalitativne jednotné
prepravné potreby,

7. princip heterogenity ponikanej sluiby - vvkony wvrdmci IDS vykondvaji rdzni
dopraveovia s roznymi  dopravaymi prostriedkami, ktorych skladba je wvysledkom
racionalizicie ponikanych sluZieb;

8. princip riadenia sluzieb - musi existovat’ subjekt, ktory bude celé IDS riadit’, rozhodovat’
0 fiom;

9. princip delenia triieb - vietky finanéné toky musia byt kTufované medzi zidastnenymi
subjektmu;

10. princip Zivotného prostredia — nezatfaZovanie Zivotného prostredia;
11. princip vyuZitia dopravnej sicte — efektivne vyudivanie komunikaénej siete.

3 Casov4 a priestorové koordindcia

Ako uZ z vyiiic uvedencj charakteristiky IDS vyplyva, zikladom dopravnej integricie je &asova
koordindcia a optimalizacia cestovnych poriadkov jednotlivych druhov dopravy (v podmienkach
Slovenske) republiky i1de o primestskid autobusovi dopravu, Zelezniéni regiondlnu dopravu,
mestskl hromadni dopravu) a dopraveov zapojenych do systému ako aj priestorova koordinacia.

Casovi koordindcia predstavuje zabezpefenie nadviiznosti spojov roznych druhov dopravy na
zaujmovom Gzemi IDS a md vyrazn¥ vplyv na znifovanie prestupového &asu pre cestujicich.
MNutnost’ prestupovat’ a éas nuiny na ¢akanie na nadvdzny spoj s jednym z najdileZitejSich
rozhodovacich faktorov pre cestujiceho pni jeho rozhodovani o pouZiti systému verejnej osobnej
dopravy alebo pouiiti osobného automobilu. V pripade velkych oneskoreni alebo nutnosti dlhého
casu Cakania pri prestupovani mé cestujici tendenciu vyhl'adat’ ind moZnost’ prepravy, systém
hromadnej osobnej dopravy sa pre neho stiva neefektiviiym a nezaujimavym a ak ma moZnost
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vyu#it osobny automobil, rozhodne sa prefi. Ztohto pohladu sa md¥e javit' [AD ako
bezkonkurendnd, ked'Ze cestujici md moZnost sa prepravit’ sposobom ,.0d dveri k dveram® bez
nutnosti Cakania. Prave spravna ¢asova ako aj priestorova koordinacia spolu s daliimi kPaéovymi
faktormi v rameci IDS mdZe vyrazne ovplyvnit' rozhodnutie cestujiceho pousit’ prive systém
VOD, respektive stat’ sa pravidelnym uZivatel'om [DS.

Celkovy ¢as, ktory sivisi s premiestnenim sa cestujuceho zo zdroja cesty do ciel'a cesty je moZné
delif’ na 2as striveny vo vozidle a ¢as striveny mimo vozidla. Cas vo vozidle je ¢asom samotnej
prepravy a zodpoveda cestovnej richlosti a prepravne) vzdialenosti na danej linke hromadne;j
dopravy. Tento ¢as je owvplyvneny dodriiavanim cestovné poriadku, tj. pravidelnostou,
presnostou a spolahlivost'ou dopravy.

Cas strdveny mimo samotnii prepravu zahifia Cas chdze od zdroja k zastavke, Cas Cakania na
spoj, ¢as prestupu (ak je potrebny), ¢as chidze (pripadne premiestnenia na bicykli) do ciel'a
cesty.[2]

Prave ¢as striveny mimo vozidla VOD je jednym z najddlezitejsich faktorov, ktoré ovplyviiuju
viber sposobu prepravy. 7 hlfadiska celého ponidkaného systému diva obraz efektivnosti
dopravnej siete a jej jednotlivych Casti vritane prestupnych uzlov a dostupnosti systému VOD
ako celku. Ako uz bolo zmienené, zatial’ ¢o pouZitie osobného automobilu umoZfiuje prepravu od
dveri k dveram, pri pouZiti verejnej dopravy je nutné, aby sa obyvatelia premiestnili na zastivku
alebo stanicu, ¢akali na spoj pripadne prestupovali v rimei jedného alebo viacerych druhov VOD
a z vystupne) zastivky & stanice sa premiestnili do ciela cesty. Prive vytvorenie spravne
prepojencho dopravného systému, ktory mimimalizuje tieto €asy a robi pre cestujiceho verejni
osobnit  dopravu  efektivinou  a zaujimavou, je nevyhnutnym predpokladom na realnu
konkurencieschopnosti VOD oproti IAD.

Okrem ¢asovej koordindcie jednotlivich druhov dopravy je z hlladiska podpory pouZivania
vergjne] osobne] dopravy dolezité aj zabezpeéenie jej nadvaznosti na individualnu automobilovi
dopravu, cyklistickd dopravu a pediu. V tomto pripade ide teda o priestorovia koordinacin — dat’
moZnost cestujicemu prist’ k Jhranier”® IDS osobnym automobilom, bicyklom alebo pedi.
Zaroveh pod priestorovou koordindcioun rozumieme aj nelenie prestupovych uzlov medz
roznymi druhmi dopravy zapojenymi do integrovaného dopravného systému.

Z hladiska nadviznosti na IAD je ciel'om IDS v zahrani¢i neustdle roziirovanic poctu a kapacit
parkovacich systémov pre ,Park and Ride®. V ramen informéacii o dopravng) sieti IDS sa
nachadzaji aj mformécie o moinosti parkovanie osobného automobilu v blizkosti Zeleznitne|
alebo autobusovej stanice v ramei prislu$ného IDS. Cestujici na nevyhnutni vezdialenost” sice
powFije automobil, napr. pri preprave z domu k najbliZsej stanici, ale na prepravu napr. do mesta
na pracovisko alebo v ramei mesta vyuZiva vyhradne hromadni osobni dopravu. Vyhodou je pre
neho, %e napr. nemusi riedil’ problém parkovania v centre mesta, nadviznost’ spojov mu
umoZiuje premiestnit’ sa s miniméalnym prestojom.

Podobne je to aj s nadviiznostou na cykhsticka dopravu a peSm. Cesty bicyklom alebo pefi si
zviitia na kritke vzdialenosti, ale v spojeni so Zelezniénou alebo autobusovou dopravou sa mbZu
predizit, aviak zjavnd zloZitost prechodu na systém VOD musi byt minimalizovand
a zjednoduSend. Cyklisticka doprava a pedia st doleZitymi pristupovymi sposobmi, ako sa dostat’
k systému VOD a preto je nevyhnutné venovat’ viiédiu pozomost vhodnej integricii s verejnou
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osobnou dopravy ako dblefma cast’ balika opatreni pre zabezpefemie prechodu uZivatelov
individuilne] automobilove] dopravy na systém verejne] osobne] dopravy. MNiektori autorn
dokonca uvadzajh, ?¢ adekvitne opatremia pre cyklistov a pedich ako pristupovych sposobov
k termindlom VOD si rovnako dbleZité ako rychlost’ a frekvencia prepravy v ramei VOD.
Z hf'adiska cyklistickej dopravy ide najmd@ o zabezpefenic lahko pristupného parkovania
bicyklov, ktoré ma byt' zabezpecené vhodne proti poveternostnym podmienkam, ako aj proti
krideZiam. Pristupné cesty k takymto miestam musia byt vhodne wvybavené pristupovymi
rampami alebo inymi bezbariérovymi riefeniami na schodoch respektive viytahmi. DoleZité je
zmienit' moZnost, ktord sa vyskytuje vo viciine IDS, ato moZnost' cestovat’ na vybranych
linkich vo dopravnych prostriedkoch spolu s bicyklom. UZivatel' takto méZe vyuZit' niektory
z druhov dopravy vramer IDS ako spbsob presunu na dlhdu vzdialenost’, priCom na krat3e
vzdialenosti zo zdroja cesty do ciel'a svojej cesty vyuziva bicykel

4 Jednotny cestovny doklad
Uréite jednym z najvyznamnejiich prinosov pre cestujacich v rimel zavedenia integrovaného
dopravného systému je jednotny tarifny systém.

Tarifnd integracia spofiva vo vytvoreni jednotného a pre cestujiceho zrozumitel'ného tarifného
systému, Znamend to rozdélenenie fOzemia do tarifnych zon alebo pésiem reSpektujicich
prirodzenti spadovost a prepravné zvyklosti, zvolenie jednotného typu tarify, zjednotenie
sortimentu cestovnych dokladov a ich vzajomné uzndvanic zapojenymi dopravcami, jednotné
pravidla pre konStrukem cien cestovného, zjednotenme taniinych a prepravnych podmienck.
Tarifny systém zahifia 1 vytvorenie zodpovedajiceho vybavovacieho a predajného systému a ich
podporu jednotnym informacnym systémom.

Prave tarifnd integricia prindsa cestujicemu dalsie vyznamné vvhody, pretoZe to pre ncho
znamena pouZivanie jedného cestovného dokladu pni jeho cestiach bez ohladu na to, aky druh
dopravy vyuZiva, kto je jeho prevadzkovatel'om, a tiez mu prindsa vyhodnejiie cestovné a d'aliie
vyhody spojené s vybavovanim a prepravou ,pod jednou znackou”. Tarifnd integricia je teda
jednym z nevyhnutnych a dolezitych krokov v procese pripravy a prevadzky IDS. V rimei nej je
potrebné, aby sa zjednotili rozdielne tarify wvietkveh =zicastnenych dopraveov, pouZivané
cestovné doklady, tarifné a prepravné podmienky. Preto je dblezité v pripravnych fazach
zvafovat’ dikladne najmd spésob rozélenenia izemia ako zaklad tarify a tarifného systému 1DS.

Z hlfadiska vztahu medzi vyuZivanim verejnej osobnej dopravy a druhom cestovného listka je
moiné delit’ cestovné listky na te pre nepravidelnych cestuyjocich - jednorazové — apre
pravidelnych cestujicich — predplatné &asové cestovné listky, zvié3a mesaéné a roéné. Okrem
nich pomikaji IDS aj rézne dalfic cestovné listky

Pravidelni cestujici sa ti, ktori vyuZivaji IDS na svojich pravidelnych cestich do 3koly,
zamestnania. Ide teda najmi o Ziakov, Studentov a pracujicich obfanov. Pre nich si uréené
predplatné casové cestovné listky, vi¢Sinou na obdobie 1 mesiaca, Stvrtroka, roka s vyraznymi
zlavami oproti pouZivaniu jednorazovych alebo kratkodobych cestovnyeh listkov, Niektoré [DS
ponukaji aj v ramel sortimentu tychto cestovnych listkov rdzne nové moZnosti. Napriklad pre
pracujicich, ktori cestuji do prace a2 po 9 hodine, st uréené predplatné cestovné listky, ktoré st
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eite cenovo vyhodnejfic oproti zakladnym predplatnym CL z ddvodu, Ze cestujici necestuje
pocas rannej dopravngj Spicky, ale presunom svojej cesty na neskorfiu hodinu ,robi sluzbu pre
systém”, lebo sa zvySuje vyuzitie kapacity dopravnych prostnedkov a) pofas mimo Spickovych
hodin, Niektoré 1DS id( vo vihodnosti ¢asovych predplatnych listkov aj d'alej tym, Ze ponikaji
tzv. nepersonifikované alebo prenosné ¢asové predplatné listky a tym umoZiuji poukit’ takyto
cestovny listok viacerym osobam napr, v rodine, ak nicktori ¢lenovia rodiny cestuju v réznom
Case.

PrileZitostni cestujici by sa dali d'alej rozdelit’ na obyvatel'ov daného mesta, regionu, ktori z
akéhokol'vek dovodu nevyuZivaji 1DS, a potom s to navitevnici, turisti, pripadne ini cestujici.
Do prvej skupiny mbZu patrit’ obyvatelia, ktori pracuji alebo chodia do 8kol, ale vzdialenost’ do
zamestnania alebo Skoly je mala, takZe nevyuZivaji IDS pravidelne, ale len na prileZitostné cesty.
Dalej to mdzu byt déchodcovia, respektive seniori, ktori sa prepravujii prileZitostne z miesta
bydliska napriklad do centra za niakupmi, navitevami lekdrov a podobne. ZileXi na pristupe
daného 1DS pri tvorbe sortimentu cestovnych listkov, do ake] miery a v akej Sirke vytvori i pre
tychto cestujiicich ponuku cenovo vvhodnejiich cestovnych listkov.

Ako uZ bolo vyiie spomemuté, medzi prilefitostnych cestujucich patria aj navitevnici daného
regiomy, turisti. Ti méZu bud' vyuZivat' cestovné listky kratkodobé alebo na urlity podet ciest,
ktoreé si urené vieobecne pre vietkych prileZitostnych cestujicich. V sivislosti 5 navitevnikmi
najmi turisticky atraktivnych miest, pripadne v{znamnych udalosti, kultirmych alebo Sportovych,
sii zavadzané Speciilne cestovné listky, ktoré umoZiuji navitevnikovi jednak sa prepravit v
ramel uréitého Ozemia réznymi druhmi dopravy a tieZ v sebe zahffiajl vstupenku na uréité
podujatie, alebo do mizea, na veltrhy, a podobne. Do skupiny cestovnych listkov uréenyeh pre
prileZzitostnych cestujicich je moZné zariadit' aj skupinové a rodinné karty. Ide o karty, ktoré
maji jednak vymedzeni zviiéia éasovi a Gzemni platnost, a tieZ je uréené, kol'ko osbb mdZe na
danii kartu cestovat’. St plainé pre urdity potet dospelych alebo pre kombindciu dospely + deti.

V europskych IDS sa objavujd a) daldie zaujimavé ponuky pre cestujucich. Napriklad sa to
kombinované cestovné listky uréené pre I'udi, ktori vyuivaji parkoviskd . Park and Ride®™.
Objavuji sa tie éasovo flexibilné cestovné listky, o znamend, #e cestujici si mdZe vybrat’ od
kedy a na ako dlho mu bude platit’ predplatny cestovny listok.

5 Zaver

Integrovany dopravny systém md¥e priniest pre cestujiceho zaujimavi alternativu vodi
individudlnegj automobilovej doprave vtom pripade, ak pre neho prindfa urdité vyhody
vyplyvajice predovietkym z dopravne) atarifne] integricie. Je preto v ziyme vietkych
zicastnenych dopravcov ako aj objednivatelov dopravy na vybranom zemi, aby bol vytvoreny
efektivny systém, ktory tym, Ze bude prinosom pre cestujicich, bude zdroven prinosom aj pre
tieto subjekty.
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Pouzitie dopravného modelu pre potreby IDS v kraji
Application of transport model for regional transport association

IGOR RIFKA

Abstract

The trarnsport model of region will provide a set of fsbromients, willich supports s fo aeswer all ecoromical,
ecelogical and fechmical guesiions n contexd with the priflic und privale transport ar the best possible rare. Witk
regard to techmical and political objectives these ser of instrumenis erables the elabovation, the evaluation and the
priovitization of different measires,

This mode! comprises of road and rail traffic demand modelling, ﬂuﬂiﬂ assignment and the evaluation af possible
seenmarios, In Irjumﬂ'r'l’ e r.!.rrHrm'rg rrHt-'g.l‘unmJ rl,l" EIRIAFE LR [% ﬁJﬂ'tHh Thiz eloved confact o rr'ﬂ.rm will
graraniee an enduring model aociracy and ensures the traffic forecast with a kigh amonnt of relfability as well..

Keywords: transport model, traffic demand, assignemnt

1 Uvod

Cielom prispevku je na priklade bratislavského regionu, pre ktorv bol pomocou dopravného
softvéru PTV VISION zhotoveny poéitalovy dopravny model prepravnych pradov cestujicich v
spojoch vergng) osobne) dopravy a zahmajier a) individualnu antomobilova dopravu poukazat
na vihody modelového riefenia

Skiimané zaujmove dzemie je zobrazené na obr. 1.

e, I sehéma reiencho wzemia
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Prace s0 rozélenené do nasl. krokov

. Spracovanie GIS modelu posudzovaného Gzemia; ktory obsahuje adaje o demografin
uzemuia, komunikaéne) sieti

. Zapracovanie ddt o ponuke hromadnej dopravy

. Vypocet zatazovych priodov

. SCENdre a prognozy

2 Vytvorenie siet'ového modelu modelu

Dopravny model regionu je vytvoreny pomocou softvéru PTV-Visum. Je to digtalny sictovy
model pozostavajiaci z informécii o demografii, jestvujicej dopravnej infradtruktare a ponuky HD
na jedne) sirane,

Model posobenia na
* LZivatela; pdsobenie na pasadierov a vodidoy

Obr. 2 PTV Visum, digitalny sietovy model.

a na strane druhej dopravnym dopytom, reprezentovanym maticami prepravnych vztahov
vypoditanych modelom.

Sledované Gzemie regionu bolo rozdelené do 867 tzv. dopravnych okrskov (zbm). 6 tvoria
hraniéné priechody, 260 sa nachidza na (zemi Bratislavy, zvySok si jednotlivé obce
Bratislavského a Trnavského kraja,

V dalfom kroku bola v dopravnom modeli spracovana komunikalna siet’ a ponuka hromadne)
dopravy.

Komunikaéna siet’ pozostiva z dialnic, ciest 1.2. a 3. triedy, miestnych komunikicn a zo
Felezniénych trati.

V digitalne) dopravne) siet1 je definovanych 1450 stanic a zastavok vietkych zicastnenych
Prepraveoy
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3 Vypodet dopytu

NajdoleZzitgpfou alohou je vypoditat’ matice prepravnych vatahov s vyuZitim novych dopravnych
zon a aktualizovanych Strukturdlnych dat.

Vypodtet matic prepravnych vztahov bol vykonany pomocou dezagregovaného modelu VISEM.
Obyvatel'stvo je rozdelené do tzv, dopravno-homogénnych skupin, ktoré maji priblizne identicky
charakter mobility. V modeli sme pouZili 5 skupin: ckonomicky aktivnych s disponibilitou
automobilu, ckonomicky aktiviych bez automobilu, ekonomicky neaktivinych s disponibilitou
automobilu, ekonomicky neaktivnych bez automobilu a Ziakov/Studentov. V tabulke 1 je prehl'ad
zakladnych vstupnych charaktenstik na generovanie prepravnych vet'ahov.

Tab. I Hyvbnost, refazce ciest, skupiny obyvatelstva

3riirs 247447 B&273 265121 226025

ciest EAA EABA MEA MEB& 5
BPNRB 4 0,06 0,07 0 0 0
BPNE 3 0,14 0.1 0 0 0
BFREB 3 0,11 0,08 L] 0 0
BPB 2 0,75 0,742 0 0 0
BHE 2 1] 1] 0,53 0,58 0,08
BRB 2 03 0,28 0,48 0,38 0,35
BSB 2 0 0 0 0 0,95
vyiazdovitalten 1,36 1,272 1,01 0,96 1,38
hybnost 3,09 2,86 2,02 1,92 2,76

Celkovy podet modelom vypoéitanych ciest pre jednotlivé dopravné mody je v tabulke &, 2

Tab, 2 celkovy poder ciest

peli 437723 14%

bicykel 116411 4%

auto-vodi 1117500 7%

auto-spolujazdec 294970 10%

hromadnafoprava 1093359 36%
3059963

4 Posudzované varianty pre FS IDS BA

Dopravny model regionu bol pouZity aj pre zhodnotenie jednotlivych projektovych variantov pre
potreby Studie realizovatelnosti IDS v Bratislave. Posudzovanych bolo postupne miekolko
roznych varantov rozvoja mfrastruktory.
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Tab. 3 prehlad posudzovanych variantov v ramci Stndie realizovatefnosti I1DS Bratislava

& |Variant nosny | Predmestic | Filidlka - | prechod |napojenie
] system | - Filidlka | Centrum |cez Dunaj| Peiralky

0 [nulovy (siéasnv stav) bus nie je

1A minimdlny (bez rozvoja infrastruktiry) o nie j& {len cez

1B |rozdireny (zkapacitnenie exist.Zel. trati) elektritkal nie je nie je Prist.m. )

2A |elekiriCkovy (predlZenie radial k Zel.) E cez Si.m.

2B |elektritkovy s prechodom na Zel. siet’ [V/T-T/E :

A pﬂwchukfﬁ pr];s!.upnm Filialka VIT-T+E elektricka | Janikov

3B |povrchovy cez Spitdlsku a Stary most | povrchovy |povrchovy '[:;m;:,:]"} : d"’“',

3C |povrchovy cez KaradZicovu a St most | L 3 {zli.l:""““

4A |zapusteny od Jarofove) cez Stary most "m hibeny tram-train Primi:}

4B |zapusteny od Predmestia cez St most cez SLm.

SA [podzemny s prestupom Filhialka V+E kit ni¢ je |E cez Stm.

5B |podzemny so segregov. vetvou J. dvor vilak Y o e

5C |podzemny s Groviiovou vetvou J. dvor | V+T-T razeny tunel 2 :?ST

aD mny bez napojenia vetvy J. dvor V+E

5 Zaver

Uvedeny vyber posudzovanych scendrov rozvoja infradtruktiry nizome demonitruje moZnosti
dopravného modelu a jeho vyuZitie pre prax. Tym Ze sa jedna o komplexny model dopytu je
pomocou tohoto nastroja moiné lahko Specifikovat’ vietky ofakavané klady a zipory
Jednothvyeh posudzovanych investicn. Okrem zobrazema poltu prepravenych osdb je moZné
graficky vyhodnocovat’ napr. kapacitu dopravného systému napr. podla poétu miest na sedenie,
casovi dostupnost’ do spadoviych centier a pod.

Vytvorend siet’ a datové podklady tvoria ziklad pre daldic moiné analyzy pre potreby
samospravy ako aj previadzkovatelov dopravy

Informaiacia o autorovi

- Autor pracuje v dopravno-inZinierskej kanceldrii IRDATA | ktorej hlavnou éinnostou je
propagéacia dopravno-planovacicho softvéru, tvorba dopravnych a simulaénych modelov.
Spolupracuje s TU Vieden a STU Bratislava pri cezhraniénych projektoch dopravného
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Del’ba prepravnej prace zamestnancov U. S. Steel, s.r.o.
Division of transport work of employees U. S, Steel, s.r.o0.

LADISLAV OLEXA, ROBERT NEMETH

Abstract

The work deals with the survey of introdection of a new integrated transport system on the stop Hutniky on the
raifway line between Moldava nad Bodvou city and Kofice. The basic features of respective villages and towns are
analyzed in the paper. The next part of the work was to design and evaluate the questionnaires for marketing survey
in U. 8§ Steel Kodice company. Based on the collected data, connection variants of selected lines of the city transport
(MBEE) and the railway line have been proposed. The resulis are evaluared rechnical and econonmic indicators aof the
optimal alternative. The outcome of this work is also the database in a MY Excel functional tempiate. In conciusion,
the foumd resnlis are sismmearized,

Keywords: Integrated Transport System, U. 8. Steel, s.r.o., Marketing Survey, Hutniky, Kogice.
Kracové slova: Integrovany dopravny systém, U. S. Steel, s.r.o., Marketingovy prieskum,
Hutniky, Kogice.

1 Uvod

Pri zvySujicich sa cendch pohonnych hmét a znedisteni Zivotného prostredia je verejnd hromadna
doprava nevyhnutnd pre existenciu l'udi, kedze uspokojuje zdkladné potreby spoloénosti. Tato
doprava viak musi byt konkurencie schopnid s individudlnou osobnou dopravou cenovo,
komforine a asovo. Riefenie tohto problému nam moZe poniaknut’ priave integrovany dopravny
systém. Klaéom k daspechu tohto systému  je navrhnit' optimalny cestovny ponadok a
nadviiznost’ spojov za primerane cestovné.

Pre dosiahnutie ciela bolo treba navrhmit' élanok o integrovanom dopravnom systéme, ktory sa
publikoval v novinach Ocel a pripravit vzor dotaznika. Pred vyhodnotenim vyplnenych
dotaznikov od zamestnancov zavodu U, 8. Steel Kofice, s.r.o. sme vytvorili fablonu, do ktore
sme zadavali jednotlivé Gdaje. Na koniec sme vietky Gdaje vyhodnotili a zhrnuli.
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2 Prieskum zamestnancov U. S. Steel Kosice, s. r. 0. (USSK)

Spdsob vykonania marketingového prieskumu v zivode USSK bol taktiez podstatnou otazkou.
Povodne sme plinovali vykonat marketingovy prieskum prostrednictvom internetu, alebo
zaslanim postou resp. s vyplatou. Prieskum sa viak uskutoénil klasickou papierovou formou.
Prvym krokom propagicie dotaznikov bol ¢linok o IDS, ktory bol uverejneny 19.12.2012 v
zivodnom Easopise Ocel. Dolekité bolo informovat’ Mudi o nastivajicich zmendch, vyhodich a
novinkach, ktoré ich ¢akajd v pripade spustenia nového dopravného systénm, pre objektivne
vypiﬁanic dotaznikov.

Po vyhotoveni dotaznika a spoloéniych konzulticiach s vedenim USSK sa dotazniky odovzdali
do tlaCe. Najrozumnejiim riefenim sa nam zdalo, aby ich pracovnici ludskych zdrojov rozdal
zamestnancom a pozbieralh na danyeh dsekoch zavodu. Tento spésob bol vel'mu efektivny
vzhl'adom na vysokd navratnost’ dotaznikov. Z poctu 10 050 'udi sa vyzbieralo celkove 8052
dotaznikov ¢o predstavuje 80,1% z celkového podtu zamestnancov USSK. [1]

2.1 Prevadzka (USSK)

Spoloénost’ USSK, ziskovd imtegrovand oceliarska spoloénost’ nachiddzajica sa na vychodnom
Slovensku, predstavuje Gspeiné spojenie slovenskych technickych zruénosti a znalosti so silnym
americkym vedenim zivodu a obchodnou skisenostou zameranou na trh. V' novembri 2000
preslo vlastnictvo cele) vyrobnej éasti Vychodoslovenskych Zeleziarni dspesne pod spolocnost’ L.
5. Steel Group, vitedy deéra spoloénosti USX Corporation (teraz spoloénost’ United States Steel
Corporation).[2]
V sGfasnosti na zaklade wvyroéne) spravy 2011 USSK zamestniva 11 050 Tudi, denne
dochadeajicich, ktori sa nasledne vnitropodnikovou dopravou premiesinia na svoje pracovisko.
Divizne zivody USSK:

e DZ KOKSOVNA
DZ VYSOKE PECE
DZ OCELIAREN
DZ TEPLA VALCOVNA
DZ STUDENA VALCOVNA
DZ ZUSLACHTOVNE A OBALOVA VETVA
DZ RADIATORY A RURY
DZ EXPEDICIA
DIVIZNE ZAVODY NA PODPORU VYROBY
DZ ENERGETIKA
DZ DOPRAVA
DZ UDRZBA
DZ MECHANIKA

@ & & & & & & & 5 5 & W

2.2 Vyhodnotenie prieskumu
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Elektronizicia Odajov z dotaznikov trvala pribliZzne 18 dni pre dvoch l'udi a to 8 hodin denne,
Spolu to predstavovalo 288 hodin price.

Pomocou automatickych filtrov mdZeme v Zablone nastavit' konkrétny zdvod, bwdlisko,
pouZivany dopravny prostriedok do prace, pracovny €as, vek a vyuiitelnost’ 1DS. Podla potreby
miZzeme idaje aj kombmovat. Vysledkom si automaticky sa zobrazujice grafy a tabulky so
zvolenymi poZzadovanymi parametramu.

Rozdelenie zamestnancov podla vyuitel'nosti IDS je zobrazené v Tab. 1.

Tabulka | Vvuzitie IDS zamestnancami USSK
Vyuzitel'nost' [DS Pocet
Denne 5511

2-3 krit tyzdenne 1704

lhﬂtﬁenm 518

Priecskumom sme zistili, Z¢ 50% zamestnancov by denne vyuZivalo novy spdsob prepravy.
Podrobné vyhodnotenie jednothvych diviznych zavodov a smerov, z ktoryeh zamestnanc: USSK
dochadzaji arozpis podla ich zmien kvoli znmaénému rozsahu uvidzame len v prisluine)
prezentéeii.

2.3 Optimalizicia linick DPMK a prepocet nikladov

V siifasnosti pre zamestnancov USSK dopravu z KoSic zabezpetuje DPME.

Pre USSK je vyhradenych 21 hnick a to:

R1 - R8, RAI - RAS, 20, 26, 26P, 52, 56

Na optimalizaciu linick sme pouZili program pre multikriteridlne vyhodnocovacie metody, do
ktorych sme zadah zvolené kntéria a vananty. Na ziklade prepoctu sa zistilo, e miZeme
dosiahnut’ Gsporu nikladov pri zachovani kvality a ¢asu jazdy u osmych linieck MHD. Konkréine
sii to tieto linky MHD: 52, 56, R1, R2, RE, RAS, RA6, RAS.

Po prepodte nakladov so sudasnym a s novym navrhnutym sposobom sa dosiahla Gspora 17%.

3 Zaver

Pri sOfasnom stave vergjnej hromadnej dopravy je zlepienic naozaj potrebné. Stuped
individualnej dopravy sa neustile zvySuje a ricienie tohto problému by mohol poskytndt
integrovany dopravny systém.

Prica obsahuje vyhodnotenie poftu zamestnancov z jednotlivych obci, ktoré sme na zaklade
zhlukov rozdelili na oblasti a linky. Vyhodnoteny je poéet 'udi, ktori maji zdujem a ktori nemayji
zinjem vyuZivat integrovani dopravu. Drubym dolezitym visledkom si poéty l'udi podla ich
zmien, ktori majd zdujem vyuZivat' integrovany dopravny systém z jednotlivych oblasti a limiek.
Techmcko-ckonomické ukazovatele sme vyhodnocovall pre trasu Kofice — Hutniky. Pomocou
programu pre multikriteridlne vyhodnocovacie metody sme vypoditali linky, u ktorych je moiné
dosighnut’ Gsporu ¢asu pre l'udi. Po prepocitani nikladov na danych linkich Dopravného podniku
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mesta Kodice sme dosiahli Gsporu nakladov aj pri zvySeni maximalnych prepravnych kapacit
0s0b.

Pri optimilnych nastavenmiach spojov integrovaného dopravného systému a konkurencie
schopnych cien ma novy sposob prepravy obrovsky potencial a perspektivu v oblasti cestovania.
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Navrh lokalizicie termindlov IDS v KSK s moZnost'ou aplikicie

simulaénych nistrojov
Proposal for locating terminals I'TS KSK with application of simulation tools

MAREK LUKAC, RICHARD MAJLATH

Abstract
Terminal of the integrated transpor! system (T-ITS) integrates different kinds of Individual and public passenger
transport, af feast in bus and rail transport as well as on commercial basis associates facilities for passenrers using
appropriate integrated transport systems, T-ITS provides passenger as the vasiest, fastest and safest transfer
between modes or between vehicles of the same type of traffic. The paper is focused on the localization of T-IT5
poverming Region (K5K), speciiving the tipre of T=ITY Conrtribuion fust presents the posstliline of using avatlable
software fools accepied in the Enropean raifway area.

Keywords: Terminal of integrated transport system (T-1TS), software tool

1 VEREJNA OSOBNA DOPRAVA V KSK

Verejnd hromadna osobnd doprava v KoSickom samosprivnom kraji (KSK) je zabezpefovani
#elezniénou a autobusovou regiondlnou dopravou a tiez mestskou hromadnou dopravou. Vo
vztahu kcentru KSK - k mestu Koiice je riefend primestskou osobnou Zelezniénou
a autobusovou dopravou. Na dzemi mesta je prevadzkovana mestskou hromadnou dopravou -
elektrickovymi, autobusovimi a trolegjbusovymi spojmi. Nadwviiznost” primestske] a mestskej
dopravy (elektncka, autobus) je =zabezpeCovand len v predstamiénom priestore Zelezmiéne)
a autobusovej stanice Kofice, trolejbusova doprava tito nadviéznost’ ricient nema. [1]

Primestskd osobnd Zeleznicnd a autobusova doprava nie je dostatone koordinovand, dochiadza
k sibeZnej ponuke prepravnej kapacity a t¥m k duplicitnym nirokom na verejné zdroje (preprave
vo verejnom zdujme). Ponuka spojov najméd v Zeleznifnej doprave nie je dostatodnd,
infradtruktira Zeleznifnej dopravy a mobilné prosiriedky prevaine nezodpovedaji Standardu
kvality (technickej a technologickej drovni), preto dochadza k Gbytku prepravy cestujicich s
ich presunom na individudlnu automobilovi dopravu (IAD).

Integrovany dopravay sysiem (IDS) - spoéiva v koordinacii cestovnych poriadkov jednotlivych
dopravcov v rdmei Gzemia a v integricii - zjednoteni prepravnych poriadkov a tarif na IDS
zucasinenych dopraveov. To znamend, Ze cestujici mozu v ramen integrovaneho dzerma cestovat’
na jeden cestovny doklad, za rovnakych prepravnych podmienok viacerymi nadviznymi druhmi
dopravy. IDS sa rozvijaji najmi v aglomericidch s ciel'om zastavit’ rapidny ndrast individudlne)
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automobilove] dopravy a jeho dosledkov (vzniku kongescu, emisi, hluku a nehod). IDS ma
poniknut’ obyvatel'om kvalitmi, pohodini a rychlu intervalowvil verejni dopravu.

Frincipy integracie dopravneho sysiemu v KSK a v mesie Kosice:

¢ optimalizicia mestskej dopravy v Kodiciach

¢ koordinicia autobusovych liniek primestskej dopravy v koncovych termindloch najmd
kolajove) mestskej dopravy
vytvorenie systému regionalne) Zelezniénej dopravy
optimalizicia dopravnej obsluhy pozdiz hlavnych Zelezniénych trés

e vytvorenie nadvizujicich liniek optimalizovanej autobusovej dopravy s wvyuZitim
autobusov  so  zodpovedajucou  kapacitou  (nizkokapacitné,  strednokapacitné,
velkokapacitng)
vypracovani¢ jednotného prepravného poriadku
vytvorenie jednotného cestovného dokladu a tarify

« vybudovanie kvalitného a komplexného informafného systému  pre  cestujicich
(informaéné tabule v prestupnych uzloch a dopravnych prostriedkoch, prepojenie
informaéného a dispederského systému dopraveov)

O¢akavané prinosy z realizacie [1DS5:
* zvyienie kvality osobnej prepravy
* zvyieme objemu prepravy vo vereing] hromadne) kolajove) doprave a tym pokles rozsahu
autobusovej hromadnej dopravy a IAD

2 NAVRH TEI{MIN.&LUV INTEGROVANEHO DOPRAVNEHO
SYSTEMU V RAMCI KSK

Termindly integrovaného dopravného systému (T-1DS) integruji rézne drubhy osobnej
individudlnej a hromadnej dopravy (minimdlne viak autobusovii a Zelezniéni dopravu) a zdrovehn
na komerénej baze zdruZuji vybavenost pre cestujicich vyuZivajucich jednotlivé integrované
dopravné systémy. T-IDS zabezpefuji pre cestujocich &o najjednoduchsi, najrychlejsi
a najbezpeénejdi prestup medzi jednotlivimi drubhmi doprav, resp. medzi spoymi rovnakého
dopravného drubu. V zivislosti od velkosti a polohy terminalu poskytuji im primerany Standard
sluZieb a sivisiaci servis. T-1DS sa z pohladu mtenzity prevadzky rozdeluji na typ A - E*.

= Typ,A" - Spickovi frekvencia nad 2000 cestujicich / hod.
Typ .B" - 3pickova frekvencia 1000 - 2000 cestujacich / hod.
Typ ,C* - Spickova frekvencia 400 - 1000 cestujicich / hod.
Typ 10" - Spickova frekvencia do 400 cestujicich / hod,
Typ .E* - Spitkova frekvencia do 200 cestujicich'hod (prestupny bod). Terminal
typu E sloZi na prestup medzi autobusovon, Zelezniénou a osobnou automobilovou
dopravou,
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Planovana lokalizaciaTerminalov integrovaného dopravného systému (T-IDS) v ramci KSK

Bk i

R
!1 il Husaend  Farmolinn |
|

' . 140E GukPeka
L .
T T = - 9 ‘1.":-1:1.!%-
- o ru.'-suu---ﬂ |qEHD£|EE 5|
2 o — g g ,J!mf‘ ¥ iy
3 T T -
| 1% Iuﬂlru.'l ey | T T T-I08 T etk

LI

Pallim CL s i Y e
TaIDNG bt ol ey

el bl vyl e asgE
& TR - A
- TADE
- TH0S - i T

Obrazok | situovame T-1DS

Pre situovanie termindlov integrovanej osobnej prepravy s sledované nasledovné lokality:

Zeleitna trat’ & 160:

Usek feleznitne) trate RoZfhava — Kodice je 71,1 km dlhy z toho 40.4 km dvojkolajny a 30,7 km
jednokolajny. Elektrifikovany je v (seku Kodice — Haniska pri KoSiciach. Najvy3dia trat'ova

rychlost’ 100 km/'h.
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Termindl v Moldave nad Bodvou je navrhovany ako typ C — zabezpeéi v meste Moldava nad
Bodvou vzijomnu nadviiznost’ verejnej autobusovej dopravy, IAD, cyklistov a pedich na
ZelezniCnl dopravu a to vystavbou prestupne] Zeleznilnej stanice, parkoviska P-R,
komunikaénych prepojeni, v lokalite a bezprostredne) vizbe na pripravovami autobusovi stanicu
tak, #¢ umoZni prestup cestujicich medzi autobusovou a Zelezniénou dopravou sposobom
hrana / hrana. Planovanid vystavba z finanénych prostriedkov OPD 2007 - 2013.

Dalgie termindly na trati & 160;
o Hutniky — typ E - planovana vystavba z OPD 2014 — 2020
o Roffava —typ C — planovand vystavba po roku 2020
o Turia nad Bodvou - typ E — planovana vystavba po roku 2020

Usek Zelezniéne) trate Spidska Nova Ves — Kodice je 74,5 km dlhy dvojkoTamy, elektnifikovany
s najviciou tratovou rychlostou 120 km'h.
MNavrhované terminaly z planovanou vystavbou z OPD 2014 - 2020:

o Spisska Nova Ves — typ C — umoZni prepojenie Zelezmiéne) vypravne) budovy a
autobusove) stanice a vystavbu parkoviska P-R.

e Kafice Sever — typ C - siifastou terminalu su Peleznidng zastidvka Kofice Sever, zastavka
trate TKD s prisluinymi komunikaénymi prepojeniami (podchod pre cestujicich),
parkovisko P-R a zastivka autobusov. Realizicia projektu umoZni prestup cestujicich zo
Zeleznitnej primestskej dopravy na elektritkovii dopravu mesta a tym ¢éasovo kratiiu
dostupnost’ nicktorych &asti mesta.

»  Krompachy —typ E

Navrhované termindly z planovanou vystavbou po roku 2020:

o Margecany—-typC

o Kysak-typ E

Zelezniéni trat’ & 173:
Usek Zelezninej trate Margecany — Nilepkovo je jednokolajny, neelektrifikovany, 39,5 km dlhy
s najviiéiou tratovou rychlostou 80 km'h.
Navrhovane terminaly z planovanou vystavbou z OPD 2014 - 2020:
o  Prakovee zastavka —typ E
Navrhované terminaly z planovanou vystavbou po roku 2020:
o  Nalepkovo - typ E
o Mnidek nad Hailcom —typ E
o Celnica-typ E

Zeleznind trat & 190;
Usek Zelezniénej trate KoSice — Pribenik je 87,9 km dlhy, dvojkolajny, elektrifikovany
s najviiciou tratovou rychlostou 120 km'h.
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MNavrhované terminaly z planovanou vystavbou po roku 2020:
o Michalany -typ E
e Streda nad Bodrogom - typ E
e  FPribenik—typ E

Zelezniéni trat’ & 191:
Usek ZFeleznitnej trate Vyh. Slivnik — StraZske je 50,8 km dlhy, jednokolajny v dseku Vih.
Slivnik — Banovee n. Ondavou elektrifikovany s najvi¢iou tratovou richlost’'ou 100 kmv'h.

MNavrhované terminaly z planovanou vystavbou z OPD 2014 - 2020:
o Trebifov-typC
e Michalovee —typ C

MNavrhované termindly z plinovanou vystavbou po roku 2020:
o Straiske —typ E
*  Humenné —typ C

3 Simulaéné nastroje v Zelezniénej prevadzke

Od leta roku 2012 prichddza spol. Prodex na Zeleznitny projekény trh s oficidlnym produktom
OpenTrack, ktory venikol na pode ivajéiarske) univerzity ETH Ziirich. Tento ndstroj je plne
akceptovany tak v europskom, ako aj mimoeurdpskom Zelezniénom priestore. OpenTrack
v porovnani s doposial’ vyuZivanymi nastrojmi a programovymi aplikaciami umoZiuje:
» na ziklade simulicie sledovat’ a analyzovat’ priebeh Zelezniéne) previadzky uz vo
faze projektove] pripravy resp. pred uvedenim do prevadzky novej prevadzkovej
koncepcie (taktove] dopravy, aktivacie resp. rufenia dopravni a pod. )
o vymedzit' optimdlny rozsah prvkov Zelezniénej infraStruktiry predovietkym
kolaji, nastupit, vwhybkovych jednotick a i. a to sledovanim ich percentudlneho
vyuZitia
vykreslit' a analyzovat' ndvrhovy grafikon vlakovej dopravy
spracovat’ pricbeh statického a dynamického pricbehu rychlosti
zostavit plan obsadenia dopravnych kolaji
vyhodnotit’ pri¢iny vzniku porich a nepravidelnosti vlakove) dopravy a navrhnit’
potrebné opatrenia na ich odstranenie
¢ posiadit’ pri¢iny a venik druhotnych meikani a ich dopad na celkovi stabilitu
ndvrhového grafikonu viakovej dopravy

o sledovatl’ a vedjomne porovnat’ celkovi spotrebu elektricke) energie u prisluinych
kategorii viakov

* poskytnit’ vystupné Statistické tdaje pre ich d'aliie spracovanie

Obrizok 2 prezentuje zikladné moduly price simulaéného nastroja OpenTrack [2] .

Vstupné Gdaje potrebné pre pricbeh simulacie:
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udaje hnacich drahovych vozidiel (trakéné charakteristiky), zloZenie stprav
infrastruktira sicte — topologia Zelezniénych stanic a medzistaniénych sckov
{profil trate, tratové rychlostl, zabezpefovacie zanadenie, Zelezniéné zastavky,

neé)

udaje o cestovnom ponadku (plin) — poéty viakov, poZadovany Cas odchodu

z vychodze) stanice, Casy pobylov
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Obrizok 2 OpenTrack, zakladné moduly simulacie
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Na ziklade zadefinovania vstupnych tdajov prebehne fiza simulacic a animécie v rdmei ktorej je
moZné sledovat' vyvo] dopravnej situdcie, prichbeh Zclezniénej prevadzky, vznik konfliktov,
meskani a inych nepravidelnosti, ktoré nie je moiné zistit' inym napr. analytickym pristupom
a ktoré si nasledne premietnuté do vystupov.

Ziskané vystupy prezentované v grafoch a diagramoch predstavuji o. 1. :
navrhovy grafikon vlakove) dopravy

s/V diagram — staticky a dynamiucky priebeh rychlost
plin obsadenia dopravnych kolaji

vyhodnotenie meikani — prvotnych a sekundérnych
percentudilne obsadenie prvkov infraStruktiry

graf kumulovanej spotreby energie

iné itatistické daje zobrazené grafom prip. diagramom
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Integrovana doprava v zahranidi a vyuZitie skisenosti

v podmienkach mesta KoSice a KoSickom kraji
Foreign integrated transport systems and the application of their experience in the city
of Kosice and its region

JURAJ KREMPASKY

Abstract
The presemtation concerns the issue of creating of the Kosice passenger regional integrated transport system
(KORID). The first part highlights the importance of building of an integrated transport system in Kosice and its
region based on experience with already operating systems of infegrated transport abroad. The other part of the
entry describes the current situation of public passenger transport in the region of Kosice, the process of
establishment of an integrated rransport system and fundamental principles af integration,

Keywords: Intcgrovany dopravny systém, Integrovania doprava, Organizdtor integrovanc)
dopravy

1 Uvod

Na Uzemi mesta Kofice a Kodického kraja si prevadzkované systémy verejnej osobnej
dopravy (VOD), ktoré formalne orgamizuju traja objednavatcha — Ministerstvo dopravy,
vystavby a regiondlneho rozvoja, Urad KoSického samospravneho kraja a mesti. Aj napriek
ich enormngj snahe a snahe prevadzkovatelov dopravy, dochidza vo VOD k neustilemu
ubytku cestujicich. Ubytok spdsobuje  demograficky vivoj, €i nepriaznivi ekonomicki
sifudcia v regione, no hlavne zmena v sprivani obyvatel'stva, ktoré Castokrat uprednostni
mdividualnu automobilov dopravu (IAD) pred VOD. Podstatny problém v zabezpeceni
konkurencieschopney VOD spodiva v roztnedtenostt kompetencn v oblashh objednavama
a financovania vykonov vo vergjnom zdujme. Priave tento fakt znikuje atraktivitu VOD
a zaujem obyvatelstva o jej vyuZivanie, nakolko obsluha regidonu je v preva#nej micre
zabezpetovandi bez wvzdjomne] koordinacie jednotlivych drubhov doprav a dopraveov.,
Skisenosti zo zahranicia poukazuji na moZnost’ riefenia uvedenej problematiky formou
budovania integrovaného dopravného systému (IDS).

2 Integrovana doprava v zahraniéi

V zapadne) Eurdpe si na vysoke] urovni fungujice systémy integrovane) dopravy (ID) uZ
samozrejmostou. Integrovany dopravny systém prepravy osbb je systém viacej druhov
hromadne) dopravy (vratane nadenych nadviaznosti na [AD) smerujict na zabezpeceme
uéelnej, hospodarnej a jednotne] dopravne] obsluhy ziujmového dzemia z hl'adiska
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ekonomickych 1 mimoekonomickych potrieb osob a orgamizacii. [1] Predpoklada vytvorenie
Casovo a priestorove koordinovaného spdsobu prepravy osob za jednotnych podmienok
s vyuZitim spoloéného cestovného dokladu bez ohladu na previadzkovatela dopravy. Zaroven
priaznivo vplyva na spolofenski delbu prepravnej price medzi VOD alAD astiva sa
ndstrojom pre odstrafiovanie javov vyskytujicich sa denne vo forme kongesecii, zvidene)
nchodovosti, narastajicich nirokoch na dopravni infradtruktiru a celkove v negativnych
vplyvoch na Zivoiné prostredie. Obrazok 1 poukazuje na neustialy ndrast IADD na prepravne)
praci v podmienkach Slovenske) republiky.

B feleznifnd verejns
doprava

B cestnd verejna
doprava

B Mestskd hromadna
doprava

B Individuilna
automobilova doprava

Obwrazok 1 Vyvej vwkonov VOD a 1AD [mil. oskm]

Prvé systémy 1D sa zafali vyvijat' v zipadnej Eurdpe v 60-tych rokoch 20-tého storoéia, kedy
najmi v Nemecku vznikla silnd potreba zatraktivnenia VOD.

Za uplne prvy zriadeny DS je povaZzovany systém Hamburskej integrovanej dopravy
{(HVV — Hamburger Verkehrsverbund), ktory venika v dosledke  boom-u automobilizmu a v
nislednom razantnom poklese cestujicich vo VOD. Dopraveovia sa snaZili ziskat’ cestujlicich
2a kakdi cenu, aviak vidy len na Okor iného dopraveu, na atraktivnych linkdch a
v zaujimavych &asoch v priecbehu diia, &im dochadzalo k d'alfiemu triedteniu siete VOD,
a ndslednému dalfiemu poklesu cestujicich, &o sa stilo z dlhodobého hFadiska neinosné.
Prave traja velki dopravcovia posobiaci v oblasti Hamburgu zrealizovali v roku 1965
myslienku systému HVVY

— Hamburger Hochbahn, Nemecké drihy (DB) a Dopravny podmk Hamburg-Holstein.
system pokryval vzemie o rozlohe 3 000 km’ s poétom obyvatelov 2.4 mul. a nadil ho
koordinator — spoloénost’ s ruenim obmedzenym HVY, GmbH.

V podiatoénych obdobiach budovania IDS boli dopraveovia &iastoénymi alebo dplnymi
vlastnikmi jednotlivich koordindtorov ID. Z dévodu stretu ziujmov v oblasti zaddvania
vereinych zakaziek ako a) z dovodu, Ze pre dopravcu bol prednej§i zisk ako =ziujmy
cestujicich, doilo postupne k transformécii t¥chto spoloénosti na spoloénosti, v ktorych svoj
podiel maji naymé mesta a krage. Aj v Hamburgu dodlo v roku 1995 v désledku regionalizacie
VOD k transformacii koordindtora, priéom namiesto dopravcov sa spoloénikmi stali mesto
Hamburg, spolkové republiky Slesvicko-Holitynsko a Dolné Sasko a okresy v okoli
Hamburgu. 1D je tak v sGlasnosti realizovand na ziklade 3-Groviiového modelu, kiory je
uvedeny na obrazku 2,
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POLITICKA URDVEN (OBJEDMATELE DOPRALVY)

Zamé | Kraje Mésia
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eleznitni dopravcill Dopravni podniky [l Souknomi dopravo

Obrdzok 2 3-tiroviiovy model organizacie Hamburského IDS

Koncepcia systému HVY vychadzala z posilnenia postavenia kol'ajove) dopravy. Autobusova
doprava, ktora bola pred integriciou naviazand len na linky metra, bola po integrici
naviazana aj] na linky mestske) a primestske) Zelezmce (S-Bahn). Dodle k obmedzenu
nepotrebnyeh sibeZznych autobusovych liniek a zlepSila sa dopravnd obsluha tam, kde to bolo
viac potrebné. Meustile sa rozvijala siet’ Zeleznice imetra, naopak do tejto koncepcie
nezapadla elektnékova doprava, ktore) prevadzka bola v roku 1978 zastavenia. Naopak
osved&ih sa tzv, metrobusy - ide o autobusové linky, ktoré zaistujd vvznamné prepravneé
viizby so silnym dopytom po doprave bez zbytoénych zachadzok a ¢asoviych strit s vy3§im
poétom preferenénych opatreni. Prevadzkovanim metrobusov sa vytvorila nadriadena siet’ a
cely systém je propagovany ako samotny druh dopravy, ,siet’ v sieti”, Spustenim prevadzky
doslo postupne k zvyieniu cestujicich v metrobusoch cca o 11 %, na tangencidlnych linkach
aZz o cca 30 %,

V sicasnej dobe koordinitor koordinuje sluZby 38-mich dopraveov a zabezpeduje jednotné
cestovné doklady, garantované nadviznosti a spoloéné prepravné podmienky, ktoré platia na

vietkych zahrmutych linkach Zeleznice, S-Bahnu, metra, regiondlnej drihy A-Bahnu
a autobusov.,

V oblasti mesta Stuttgart viyznamne prispieva k udrZaniu a zlepeniu mobility ﬁtuttgartslzi
integrovana doprava (VV5S — Verkehrs — und Trafifverbund Stutigart). Vybudovany systém

#iskal na svoju stranu mnoho cestujicich aj napriek silnej konkurencii TAD, &o dokazuje aj
vyvo] poctu prepravenych cestujicich v systéeme VVS — obrazok 3.
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Pofet cestujicich v mil.

Obrazok 3 Fyval podtn prepravenveh cestuiucich v svstéeme FFSY
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ILY5s vo SvajCiarku su typické zapojenim do systému uplne vietkych dostupnych druhov VOL)
{a) nekonvenéne) dopravy). Typickym prikladom je Ziiridsky integrovany dopravny
systém, ktory koordinuje Ziiridsky dopravny zviz (ZVV - ZiiricherVerkehrsverbund). ZVV
funguje ako dobrovolné zdmenie: 2 federalnych dopravcov (SBB, PTT), 2 kantondlnych
drih (Sidostbahn — SOB, Bremgarten-Dietikon-Bahn — BD), 2 mestskych dopravnych
podnikov (Ziirich VBZ a Winterhur — WV), 2 sikromnych drah, 27 autobusovych dopraveov,
3 dopraveoch zabezpelujicich vodmi dopravu, 2 horské drahy a 1 visutej kabinovej lanovky,
ktoré j¢ zodpovedné za orgamizovanie VOD v celom kantone Ziirich a v 14 susednych
obciach. Poget prepravenych cestujicich VOD sa od zaloZenia IDS viac ako zdvojndsobil.
Jeden z vyskumov preukazal, Ze az 63 % l'udi, ktori Ziji a pracuji v meste pouZiva VOD a len
17 % osobny automobil.

Aj vCeskej republike si v sifasnosti prevadzkované viaceré IDS. Ich previdzku
zabezpetuje samostatny subjekt, ktorym je organizitor 1D - prevaine ide o obchodné
spoloénosti alebo prispevkové organizicie, vidy viak pod rozhodujicim vplyvom jedného
alebo viacerych samospravnych subjektov.

Jednym z najrozvinutejiich systémov ID nie len v Cechdch, ale aj celej Eurdpe, je IDS
Juhomoravského kraja, ktorého organizitorom je spoloénost’ KORDIS JMK, spol. sr. 0. -
spoloénost’ bola zaloZena v roku 2002 Juhomoravskym krajom a Statutarnym mestom Brno
(51 % : 49 %).

Systém je zaloZenv na dodr¥iavani schvilenych Standardov, ktoré pojedndvaji o jednotnej
kvalite dopravnej obsluZznosti, o dostupnosti vybranych zanadeni VOD, o dostupnosti
samotnej VOD, o minimdlnej frekvencii spojov do obci a o kvalite prestupu. Systém
garantuje aZ 31 650 nadvidznosti jednotlivych spojov denne. Primestska autobusova doprava
je zabezpetovana vyhradne cez vvberové konama. Podiel predplatnych cestovnyceh listkov
dosahuje az 59 %. Financovanie sluzieb vo verejnom zaujme je v rovnakom pomere
rozdelené medzi mesto Brno a Juhomoravsky kraj. Do financovania s zapojené aj obee a to
sumou 50 K& na obyvatela roéne. Vyvoj vybranych ukazovatelov IDS JMK je zndzorneny
na obrazku 4.

] ® Podet 26n 1D5 JMK

| m Potet liniek DS JMK

o g
600 - " Poletdopravcov v IDS MK
| 500 - = Vykony autobusovych liniek 1DS JME v mil. vn:l:m 5
400 B Prepraviy vigkon v mil. oskm
- 3 B
200 ; = =
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Obrazok 4 Zakladne ukazovatele IDS JMK
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3 Ver

ejni osobna doprava v regione Kodic

Sucasny stav VOD v regione Kodic je najlepSie charakierizovany prostrednictvom jej silnych
a slabych stranok. Rozvinuty systém verejne] dopravy, dlhodobé stabilné vykony PAD
asnaha vytvarat' 1IDS za Ofelom zvladnuila prepravnych ndrokov, zvylovania kvality

a efekt

ivnejiicho vyuZivania verejnych zdrojov je moZné povakovat’ za silné stranky VOD

v regione Kosic. Naopak, slabé stanky predstavuje vel'mi slabd koordinovanost’ jednotlivvch
dopravnych systémov, malo atraktivna Zelezniénid doprava v porovnani s PAD, neustily

pokles

prepravenych cestujicich VOD a roztriedtenost’ riadenia jednotlivich systémov VOD.

Z uvedenych silnych a slabych strimok VOD ana ziklade skiisenosti s IDS v zahramiéi je
zrejmé, ¢ budovanic DS ma svoje opodstatnenic aj v regione KoSic. Preto bol vypracovany

postup

4

s

=

}

zavidzania systému 1D, ktory pozostidva z nasledujicich krokov:
|. krok — zaloZenie organizdtora, vyivorenie jeho orginov, personilne obsadenie,
prevzatie funkeii spojenych s organiziciou dopravnej obsluZnosti v PAD,
2. krok - prevzatie funkcii spojenych s organmiziciou dopravne] obslu#nosti
v mestske] doprave, navrh principov a architektiry komplexného riefenia IDS
v regione a navrh dopravne) integricie v Kodiciach,
3. krok — mtegracia PAD aregionalne) dopravy na drahe navzajom a s mestskou
dopravou v KoSiciach,
4. krok — integracia v jednotlivich okresoch Kofického kraja s presahmi do
susednych regiomov.,

Jednotlivé uvedené kroky od zaloZenia organizitora po zaliatok praktickej organizicie si
vyZaduji:

-

Fa

'\‘_.‘

YYY

ustanovenic organizitora — vregidne Kodic posobi spoloénost ORID, sr.o. ako
nezivisly organizitor regiondlnej integrovanej dopravy,

realizdciu dopravnej integracic — v sidasnosti vykonavana len Ciastoéne koordinaciou
cestovnych poniadkov Zelezniénej dopravy a PAD,

zjednotenie prepravnych podmienok = je spracovany ndvrh jednotného Prepravného
poriadku systemu KORID,

realizdciu fyzicke) integricie - vytvarania prestupoviich uzlov (st vytipované viaceré
prestupné body v ramei Kosického kraja),

zjednotenie tarifnych podmienok,

financovanie 1DS a systém rozdel'ovania trzieb,

informovanie a marketing,

V riamci regionu Kodic moZno uvaZovat' s nasledujicimi principmi integricie, z ktorych
prevazna ¢ast je aplikovana v mnohych pripadoch v zahrani¢i. Konkrétne ide o :

1)

2)

3)

4)

optimaliziciu mestskej dopravy v Kodiciach, previdzkovanej dopravnym podnikom
mesia Kodice na existujice) infradtrukitre — ide o Gpravu linkového vedema, kioré
bude odpovedat’ prestupnému tarifnému systému,

ukonéenie niektorych linick PAD na koncovych termindloch kapacitnej mestskej
dopravy s cielom obmedzenia sibeZnej mestskej dopravy a PAD,

vytvorenie chrbticovych liniek Zelezniénej primestskej dopravy predpoklada
vytvonit'! podmienky pre pravidelno  primestsko  Zelezmiéna  dopravu, vréatane
vybudovania prestupnych termindlov a presmerovania cestujicich cez tieto terminaly,
optimaliziciu dopravnej obslufnosti pozdiZ chrbticovych Zelezniényech tris, ktora
ma zamedzit' Casovym stratim vicSiny cestujicich, ktorej pri¢inou je plodna obsluha
uzemia,
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5) vytvorenie chrbticovych liniek kapacitnej autobusovej dopravy zamerané na
izemie so silnymi prepravnymi vzt'ahmi bez moinosti prepravy Zelezniénou dopravou

moZnost vyuZitia systému metrobusov,

6) vyuZitie malych autobusov pre obsluhu dzemia s niZiim prepravnym dopytom
$ viizbou na chrbticové trasy a termunaly,

7) podporu systémov kombinovanej dopravy so zdmerom podpory vyuZivania [AD
a VOD podas jednej cesty,

8) rozvoj infradtruktiry mestskej dopravy, ktory predstavuje rekonStrukcio
existujiicich trati a prediZenic nicktorych elektri¢kovich trati k miestu dopytu po
doprave s perspektivou integrovanej kol'ajovej dopravy,

9) preferenciu verejnej dopravy vzhl'adom na rzabezpefenic preferencie vozidiel
a maximalne) segregacie tras VOD,

10) vybudovanie centrilncho dispefingu z dovodu zabezpedenia jednotného riadenia
dopravy v (izemi s ohl'adom na zachovanie prestupov.,

3 Zaver

V meste Kofice a Kofickom kraji je postupom d&asu stale viac citel'nejiia absencia
plnohodnotne fungujiceho systému ID. Je viak potrebnd vzijomnd spoluprica vietkych
zainteresovanych stran, aby bolo moiné vyusit' prilefitosti, ktoré budovanie systému 1D
prindda. Predstavuje to hlavne zvySenie efektivnosti systému VOD a financovania jej
vykonov, vytvorenie vhodnych podmienok pre zvySenic konkurencieschopnosti VOD vodi
IAD, modermzovame infradtruktary z fondov EU & lepSieho vyuZitia Zelezmiénych trati aj
v regiondlne] doprave. Na druhej strane je potrebné popasovat’ sa s ohrozeniami, ktoré
ovplyviluji budovanie 1DS, najmé s roztrieftenostou objedndvania a financovania VOD,
nedostatoénou legislativnou dpravou postavema organmzitora systému 1D, sicéasnou slabou
preferenciou VOD a hlavne obavami zainteresovanych stran zo zmeny systému dopravy.
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Soukromy dopravce v systému regiondlni osobni draZni dopravy
v zdvazku vefejné sluzby v Ceské republice

Private carrier in the system of regional passenger rail traffic within a public service
ohligation in the Czech Republic

FRANTISEK KOZEL

Abstract

Private carriers in the system af regional passenger rail traffic within public service obligation in the
Czech Republic ensure, compared to the national carrvier of Czech Raifways (Ceské drdhy a.s.), only a
small percentage of works, Despite this fact, they hold an important positien owing o thelr active
engagement fn the system of pullic rallway transportation or iglegrated transporiation systems of
individual self-governing CZ regions. Private railway carriers in collaboration with individual regional
coordingtors and other carriers ensure efficient amd economical service within the interesi areq in
accondance wWith the needs of the inhalitanis on one side and order of fransporiaiion from the part af
regions on the other side. GW Train Regio a.s. (hereinafter referved to as GWTR as one of private
carriers in the system of regional passenger rail traffic within public service obligation in the Czech
Republic halds an imporiant pasition in this field

Keywords:

= public service obligation / zivazek vefeiné sluZby
- integrated ransportation systems / integrované dopravai systémy
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Soukromy dopravce v systému regiondlni osobni drazni dopravy v zivazku
vefeiné sluzby v Ceské republice

1. Uvod

Vefejnd doprava v Ceské republice mad plnit dlohu Gfelné alternativy k individudlni
automobilové dopravé, pficemz ma pro spoleénost vyznam nejen socidlni, ale také prostorovy
a environmentilni. Zaroven phispiva k rovnomémému regionalnimu rozvopn a k zajSténi
mobility obyvatel jako jedné z dileZitych podminek harmonického rozvoje spoleénosti.

2. Vefejna osobni draZni doprava v CR

Vefejnd osobni draZni doprava z hlediska délky vozebnich ramen:
= Veigjna osobni drazni doprava dalkovi
*  Vefejna osobni draZni doprava regiondlni

Vefejna osobni draZni doprava z hlediska financovani:
o Veiejnd doprava dotovani
» Dilkova - objednavana Ministerstvem dopravy CR
* Regionilni - objedniavana krajskymi samospravami
= Regiondlni — objednavani obcemi nad ramec dopravni obsluZnosti kraji
* Veiejnd doprava nedotovana (na vlastni podnikatelské riziko)
* Pravidelna (napfiklad Praha — Ostrava)
*  Nepravidelna (napfiklad pfileZitostni doprava)

3. gupraﬂ:i v regionilni osobni draZni dopravé v zivazku vefejné sluzby v
R

Dopravel, zapitujici v soucasné dobé v Ceské republice regionalni osobni draZzni dopravu
v zivazku vefejné sluZby:

Ceské drahy, a.s. - narodni dopravce
GW Tramn Regio as.

Vogtlandbahn GmbH
Jindfichohradecké mistni drihy a.s.
Veolia Transport Morava a.s.

® & & & @

4. Legislativni nidleZitosti provozovani regionalni osobni driZni dopravy
v zavazku veiejné sluzby v CR

Smilouva o vefejnych sluzbach (v zavazku vefejné sluzby)
+ Uzavirana mezi dopravcem a pfisluinou krajskou samosprivou
e Redi povinnost dopravce zajidfovat pfepravu cestujicich ve vefejné osobni
draZni dopravé a zavazek objednatele zaplatit dopravel kompenzaci
Standardy kvality
Smluvni pokuty
Rozsah JR
Vykaz nikladd a vinosi
Kalkulace prokazatelné zirity
Roé¢ni dodatky ke smlouvé

Smlouva o provozovani draZzni dopravy

& & & & & @
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o [DOK (Integrovana doprava Karlovarského kraje) - koordinitor KIDS KK, p.o.
(Karlovarsky kraj)

¢ [REDO (Integrovana regiondlni doprava Kralovéhradeckého kraje)
koordindtor OREDOQ), s.r.o. (Kralovéhradecky kraj)

o ODIS (Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje) - koordindtor
KODIS s.r.o. (Moravskoslezsky kraj)

« [DOL (Integrovana doprava Libereckého kraje) — koordinator KORID LK, s.r.o.

(Liberecky kraj)
104 Wrrmtea e S giens merbing e iy e N _,,_._' e S m
T T Zereglol = | — _
et AL spnla - LIBERECKO = —
e "—':""'ﬁsﬂ w : o roky ED‘IU % , ;L 3.

Cbrazek I: Pusobeni soukromeho dopravee GW Train Regio a.s. ve vefejne regionalni
osobni drazni dopravé v CR

Dopravce GW Train Regio a.s. ma zpracovany Smluvni a pfepravni podminky a
pouZiva vlastni Tarif. Vydavd vlastni bezkontakini &ipovou kartu (BCK), kterou
cestujici nyni pouZivaji jako nosié Casovych jizdenek a je diskutovino zavedeni
vlastniho systému elektronické penéfenky. Samozieymosti je¢ moZnost prokazovani véku
a placeni jizdného elektronickou pendZenkou z IN-karty CD. Podle stupné rozvoje 1DS
v prisluném regionu je minimalnim stupném zapojeni alespof uzndviani jizdenck na
BCK daného IDS (IDOL v Libereckém kraji). DalSimi stupmi jsou vydavani jizdenek,
tedy jejich nahravani na BCK, a vydavani karet pro IDS (pfed spusténim
v Krilovéhradeckém kraji).

6.1 Regiondlni osobni driini doprava na Karlovarsku

Dne 24.5.1998 byl zahdjen provoz pravidelné vefejné draZni osobni dopravy na regiondlni
drize €. 145 Sokolov — Kraslice — (st. hranice). Dne 28. 5. 2000 doilo ke znovuotevieni
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draZniho hraniéniho pfechodu mezi Ceskou republikou a Spolkovou republikou Némecko,
Kraslice — Klingenthal a v souvislosti s tim k zajizdéni modernich vozidel RegioSprinter
(vyrobce SIEMENS) dopravee Vogtlandbahn GmbH do Kraslic, V soufasné dobé je na této
24 km dlouhé trati (27 km aZ na stitni hranici) provozovino denné 18 parh vlaki (o
vikendech 14 para) s ndvaznou taktovou dopravou na vlaky spoleénosti Vogtlandbahn GmbH
(SEN) v useku Kraslice — Zwickau Zentrum a zpét a s navaznou taktovou dopravou na vlaky
spoleénosti Ceské drihy, as. Osobni doprava je zajistovana jednim vozidlem fady
RegioSprinter, dvéma motorovymi vozy fady 810 a ényfmi pfipojnymi osobnimi vozy fady
Btax..

Dne 12.12.2006 byl pfevzat provoz pravidelné vefené drazni osobni dopravy na regionalni
drize ¢. 149 Marianské Lazné — Karlovy Vary d.n. na zikladé vitézstvi ve vefejné soutéZi na
provozovani osobni draini dopravy. V soulasné dob¢ je na této 53 km dlouhé trati
provozovano denné 8 para vlaki. Provoz je zajiStén dvéma &isteéné nizkopodlaznimi
motorovymi jednotkami fady 813+913.1 virobee Z0S Zvolen.

6.1.1 Integrace dopravy na Karlovarsku

V souvislosti s poticbou zefektivnit vefejnou osobni doprava v Karlovarském kraji byla
v roce 2003 #fizena pfispévkova organizace Karlovarského kraje . Koordinitor integrovaného
dopravniho systému Karlovarského kraje p.o.”. Jednim z prvnich vysledki ¢innosti této
organizace je spusténi Integrovaného dopravniho systému Karlovarska (IDOK) k 1.7. 2004,
do které¢ho jsou aktivné zapojeny 1 dfive uvedené traté. Cilem prvni faze IDOK bylo zafazeni
mésiské hromadné dopravy v Sokolové, pfimésiské autobusové dopravy a osobni drani
dopravy do jednoho systému. Zavedeni IDOK tak umoZiuje Siroké vefenosti cestovat
dopravnimi prostfedky méstské hromadné dopravy, autobusy pfiméstské dopravy, osobnimi a
spéinymi viaky po dzemi IDOK na jeden jizdni doklad. Tarif je zonovy a soucasné plati
i tarify jednotlivych dopravei. Cestujici md moZnost vybéru, zda si na Gzemi s integrovanou
dopravou zakoupi jizdni doklad IDOK nebo si zakoupi jizdenku podle platného tarifu
konkrétniho dopravee.

6.1.2 Zapojeni do projekiu EgroNet

Projekt EgroNet byl do Zivota uveden jako systém v ndvaznosti na regionalizaci kolejové
osobni dopravy dne 31.5. 2000, pfi pfileZitosti konini svétové vystavy EXPO 2000. Filosofie
pieshraniéniho dopravniho systému EgroNet spoéiva v rychlé piepravé cestujicich po kolejich
v izkém propojeni s vykony pfiméstskeé osobni dopravy (autobus, taxi). Zahmuje v sobé
lizemni &ast Bavorska, Saska, Durynska a Ceské republiky. V soulasné dobé se pracuje na
jeho daldim rozdifeni. V rimei tohoto systému funguje pfeshraniéni doprava nejen pies
hraniéni pfechod Kraslice = Klingenthal, ale 1 pies daldi Zelezniéni hraniéni piechody
v Karlovarském kraji. Pieprava v tomto systému je moZna na zikladé jediného cestovniho
dokladu ato jizdenky EgroNet, kterd je uznidvina a vydivina také nadi soukromou
spoleénosti, Cena jizdenky Egronet je 150,- K& v Ceské republice a 16,- EUR ve Spolkové
republice Némecko

6.1.3 Prestupni terminaly

Vyznamnym poéinem v ramel integrace dopravy v regionu bylo vybudovani piestupniho
terminalu (autobusového niadraZi v tésném sousedstvi viakového nadraZi) ve mésté Kraslice a
ve mésté Sokolov. Spoleénost GW Train Regio a.s. (resp. VIAMONT a.s.) ve spoluprici se
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viemi rainteresovanymi organizacemi a institucemi vyraznou mérou pfispéla k realizaci
téchto akei.

6.2 Regionilni osobni driini doprava na Krilovéhradecku

Dme 12. 12. 1997 byla zahidjena osobni driZni doprava na regionilni drize ¢. 045 Trutnov
hl.n. - Svoboda nad Upou a ke dni 5. 7. 2008 na regiondlni drize & 043 Trutnov — Krilovec -
Lubawka. Obé& tyto traté jsou na Ceském Ozemi zahrnuty do imtegrovantého dopravniho
systému. Z pohledu integrace je zajimavy preshraniéni draZni provoz na iseku Trutnov hl.n. -
Jelenia Gora pfes drafni hraniéni prechod Krilovec — Lubawka mezi Ceskou republikou
a Polskem. U pieshraniénich provozu je vidy feSeni mtegrace velmi specifickou zaleZitosti
kviali &asto rozdilnym tarifnim systémim. Na &eském dzemi probihd odbavovani v obou
méndch, na polském dzemi pouze v polské méné (Zloty).

Osobni doprava mezi stanicemi Trutnov hl.n. a Svobodou nad Upou (16 pari vlaki ve viedni
den a 11 para o vikendu) je zabezpetovina jednim motorovym vozem fady 810, Preshraniéni
provoz je¢ pak realizovin wve spolupraci s polskym partnerem Przewozy Regionalne
v pfedchozich letech, vroce 2013 s dopraveem Koleje Dolnoslaskie. Jednd se prozatim
o sezonni vikendovou dopravu (cca 4 az 5 mésich v letnim obdobi), ktera je zajisténa
modernimi jednotkami SA 134 virobce PESA Bydgoszcz.

6.2.1 Integrace dopravy na Kralovéhradecku

Od 1. 1. 2006 je v Krilovéhradeckém kraji postupné spoustén integrovany dopravni systém
TREDO (Integrovania Regionalni Doprava) a od 13, 6. 2010 je do tohoto systému zallenéna
také trat’ & 045 Trutnov hln. — Svoboda nad Upou a & 043 Trutnov hlL.n. — Krilovec st.h.
Tento systém je organizovan spoleénosti OREDO s.r.o., kterd je organmzatorem regionilni
dopravy v Krilovéhradeckém kraji. Tarif IREDO je zonovy a ¢asovy. Jizdenky IDS IREDO
plati u zapojenjch autobusovich dopravei. Na trati & 045 Trutnov hl.n, — Svoboda nad Upou
mé cestujici moZnost viybéru, zda pouZije tarif IREDO nebo tarif dopravee GW Train Regio
a.s.. Oviem pfi cestovani pies hraniéni pfechod Krilovec — Lubawka dile do Polska musi
cestujici poditat stim, Z¢ na polském uzemi plati tarif polského dopravce. Problematika
Jmezindrodnich integrovanych dopravnich systémi® je prozatim velmi citlivé téma a je velmi
sloZité zabezpedit spoluprici na takové drovni, aby se néktery z mnoha dopraved, zapojenych
do integrace, necitil znevyhodnén na ikor dopravee jiného.

6.2.2 Prestupni termindly

Vyznamnym poinem v rimei integrace dopravy v regionu bylo vybudovini pfestupniho
termindlu vlak — autobus ve mésté Svoboda nad Upou, zde dokonce v konfiguraci hrana -
hrana. Spoleénost GW Tram Regio as. (tehdy VIAMONT as.) ve spolupraci se viemu
zainteresovanymi orgamizacemi a institucemi vyraznou mérou phspéla k realizaci tohoto
zaméru. Piestupni terminal ve Svobodé nad Upou je jednou ze vstupnich bran do nejvy3sich
¢eskyeh hor, Krkono&,

6.3 Regiondilni osobni driini doprava na Moravskoslezsku

Od 1.1. 2010 byl pfevzat provoz pravidelné vefejné regiondlni osobni draZni dopravy na
regiondlni draze & 313 Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem. V soudasné dobé je
provoz na této trati zajiitén jednim motorovym vozem fady 810.
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6.3.1 Integrace dopravy na Moravskoslezsku

KODIS - koordinator integrovaného dopravniho systému  Moravskoslezského kraje
Koordinator ODIS s.oro. (KODIS) byl zaloZen v hstopadu 1995 podepsanim spolefenske
smlouvy. Do obchodniho rejstiiku byla firma zapsédna dne 14, inora 1996, K hlavnim (ko lim
této firmy paifi sprava ODIS (evidence a rozdélovini trzeb mezi dopravee, koordinace
vykonil, jizdnich fadd, pfiprava podkladi pro zajisténi dopravni obsluZnosti apod.) a rozvoj
ODIS (zapojeni dalSich mést a obci, popfipadé dopraveld do ODIS. Integrovany dopravni
systém ODIS je konkrétni forma IDS v Moravskoslezském kraji. ODIS vznikl 23. listopadu
1997. Postupné se ODIS rozviji do dalSich mést a obel. V soucasné dobé je v ODIS pfimo €1
nepfimo zapojeno celkem 269 mést a obei Moravskoslezského kraje s rozlohou presahujici 4
895 km2 a s vice nez 1 292 212 obyvatel. Uzemi je rozdéleno do z0n, jeZ lze mezi sebou
libovolné kombinovat.

Trat’ & 313 Milotice nad Opavou - Vrbno pod Pradédem je do tohoto systému zaclenéna od
1.1. 2011.

6.4 Regionilni osobni driaZni doprava na Liberecku

Dopravee GW Train Regio a.s. ke dni 28.8. 2010 zahdjil provoz pravidelné vefejné regiondlni
draZni osobni dopravy na preshraniénim useku Kofenov — Harrachov — st. hramce — Szklarska
Poreba Goma (Polsko) v Libereckém kraji. Provoz na celém useku Kofenov — Szklarska
Poreba Gorna zajist'uje dopravee GW Train Regio a.s. dvéma motorovymi vozy fady 810 a
Jednim pfivésnym vozem fady Biax.

Doprava na useku Kofenov — statni hranice je realizovana na objednavku Libereckého kraje,
na useku statni hranice — Szklarska Poreba Gorna na objednavku Urzadu Marszalkowskiego
Wojewodstwa Dolnoslaskiego, prostfednictvim spoleénosti Przewozy Regionalne.

Na Ceské strané plati tarif IDOL a tarif ¢eského dopravce. Na polské strané plati  tanf
polského dopravee. Na &eském Gzemi probiha odbaveni prostfednictvim pienosnych osobnich
pokladen (POF) ve vlaku. v obou méniach (Korunich ceskvch a Polskych zlotych), na
polském tzemi zatim pouze v polské méné

6.4.1 Integrovany systém Libereckého kraje (IDOL)

V Libereckém kraji funguje Integrovana doprava Libereckého kraje (IDOL), ktera je
organizovana koordindtorem KORID LK. Na zikladé mandatni smlouvy mezi spoleénosti
GW Train Regio a.s. a koordindtorem KORID LK je do [IDS IDOL zapajen i dsek Zelezniéni
trati Kofenov — Harrachov — st. hranice a tarif IDOL je oznafen jako zonové relacni.
Cestovani v tomto systému je moZné na bezkontaktni Eipovou kartu Opuscard, piipadné
rozéifenou Libereckou méstskou kartu. Tato BCK slouZi jako nosié elektronickych jizdnich
dokladii, ale také jako elektronickd pendZenka. Cestujici, ktery nema tuto BCK k dispozici
nemize vvuzivat viech vyhod, ktery IDOL poskytuje. Cestujici bez Opuscard (roziifené
Liberecké méstské karty) jsou odbaveni klasickou ,papirovou™ jizdenkou, kterd neumoZiuje
plestup mezi dopravei. Tato jizdenka plati obdobné jako pfed zavedenim IDOL - pouze na
konkrétni spoj.

6.4.2 Spoluprice s dopravnim svazem ZVON

Podepsanim pfistupové smlouvy s némeckym dopravnim svazem ZVON (Zweckverband
Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien) se spoleénost GW Train Regio a.s zadlenila do
systému, v ramei kterého se dopravei zavazuji uzndvat mezinarodni sitové jizdenky EURO-
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NISA / LIBNET+. Jizdenky lze vyuZit nejen ve vefejné hromadné dopravé na Ozemi
Libereckého kraje, ale také v piisluinych okresech v Némecku a Polsku, které se nachdzi na
uzemi Euroregionu Nisa.

7. Zku¥enosti soukromého dopravee z CR jako inspirace pro nalezeni
navrhu vhodného FeSeni dopravy v KoSickém kraji

Ze zkulenosti, které dopravee GW Train Regio as ziskal béhem svého pasobeni na trhu
vefejné regiondlni osobni driZni dopravy v zdvazku vefejné sluzby v Ceské republice a pfi
zajistovani preshranitni osobni dri#ni dopravy mezi CR a Polskem a CR a Spolkovou
republikoun Némecko je moZné Cerpat inspiraci k nalezeni zplsobu zahdjeni procesu
optimalizace a integrace osobni dopravy v Kodickém samospravném kraji a otevirini trhu
regionalni osobni draéni dopravy.

7.1 Provozovani vefejné regionalni osobni draZni dopravy v KoSickém kraji

Vefena regiondlni osobni draini doprava je v ramci Slovenské republiky objedniavana
a financovina Ministerstvem dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky
(dale jen MDVRR). Veskerou regionalni draZzni osobni dopravu v Kodickém kraji v soufasné
dobé zajidtuje na ziklad smlouvy s MDVRR dopravee Zelezniénd spoloénost’ Slovensko a.s.
(dale jen ZSSK).

Dine 8.2, 2010 byla Kofickym samospravnym krajem zaloZena spoleénost ORID - organizator
regionalni dopravy v Kofickém samospravném kraji (ORID s.r.o0.). Dne 27.6. 2010 se ORID
5.r.0. stala fadnym ¢lenem Ceska asociace organizitori vefejné dopravy - zkracené CAOVD.
(Anglickd wverze ndzwvu: Czech Association of Public Transport Authorities - zkrdcené
CAPTA).

7.2 Pilotni projekt provozovani regionidlni osobni draini dopravy v Kofickém kraji

V souladu se zamérem postupného otevirdni trhu vefejné osobni regiondlni driZni dopravy
daliim dopravcim by bvlo vhodné spustit ,Pilotni projekt* provozovéni osobni draini
dopravy v KoSickém kraji, kdy by vprubéhu trvimi Pilotniho projektu byly prakticky
ovéfovany kroky sméfujici k integraci a liberalizaci regiondlni osobni dopravy. Existence
koordindtora ORID sr.o. by méla byt zarukou kvalitné zpracovaného ,Pilotniho projektu®,
ktery bude pro region pfinosem.

Pilotni projekt by mohl byt realizovin ve dvou rovinach:

e  Vnitrostitni regiondlni osobni dréZni doprava

e Preshraniéni regiondIni osobni driZni doprava s Mad'arskem popfipadé s Ukrajinou
Ukolem Pilotniho projektu by mélo bit zapojeni viech zainteresovangch stran (MDVRR,
KoSického kraje, pfisluiné samospravy v Madarsku, resp. na Ukrajing, drazniho dopravee,
autobusového dopravee, .......) do procesu, s cilem zajistit Siroky konsensus pro zaméry
MDVRR v oblasti hberalizace regionalni osobni dradni dopravy.
Pro implementaci Pilotniho projektu by mél bft zpracovan podrobny éasovy harmonogram
Jjednotlivvch innosti s cilem ziskani zpétné vazby a kontroly jejich plnéni.
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7.3 Zajmové oblasti provozovani regiondlni a pfihraniéni osobni draZni dopravy
v Kofickém kraji
Pro realizaci Pilotniho projektu by bylo vhodné na Grovni stitni spravy, samospravy a mistni
spravy:
o vytipovat konkrétni traté (nejlépe viak malou sit’ konkrétnich trati), které by mély byt
piedmétem Pilotniho projektu,
* projednat zimér Pilotniho projektu s konkrétnimi dotéenymi a obcemu s cilem ziskat
jejich souhlas a podporu

7.4 Provozni model pro provozovini regiondlni osobni driZni dopravy
Na zikladé pozadavku objednavatele by mél zucastnény drazni dopravee:

= zpracovat obéhy vozidel a stanovit poéty tumusovych a zaloZznich vozidel,

e zpracovat persondlni turnusy a stanovit tumusovy podet zaméstnancid a jejich provozni
zalohu,

e rpracovat tabelarni jizdni Fady,

e pii realizaci Pilotniho projektu projednat vie se zainteresovanymi institucemi s cilem
podani Zadosti o pfidéleni kapacity dopravni cesty.

Snahou by mélo byt vytvofeni provozniho modelu reflektujiciho nejen potfeby cestujici
vefejnosti, ale i efektivni a cenové pfijatelnou variantu pro objednatele dopravy.

7.5 Dopravee pro provozovani regionidlni osobni draZni dopravy

Diopravee, zajidtujici provozovini osobni draZni dopravy by mél spliiovat vedkeré podminky
dané platnou legislativou na Slovensku a pfi realizaci pfihraniéni osobni draZni dopravy také
dané legislativou Mad'arska, resp. Ukrajiny.

¢ Licence pro provozoviani osobni draZni dopravy
¢  Osvédéeni dopravee (bezpeénostni certifikit)

Objednatel by si mél stanovit zplsob vybéru dopravee.

7.6 Vozidla pro zajisténi regionadlni osobni drafni dopravy

Vozidla, kterymi bude realizovino provozovini osobni drizni dnprav}r, by méla byt schvalena
Uradom pre regulaciu Slovenskej republiky pro provozoviani na tratich 7SR a pfi realizaci
piihraniéni osobni driZni dopravy do Mad'arska, resp. na Ukrajinu také pfislusnymi draZnimi
ufady téchto zemi.

Objednatel by si mél stanovit standard poZadované kvality nasazovanych vozidel, vietné stile
castéji diskutované nizkopodlaZznosti.

Pro realizaci Pilotniho projektu by bylo vhodné ziskat vozidla, ktera jsou v soucasné dobé
provozovina na Gremi Slovenska, tj. napfiklad hledani moZnosti ndkupu vozidel od Z55K.

Jsou v podstaté moZné dvé varianty pofizeni vozidel, kdy si v prvni varianté vozidla pofidi
objednatel a pronajme je dopravei k zajiiténi osobni driZni dopravy. Ve druhé variant@ si
vozidla pofidi dopravce a uplatiiuje niklady s provozem vozidla u objednavatele dopravy.
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7.7 Optimalizace a integrace osobni dopravy v zijmovém regionu

Ve spolupraci viech zainteresovanvch subjekth v ramei projektu by bylo vhodné fedit
optimalizaci a integraci dopravy s cilem zajisténi optimélniho drubu dopravy a pocétu spoji
v danych lokalitach s podminkou navaznost jednotlivich druba dopravy.

7.8 Tarif pro provozovini osobni dri#ni dopravy, odbavovaci systém

Tarifni systém nesmi ,,branit™ cestujicim v pouZiti vefejné osobni dopravy, ale musi je naopak
k pouziti vefejné dopravy motivovat. Bylo by vhodné, aby se zi¢astnéni dopravcl dohodli na
vzajemném prodeji jizdenck na jimi provozovanych relacich, popfipadé na vzajemném
uznavani nékterych typl jizdnich dokladii.

VyuZiti bezkontaktnich éipovych karet, véetné celé Skily jejich aplikaci by mélo byt logickou
snahou dopravee.

7.9 Financovani provozovani regionalni osobni draini dopravy

Financovini osobni draZzni dopravy by mélo odraZet vefkeré skuteénosti a zvIaSinosti dané
lokality, ve které je vefejna osobni draZni doprava provozovina.

Kazdopiadné provozovini osobni draZni dopravy by mélo jednak splnit oéekavini objednatele,
7e 51 objednava a ze svého rozpoctu plati bezpeénou, spolehlivou a kvalitni dopravu a jednak
oéekavani dopravce, Ze za svoji odvedenou sluzbu obdrzi finanéni kompenzaci véetné
piiméfeného zisku.

Financovani regionalni osobni drd¥ni dopravy lze provadét v zasadé ve dvou variantich.
V prvni varianté objednatel hradi dopraver tzv. nikladovou cenu, ve druhém pfipadé tev.

prokazatelnou ztritu, Pfi neznalosti frekvence cestujicich lze z diivodu eliminace rizika tarifni
ztrity pouZit kombinaci obou variant.

7.10 MoiZnosti spolufinancovini ¢innosti pifi provozovini regiondlni osobni driini
dopravy z prostiedki EU

Viichni zutastinéni na Pilotnim projektu by méli hledat cesty ziskani prostiedki z Operaénich
programil Evropské unie ke spolufinancovini ¢innosti pii provozovini regiondlni osobni
draZni dopravy (pofizeni vozidel, vistavba novych zastivek, vystavba pfestupnich terminald,
informaéni a odbavovaci systém,....).

7.11 Smlouva objednatele a dopravee o provozovani regionilni osobni draZni dopravy

Smlouva mezi objednatelem a dopraveem by méla byt v ramei Pilotniho projektu uzaviena na
dostateéné dlouhou dobu, aby mohl dopravee investovat do obnovy vozidlového parku (cca
10 az 15 let).

7.12 Vystupy a kontrola plnéni jednotlivych &asti Pilotniho projektu

V nidvaznosti na ¢asovy harmonogram jednotlivich cCinnosti, souvisejicich s Pilotnim
projektem, by mély byt v souladu s éasovym harmonogramem kontrolovany jednotlivé
Einnosti s cilem jejich vyhodnoceni a porovnani se zadanim.

8. Moiny provozovatel regionilni osobni driZni dopravy v Kofickém kraji,
spoletnost VIALTE s.r.o.
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8.1 ZaloZeni spoleénosti VIALTE s.r.o.

V roce 2011 doslo k zaloZeni spoleéného podniku pro provozovani osobni draZni dopravy na
Slovensku spoleénosti GW Train Regio as. (tehdy VIAMONT Regio as) spolu se
spoleénosti LTE Logistik a Transport Slovakia s.r.o. (ddle jen LTE), spoleénosti VIALTE
s.r.0. Nazev venikl jako sloZenina dvou zkratek, tehdejdi VIA mont a LTE Slovakia. Podily
GW Train Regio a.s. a LTE Slovakia v této spoleénosti &ini 50 % / 50 %a.

Duvodem pro zalozeni spoleénostt VIALTE sro. bylo vytvofit novou spoleénost pro
poskytovani dopravnich sludeb na drahach, podle ustanoveni § 10, odst. 6 Zakona NR SR &

514/2008 Z.z. o doprave na drihach, s cilem vstoupit na liberalizujici se trh osobni driZni
dopravy na Slovensku.

8.2 Matefské spoleénosti GW Train Regio a.s. a LTE

Ob¢ matefské spoleénosti, LTE 1 GW TRAIN REGIO A.S., jako vyznamni provozovatelé
driini dopravy ve svych domovskych zemich, hodlaji vyuzit zkufenosti, které ziskali pfi
svém podnikani, ve prospéch nové spoleénosti VIALTE.

8.3 Licence, bezpecnostni certifikat

Spoleénost VIALTE s.r.o. je ode dne 14.5. 2012 driitelem ,Licencie” ev.¢. 1385/2012/L na
provozovani dopravnich sluZzeb na Zelezniénich drahich a ode dne 24. 9. 2012 drZitelem
Bezpetnostného osvedéenia™ €. SK 1120120006 a je tedy plnohodnotnym dopraveem,

piipravenym zahdjit provozovini osobni drazni dopravy na Slovensku.

9. PFinosy soukromého dopravee do systému vefejné osobni dopravy
v zivazku vefejné sluzby a do integrovanych dopravnich systémii

Soukromy dopravee GW Train Regio as je rozsahem provozovanych trati a ujetych
viakovych kilometri malym regionilnim Zelezniénim dopraveem. Pfesto viak je v ramei
Ceské republiky druhym nejvétiim provozovatelem vefejné osobni dra#ni dopravy v zdvazku
vefejné sluZby a hraje v integrovanych dopravnich systémech dileZitou Glohu.

Ze zkufenosti z provozovani vnitrostatni regiondlni osobni draZni dopravy, z provozovani
pieshramiéni osobni driaZzni dopravy a ze zkulcnosti pii zapojovani do integrovanych
dopravnich systémi lze konstatovat, Z¢ soukromy dopravee:
Je schopen plnohodnotné pisobit na trhu vefejné osobni dréini dopravy
je schopen plnohodnotné spolupracovat s objednavateli dopravy, koordinatory
dopravy a s ostatnimi dopravei
o je schopen nabidnout cestujici vefejnosti bezpefné a kvalitmi sluZby, véetné
kompletniho portfolia tarifnich sluzeb
* je schopen nabidnout objednavatelim dopravy nova fefeni a ziroved se aktivné

podilet na jejich uvedeni do praxe
10.0dkazy a literatura
IREDQ, dostupmeé na: www.oredo.cz
IDOK, dostupné na: www.idok.info
ODIS, dostupné na: www. kodis.cz

IDOL, dostupné na: www.itdel.cz
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Ciele v rozvoji cyklistickej dopravy a cykloturistiky
v KoSickom samospravnom Kraji

Objectives in Development of Cyeling Transport and Cyeling Tourism in KoSice Self-
governing Region

ADRIANA SEBESOVA

Abstract

Irifrocdiicifon of the current sitiarion in cvcling fronsport and cyeling fourism in Kosice Self —governing Region and
presentation of suggested objectives in prepared Strategy for the development of cyeling transport of cyeling tonrism
in Kodice Seif-governing Region. The submirted material should serve as a strategic material describing the major
priorities and implementation measures in order to improve the condition of cyeling transport and cycling tourism in
the tervitory of the region. The suggested measures cover the following three basic fevels; cycling transpovt |, cyeling
fourism and parinership.

Keywords: cycling transport, cyching tounsm, project BICY

Uvod

Kosicky samospravny kraj bol zapojeny v obdobi od februdra 2010 do aprila 2013 do realhizacie
projektu BICY - Cities and Regions of Bicycles, Cislo projektu 2CE108P2. Hlavnym partnerom
projektu bola Provincia Ferrara, Taliansko, a na projekte sa podiclalo spolu 11 partnerov zo 7
krajin Eurépy. Projekt bol finanéne podporeny z prostriedkov Eurdpskeho fondu regiondlneho
rozvoja v ramei programu Strednd Eurdpa. Ulohou projekiu bolo zrealizovat' a porovnat analyzy
stavu cyklistickej mobility v krajinich partnerov, vypracovat’ strategické dokumenty, podporit’
rozvoj cyklodopravy a cvkloturistiky roznymi spdsobmi ako napr. pilotné investiéné aktivity na
strane nicktorych partnerov a zvyiit' povedomie o tomto druhu nemotorovej dopravy . Vistupy
jednotlivich partnerov boli pouZité na vypracovanie vystupov na nadnarodne] drovni ash
uvedené na stranke projekiu www.bicy.it .

1. Charakteristika KoSického samospriavneho kraja z pohladu cyklistickej
mobility.

Cielom projektu na strane Kofického samospravncho kraja bolo zanalyzovat' a zmapovar
situdciu v oblasti cyklodopravy a eykloturistiky v kraji, podporit’ rozvoej v tejto oblasti a zvvSit
povedomie o cvklistickej doprave a eykloturistike, Anal¥za prostredia spolivala v zrealizovani
SWOT analyzy, dotaznikovych prieskumov za afelom ziskania informécii vo vybranych mestach
Kosického samospravneho kraja a mapovania stavu cyklotras na izemi kraja. Ziskané informicie
predstavuji zdkladné Gdaje, ktoré nam pomohli Siastoéne charakterizovat’ KoSicky samosprivny
kraj z pohl'adu cyklisticke] mobility.
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1.1 Charakieristika kraja z pohladu cyklistickej dopravy.

V decembri 2010 bol v ramei projekiu BICY — Cities and Regions of Bicycles zrealizovany zber
dat v troch ,mestach Kodického samospravnecho kraja. Zber dat pozostival z vyhodnotenia
Statistickveh adajov tykajacich sa stavu eykhisticke) infradtruktiry a dotaznikového prieskumu,
ktor¢ho ciclom bolo zozbieral' a vyhodnotit® spravanic sa obyvatelov v oblasti mobility. Do
prieskumu boli zaradené mestd Kofice, Michalovee a Spisska Novd Ves. Stav cyklistickej
infradtruktiry vo vybranych mestich je uvedeny v tabulke &.1.

Tabulka | Dizky evklisticke] siete

Mesto Pocet Rozloha v km" Dizka cestne; Dizka
obyvatel'ov sicte v km evklistickej siete

Spisska Nova 38257 66,67 102 5.7

Ves

Michalovce 40255 52,81 70 1,5

Kofice 2338E0 237 47 14,5

Zdroj: Stanovenie spoloénych indikdtorov, project BICY -Cities & Regions of Bicyeles, 2010

Dotaznikovy prieskum bol realizovany na vzorke spolu 1500 respondentov. WNajvy3si podiel
vyuZivama bicykla pn ceste do prace bol uvedenym prieskumom zisteny v meste Michalovee a
to 6,1%. Pre porovnanie podiel cyklodopravy na mobilite mestského obyvatel'stva v Holandsku
je 27%, v Dinsku 19% a Nemecku 10%. Vysledky prieskumu v uvedenyem mestich KoSického

samospravncho kraja s uvedené v tabulke &.1.

Tabulka 2 Delba prepravaef prace

druh dopravy Spidskd Nova Ves Michalovee Kodice Priemer
(%) (%) (%a) (%o)

individudlna motorovi 19,7 324 28,7 26,9

doprava

bicykel 31 6,1 3,0 4,1

mestska hromadna 37.6 28,2 40,3 354

doprava

chddza 39.6 33,3 28,0 33,6

spolu 100 100 100 100

Zdroj: Stanovenie spoloénych indikdtorov, project BICY -Cities & Regions of Bicvcles, 2010

1.2 Charakteristika kraja z pohl'adu cykloturistiky

V druhej polovici roku 2011 bolo na G#zemi KoSického samsoprivneho kraja zrealizovné
mapovanie stava cykloturistickych tris v Kofickom kraji. Terénnym #ctrenim bolo v kraji
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identifikovanych 58 vvznadenych cyklotris v dlzke 1306,9 km, ktoré spravuje 13 subjektov, £
uvedentho poétu 11 cyklotras, v celkove) dizke 1986 km, nie Je nadne evidovanych
v zoznamoch Slovenského cykloklubu. Rozdelenie cyklotras z hl'adiska jednothivych subregionov
Kosického kraja a vyznamu cyklotras je uvedené v tabulke €. 2.

Tabulka 3 Prehlad znacenych cykloturistickyeh trdas v KoSickom samosprdvnom kraji.

c | C c @ Spolu
Subregién Dlzka v km
Kogického kraja
Spis 114,8 167,5 79 38 399.3
Abov 105 60,3 55.7 2.5 273.5
Gemer 198,5 147 43,5 4.5 4335
Zemplin 50 82 75.5 43,1 205.6
Spolu 468.30 456,8 253.7 128.1 1306,9

Zdroj: Lexikén cyklotras KSK, project BICY-Cities & Regions of Bicycles, 2011
c tervenou sa znadia len cyklomagitrily a dialkové trasy "

C| modrou sa znadia paralelné trasy k dialkoviem cyklomagistrilam, dihiie alebo
naroénejiie trasy okrem cyklomagistral 1"

c | zelenou sa znadia stredne ndroiné trasy, okruhy zdravia a trasy pre rodiny s det'mi'"

©! Zltou sa znadia lahké trasy a spojky medzi cyklotrasami, kratke odbocky k roznym
prirodnym , historickym , kultirnym a technickym :-‘aujimamstiamm

2. Ciele v rozvoji cyklodopravy a cykloturistiky v KoSickom samospravnom
kraji.

V ramei projektu BICY — Citics & Regions of Bicycles bol pripraveny navrh strategického
materidlu, ktory popisuje hlavné priority aopatrenia pre zlepSenie stavu cyklodopravy
a cykloturistiky na Gzemi Kosického samospriavneho kraja. Ulohou tohto dokumentu je priniest
komplexnejii pohlad na problematiku a viznam cyklistickej dopravy a cvkloturistiky v kraji.

Material navrhuje opatrenia v troch zikladnych rovinach, v rdmei ktorych st zadefinované ciele
a opatrenia na ich dosiahnutie:

Prioritnd os €. | - cyklisticka doprava,

Prioritnd os &.2 - cyvkloturistika,
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Prioritnd 0s £.3 - partnerstvo,

2.1 Cyklisticka doprava

Prioritnou osou &1 je rozvoj a podpora cyklisiiky ako rovmocenného prosiviedku dopravmej
obsluhy Gzemia. Ciclom je zabezpeéit' také podmienky, aby bol bicykel vo vadie) miere
vyuZzivany obyvatelmu ako vvhodny a prijemny dopravny prostniedok. To sa nezaobide bez
kvalitnych a bezpeénych cyklistickvch komunikicii a potrebnej doplnkove) infradtruktiry ako
napr. zariadenia na parkovanie bicyklov, ischovne bicyklov a pod.

Na zabezpe€enie zvyienia podielu cyklistickej dopravy na del'be prepravne) prace boli navrhouté
dva ciele:

- koordindcia rozvoja cyklistickej dopravy,

= finanéna podpora budovania a Gdrzba cvklisticke) infraftrukiary.

2.2 Cykloturistika

Prioritnou osou &2  je rozvo] cyklistiky ako zloZky cestovného ruchu. Cykloturistika je
v sufasnosti najdynamickejiie sa rozvijapact produkt cestovneho ruchu. Vzhladom na
geomorfologiu krajiny md Kodicky kraj pre rozvoj tohto segmentu cestovného ruchu vel'mi dobré
predpoklady.

Pre oblast’ rozvoja cykloturistiky boli navrhnuté tri ciele:

- propagicia cykloturistiky na tzemi Kofického samospravncho kraja,

- finanéna podpora rozvoja cykloturistickej infradtruktary,

- podpora skvalithovania sluZieb,

2.3 Partnerstvo

Prioritnou osou £.3 je budovanie partnerstiev za 0éelom koordmacie aktivit subjektov, ktoré sa
podielaji na rozvoji cyklistickey dopravy acykloturistiky v kraji ato najmid samospravy,
regiondlne zdruzenia a cyklokluby.

Pre tito oblast’ boh navrhnuté tri ciele:

- podpora vyskumu v oblasti eyklodopravy a eyvkloturistiky

- osvetovd innost’ a vadeldvanie

- zvyiovanie informovanosti zainteresovanych subjekiov.

3 Zaver

Zrealizovanim cielov zadefinovanych v jednotlivich rovinich dokumentu  Stratégia rozvoja
cyklistickej dopravy a cykloturistiky v Kodickom samospravnom kraji** sa Kodicky samospravny
kraj bude mat’ moZnost zviditel'nit' ako modernd cyklistickd destindcia s kvalitnou
infradtruktirou a sluZbami, VyuZivanie bicvkla v znalne] miere ovplyvni nielen zlepienie
mobility a rozvoj cestového ruchu v kraji, ale priaznivo ovplyvni aj zdravie populicie a Zivolné
prostredie.

Odkazy

[1] STN 01 8028, Cykloturistické znatenie (Nov.2010), sir 4.
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Road network improvements in Borsod-Abauj-Zemplén County
from cross-border view

JOZSEF ATTILA SZILVAI

Abstract
Neowadays the road and railway connections berween Kosice County and Borsod-Abaij-Zemplén County became a
very important fopic, dise fo the improving economic, fouristic, and logistic conneetions, The natural peagraphy of
the area makes B a North-Sowuth transit coreidor, putting more traffic on the infrastruciure. In my presemiation, |
wotld [ike to introduce the ongaing and planned road development projects in B.-A.-Z County, concentrating on the
RS (N EREReE,

Key words: cross-border, road development, ten-t network

1 Introduction

Although the conference concentrates on transport in Kosice city and Kosice Region, we cannot
bypass the discussion of the traffic from the neighborhood topic. In my paper [ introduce the
ongoing and planned road development projects in B.-A.-Z County aimed at the improvement of
the connection, logistics and tourism with Kosice Region.

2 Connections in the past and today

In the medieval ages there were important trading routes in the wvalley of the rivers Hernad,
Bédva, Bodrog and Sajd. The famous wine route connected the wine producing region of Toka)
with the distributor cities in Hungary, Slovakia and Poland. This relation plays an important role
today, it is part of the European transport network.
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Figure I The TEN-T neiwork

The trans-European transport network (TEN-T) plays a crucial role in securing the free
movement of passengers and goods in the European Union. It includes all modes of transport and
carries about half of all freight and passenger movements. One of the key objectives of creating a
multimodal network is to ensure that the most appropriate transport mode may be chosen for each
stage of a journey.

3 Development plans and timeline

The development of infrastructural systems always needs plans and funding. The Hungarian
government started a project in 2010 for making the improvement of the motorways and
highways more reliable. The project title is: Program for improving the motorways, highways
and main roads in medium and long term. The result of the project is the No 1222/2011
government decision, which describes the roads needing development and the timing and priority
of each element.

3.1 First period 2011-2016

The project elements of the first period:

M30 highway — Tornyosnémeti-R4, 1,5 km, 2x2 lanes

37 main road — Szerencs city, 4,6 km, 2x2 lanes

M30-26 motorway-main road connection — Miskolc bypass, 8,2 km, 2x1 lanes
26, main road — Sajészentipéler-Kazincbarcika bypass, 11,9 km, 2x1 lanes
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Figure 2 First period 2011-2016

3.2 Second period 2017-2020

The project elements of the second period:

26 main road — Kazincbarcika 2., Vadna, Dubicsiny, Putnok bypasses 16,3 km, 2x1 lanes
M30 highway — Sziksz6-Aszald, Csobad, Forrd-Encs bypasses, 20,1 km, 2+1 lanes

25 main road — Ozd inner bypass, 2,2 km, 2x1 lanes

Figure 3 Second period 2017-2020

3.3 Third period 2021-2024

The project elements of the third period:

M30 highway — Miskole-Szikszd, 12,9 km, 2x2 lanes

25 main road — Szentdomonkos, Bianréve, Sajopilispiki bypasses, 5,9 km, 2x1 lanes
381 new main road — Kékcse-Piacin with bypasses, 23,5, 2x1 lanes

37 main road - Gesztely-Szerencs, 7,2 km, 2x2 lanes
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Figure 4 Third period 2021-2024

3.4 Fourth period 2025-2027

The project elements of the fourth period:

26 main road - Miskolc bypass, 6,7 km, 2x2 lanes

37 main road — Gesztely-Mad, 17,8 km, 2x2 lanes

39 new main road — Encs-Tokaj-Tiszanagyfalu with bypasses, 45,3 km, 2x1 lanes

Figure 5 Fourth period 2025-2027

4 Border —crossing improvments

In the February of 2012 the Slovakian and Hungarian governments signed a treaty about border
crossings between Slovakia and Hungary. Between Kosice county and Borsod-Abal)- Zemplén
county the treaty names 29 roads and railways, some of them only dirt roads today, but it
includes the “working™ connections too, like Milhost-Tomyosnémeti or Slovenské Nové Mesto-
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Satoraljaiyhely.In the previous years the development of these connections started with projects
like Skaros-Hollohaza, Trstena pro Hormade-Kéked orVel'lké Trakany Zemplénagard. The
preparations started for Vel'ky Kamenec-Pacin project and the planning of the ongoing
developments are on the way.

5 Conclusion

Although we have working connections between our counties, the demands of the future needs
continuous improvements and planning, but the most important part 18 working together, for
reaching our goals.

Author Biography
Jozsef Attila Szilvai was born on 21, February 1977, in Miskole, he is married and has a child.
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Skiisenosti z plavby na rieke Bodrog
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Abstract
Cher report  mamedExperienceafsailing on  Bodrog  riverdescribes,  evalwatestheprocessafslipming  foarge  and
passengers). from 997 tillnow. Nis o descraplionfromihe poind ofewofourcompanye. fimamestheetaciprocess amd
itisalsolockingforsolutionsforihefiture in termsofusageolzhipping in theregionafsouthern Zemplin,

1 Uvod

Vychodoslovenska nizina svojou konfiguracion a hydrologickymi podmienkamu vytviara vhodné
predpoklady na plavebné vyuZitie dolnych dsekov riek Ondava, Laborec a Latorica, ktoré sa
vietky sistreduji do jedného koryta, ricky Bodrog.

2 Jadro prispevku

Prvé koncepeie, do roku 1918 uvaZovali so splavnenim a do Michaloviec. Po vzniku CSR tivahy
o plavbe na tokoch Vychodoslovenskej niZziny vychadzali z dopravného prepojenia v¥chod-zapad
republiky a smer sever — juh sa povaZoval len ako lokilny. Najdlhfia a pomerne odvaina trasa
bola navrhnuta v tridsiatych rokoch na objedniavku znameho priemyselnika Bat'u a mala trasu :
Ceské Budgjovice, cez Ceskomoravski  vrchovinu pomocou kanalov, plavebnych komor
a tunclov na tok Moravy a po Dunaji do Bratislavy — Stirova, po Hrone a pomocou plavebnych
komdr a tuncla prepojenim na tok Ipla, cez Luéenec a Rimavska Sobotu po toku Rimavy, adolim
Slaneg), potom tunclom na tok Hornddu — odbofka do Kodic, potom opit’ tunclom cez Slanské
vrchy na Ondavu - Latoricu — Laborec — Uhom do Uzhorodu, potom do Mukadeva a do
Slatinskych Dolov. Z celej spomenutej trasy bola prakticky zrealizovand len odbocka z rieky
Moravy do arcdhn zivodov v Zline. Lodna alebo vodnd doprava pre komertné afely v regidne
vychodného Slovenska nemala do roku 1997 Ziadnu tradiciu, Dia 22,07.1997 sa uskutoénila prvi
komeréni plavba na rieke Bodrog, ked' na Slovensko boli dovezené prvé tony betonarskeho
Strkopiesku. Prakticky doslo k napojeniu vvchodoslovenského regionu cez ricky Bodrog a Tisza
na Dunaj atym na celi medzindrodni siet’ vodnych ciest tzv. Europskeho koridoru. Lodni
dopravu v ponimani nasej sikromne) firmy delime na nikladmi a osobni. Nakladna doprava sa
uskutoéiiuje z pristava Ladmovee do rieénych pristavov v Mad'arsku. Na nakladni dopravu sme
vyuZzivalh najprv nieéne lode madarskych plavebnych spolo€nosti. Neskdr boli v ramel naSe)
firmy zakipené nikladné lode : motorovi nikladnd lod’ LX — Marek a vleény ¢éln LX — Bodrog
o celkovej nosnosti cez 700 ton. Tieto lode boli vyuZité na dopravu betondrskych Strkopieskov
z Mad'arska na Slovensko. Opalnym smerom to boli stavebné materidly, ako napriklad betonové
prefabrikity a drvené kamenivo. Od roku 1997 do roku 2007 sa uskutoénilo cez 200 plavieb.
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Po otvoreni Stitnych hranic (Schengenska dohoda) boli vytvorené lepdie podmienky pre nikladni
cestnit dopravu, ¢o malo za nasledok 0tlm nakladnej lodnej dopravy na rieke Bodrog.
Momentilne na%a firma ma k dispozicii motorovi nakladnd lod LX-Mareks nosnostou 403,30
ton. Jej vyuZitie je momentilne minimalne. Co sa tyka inych plavebnych firiem, spoloénosti, tak
na ricke Bodrog sa neplavi dalfia slovenska spoloénost’. Od roku 2008 uskutoéhujeme osobni
lodna dopravu. Osobna kabinova lod’ LX — Artur, ktora je vo vlastnictve nase) iirmy ma kapacitu
50 osdb a kotvi v pristave Streda nad Bodrogom. Osobnd lod premdva na troch trasich @ 1.
Pristav Streda nad Bodrogom — mesto Sdrospatak (Madarsko). 2. Pristav Streda nad Bodrogom -
mesto Tokaj (Mad'arsko). 3. Pristav Streda nad Bodrogom — mesto Tokaj (Mad'arsko). V sezdne,
od méaja do oktobra sa kazdi nedel'n kona pravidelne plavba do mesta Sarospatak. Na objednavku
sa plavime k sitoku riek Bodrog a Tisza (a mestu Tokaj) a tieZ k sitoku riek Ondava a Latorica,
Po zahajeni plavby vroku 1997 sme mali v pline vybudovat' a otvorit’ aj pristav na ricke
Laborec. Konkrétne sa jednalo o katastralne uzemie obee IZkovee pri tepelne) elektrarm Vojany.
Pri elektrarni sa nachidza kolaj Sirokého rozchodu a to by umo#novalo dopravovat’ Zelezni rudu
a uhlie, resp. iné druhy tovarov na rieénych lodiach aZ do Cierneho mora. Tento plin viak
stroskotal na neochote obee a tie? by bolo potrebné pravidelne prehibovat’ koryto rieky Laborec
a Latorica, ktoré maji tendenciu zanddat' sa hlinitym pieskom, ¢o md 2za nisledok zvyiené
finanéné ndklady. Neuskutoénili sa pldny aj zo strany byvalého podniku VSZ KoSice ohl'adom
pristavu v Strede nad Bodrogom. A tieZ nedolo k vyivoreniu tzv. kombinovane) dopravy : voda,
cesia a Zeleznica, kiord mala sivisief’ s terminalom v Dobrej (pri Ciernej nad Tisou). Na ziklade
skiisenosti od roku 2007 miZeme konStatovat, Ze zjednoduSenim prejazdnosti Statnych hranic
doslo k zrychleniu cestnej ndkladne] dopravy a tym padom aj k zrychleniu pohybu tovaru aj za
cenu vyznamného poikodenia cestnych komunikacii, ako aj zvySenia zneistenia ovzduSia
v naSom regione. Nasledkom toho sa stala nakladnd lodnd doprava v naSom regione na kritke
vzdialenosti nerentabilni. Prevadzkovanie osobnej lodne) dopravy vytvorile novii dimenziu
cezhraniéného turistického ruchu. Nasledkom toho sa otvorili nové moZnosti pre podnikatel'ské
subjekty na oboch stranach hranice. Ked'?e na mad'arskej strane je pripravenost’ ovel'a vicsia, tak
aj prinos je viddi (resStauradné sluZby, prehliadka pamiatok, in¢). Tento nedostatok je potrebné na
slovenskej strane dobehnit. Toti odvolivat’ sa len na Tokaj nestadi, treba preto vytvorit' aj
redlne podmienky pre turistov a miestnych podnikatelov,

3 Zaver

Lodna doprava v juhovychodnom cipe Slovenska ponika pre budicnost’ efte vel'a nevyuZitych
moZnosti. Je len na nds, ako tieto moZnosti vyuZijeme a zuZitkujeme v prospech seba, ako aj
celého Slovenska. Dakujeme za pozomost'. Pozn. : Stfastou prispevku je aj ukdZka fotografii z
plavby
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Small rail transporters and their contribution to the tourist traffic
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Abstract

In Slovakia there have been several minor or major carriers in the raifway transport in the last few vears. Passenger
fransport, however, remains faboo and is sitll a part of the national company Z58K a.5. . The minor [ransporiers are
interested mainly in the transport of goods. This kind of transport does not support the development of towrism, if 5o,
ol very marginal,

In the time of cancelling some of the rails or passenger’s transport al some attractive fines, there appears a need for
services of seasonal, recreational or schoal character. Small passenger fransporiers seem fo be attractive and
Mexible and are a nafural source of aftraciion for fourists and visitors, Evidence of swch transporters are (he
raitways in Ausiria, Switcerland or even a Czech railway of local character in town Jindrichiv Hradec. The only
solution for the small carriers is the cooperation with municipality, entrepreneurs and the participation in
development proyects. Successful cooperation brings a considerable degree of popularity fnto the region and by
ensuring additional infrastructure and business bockground it may have the expected and desived impact on the
fonrism developrent

1. Uvod

Roky budovania socializmu, ale aj obdobie po roku 1989, sa v Ceskoslovensku a daldich
krajinach vychodného, ale aj zipadného bloku, niesli v duchu dominancie jediného, $titncho
dopraveu, Nakladni, osobni, ale aj rekreaéni dopravu u nds zabezpefovali vihradne CSD —
Ceskoslovenské Stitne drahy, neskdr ZSR — Zeleznice Slovenskej republiky, z ktorych sa
postupne oddelil nakladny aj osobny dopravea,

Jednou z hlavnvch tloh Eurdpskej komisie na poli dopravy je snaha liberalizovat’ a Gplne otvorit’
nakladmi a osobmi Zeleznitnu dopravu vo vietkych Statoch Eurdpskej Gnie, Nakladna Zelezniéna
doprava mala byt aplne liberalizovana od roku 2007, osobna doprava od roku 2010,

Stupef otvirania slovenského trhu na na poli transferu tovarov je v siiéasnosti, v porovnani so
zapadnou Europu, stile nizky. E3jte priepastnejdi je rozdiel vo sfére prepravy osob na
Zeleznitnych tratiach. No a takmer Gplne sa vytratila snaha zabezpedovat’ dopravu Specifickn &
rekreadéni a sezénnu na vedlajiich, no atraktivirych lokdlnych tratiach Slovenska. (Ako priklad
moze slazit' zastavenie dopravy na trati Trenéianska Tepld — Trendianske Teplice, &i odpredaj
vozidiel detskej Zeleznice v Kogiciach, ¢im de facto ZSSK, a. s., prestala zabezpetovat' dopravu
na tejto Speciilnej drihe.)

Na Slovensku dopravu v rozsahu obsluZnosti SirSieho Gzemia vo vergjnom ziujme zabezpetuje v
siéastnosti jeding sikromny dopravea: RegioJet na trati Bratislava — Dunajské Streda.
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Zvyini mali Zclezniéni dopravcovia sa u nds sustredili vvhradne v okruhu 3pecidlnych,
izkorozchodnych, & lanovych drih. Tu viak nemoino hovorit' vyslovene o liberalizdcii
prostredia.

Hoci tieto Zeleznice nezabezpeCujlil prepravu vo vergjnom ziujme, si nenahraditelné na poli
atrakeii, rekredcie a predovietkym rozvoja cestovného ruchu. A priave tu je ich nezastupitel'né
miesto.

2. Potenciil Zzeleznice

Na Slovensku pdsobi v siéasnosti niekol'ko malych Zelezmiényeh dopraveov s vilastnou licenciou,
ktori sa wvenuji turistickej alebo prileZitostnej doprave. Najviitdim spomedzi nich je
Ciernohronskd Zeleznica v Ciernom Balogu (CHZ), ktord premava na miekda)se) lesne) Zeleznicl
Statnych lesov. Jej zachrana, obnova a prevadzka md nesporne najvacii vplyv na rozvoj
mikroregionu, ale priamy dosah na zvySovanie poétu turistov v SirSom okoli stredného Slovenska
a MNizkych Tatier. Sveddi o tom aj 113-tisic prepravenych cestujicich v roku 2012 podas dennej
gem:ivk}f od 1. mija do 30. septembra. (Zdroj: CHZ)

aldimi prepravcami si Oravské mizeum s Oravskou lesnou Zeleznicou (OLZ) v Oravskej
Lesnej a Kysucké mizeum s Historickou dvrat'ovou lesnou Zeleznicou (HLUZ) vo Vychylovke
v regione severného Slovenska.
Starisim dopravcom z tychto dvoch je Kysucké mizeum, ktoré zabezpeCuje previdzku na
nickdajie) Kysucke) lesne) Zeleznici Spolu so skanzenom Kysucke) dediny je jednym z
najviacésich turistickych lakadiel v regione, a) preto v roku 2012 prepravili takmer 42-tisic
navitevnikov v rozmedzi Siestich mesiacov od méja do oktdbra (zdroj: HLUZ).

Perspektivne rozvijajicim sa dopraveom je Oravskd lesnd Zeleznica, ktord nastolila trend
zabezpelenia turistickej dopravy kaZdy defh, o jej v roku 2012 prinieslo viac ako 300
previdzkovich dni a takmer 25-tisic cestujlicich.(Zdroj: OLZ)

Trochu Specifickym dopraveom je Agrokomplex — vystavnictvo, . p., ktory vo svojom areali
Slovenského polnohospodirskeho miizea v Nitre previdzkuje, ale iba sporadicky, zaujimavi
Nitriansku pol'ni Zeleznicu (NPZ). Na kodu Zeleznicky, i samotngch obyvatel'ov a navitevnikov
Nitry, viak tato premava iba pocas vystav Agrokomplex, Autosalon a v niektoré vybrané dni
roka. Prevadezka nie je pravidelnd, naprick tomu podas nej prevezie takmer 20-tisic platiacich
cestujucich (zdro) NPZ za rok 2012). NPZ trpi absenciou pravidelne) premavky, hoct ma pre fu
atraktiviu polohu, technické zabezpetenie i ekonomické predpoklady. Zial' v doteraz Htdtnom
podniku za celé roky nenaila Feleznitka dostatoéni podporu pre uskutodnenie pravidelne)
prevadzky.,

Na svoju prileZitost prepravovat’ cestujicich a navitevnikov uZ roky fakd PovaZskd lesnd
eleznica (PLZ), deponovana v Skanzene Liptovskej dediny v Pribyline. Jej otvorenie by sa s
najvicéiou pravdepodobnostou podobalo previdzke Zeleznice v Kysuckom skanzene, no vd'aka
celoroéne) prevadzke a lepSe) geograficke) polohe — v zmysle navitevnosti regionu Liptova — by
poétom navitevnikov pravdepodobne prekonala vietky malé Zelezniéky na Slovensku.
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WV sifasnosti je eSte otizna budicnost’  prepravy na tunsticky zagjimavych tratiach
uzkorozchodne) elektriCky z Trentianskej Teplej do Trenéianskych Teplic a zubatky v Tisovei,
kde by sa preprava mohla rozbehnit’ uZ v roku 2014,

Velky potencidl v sebe ukrivaji aj mali a neoficidlni ,dopraveovia®, ktori prileZitostne
vykondvajii atraktivnu historickii dopravu pod hlavitkou ZSR na licenciu Muzedlno-
dokumentagného centra (MDC ZSR). Si to rozne obéianske a ziujmové zdruZenia, venujice sa
Zzichrane a oprave historickvch Zeleznitnych vozidiel. Tie pre svojich priaznivcov, ale i
zinjemcov a klientov pripravujo nostalgické jazdy bud na objednivku, alebo v rimci vlastnej
prezenticie.

Majaktivne Sim spolkam a zdruFeniami, ktoré zabezpefuji tento druh nostalgicke) dopravy sa:
Spolok vyhrevne Vritky, bratislavsky Albatros klub, Klub historickej techniky Zvolen a Klub
historick§ch koTajovich vozidiel z Kodic.

Je len otdzkou ¢asu, kedy niektoré z tychio zdruZeni poXiadaji o vlasinh licenciu na prepravu.
Priliv a vznik daliich malych dopravcov, jazdiacich po normédlnych tratiach s historickymi
vozidlami, by znamenal urite prinos, niclen z pohlladu propagacie Zeleznilnej historie, ale aj
regionov, kde by tieto viaky jazdili,

Mali dopraveovia na drahach by uréite vyrazne pomohli aj Kodiciam, UZ treti rok sa o to snaZi
obianske zdruZenie Detska Zeleznica KoSice a o osi dlhSie uZz spominany Klub historickych
kolajovych vozidiel.

Kodice maja itastie a vvhodu v tom, e medz najviciie atrakcie mesta nesporne patri Kodicka
detska historickd Zeleznica. Jej) dopravea atraktivnou ponukou a marketingom pritahuje turistov
nielen zo Slovenska, ale a) z Madarska, Pol'ska, Rakiska, Nemecka, f.‘c:-;ka., Anglicka, Ukrajmy
¢i Ruska.

3. OZ Detska Zeleznica Kosice

0Z Deiska Zeleznica Kodice (0Z DZK) je sice mladym, no dovolim si povedaf, Ze aj
perspektivnym dopraveom vo svojom obore. Stafetu prevzal po Stitnom dopraveovi ZSSK, a.s. a
od roku 2012 detski Zeleznicu aj prevadzkuje za podpory Mesta Kodice, Dopravného podniku
mesta Kofice a vyznamnych sponzorov ako: VSE, a. ., KIMEX, a. 5., T-Systems Slovakia, VVS,
ZSSK, a. s. a mmohych d'alSich.

Ako novému dopravcovi sa nidm za kratky Cas podarilo nielen zastavit' prepad a pokles poCiu
cestujiicich, ale sme ho dokonca zvydili o takmer 60% v porovnani s rokom 2011 a takmer o 90%
v porovnani § rokom 2010, V praxi to znamend, ¢ v minulom roku sa na detskej Zeleznici
previezlo takmer 35-tisic cestujacich. V muinulom roku sa nadm v ramel niektorych projektov
podarilo pre verejnost’ pripravit’ viac ako 40 kultirnych a spolofenskych podujati, ¢im sme sa
doveryhodne prihlasii k' myilienke vybudoval' zo Zeleznicky novy kultirny bod mesta.
Zrenovovall sme vozovy park, obnovili Cinnost’ mladych ZelezniCiarov a rozbehli pricu s
komunitou dobrovolnikov. Vietky tieto aktivity sa podpisali pod to, Ze detskd Zeleznicka
prestava byt lokdlnou atrakciou a stava sa cielom navitevnikov z celého vichodu republiky a
inych regionov Slovenska &i zahranidia.

Koficka detskd historickd Zeleznifka pritahuje foraz viac nidvitevnikov, ktori sa do druhého
najviciicho mesta Slovenska fasto krat vydajd prave s cielom navitivit Zeleznifku. Po
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absolvovani jazdy sa vyberaji dalej do mesta, najmé do Z0O, Botanickej zahrady, mzei, galérii
a historického centra s ciel'om okisit’ atmosféru mesta kultiry a vynikajicej gastrondmie.

V roku 2013 vzijomnou propagiciou likame prostrednictvom Zeleznicky aj névitevnikov do
Eurdpskeho hlavneho mesta kultiry.

Kosicka detska historickd Zeleznicka takto podporuje rozvoj cestovného ruchu, ale je alternativou
a] pre samotnych Kodiéanov, ktori vyhladavaja aktivie moZnosti na travenie volného &asu s
detmi a rodinami v lesoparku, & pri zédchrane kultrneho a technického dedilstva, ktoré
#elerniCka nesporne reprezentuje.

Pozoruhodnd je tiez (a do budicna treba s jej potencidlom ratat’), Einnost’ kodického Klubu
historickych kol'ajovych vozidiel, ktory u¥ piaty rok organizuje a zabezpefuje jazdy po tzv.
zabudnutych tratiach vychodného Slovenska, teda tam, kde bola zastavend osobna preprava.
Svojimi aktivitami sa snaZi nielen upozorfiovat’ na ich existenciu, atraktiviu polohu &i turisticky
potencidl, ale ekologickou a hromadnou dopravou a) spristupfiuje navitevnikom pritazhivé a
ZE[U_]ImE"-"E lokality Kodického a PreSovského kraja. Zatial' sa tieto jazdy konaji za viznamného
prispenia dobrovolnikov, nadiencov, sponzorov, ale aj Kosického samospravneho kraja a ZSE.
Nostalgicke jazdy preto zanal' nesu charakter prilezitostnych jazd, no v KHKV sme pripraveni
pri spolo¢enske) objednavke a zaisteni potrebnych financii, postarat’ sa o obsluznost” daného
Uzemia a spristupnit’ ho pre turistov v rdmei pravidelnej sezénnej dopravy.

Perspektivna, najmi z hladiska tesného susedstva s Kodicami, je tral’ KoSice - Moldava n.
Bodvou - Jasov — Medzev. Atraktivay kit Slovenska, malebnd priroda, dostatok prirodnych a
historickych atrakcii v samotnej Moldave, no najmi v Jasove (jaskyiia, hradny vrch, starobyly
klastor, rybniky, stravovacie a skromnejiie ubytovacie zariadenia) a Medzeve (funkény hiamor,
milzeumn kinematografie, Sugovska dolina, kipalisko, starobyly kostol a neopakovatel'na miestna
kultira), Cakaji po rokoch opit’ na svoje objavenie.

Na v¥chode Slovenska s a) daliie perspektivne frate pre tento Gfel. Trochu vzdialenou, no
nesporne atraktivnou je lokalka zo Spidskych Viachov do Spisského Podhradia, teda pod jednym
z najnavitevovanejiich slovenskych hradov.

Za Ovahu stoji eSte obnovenie sezdnne) prevadzky v tseku Kodice - Rofhava — Betliar — prip.
Dobdind alebo aj PleSivec — Stitnik (Slavosovee) a Pledivec — Muriid.

4. Budicnost’ dopravy v meste Kosice

Budiucnost’ dopravy v meste Kofice a Kofickom kraji moéZu teda v koneénom désledku pozitivne
podporit’ aj mali dopraveovia a to najmi podporou turizmu a prilivom financii do regiénu, ¢i do
dopravy samotnej. Prikladov je napokon mnoho a) v nafom teritériu, Historicky prejavili privatne
¥cleznice a teda aj mali dopravcovia, svoju Zivotaschopnost’ uZz v minulom storoéi. Niclen
budovanim, ale rozvojom a samotnou prevadzkou, Ved napriklad uw? v roku 1908 zaloZili
spoloénost’ Smokovecke) miestne] elektrickej Zeleznice (Tatrafiiredi helyi érdékil villamos vasit,
r. t.) so sidlom v Budapedti (zdroj: Dejiny Zeleznic na Slovensku).

Podobne to bolo pri zaloZeni akciove] spoloénosti 5 nazvom Miestna Gzkorozchodna elektricka
Zeleznica Trentianska Tepla - Trentianske Teplice.

Aj dnes, sikromny dopravea tatranskych lanoviek, rozSiruje a skvalitfuje prepravné kapacity.
Klitovou investiciou spoloénosti Tatry mountain resorts bude napriklad vz v tomto roku 2013
vymena lanovky Start — Skalnaté pleso v stredisku Tatranskd Lommnica.
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Pre malych dopraveov je kI'i¢ovym vychodiskom atraktivna poloha, sluzby, celkovd ponuka, ale
a] spolupriaca so samospravou, klastrami cestovného ruchu, podnikatel'mi, aktivna Gfast’ na
rozvojovych projektoch a informacna i dopravnd dostupnost’,

Malvch dopravcov miestina ¢i regionidlna samosprava potrebuje. ﬂspeﬁné koopericia totiZ v
koneénom dosledku prindfa regibnu znadny stupeh popularity a pri zabezpeleni dostatofne)
trowvne dalde) infradtrukiiry a podnikatel'ského zazemia, aj tolko oakavany a poZzadovany rozvoj
turizmu s pozitiviym dosahom na zamestnanost, Zivotni Grovef a rozvo] sluZieb.

5. Laver

Perspektivina, najmd z hladiska tesného susedstva s Kodicami, je trat’ Kodice - Moldava n.
Bodvou — Jasov — Medzev. Atraktivny kit Slovenska, malebna priroda, dostatok prirodnjch a
historick¥ch atrakeii v samotnej Moldave, no najmi v Jasove (jaskyha, hradny vrch, starobyly
klastor, rybniky, stravovacie a skromnejiie ubytovacie zariadenia) a Medzeve (funkény himor,
miizeum kinematografie, Sugovska dolina, kipalisko, starobyly kostol a neopakovatelnd miestna
kultira), éakaji po rokoch opét’ na svoje objavenie.

Informacie o autorovi

Lubomir Lehotsky, Mgr. Autor je publicisia a riaditel’ Kodickej detskej historickej Zeleznice,

tiez podpredseda Klubu historickych kolajovich vozidiel. Ako =zistupca dvoch malfych
dopravcov v Koficiach verim, Z¢ samotnd Zeleznifnd doprava a jej rekreadnd forma sa v
budiicnosti stane opdt’ atraktivnou volbou pre cestujiicu vergjnost. Mali dopraveovia tak okrem
priameho podielu na rozvoji turizmu, prispeji aj k Sireniu pozitivneho obrazu o kvalitnej doprave
a infraftruktire. To je daldi jedineény priestor mal¥ch Zeleznilnych dopravcov na ceste k
vybudovaniu atraktivnejiej dopravy v Kodiciach a Kodickom kraji.
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Prirodny zeolit ako prisada do asfaltovych zmesi
Natural zeolite as an additive to asphalt mixtures

MARIAN DUBRAVSKY, JAN MANDULA

Abstract

Chie of the causes of pollution assoctated with the consiriction of ransporiafion infrasirchures s the emission of
greenfonse gases into the atmosphere. Reduction of aerosols and odour from bitumen and other products, as well as
the reduction of carbon dioxide emissions info the atmosphere, are e main reasons for protecting the environment.
The best choice for complionee with this requirement is to reduce the temperature of the asphali in the prodhuction,
fransport and paving, Technology of warm mix asphalt with the addivion of zeolite 1o produce asphalt mivivee af
temperatures of 20 - 40 ® C lower in comparison with conventional mictures. In recent years, there are several
technologies to reduce prodiction temperatire asphall mixtures, The atm iz fo reduce the viseosity of bitwmen, which
in twrn improves the workability of the mixture, produces less emission and genervally creates belier working
conditions, The method of reduction in production femperature asphall mixiure using nafural zeolite is even more
imteresting, becarse Slovakia has one of the most important guarries of this natural material in NiZay Hrabovee,

Keywords: natural zeohte, warm mix asphalt, reduction of temperature.

1 Uvod

Asfaltové zmesi s0 zmesi kameniva, spojiva a fileru, ktoré sa pouZivaji pre vystavbu a Gdrzbu
vietkych drubhov komunikdcii, parkovacich plich, letisk, ale aj Sportovich aredlov. Kamenivo
pouZivané pre asfaltoveé zmes: mdze byt drveny kamen, piesok, Strk alebo troska. NajddleZitejiou
castou zmesi je spojivo, najlastejsie asfalt, ktory stmeluje vietky komponenty zmesi,
a zabezpeCuje jej sodrznost’. Kondtrukcia vozovky sa sklada z wvrstiev, ktoré medzi sebou
vzdjomne pdsobia, a tym prendlaju dopravné zataZzenie do podloiia (vid. Obrazok 1).

Cbrusna wstva
Lofnd wsba

Wnehind podkiadnd vihel
Spotdng pod waba

Ochrannd wsta 4
Podioia

Cbrazok I Konstrukeia vozovky
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Typicka kondtrukcia vozovky je viacvrstvova, zloZend zo stmelenych a nestmelenych vrstiev.
Asfaltove zmesi sa moZu pouzivall do krytovych vrstiev (obrusna a loznd vrstva), ado
podkladnych vrsticv. Ztoho je zrejmé, Ze kondtrukéné vrstvy na baze asfaltu mbéiu tvont
polovicu z celkove) kontrukeie vozovky. Bednd viroba asfaltovej zmesi je zaloZend na horiicom
mieiani jednotlivich zloZiek (140 — 180 °C), &o je z ckonomického a hlavne environmentilncho
hladiska nefetrné.

2 Nizkoteplotné asfaltové zmesi

Technologia nizkoteplotnych asfaltovich zmesi (WMA - angl. Warm Mix Asphalt) je vo svete
znama od 90 t¥ch rokov mmulého storodia. Existuje wviacero vyrobnych technologi, ktoré
dovol'uji zniZenie vyrobnej teploty o 20 — 30 %. Takéto zniZenie teplit vedie k zniZeniu
energetickej naroénosti pri vyrobe, znifenie emisie oxidu uhlicitého, vyparov a zipachu do
atmosféry a v konefnom dbsledku sa zlepSia aj pracovné podmienky obsluhy finiSera (vid'
Obrdzok 2).

Obrazok 2 Pokladka horicej (v lave) a nizkoteplomej (v pravo) asfaltovej zmesi

Technologia priddvania zeolitu do asfaltovych zmesi patri medzi technolégie zaloZené na baze
vody. Zvlistna Struktira zeolitu dovoluje umiestnenie kryStalickej vody v dutinkiach molekal.
Pridanim zeolitu do horicej zmesi pri sicasnom vstrekovani spojiva sa uvolfuje vodna para. To
vedie k riadenému napefiovaniu, &¢im dochidza k zvitSeniu objemu spojiva. Drobné bublinky
vodnej pary tvoria mikropéry, ktoré ovplyviiuji jemnost’ zmesi. Preto sa moke asfaltovd zmes
Zahustit' tak, ako by to za normédlnych okolnosti bolo moZné iba pri vysokej teplote.

3 Prirodny zeolit

Feolit je kryStalicky hydratovany alumosilikit alkalickych kovov a kovov alkalickych zemin,
Jedinednost’ zeolitu spoéiva v tom, Ze priestorové usporiadanie atdmov vytvira kaniliky a dutiny
konStantnych rozmerov (vid'. obrazok 2). V tichto kandlikoch sa mbZu zachytavat litky tuhého,
kvapalného a plynného skupenstva. Takto sa vytvira charakieristicka priestorova konftrukeia so
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znaénym vyskytom dutin, pospajanych do kanalikov, v ktorych st uloZené katidny kovov, alebo
molekuly vody. Celkovy objem tvchto dutyeh priestorov je 24 - 32 %,

Obrazok 3 Priestorovd Strukiira zeolitu

Rozsiahle moZnosti vyuZitia zeolitov vyplyvaji predovietkym z tychto Specifickych fyzikalno-
mechanickych vlastnosti:

vysokd 1onova vimena a selektivita,
reverzibilng hydratacia a dehydratacia,
vysokd schopnost’ sorpeie plynov,
vysoka termostabilita,

odolnost’ voli agresivnym médiam [1].

Pre expenimentalne merame sa pouZil prirodny zeolit z lokahty Nizny Hrabovee. Produkt firmy
Zeocem as. s oznadenim ZeoCem 200 ma nasledovné chemické zloZzemie (wvid. Tabulka 1).
Vihkost' prididvaného zeolitu bola 6,3 %.

Tabulka 1 Chemickeé zloZenie prirodného zeolitu

| Oxid

| Si0; | ALO; | TiO; [ Fey03 [ MnO | CaO | MgO | K,0 | Nay0O |

| Mnoistvo (%) | 66,97 [ 10,61 024 [ 1,72 [0,03 [2,90 [0.73 [296 [0.68 |

4 Navrh a analyza zmesi

Experiment spoCival v navrhu nizkoteplotne) asfaltove] zmesi pre obrusnd a lodna vrstvu
kondtrukcie vozovky. Pre kaZzdi zmes sa navrhli iné receptiry, podla poZiadaviek eurdpskych
noriem. Pre obrusna vrstvu sa navrhol astaltovy beton s ommadenim AC 11 O. Pre loZnd vrstvu
zase asfaltovy betdn s oznadenim AC 16 L. Referenéné asfaltové zmesi boli vyrabané klasickou
horicou metddou, steplotou zhutnema 150°C [4]. Nizkoteplotné asfaltové zmesi (oznadenie
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WMA), s pridavkom prirodného zeolitu, boli zhutnené pri teplote 130 *C. Vtabulke 2 si
uvedené oznadenia a percentudine zloZenie jednotlivich zloZiek asfaltovich zmesi.

Tabulka 2 ZloZenie asfaltovich zmesi

Zmes/Oznadenie | Kamenivo (fr. - frakeia) |  Filer Prisada 3;;:;;::5
Typ Hradova|Hradova|Hradovi| Hostovee | ZeoCem 200 |  MOL
Oznatenie fr.8/11 | fr. 48 | .04 | VIM Zeolit 50/70
Quantity (%)

Quantity (%)

WMAAC 110 19.0 21.0 52.0 6.7 0.3 6.0
Quantity (%)

Quantity (%)

WMA AC 16 L 34.5 19.0 | 373 4.4 0.3 4.5

5 Vyjadrenie vysledkov laboratérnych merani

Na ziklade vysledkov laboratornych merani, a posideni podl'a poZiadaviek katalégovyeh listov
(/1 a 12 [5]), mbZeme konStatovat, Ze obe nizkoteplotné asfaltové zmesi splfiaji poZiadavky pre
medzerovitost’ (vid. Obrazok 4) a objemové hmotnosti st porovnatel'né s referenénou zmesou
(odchylka 1,5 %).

'E 2550 7
-alsﬂl[l - 6§ o
"E-' E_q_ﬁu 4 L 5 ;!
h o
€ 2400 - s E
- 7
& 2150 3 %
. =
| L
= 2300 2 5
Ezzﬁu 1 %
= —
& 200 - P - - L] -0 =
Ref, zmes AC WhiA Ref. Zmes AC WhiA
I1L ACI1L+ I6L AC 16 L +
0.3% Zeolit 0.3% Feolit
m Max. objemovi hmotnost” pmy (kg'm3) == Objemova hmotnost” pbssd (kg/m3)
O Medrerovitost” Vm (%) - Ym min (%)

= w» om max (%)

Chrazok 4 Objemové hmotnosti a medzerovitost’ asfaltovich zmesi
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Druhou meranou fyzikdlno-mechanickou viastnostou bola skiska asfaltovych skifobnych telies
na vodu. Z vysledkov merani je zretel'né, Ze pevnost’ skifanjych vzoriek sa nepatrne zmendila, ale
vysledna citlivost’ na vodu je vy$iia ako poZadovana hodnota (vid'. Obriazok 5).

A|dm —
|
ﬁllﬂ-ﬂ = - E5.00
i
F—
S 1000
= - £0.00
g 800 : _
T 600 | 9500 &
= = 2
£ a0 &
‘T 000 =
200
g
Lo g . - 65.00
E Ref. mix  WMA Ref. mix  WMA
ACITID ACIIO+ ACI6L ACI6L+
0,3 % Feolit 0.3 % Zeolit

e | TSwet (kPa) e [TSdry (kPa) © ITSR (%) === ITSHmin (%)

Obrazok 5 Citlivost asfaltovych zmesi na vodu

6 Zaver

Nizkoteplotné asfaltové zmesi si moZnostou pre asfaltovy priemysel na zlepSenie vlastnosti ich
produktov, pracovného prostredia a efektivnosti vystavby. Vysledky merani poukazuji, Ze
mechanické vlastnosti WMA zmesi st porovnatelné s beZnymi asfallovymi zmesami. To vietko
je moiné vifaka lepse) spracovatelnosty, a preto je moiné lepiie zhutnenie pri mzsich teplotich.
Vietky ticto faktory vedi k vyhodim v roznych aspektoch. Znifenie energeticke) ndroénosti pri
virobe zmesi (Gspora a2 23 %), zniFenie environmentilnej zit'aZe pri virobe a poklidke zmesi,
zlepienic zhutnenia a lepdie pracovné podmienky.

PODAKOVANIE

Vyskum bol realizovany v ramei projektu NFP 26220220051 ,.Vyvoj progresivnych technologii
zuZitkovamia vybranych odpadov v cestnom stavitel'stve™ podporovaného zo Srukturdlnych
fondov Europske) dnie.
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MoiZnost’ vyuZitia R-materialu pri dofasnych opraviach komunikacii

The possibility of using reclaimed asphalt for temporary repairs
Communications

PETER OROLIN

Abstract

Recent years have produced not only wnfavourable winten, bt also spring weather conditions for communicafions,
Under such conditions, the formation and evolution of defects an asphalt mads proliferate. Potholes are often
Sormed during the winter months and their size and depth oy only tireaten the fow of traffic bur also rood safety.
Chie possible temporary solition 15 to wse a reoveled asphalt mixture (R-material] which as a temporary solution is
bath economically and environmentally advantageous. This especially includes sections that create traffic
disturivinoes dve o exiensive repalr plans, For these purposes R-materiof can be prepared withonr modification or
with modifications that improve iis properties.

Keywords: R-materidl, medzerovitost, zeolit

1 Uvod

Tak ako v ka¥dom odvetvi l'udskej Einnosti, tak aj v stavebnictve dochidza ovplyviiovaniu
Zivotného prostredia. A to bud' pozitivoe, tvorbou novych stavieb a dpravou narufenych

a podkodenych Casti alebo negativne a to hlavne tvorbou hmotného odpadu a inych nepriaznivych
utinkov pri realizicii stavieb,

Cestné stavitel'stvo ako také zahifia obrovsky objem pric, pri ktorych sa pouZiva aj velkeé
mnoZstvo materialu. Pri opravach a rekonStrukciach ciest vznika znaéné mnoZstvo vyziskového
materialu. Tento material je potrebné upravit tak, aby bol vhodny na opétovné pouZitie, vytvort’
z neho tzv. R-material.

PouFitim tohto R-materidlu sa nielen zamedzi jeho skladovaniu, ¢o ma velky ekologicky vplyv,
ale zdroven zabudovanim do novych konStrukcii sa stdva ckonomicky vyhodnym zdrojovim
materidlom. Preto je potrebné v fo najviidie) micre vyuZivat' tento material, a to niclen v novych
kondtrukciach, ale aj pri vystavbe chodnikov, parkovisk. Jednym z moZnych vyuZiti je aj vyroba
asfaltovvch zmesi urfenad na dofasné opravy,

V tomto prispevku poukiZeme na ekonomick( vihodnost pouZitia takychto zmesi.

2 Zmesi a ich sledované vlastnosti
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Pri prici sme sa zamerali na zistenie vlastnosti a ceny asfaltovych zmesi na bdze R-materidlu.
V prvej ¢asti viskumu porovndme mechanické vlastnosti vybranych asfaltovych zmesi a v druhej
tasti ic zhodnotime z hl'adiska ekonomického.

2.1 Vyroba asfaltovych zmesi

Ako je spomenuté v Givode asfaltovih zmes je moiné vyrobit' z novych materidlov ale aj s R-
materidlom, kde tento sliZi ako uréna podielova vypli spravidla 20-30%. V praci sa pokisime
vyrobit zmesi s priblizne 100 % R-materidlu. Hlavnd zlofku zmesi z miZz5im obsahom R-
materidlu tvoria nové materidly ato kamenivo aspojivo a R-matenal sa d:}piﬁa ako mene)
kvalitnd zloZka. Tieto zmesi si vyribané pre naroénejiie vrstvy kde je poziadavka na kvalitu
zmesi vysoka (napr. pre obrusné vrstvy, alebo wvrstvy krytu komumkdcii s vyiSou tniedou
dopravného zat'aZenia). Hlavol zloZku zmesi s vysokym obsahom R-materidlu tvori R-materidl,
ktor¢ho viastnosti vylepSujeme prisadami alebo dodanim malého mnoZstva novych materidlov
ako kamenivo a spojivo. Pre potreby prace bolo vyrobenyeh 5 asfaliovych zmesi, jedna ako
referenina zmes s pouZitim vvhradne nového kameniva aspojiva aStyri zmesi na bize R-
materiilu. Na virobu zmesi na bize R-materialu sme pouZili rozne prisady kiorych obsah je
popisany v Chyba! Nenadiel sa Ziaden zdroj odkazov..

Tab, 1 Sichrn vwrdbanyeh zmesi,

Zmes | MooFstvo B-materidlu (%) | Pridany materdl | Podicl prizady
(0}
R 0 Kamenivo 94
Spojivo ASDITO (1]
A 100 - -
B 99,7 Feolin 0,3
C 9492 Zeolin 0,3
Gumnovy granulin 0.5
D 949.8 Spojivo ASHTO 0,2

2.2 Medzerovitost’ zmesi

Medzerovitost’ asfaltovej zmesi je objem medzier v skd%obnom telese vyjadreny v % celkového
objemu ski3obného telesa.
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Obr: | Medzeravitosii asfaltovveh zmesi

Z grafu je moZné vyéitat' Ze zmes A ma nizku objemovi hmotnost' Co sa prejavilo zvySenim
medzerovitosti aZ na vyie 11%. Pri ostatnych zmesiach je medzerovitost’ pod alebo tesne nad
maximom povolenym normou.

2.3 Pevnost’ v nepriamom t"ahu (I'TS) a citlivost’ na vodu (ITSR)

Pevnost’ v nepriamom tahu je medzné normalové napitie skiSobného telesa pn jeho poruSeni
v pricénom smere. Pri skidke je teleso namédhané tlakom kolmym na os jeho rotacie. Tym sa
v telese vyvola fahové napdtie kolmé na smer pdsobenia tlaku a pri dosiahnuti medznej hodnoty
sa teleso porusi v rovine prebichajice) jeho osou rotéacie v mieste dotyku tlaényeh list skisobného
lisu. Pevnost’ v nepriamom Cahu ,, ITS" (MPa) — najvii¢iie napitie pbsobiace v skiiSobnom telese
pri jeho porudeni prieénym roztrhnutim.

Skiska citlivosti na vodu (ITSR) je pomer pevnosti v nepriamom fahu vzorky vystavenej
udinkom vody a vzorky bez vystavenia ainkom vody.

Diskusné prispevky 213



Moinost’ vyuzitia R-materialu pri dotasnych opravach komunikicii

Medzeravitost' (%)

Asfaltova zmes

Oby: 2 ITS a ITSR pre jednotlivé zmesi

Z grafu je zrejme #¢ podla normy je pre ACo vyhowvujica len zmes B aD preto sa
v ekonomickom porovnani zameriame len na virobu novej asfaltove) zmesi a na vyrobu zmesi B
a .

2.4 Cenové zhodnotenic materidlu na virobu asfaltovych zmesi

Ako posidenic z ckonomického hlladiska sme si vybrali cenu vstupnych materidlov na v¥robu
jednothivych asfaltovych zmesi. Ceny vyroby, prevozu a pokladky sme povaZovali za rovnaké pre
vietky zmesi. Z dostupnych intemetovych stranok firiem sme sa dostali k informéiciam o cendch
materidlov pouZivanych na vyrobu asfaltoviych zmesi.

Ceny vstupnych materidlov boli ndsledovné:
R-materidl — certifikovany 0-16 mm 140K
- 6,6 €/t s DPH Recyklaéni stredisko Sternberk®

Zeolit - ¢¢a 200 €4 s DPH, Zeocem, NiZny Hrabovee
Cumovy granulat 0-2 mm - 199.2 €4t s DPH V.0.D.5, Kechnec
Spojive ASN/TO - 573 €t s DPH Slovasfalt
Kamenivo 8-11 - 24 €ts DPH Hradova

Kamenivo 4-8 - 17,76 €'t s DPH Hradova

Kamenivo -4 - 9,60 €1 5 DPH Hradovi

Vipenec jemne mlety - 30,36 €t s DPH Varin

* - preratané z CZK kvoli nedostupnosti ceny R-materiilu v okoli.
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ACp-16
Cena materidlov na vyrobu asfaltovej zmesi ACo 16 — I si v Chyba! Nenadiel sa ¥aden
zdroj odkazov.
Tab. 2 Cennik materiagiov pre ACo
s R cona MAOESIVO cena
cur/ tona 1 cur
kiamenivo 8-11 24.00 0.20 4.80
kamenivo 4-8 17.76 0.20 3.51
kamenivo 0-4 9.60 0.50 4.78
spojivo ASKT0 573.00 .04 24.07
vapencova micka | 30,36 0.07 2.00
spolu 1.00 3915

Cena vstupnych materidlov novej asfaltovej zmesi s 4.2 % spojiva je 30,36 €/t.
Lmes B

Pr1 pouiti zmesi B by ndklady na materiily na vyrobu ltony boli nasledovné.
Tab. 3 Cennik materidlov pre 1t zmesi B

hi T cena mnodstvo | cena
cur/ tona_ |1 cur
R-materiil 6.6 0.997 .58
Zeolit 200 0.003 0.60
Gumovy granulit 199.2 0 0,00
spojivo ASOSTO 373 ] 0,00
apolu | T.18
Niklady na vstupné materialy na virobu It zmesi B s0 7,18 €1 .

Lmes D
Niklady na virobu | tony zmesi D si uvedené v Chyba! Nenadiel sa #iaden zdroj odkazov.

Tab. 4 Cennik materialov pre 1t zmesi D

s I e mnoFsTv CEna

Cur lona i ey

R-materidl 6.6 0.998 6.59
Zeolit 200 0 0.00
Gumovy granulit | 199.2 ] 0.00
spojivo ASQ/T0 573 0,002 1.15
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Moinost’ vyuzitia R-materialu pri dotasnych opravach komunikicii

spolu 1 7.73

3 Zaver

Zaverom je moZné povedat’, Ze vyuZitim R-materidlu vieme dosiahnut’' porovnatelné vlastnosti
tychto zmesi s novymi zmesami, ale nepomemne niziie naklady na vstupné materialy. Z vysledkov
Je zreyme, Ze na vstupnych materdloch je moZné uletnit’ az tn Stvrtiny nakladov. Zmesi
s Rmaterialom viak eSte nie si odskuoiané z hlladiska dlhodobych uéinkov preto ich s istotou
mbZeme pouZival len na dofasné kondtrukcie.

Pod’akovanie

Vskum bol realizovany v ramei projektu NFP 26220220051 ,,V¥voj progresivoych technologii
zuZitkovania vybranych odpadov v cestnom stavitelstve™ podporovaného zo Strukturilnych
fondov Eurdpskej inie a v raimei Centra spoluprice ,Progresivne kondtrukcie a technologie v
dopravnom stavitel'stve”, podporovaného Agentirou na podporu vyskumu a viyvoja na ziklade
zmluvy & SUSPP-0013-09 a podnikatel'sk¥mi subjektmi InZinierske stavby a EUROVIA SK.
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI
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Koordinacia spojov autobusovej a Zelezni¢nej osobnej dopravy ako
predpoklad zavedenia funkéného integrovaného dopravného
systému
The bus and rail passenger transport links coordination as a prerequisite for the
introduction of operational integrated transport system

LUMIR PECENY, VLADISLAV ZITRICKY, PAVOL MESKO

Abstract
Suburban fransporiation is provided mainly by bus, rail and private transport. In the last fen years the public
fransport characterized by a gradual reduction of transport performance, despite the fact thal mobility requirements,
related to a change in lifestWle contrary, increasing the population. This development is well known from other
Enropean countries, In the Slovak Republic (SR, this development is contingent opposing the action of the lack of
support for public transport on the one hand and raising the fiving standard of the population on the other, which
results in increased groweh of the individual auromobile

Keywords: transport coordination, bus transportation, rail transportation,

1 Uvod

Regiondlna Zelezniénd osobnd doprava je sacast'ou vergne) osobneg) dopravy. Vergna osobna
doprava predstavuje dolezity socidlno-ckonomicky prvok prostredia, v ktorom posobi. Ma
charakter sluzby obyvatelstvu, ktorej hlavna Gloha je uspokojovanie kakdodennych poZiadaviek
cestujiceho na prepravu do zamestnania, $k6l, Gradov. Na tejio dlohe sa v podmienkach
Slovenska rozhodujicou mierou podiela primestska autobusova a Zeleznind doprava a mestska
hromadnd doprava,

Primestska doprava je zabezpedovana najmé prostrednictvom autobusove) dopravy, Zelezniénej
dopravy a individuilne] dopravy. V obdobi poslednych desiatich rokov je pre verejni osobni
dopravu charakteristické postupné znizovanie prepravného vvkonu napriek tomu, Ze poZiadavky
na mobilitu, sivisiace so zmenou Zivotného Stylu obyvatel'stva naopak narastaji. Takyto vivoj je
vieobecne znamy a) z inych eurdpskych krajin. V Slovenske) republike (SR) je tento vyvo)
podmieneny protichodnym posobenim nedostatoéne) podpory verejne) dopravy na jednej strane
a zvyiovanim Zivotnej Grovne obyvatel'stva na strane druhej, éo sa prejavuje 2vySenym nirastom
individudlneho motorizmu. Tento nefiaduci trend je moiné zmiernit' podporou verejnej osobnej
dopravy, orientovanou predovietkym na optimdlnu delbu prepravného vvkonu medzi
jednotlivymi druhmi verejnej osobnej dopravy v regione.

2 Teoretické vychodiska riefenia koordindcie spojov verejnej osobnej dopravy
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Koordindcia spojov autobusovej a Zelezniénej osobne) dopravy ako predpoklad zavedenia
funkéného integrovaného dopravného systému

Zakladnym poslanim primestskej dopravy je zaistit’ prepravu z prilahlych primestskych oblasti
do centier miest a spét’ a to kedykol'vek, éo moino najrychlejiie a pritom s primeranou kvalitou
prepravy. Podiel cestujicich primestske) prepravy tvori 85 % z celkového podtu cestujicich.
Primestska doprava, ktord obslubuje spadové Ozermuia mestske) aglomericie, ma v nasich
podmienkach akény ridius 40 — 60 km. No v najviéiich svetovych metropolich je to 100 — 130
km. Zelezniénd doprava nachidza svoje uplatnenie predovietkym v oblasti velk¢ch miest
a priemyselnych aglomerdcii, kde riefenie hromadnej dopravy do zamestnania, 3kél a prifahlych
rekrealnych oblasti kolajovou dopravou sa javi ako jediné moZné rieSenie a to prive v krajindch
s najviatiim rozvojom individuilneho motorizmu. Dopravné cesty tu nestafia svojou kapacitou
a ich preplnenie spomaluje pohyb vozidiel pod Gnosmd mieru. Zvladnutie prepravy najvicsicho
poftu osdb nie je naopak pre Zelezniémii dopravu osobitny technicky problém. UZ dnes si
dostupné dostatoéne rychle trakéné jednotky, elekirické 1 motorové. KonStrukcia vilakovych
suprav umoZiuje rychly nastup a vystup cestujicich a pre dany aéel poskytuje dostatok pohodha.
Stavba trati s ohladom na pomeme kritke prepravné vzdialenosti nevyZaduje 3pecialnu
konitrukeiu pre vysoké rychlosti. Vel'ké mnoZstvo spojov v uréitych dennych hodinich vylutuje
prakticky moZnost vyuZitia dopravnych ciest pre ostatni prepravu. Kolajova primestska doprava
mbZe splnit’ svoje spolodenské poslanie len pri existencii vlasing) dopravne] cesty. Toto rieSenie,
ktoré rovnako kladie néroky na vybavenost centrdlnych osobnych nistupist, je investitne
i prevadzkovo velmi nakladna zaleZitost’, V nadich podmienkach sa zatial neorganizuje
primestskd doprava na samostatnej dopravnej ceste (okrem TEZ). ZmieSand prevadzka, t. j. jazda
vietk¥ch druhov vlakov na naSich Zelezniénych tratiach vratane primestskvch dsckov, je pre
organizaciu jazd primesiskych vlakov mene] vhodnia. Kvalita primestskej dopravy je teda
zakonite miZ3ia 1za cenu vysSich narokov na organiziciu a riadenie vlakove) dopravy spolu
s vlakmi primestskimi.

V zahraniéi problém primestskej dopravy riedi systém rvchlodrah. KriZovanie linick je
mimoaroviiové v spoloénych  krizovatkovych staniciach. Trasy mdZzu byt v podzemnych
tuncloch, povrchové alebo na vyvyfenych telesach — tzv. estakadach. Na tychto tratiach si
v prevadzke elekirické jednotky. V nafich podmienkach sa organizacia primestskej Zeleznitnej
dopravy formou primestskych rychlodrih, ako je tomu v zahranidi (5-Bahn), nevykondva,

3 Poziadavky na primestskiu Zeleznié¢nu dopravu

PoZiadavky na stabilné zariadenia s ohlfadom na kratke prepravné vzdialenosti nevyZadujh
fpecidlne konitrukcie pre vysoké rychlosti a Specidlnu adrZzbu. Medzi poZiadavky na mobilné
zariadenia patna: dostatoény podet dveri umodfujici rychly nastup a vystup, priestorovost’
a vel'ké zrychlenie. Dalsie poZiadavky cestujicich sii:

- Rychlost’ — priememd cesta zo zamestnania by nemala prekrofit’ 45 min, vritane prichodov,
odchodov a prestupov, cestovnd rirchlost’ by mala byt’ vyisia ako richlost’ pri ceste
automobilom.

= Pravidelnost — ciel'om pravidelnosti je, aby si cestujici zapamiital cestovny poriadok. D4 sa
to dosiahnut’ taktovym cestovnym poriadkom (5, 10, 15, 20, 30 min. intervaly). Velkost'
intervalov zavisi od velkosti pridu cestujicich.
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= Bezpecnost a spolahlivost — ako kazda kolajova doprava, aj primestska je relativne nezavisla
od pocasia. Bezpeénost' je zabezpetenid dobrou droviiou staniéného  a tratového
zabezpetovacieho zariadenia a stavbou skrin vozidiel.

= Dastupnost prepravy — pod dostupnostou prepravy rozumieme primeranil cenu za prepravu,
spisob vybavovania cesiujicich, zabezpelenie pristupovvch ciest.

- Nadviznost - délezitou poXiadavkou je aj nadviznost spojov primestske) dopravy na spoje
dialkove) Zelezmiéne) dopravy, dialkovia autobusovil dopravu a tiez na mestska hromadni
dopravu.

Naroky na primestska dopravu mofno uspokojovat’ individualnyrm  alebo  hromadnymu

dopravnymi prostriedkami. V pripade vyuzitia individudlne) dopravy mdze byt' pouzity osobny

automobil, motocykel, bicykel alebo pefia doprava(chddza). V cestnej hromadnej doprave mbZe
byt vyuZity autobus, mikrobus alebo trolejbus, v kolajovej doprave moZe byt' vyuZita elektricka,
metro , richlodriha alebo viak,

4 Koordinsacia spojov verejnej osobnej dopravy

Zikladnou dlohou v rdmei rozdelenia kompetencii v osobnej Zelezni¢nej doprave je dosiahnut’
stav, v ktorom by sa dopravnd obsluha regidnu zabezpetovala z jednej Grovne, z perspekiivy
jedného subjekiu, napriklad z drovne samosprivneho kraja. To wvyivori predpoklady pre
harmoniziciu primesiskej osobnej autobusove) a regionalne) (primestskej) Zelezniénej osobnej
dopravy.
Zakladnym cielom koncepcie osobnej autobusovej a Zeleznifnej verejnej dopravy je vytvorit'
podmienky pre zabezpefeme efektivnosti verenych sluZieb, ktoré sii financované z vergmych
zdrojov prostrednictvom stanovenia ich optimilneho rozsahu a efektivneho vyuiitia tychto
vergjnych zdrojov na ich zabezpedenie.
Tento ciel’ je potrebné zabezpedit’ nasledovnym postupom:
- urdenie primeranej irovne zodpovednosti za verejné sluby a prevod kompetencii v oblasti
regiondlnej Zelezniénej dopravy na koordinujici subjekt,
= objektivizdcia nikladov na previdzku v ramei jednotlivich druhov dopravy,
- sustredenie kompetencii pridel'ovania vikonov, tarifnej integracie a transakcii pri vibere
trZich a prerozdelovani trieb
= optimalizéicia a racionalizdcia rozsahu objedndavania vykonov vo verejnom ziujme,
- regulovana sat'aZ ako ndstroj na efektivne vyuZitie vergjnych zdrojov.

WV prvom rade je potrebné riedit’ sifasny nedostatok v oblasti Zelezniénej dopravy, kedy dopravni
obsluha samosprivneho kraja sa zaberpefuje prostrednictvom 3titu, pricom VUC méfe iba
prerokovaval’ cestovny poriadok s prevadzkovatel'om drihy, ale schvaluje ho itdt. Tento stav
ked dopravna obsluha regidnu sa zabezpeuje prostrednictvom dvoch réznych sprivnych
organov, nevytvara podmienky a predpoklady pre optimaliziciu a harmonmizaciu verejne) osobnej
dopravy a ani podmienky pre realiziciu integrovanych dopravnych systémov na Grovni regiénov.
Daldim krokom je potreba optimalizoval’ rozsah pozadovanych vikonov vo verejnom ziujme.
V tejio oblasti je nuiné zosiladit' prepravné potreby obyvatel'siva s dopravnou ponukou v trvalo-
udrZatelnom ramei. Koneénym produktom optimalizdcie je stanovenie potrebného objemu
dopravnych vikonov na zabezpelenie dopravnej obsluhy, ktory bude zikladom pre vypracovanie
zmluvy vo veregjnom zdujme (neskorfie pre verejné obstardvanie).
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Na realizéciu tohto kroku je potrebné vytvont’ vychodiskovy model prevadzkovama Zeleznitne|
dopravy, ktory bude vychiadezat’ z definicie regionilne] dopravy, ktory ma zabezpecovat’ mobilitu
obyvatel'stva v regionoch a definicie dmalkove) dopravy, kiora ma zabezpecoval' vykonne
spojenic v medzregionalne) doprave.

5 Ziver

Koordinacia primestske] osobnej Zelezniéne] a autobusove] dopravy je jednou z podmienok
integracie verejne] osobne) dopravy, €im by ziroven doslo k znizemu variabilnych nakladov na
osobni dopravu a ziroven by sa vergna osobnd doprava stala podstatne atraktivnejlou pre
zikarnikov z asového, aj ckonomického hradiska, éo by v neposlednom rade malo vplyv aj na
zvyienic kvality poskytovanych sluZieb vo vergjnej osobnej doprave.

Pri navrhovani integrovaného dopravného systému je potrebné vychiddzat' z pohl'adu cestujiceho
a poskytnit’ ponuku kvalitnych prepravnych prileZitosti a az ndsledne hladat® optimum
technickych a technologickych moZnosti. Verejni dopravu je potrebné chapat’ ako sluZbu
obéanom a aZz v druhom rade ako podnikanie, ktoré musi vykazat zisk.
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Predikcia hladin hluku pre miestne komunikicie v KoSiciach

Noise level prediction for the local communications in Kodice

JURAJ SAD, JAN MANDULA

Abstract
The article deals with the influence of the traffic noise levels. Presented resulis are relared 1o raffic characterisiics
and equivalent noise levels based on meanirements taken in Kofice on selected days. Measurements were made in
the reference distance from the Roise sowrce. Based on the resifls of the measiurements made in Kosice was derived
model for noise level prediction for local commumications.

Keywords: traffic, noise level, calculation model

1 Uvod

Zijeme vo svete, kde sme kaZdodenne vystavovani neXiaducim vplyvom dnednej doby., Nové
technologie, populaény rast civilizicie a rozvoj dopravy prindsaji I'udstvu okrem pozitivmych
prinosov aj mnohé negativine wplyvy. Patria medzi ne aj negativne udinky od dopravy
z pozemnych komunikicii na Zivotné prostredie a zdravie obyvatelstva. Ak chceme ochrinit’
Zivotné prostredie, potrebujeme poznat' vietky zloZky negativnych wplyvov, dokdzat' ich
kvantifikovat’ ana ziklade tychto poznatkov ich vEas eliminovat. Jednym zo spominanych
Skodlivich vplyvov je hluk.

Pri tvorbe hlukovych map ahlukovych Stadii sa v Slovenske) republike pouZivaji rozne
vypodtové modely, pomocou ktorych vieme stanovit” hladiny hluku & uZ na existujicich, alebo
budovanych komunikiciach aj vo vihl'adovom obdobi. EU nemd stanoventi jednotni vipodtovi
metodiku na zistovanie hladin hluku od automobilovej dopravy. Clenskym krajindm nechdva
vol'nost’ pri vibere metodiky a diva len odporidanic pouZit’ franclizsky vipodtovy model NMPB.
Vidsina krajin EU ma vypracovany vlastny model, alebo upravili franciizsky model pre
podmienky svojej krajiny. Na Slovensku sa najastejiie pouZivaji vypoctové modeli podla
Metodickych pokynov pro vypodet hladin hluku z dopravy [1] a Novely metodiky vypodétu hluku
silniéni dopravy [2].

2 Definovanie problému

Procesy vypoltovich modelov si zaloZené na vypolte hodndt hladin hluku v referenénej
vzdialenosti 7,5 m od zdroja hluku. Tieto hladiny hluku si ovplyviiované réznymi parametrami.
Jednym z parametrov, ktory vyrazne ovplyviiuje vysledné hladiny hluku je intenzita dopravy. Jej
spravne stanovenie ma tak pre vypoéet hluku rozhodujici vyznam. Vzhladom k tomu, Ze
vypoltove modell pouZivané na Slovensku s starSieho dita, je potrebné zaoberal’ sa
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aktualizaciou a novelizicion vypoftového modelu tak, aby =zohladfioval Stadium v¥yvoja
a vyskumu a spliial platné zikony a podmienky v oblasti hladin hluku z automobilovej dopravy
pre jednotlivé obdobia diia [3], [4]).

2.1 Popis meracicho miesta

V predkladanom ¢lanku si prezentované vysledky merani dopravno-inZinierskych charakternistik,
ktoré boli namerané sibeine s hladinami hluku zistovanymi v ramci celodtitneho séitania
dopravy z roku 2010 [5]. Scitanie prebichalo poéas 10 séitacich dni na zvolenom meracom dscku
{Cbrdzok 1),

Obrazok | Letecky pohlad na meraci usek

Obrazok 2 Meraci usek
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Zvoleny meraci Gsek sa nachidza na ceste I/50 &islo tseku 00232, Jednd sa o Stvorpruhovi
komunmikaciu L. tnedy v intraviline mesta Kodice (Obrazek 2). Séitanie prebiehalo kontinualne po
dobu 24 hodin od 00™ do 24", V 10 séitacich diioch boli zastipené pracovné dni, dni pracovného
pokoja, rekreaénd a nerekreaéna doprava. Ciastoéné vysledky z tychto merani boli prezentované
v Elanku [6].

Merania akustickych deskriptorov prebichali v referenénej vazdialenosti 7,5 m od osi najbliz3ieho
jazdného prubu komunikacie (Obrdzok 3) avo vyike 1,5 m nad droviiou terénu, Akustické
hladiny boli merané pomocou pristroja Bruel & Kjaer 2250, Tento hlukomer spliia poZiadavky
stanovené normou [ 7).
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« « = = » Ciara efektivneho zdroja

Obrazok 3 Referendna vadialenosy

Na hlukomery je nainitalovany softvér na zistovanic frekvenéne analyzy hladin hluku. Pomocou
tohto frekvenéncho analyzatora sme ziskali ekvivalentné hladiny hluku (L s) vo frekvenénych
pasmach od 12,5 - 20000 Hz. Ekvivalentné hladiny hluku si najéastejiie pouZivanymi
hladmami hluku vo vypoftovich modeloch. Okrem La., sme namerali a) daldie typy hladin
hluku v tychto frekvenénych pasmach. Ciastofné visledky z tychto merani boli prezentované
v ¢lanku [8],
Okrem merania hladin hluku v referenénej vzdialenosti prebichali aj merania tychto dopravno-
infinierskych parametrov:

v" Intenzita dopravného pridu,

v" Skladba dopravného pridu,

v" Rychlost’ dopravného pridu,

v Sklonové pomery komunikicie.

3 Vysledky merani

V Tabulke I su zobrazené priemerné intenzity dopravy v jednotlivich referenénych obdobiach
dita na zvolenom séitacom Oseku. Hodnoty predstavuji aritmeticky priemer vietkych vozidiel
pohybujicich sa po komunikacii poéas 10 séitacich dni, zaoknihleny na celé Eisla smerom nahor.
V Tabulke 2 st zobrazené priemerné hodinové intenzity dopravy v jednotlivych referenénych
obdobiach dfa na zvolenom séitacom dseku. Tieto hodinové mtenzity dopravy shidha ako
zikladné vstupné parametre vo vypoftovych modeloch.
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Tabulka 1 Priemerné intenzity automabilovef dopravy v jednatlivich obdabiach dia

Dedi Veler Noc
Meraci dei (voz/12h) (voz/dh) (voz/8h) Suma (voz/24h)
KE 1 22 030 2 816 2 312 27 358
KE 2 22 300 4 740 2 829 29 B6Y
KE 3 25 398 5574 2 B48 33 820
KE 4 19 999 4 366 2677 27 042
KE 5 24 271 6028 3126 33 425
KE 6 25 560 5 766 2 802 34 128
KE 7 24 118 4 405 2622 31 145
KE 8 8 819 4 454 2219 15 492
KE 9 10 962 4 094 2417 17 473
KE 10 11914 6110 2 565 20 589

Tabulka 2 Priemerné hodinové intenzity automobilovej dopravy v jednotliviich obdobiach dia

Den Veder Moc
e au voz/1h) voz/1) voz/1h)

KE 1 1 836 T04 314
KE 2 1 B58 1185 354
KE 3 2117 1394 156
KE 4 1 667 1 092 335
KE 5 2023 1507 391
KE & 2130 1 442 350
KE 7 2010 1101 328
KE 8 T35 1114 277
KE 9 914 | 024 302
KE 10 993 1528 21

;L..'I.:q’, 1 — ckvivalentna hladina hluku v referenénej vzdialenosti,

4 Stanovenie modelu na vypocet hladin hluku
Anal¥zou vysledkov merani nebolo mo#né stanovit’ mieru prispevku jednothivych sledovanych
zavislych fyzikilnych velidin na vysledné namerané hladiny hluku. Miera ich prispevku bola
preto stanovend principom viacparametrovej linedarnej regresnej analvzy., Tymto spbsobom boli
identifikované a odvodené faktory do vipoétového modelu hladin hluku vyjadreného pomocou

VEOTCA:

"L iy =10-log I5° -1'[5;
f=]

[y — hodinovi intenzita cestnej premdvky v reze pozemnej komunikicie,

F; — faktor rychlosti a skladby dopravného pridu,
F» — faktor sklonu nivelety pozemnej komunikicie,
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F; — faktor vikendovej dopravy,

F — faktor povrchu krytu vozovky.
Pofas meracich dni, kedy sa merali a zaznamendvali jednotlivé dopravno-inZinierske
charakteristiky ovplyviujice hladiny hluku, prebehli aj merania hodinovych ekvivalentnych
hladin hluku — Leq 4. Tieto redlne namerané ekvivalentné hladiny hluku boli merané za Géelom
porovnamia s vypoltovym hladimami hluku stanovenymi pomocou modelov pouZivanych na
Slovensku a stanoveného modelu. V Tabulke 3 je zobrazeny aritmeticky priemer rozdielov
vypocitanych hladin hluku oproti redlne nameranim hodnotam ckvivalentnych hladin hluku.

Tabulka 3 Rozdiel vipoctovych hodndt oproti redlne nameranym hodnotdm

Metodické pokyny | Novela metodiky vipodtu Model

Rozdiel (dB) 10,15 7,52 1,58

MNajvidési rozdiel hladin hluku je v modeh Metodické pokyny. Je to spisobené tym, Ze tento
model je starfieho data. Druhy model je noviieho data ako Metodické pokyny. Aj napriek tomu
je rozdiel hladin hluku velky. Navrhnuty model mé najnizii rozdiel vypoéitanych a redlne
nameranych hladin hluku.

Vysoky rozdiel hladin hluku pri prvich dvoch modeloch iba potvrdzuje nutnost’ aktualizdcie
modelov na vypocet hladin hluku, pouZivanych na Slovensku. Situicia v oblasti automobilovej
dopravy sa neustile dynamicky vyvija a je nutna pravidelnd aktualizicia modelov na vypodet
hladin hluku od automobilovej dopravy.

3 Ziver

Rozdiely vypocitanych hladin hluku oproti redlne nameranym hladindm hluku st pri jednotlivych
modeloch rozdielne, Prinosom navrhnutéhe modelu je, e mid mali hodnotu rozdielu hladin
hluku. Ak vezmeme do Gvahy, e uZ pri prekroeni limitnych hodnit & ilen 00,1 dB je
potrebné realizovat' opatrenia na zniZenie hladin hluku, o sa prejavuje hlavne na finanénej
strinke, je rozdiel hladin hluku pomerne velky. Preto je potrebné sa neustile touto problematikou
zaoberat’ a vypoétové model novelizovat'
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Revitalizace pfedniadraZniho prostoru Svinov — I1. etapa

mmcité+ a.s.

Abstract

One the most significant communication junctions of Ostrava — Svinov Bridees created in the 1970 for bridging of a
raifway track and Cdra River did mat meet requirements of o modern lfestde almost af all. Therefore, in December
2012 large and long-term planned reconstruction of Revitalisation of Premizes in the Vicinity of Svinov — Stage IT
reerching on alarming conditfons of Svirov Bridees was completed only after a vear and thus contimeed in g complex
reconstruction of premises in the vicinity of the railway station faking place in stage [in the vears 2003 — 2006 and
the mmcité, a.s. ook a greal part in s implementation. Both of these reconstrictions of premitses in the vicinity of
the vailway station enabled smooth functionality of the whole area as an imterchange junction.

1 Uved

Jeden z nejvyznamnéjiich komunikaénich uzli Ostravy — Svinovské mosty, ktery vznikl v 70.
letech minulého stoleti pro pfemosténi Zelezniéni traté a feky Odry, u? zdaleka neodpovidal
narokiim moderniho stylu Zivota. ¥V prosinci 2012 tak byla jiz po roce dokondena rozsahli a
dlouho plinovand piestavba Revitalizace pfednidrainiho prostoru Svinowv, II. etapa, kterd
reagovala na alarmujici stav Svinovskych mostl a navazala tim na kompletni rekonstrukci
piednddraZnich prostor v 1. etapé v letech 2003 — 2006, kde bylo pfi realizaci silné zastoupeno
mmcité, a. 5. Obé tyto rekonstrukce pfednadraZzniho prostoru umoZnily plynulou funkénost celého
uzemi jako pfestupniho vzl

Ve spolupraci s architektem Vaclavem Filandrem se tohoto FeSeni zhostilo opét mmeité spolu s
Dopravoprojektem Ostrava a SdruZenim pro pfednadrazi prostor Svinov I1. etapa tak, aby bylo
dosazeno 1 v omezenych prostorovych podminkiach funkéniho celku a  cehstvého
architektonického dila, které navazuje na diivéjsi rekonstrukei nadraZni haly a jejiho okoli.

V souladu s pfedchozimi studiemi celého pfednadrainibo prostoru je druha ctapa vytvofeni
kvalitniho dopravniho napojeni (jak vozidlového, tak péiiho) Svinovskjch mosti a ulice
Bilovecké na budovu nidrazi CD a rekonstrukce pfestupniho uzlu MHD Svinovské mosty.

Stavajici prostory Svinovskych mostd byly zrekonstruovany a soudasné nové vybudovin
dopravni terminal MHD, schodi$fové véZe s vytahy a spojujici chodba. Ty fedi dopravu a pfestup
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cestujicich mezi autobusovymi a tramvajovymi zastivkami, SouCasné umoZnuji bezbariérovy
pfistup a to vie v zastfeSenem prostoru.

2 Architektonické FeSeni

Tato, podle ofekivani technicky naroéna stavba, spliuje mnoho poZadavki. Zejména diky
poufiti trvanlivich materiald odolivajicich velkému provozu a nevyZadujicich €astou GdrZbu,
snadné prichodnosti objektl a v neposledni Fadé nabizi cestujicim oteviené prostory bez temnych
zakouti a s maximdlnim mnoZstvim svitla.

PFi tvorbé objemil byl rozhodujici Gfel stavby, jeji dynamika a prichodnost objekti. Celkovi
rekonstrukee Svinovskych mostlh umoZiuje spojit architekturu mosth s architekturou objekit
piestupniho uzlu tak, ¥e se stavaji jednim celkem a tak i navenck plisobi.

Hlavni zvyraznéné linie objektd v bilé charakterizuji pohyb a zdroven se svou mékkosti pfibliZzuji
lidskému naturclu. Tyto linie vychazeji ze zemé a obloukem se dostavaji do horizontilni polohy
— pohybu, ktery na mostech pfeviida.

Vyivofenim zastavek pod novou konstrukei pod mosty je tato nevzhlednd plocha rehabilitovina,
vyuXita a dostiva nové poslini. Bolni schodiftové véde umoZiiuji cestujicim dostat se do viech
podlaZi tohoto uzlu a zaroveh poskyiuji vyhled do okoli a tim snadnou orientaci v prostoru. JiZni
viZ nabizi i propojeni do nové obchodni vybavenosti, kterd se pfedpokladd na misté dneiniho
plata.

Schodistove véze, eskalatory a vytahy, podhledy podest, podlahy pficné chodby a ostatni prvky
na zastavkach jsou pojaty jako prvky vleZené a tedy zvyraznény signalni éervenou barvou, kterd
zvyraziuje &asti uréené pro pohyb a slouZi k lepi orientaci v prostoru.

Optické rozdéleni objektd na obal a naplh zvyraziiuje funkei téchio konstrukei a vznika zde uréité
napéti mezi témito ¢astmi.

3 Technické FeSeni
Rekonstrukce pfestupniho uzlu Svinovské mosty se sklidala z nékolika Edsti:

* nové zastfeSeni autobusovych i tramvajovych zastivek na Svinovskych mostech (v Grovni
cca+11 m);

e zmény silni¢nich mostd - pro zajifténi novych eskalitor, schodist' a vitahi;

» celkova rekonstrukee plata — jeji nové zbudovini pod mosty v drovni cca +6 m, napojeni
na vné)si veze a veikerd nastupidté na mostech;

» nové vystavéne schodidtove véie vybavene eskalatory, vytahy a schodisti.
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Vetkeré ocelové konstrukee jsou opatfeny antikorozni povrchovou dpravou a stény objektd jsou
transparentni — zasklené bezpefnostnim sklem tak, aby byl maximdlni vyhled ven i dovniti
objekti. Schodidtové véZe jsou provedeny v ocelové konstruker se zastfeSenim, které v oblouku
prechdzi aZ na terén.

Stejné tvaroslovi 1 materialy maji i kryti schodist’ a vyiahdl tramvajovych zastivek a celkového
kryti pfestupniho prostoru pod mosty, Svislé fasady plnych ploch jsou pak zhotoveny z kovovych
lakovanych segmenti v bilé a cervené barveé. Bila, $eda a Cervena barva odolnych pozinkovanych
konstrukei a transparentni ciré sklo jsou zasadnimi

materily této stavby.

3 Zakladni udaje

Architekt: Ing. Arch. Viclav Filandr, ATELIER FILANDR

Generdlni projektant: Dopravoprojekt Ostrava, spol, sr. 0.

Projekiant pozemnich objektii: mmcité, a. s,

Investor: Moravskoslezsky kraj, Statutarni mésto Ostrava

Zhotovitel: SdruZeni pro prednidraZi prostor Svinov 1. etapa (IMOS Brno, a. 5., SDS EXMOST,
spol. s 1. 0.)

Zhotovite] pozemnich objekta: mmenté, a. s,

Zhotovitel komunikaci: MROZEK, a. s.
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Analyza dopravnych vzt'ahov v mestskom prostredi a moZnosti jej
rieSenia
Analysis of traffic in urban environment and possibilities of solving

MARIAN GOGOLA

This paper presents the topic that is related to the problematic of traffic within citv. The paper
also  focuses on the itraffic problems which occurs from problems related 1o ihe
citymobility. Because the problem of transport problem has not only onereason |, it Is important o
take into account all possible factor that have influce on it. Moreover paper presenis also good
practise guide related to the cities which are insame or similar size as city of Kosice and point on
the good experience of iraffic solving.

Keywords: transport network, urban environment, traffic impact, transport problems, solutions

Ciele a perspektiva pravidelnej primestskej autobusovej dopravy

vo verejnom zdujme v KoSickom Kkraji
Objectives and perspectives regular regional bus in contracts in the Kosice region

RADOVAN HUZVIK

The aim of lectures (s to provide information on the financing of regular bus service from 2006 io
the present, describe the major effects of regular bus services and to present concrete proposals
for improving the current state of public transpori.

Keywords: regular bus service, contract bus operators, cost, contributions, self-govemment

Pohl'ad na vypocet statickej dopravy — minulost’, su¢asnost’

a budicnost’.
A perspective on calculation of the static transportation — past, present and the future.

SONA RIDILLOVA

Develompment of the parking policy within cities and wrban areas is nowadays a very debaie
issue. Changes in the article 16.3 Lay-by and parking places STN 73 6110 from November 2011
has an impact on several areas in practice. Only just the practice demonstrates how inevitable is
to fulfill before launching changes across the board, a careful analysis of the sulbject of change
and verify its” validity in cooperation with expert public from various fields and perspectives.
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Non conceptual and by practice not verified interventions into the technical regulations have
serious influence on the development in building industry.

Keywords: formula for calculation of the static transportation, basic characterictis of
constructions, coefficients.

Diagnostika koleje s vyuZitim dynamického stabilizitoru

Track diagnostics with use of dyvnamic track stabiliser
HANA KREICIRIKOVA, MARTIN LIDMILA

Yei, any national railway administration hasn't stated any technical criteria for assessmeni of
track condition considering required maximum speed. Knowledge of desirable track siiffness and
track response to axle loads, accordant to the required maximum speed, would bring significant
financial savings. Utilization of a dvnamic track stabilizer seems to be a possible solution.

Keywords: Track stiffness, Deflection, Dynamic track stabilizer, Rail, Track maintenance

Metodika hodnotenia logistického ret’azca verejnej osobnej dopravy

v kontexte kvalitativhych pristupov k regionilnej obsluZnosti

The evaluation methodology of public transport logistic chain in the context of qualitative
approaches to regional accessibility

EVA NEDELIAKOVA, JOZEF MAJERCAK, IVAN NEDELIAK

Processes within the public transport logistic chain should be monitored, measured and
evaluated using good quality solutions and advanced approaches to evaluation. The quality of
the individual sub processes affecting increase the efficiency of the logistic chain, thereby
affecting the level of customer satisfaction and the guality of the resulting value of regional
accessibility. The paper defines a methodology for evaluating the logistic chain in terms of new
quality models.

Keywords: public transport, logistic chain, evaluation methodology, quality models, regional
accessibility
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Aplikicia simulacného programu Extend pri rieSeni dopravnych
problémov

GABRIEL FEDORKO, MATUS ROSTECKY

The paper describes a simulation model of the traffic node in the city Veanov nad Toplow. The
simulation model was created in order to analyse Duklianskych hrdinov traffic intersection which
is @ current problem in the city. Long quewes of vehicles during rush hours and deforming road
surface in the intersection are the main problem. The simulation model will be used for
verification of proposed solufions.

Keywords: simulation, algorithm, intensity of traffic flow

MoZnosti prognbzovania prepravnych poZiadaviek v regionilnej

osobnej Zeleznitnej doprave
Possibilities of prognosis traffic demand for regional railway passenger transport

ANNA DOLINAYOVA

Presently forecasting is of great importancein the railway passenger fransport. Qualified
estimale future performance will better set af activities and processes in the company and plan
public transport in the region. When estimating future transportation reguirements can be
usedmathematical-statistical methods or expert methods. Mathematical-statistical methodsare
objective and constructed models can be verified but it is important to know the reasons of
passengers jor the selection of the transport mode. The paper deals with prognosis methods which
are aplicable to forecasting of demand for railway passenger transport,

Kevwords: forecasting, railway passenger transport, mathematical-statistical methods, expert
methods

Posudenie verejnej osobnej dopravy medzi mestami KoSice — Predov
Assessment of the public transport between cities Kofice — Prefov

DANIELA MARASOVA, NIKOLETA HUSAKOVA

Article aims to assess the state of public transport in the transport arm Kadice - Prefov, finding
probable reserves. The aim of the article is a praposal to public fransport services in order o
improve transport services with reference to the greater possibilities of rail passenger services.
This work is a comparison of the range and guality of services between different modes of public
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transport and ta propose solutions to improve the quality of fravel in terms of the traveling public
and increase the efficiency of transport operations by carviers.

Keywords: transportation, city, train,

Sektorova analyza verejnej dopravy a ciele na obdobie 2014 - 2020
LADISLAV OLEXA

Preparation of the program period for processing the Masier Plan for 2014 - 2020 reguires an
application of ex ante conditionality which is necessary for the preparation of the EU cohesion
policy implementation under conditions in the Slovak Republic after 2013. As a support tool for
the implementation of the Europe 2020 Strategy the Report on economic, social and territorial
cohesion of the European Union creates a plaiform for the development of innovalion and
challenges to achieve sustainable growth as the main priority of the sirategy. The contribution
highlights the importance and significance of processing the sectorial analysis on public
transport in the East functional region with a focus on goals for the city of Kosice and the Kosice
Self-Governing Region that are focused on infrastruciure and on the integrated transport system
establishment in the East functional region in the Slovak Republic.

Keywords: Master plan na roky 2014 - 2020, ex ante kondicionality, trvalo udrZzatelny rast,
Vychodny funkény region, integrovany dopravny systém

Principy budovania udrZatelného integrovaného dopravného

systému
Principles of Sustainable Integrated Transport System Designing

MARTIN KENDRA, JOZEF GASPARIK, MARTIN HALAS

This paper describes the basic principles which have to be respected in the creation process of
the integrated transport systems in cily aglomerations and regions. Technological,
organizational and tariff integration of all transport modes, including individual car transpori,
is very important. Thus constructed transport system will be able to provide quality transport
services for passengers. This is the only way to develop and to promote an ecological public

fransport.

Keywords: passenger transport, integration, transport mode, static transport
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BUDUCNOST DOPRAVY V MESTE KOSICE A KOSICKOM KRAJI

ISBN 978-80-971246-2-5 Zbornik z konferencie Kodice, 25. - 26. jina 2013

Characterization of road bitumens using solid state nuclear
magnetic resonance spectroscopy

MARIA KOVALAKOVA, OLGA FRICOVA, VIKTOR HRONSKY, DUSAN OLCAK

The "C NMR specira for road bitumen, rubber-modified bitumen, waste tvre rubber and bitumen
extracted from compacied asphalt mixture were recorded at room lemperaiure using magic angle
spinning (MAS) and 'H - "C cross polarization (CP) techniques. The "°C MAS NMR spectra of
road and rubber-modified bitumen recorded with short delay time (1.5 3) displayed enhanced
signals from mobile carbons in the aliphatic region, the spectra recorded with long delay time
(150 s) were quantitative, and for rubber-modified bitumen they also displayed well-resolved
peaks of waste tyre rubber. Aromaticity of the studied samples was derived from integration of
aliphatic and aromatic regions in the guantitative NMR spectra. The C CP MAS NMR spectra
recorded with variable contact limes confirmed higher mobility aliphaiic carbons in road
bitumen and rubber-modified bitumen, and in the spectrum of the latter sample the signals of
mobile carbons from rubber particles were also clearly resolved. The "e NMR spectrum of
hitumen extracted from compacted asphalt mixture displaved two broad lines produced by a
dense and rigid structure which is a result of thermal and mechanical processing af asphalt
mixiure during ils preparation.

Keywords: road bitumen, rubber-modified bitumen, 13C NMR

234 Anoticie (celé prispevky v ¢asopise Pozemné komunikdcie a drahy)






Generdlny reklamny partner:

KPM CONSULT

Hlavni partneri:

& suoopgano 147 o™

EHGlHEEH?.
EUROVIA <S> ELIRA SIEMENS

wirE! e

Partneri:

EuReR PRODIX (@R, ] e

—r. O VO o s

P e et e @
ADOoaAYNE ZSR

STAVEY :
g &\L‘M er-fl..-"‘ ﬁ-‘

e@eurobus @Ecrovercca - E =
K &




