LA E

‘T —
e
o
N
»f
7

Q

- A’QHNO$

Vysoka Skola ekonomicka v Praze

Fakulta managementu v Jind¥ichové Hradci

Bakalarska prace

Martin Cmarada

2007



Vysoka Skola ekonomicka v Praze

Fakulta managementu

Jindfrichuv Hradec

Bakalarska prace

Martin Cmarada

2007



QVOLA E/f

\/SE

(@)
JISOK4
i )IQIWO$

Vysoka Skola ekonomicka v Praze
Fakulta managementu v Jindfichové Hradci

Katedra managementu informaci

Analyza dopravniho systému

meésta Trencin

Vypracoval:

Martin Cmarada

Vedouci diplomové prace:

prof. RNDr. Jan Cerny DrSc., Drhc

Trencin, kvéten 2007



14

Prohlaseni

Timto Cestné prohlaSuji, Ze bakalafskou praci na téma
»Analyza dopravniho systému mésta Tren¢in«

jsem vypracoval samostatng.

Pouzitou literaturu a podkladové materialy

uvadim v pfiloZzeném seznamu literatury.

Trenéin, kvéten 2007

podpis studenta



Anotace

Analyza dopravniho systému mésta Trencin

Prace se zaméfi na analyzu systému MHD ve mésté Trenc¢in z pohledu
manazerského rozhodovani v nabidce sluzeb cestujici vefejnosti s ohledem

na jeji poptavku.

kvéten 2007



Podékovani

Timto chei co nejsrdecnéji podeékovat
prof. RNDr. Janu Cernému DrSc., Drhc.
z Vysoké skoly ekonomické v Praze, Fakulty managementu v Jindfichové Hradci,
Ing. Jarmile Maslové
z Odboru dopravy a zivotného prostiedi Mesta Trencin a
Ing. Prchlikovi ze SAD Trencin, a. s.
za jejich neocenitelné praktické informace, bez kterych byste

tuto praci nemohli drZet v rukou.



Obsah
Uvod
1 Teoreticka Cast’
1.1 Systém, typy a dekompozicia systému
1.1.1  Nadefinovanie pojmu ,,systém®, typy systémov
1.1.2 Kompozicia a dekompozicia systému
1.2  Zakladné systémové vlastnosti
1.3  Manazérske rozhodovanie a jeho metody
1.3.1 Rozhodovaci problém a checklandovska metodika
1.3.2 Metody manazerského rozhodovania
1.3.2.1 Manazérske rozhodovanie v podmienkach urcitosti
1.3.2.2 Manazérske rozhodovanie v podmienkach rizika
1.3.2.3 Manazérske rozhodovanie za neurcitosti
1.4  Zaklady teorie sietovych systémov
2  Popisna cast’
2.1 Popis mesta, jeho polohy a obyvatel'stva
2.2 Popis sucasného stavu ponuky mestskej hromadnej dopravy
3 Analyticka Cast’
3.1 Analyza dopytu po prepravnych vykonoch
3.1.1 Analyza rozhodovania racionalne uvazujuceho obyvatel'a
3.1.2 Priestorova analyza obyvatel'stva mesta
3.1.3 Analyza nerovhomerného zatazenia vybranych usekov
3.1.4 Statisticka analyza dopytu po doprave
3.2 Analyza ponuky dopravnych vykonov v meste
3.2.1 Zhodnotenie funkcii mestskych casti
3.2.2 Analyza ponuky dopravy pre mestské zony
3.2.3 Analyza konkurencie
3.2.4 Analyza ponuky na zaklade dopravne;j teorie
3.3 Zabezpecenie verejnej dopravy v meste
3.3.1 Cenova politika dopravcu a jej analyza
3.3.2 Analyza organizacie a riadenia 'udskych zdrojov u SAD Trencin, a. s.
3.3.3 Manazment aktiv a ndkladov u SAD Trencin, a. s. a ich analyza
3.4 Manazérsky rozhodovaci problém — navrh optimalizéacie
Zaver
Zoznam obrazkov, tabuliek a grafov
Referencie
Priloha

O© 0 00 N O o A N N N -

o OO O o o1 o1 o1 A D DA DB W W W WDNDNDDNDDNDDNDPE RFPR PR PP
00 N O Ol N W N © O kP O O NN P O N DNMNMDMNDMDND N OO W e



Uvod

Pravdepodobne to vsetci dobre poznate — pribiehate na zastavku MHD a vidite, ako auto-
bus, ktory ste sa snazili dohnat’, uz mizne z vasho horizontu. So strachom v ociach sa pozriete na
cestovny poriadok a vlasy na hlave sa vdm zjezia, ked’ zistite, ze na ten d’alsi si musite pockat’
neuveritelne dlho. Ano, kazdy z nas ma nejaké potreby premiestiiovat’ sa. A tu prave vznika ne-
I'ahka tloha vytvorit’ taky dopravny systém, ktory by vyhovoval asponi vac¢sine, ak uz nie vset-

kym.

Praca, ktorej oficialnu pasaz, ste uz uspeSne absolvovali, sa zrodila prave pre tento ucel.
Mesto Trencin je jednym z najdynamickejsie sa rozvijajucich miest na Slovensku i v strednej
Eurodpe, ktory obyva takmer 60 tisicok Trenc¢anov a s kvalitou dopravy je z nich spokojna len
mala skupina. Prave preto sa venujem skvalitneniu dopravy, a to z pohl'adu mesta, ktoré sa snazi
zaistit' dostatocné mnozstvo dopravnych vykonov pre obyvatelov pod svojim patronatom, ale

I Z pohl'adu manazmentu dopravcu, aby tieto sluzby pre neho neznamenali pohromu.

Teoretickd Cast’ prace sa zameriava na zdklady systémovej teorie, ktorej vyznamnu Cast’
tvoria sietové a dopravné systémy. Tie su nasledne rozsirené o zaklady manazérskeho rozhodo-

vania ako kI'ai¢ovej ulohy manazmentu.

Prakticka Cast’ pozostava z troch prelinajucich sa Casti. Prva, popisna, si kladie za tilohu
popisat’ mesto z demografického i geografického uhlu pohl'adu, charakterizuje vychodiska ana-
lyzy ponuky dopravnych vykonov. Tieto informacie st d’alej spracovavané a analyzované zo
vSetkych moznych stran, ako je analyza dopytu, ponuky ¢i fungovania monopolného dopravcu
v ramci dopravného systému mesta. Pri analyze sa vyuzivaju nastroje Statistickej analyzy, eko-

nomie, riadenia l'udskych zdrojov €1 logistiky.

Poslednu logickt Cast’ prace tvori manazérsky rozhodovaci problém, v ramci ktorého sa
zosumarizuju vsetky navrhy z analytickej Casti a aplikuju sa metody, popisané v popisnej Casti.
Vysledkom tejto Casti je vysledné opatrenie a kroky, ktoré by malo mesto a dopravca podnikntt’

k dosiahnutiu vSetkych popisanych ciel'ov.

J. F. Kennedy raz povedal: ,,Nezaujimaj sa o to, ¢o mdze pre teba urobit’ §tat, ale o to, ¢o ty
mozes urobit’ pre Stat.” To je ten hlavny dovod, preco teraz drzite moju pracu vo svojich rukach

a ja dafam, ze moj prispevok $tatu, mestu a spolo¢nosti nie je zanedbatelny.
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Motto: ,,Ak chcete uskutoc¢nit’ nejaka refor-
mu, malo by sa jednat’ o reformu komplexna. Nema
zmysel venovat’ sa len jednej oblasti a zanedbavat’
ostatné. Ak to spravite, naklady vytvorenej neistoty
potom budu pravdepodobne va¢sim negativom nez
prinos, ktory by plynul z dobre uskuto¢nenych
zmien. Politici by nemali podcenovat schopnost

'udi prispdsobit’ sa.*

Roger Douglas, (Tvorca najispeSnejsej re-

formy XX. storo¢ia na Novom Z¢élande)

1 Teoreticka cast’

1.1 Systém, typy a dekompozicia systému

Slovo systém je nepostradate'nou sucast’ou slovnika moderného sveta 21. storocia. Pouzi-
va sa v zmysle pomyselného suctu jednotlivych Casti celku. DoleZitost” tohto pojmu podciarkuje
I existencia samostatnej vednej discipliny, tedrie systémov, ktora sa, ako napoveda samotny na-
zov, zaobera systémami, ich ¢lenenim, popisovanim a optimalizaciou. Na Gvod si teda musime

vymedzit’ pdsobnost’ spominaného terminu.

1.1.1 Nadefinovanie pojmu ,,systém®, typy systémov

Ako sme si mohli v§imnuat’ u viacerych pilierov existencie sucasného sveta, jednozna¢na
a hlavne jedina definicia pojmu je skor raritou nez pravidlom. I na slovo systém sa pohliada z

viacerych, konkrétne troch, charakteristik. RozliSujeme teda:
a. behavioristicku,
b. stavovaa
c. kompozi¢nu definiciu.

Zastanci behavioristickej definicie sa stotoziiuji s ndzorom, ze systém je taky objekt, ktory
kazdému vstupnému procesu x urCitého typu prirad'uje vystupny proces Yy = f(X) rovnakého

typu. (Cerna & Cerny, 2004) Zjednodusene ale moézeme povedat’, ze podl'a behavioristov je sys-
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tém taky predmet, ktory transformuje vstupy na vystupy podla vopred stanovenej funkcie.
K lepsej ilustracii tejto definicie pouzijeme priklad nestorov systémov tedrie v Ceskej republike,

Anny a Jana Cernych, ktord uvadzaju v skriptach pre poslucha¢ov Univerzity Pardubice.

Spina¢ kompresoru chladnicky. Tento objekt méa v kazdom Case na vstupu teplotu, zmera-
na v istom vnutornom bode chladnicky, na vystupe je signal, ktory zapina alebo vypina chladiaci
kompresor. Povedzme, ze ziaduca teplota je 2° C. Ak by spina¢ fungoval tak, Ze pri teplote nad
2° C by kompresor zapol a pod 2° C vypol, potom by stéle jen zapinal a vypinal, ¢im by sa rych-
le opotrebovaval nielen on, ale i motor kompresoru a d’alSie sucasti. Preto sa voli iné rieSenie: Ak
je spina¢ prave vypnuty, zapne az pri teplote nad 3°, ak je zapnuty, vypne az pri teplote pod 1°.
Potom je ale jasné, ze pri "vstupnej" teplote 2° je mozny jak vystup "zapnuty", tak "vypnuty",
takZe vystup nie je jednoznacne uréeny vstupom, ¢o znamend, ze zavisi tieZ na akomsi vnutor-

nom stave systému.

Stavova definicia na rozdiel od tej behavoristickej povazuje za systém taky objekt, ktory

Vv ktoromkol'vek ¢asovom okamihu t € T ma na vstupe nejaky vstupny prvok y(t) €Y aokrem
toho je vzdy v istom vnutornom stave S(t) € S a st vopred stanovené zavislosti vystupu na stave

a vstupe a nasledujuceho stavu na vstupe. (Cerna & Cerny, 2004)

K objasneniu opit’ pouZzijeme priklad spina¢a kompresoru chladnicky, ktorého vstupnou
entitou je teplota vovnutri chladnicky, stavom je to, ¢i je kompresor zapnuty alebo vypnuty
a vystupom je nasledné chladenie alebo nechladenie. Pouzitie rovnakého prikladu nam umoziuje

i to, ze plati vzajomna ekvivalencia medzi prvou a druhou definiciou.

Najjednoduchsou definiciou systému je kompozi¢na, ktord pomenovava systémom subor
nejakych prvkov a vdzieb medzi nimi. Problémovost’ tejto definicie vSak vedie k jej nie prili$

vel'kej obl'ube u systémovych vedcov.

Podl'a kompozi¢nej definicie mdzeme za systém povazovat' i hokejové druzstvo, ktoré sa
skladé z jednotlivych prvkov, brankéra, obrancov, uto¢nikov, trénera a vzdjomnych vézieb medzi

prvkami, napr. tréner trénuje uto¢nikov, obrancovia poméhaji brankdrom nedostat’ gol atd’.

Mestskt hromadnu dopravu na izemi mesta vnimame ako systém, pretoze ma v danom ca-
se vstupny prvok, teda zdkaznikov na zaciatku svojej cesty, vystupom su cestujuci, ktori boli
prepraveni a vnutorny stav je ich doprava. V tomto pripade, ked’ze sa vystup i vstup skladaja

zZ viacerych ¢lenov hovorime o viacnasobnom vstupe resp. vystupe.
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Uz z tohto ivodného zozndmenia so systémovou teoériou je zretelné, ze nie je systém ako
systém. Niektoré z nich st matematicky zlozité, iné priliSnou zlozitostou nedisponuju. To je vo-

ditko k zakladnému rozdeleniu systémov na 2 vel'ké skupiny.

Mikké systémy su také, ktoré sa daju popisat’ vylucne slovne. Naopak tvrdé systémy nutne
vyZaduji svoj matematicky popis. Niektori autori knih o teérii systémov, napr. manzelia Cerni’,
preto pouzivaji skor rozdelenie na mékky a tvrdy systémovy popis, lebo niektoré systémy sa
daju popisat’ matematicky 1 verbalne a dochadzalo by tak k neddslednostiam pri rozdel'ovani do

tychto dvoch zékladnych skupin systémov.

1.1.2 Kompozicia a dekompozicia systému

Hoci by sme na systém mali pozerat’ ako na celok a nielen ako prosty sucet jeho Casti, pre
jeho analyzovanie a optimalizovanie je nevyhnutné zaoberat’ sa i tym, z Coho pozostava. Prvot-

nym krokom je pritom dekompozicia celku na mensie podsystémy. Teoria uvadza nasledujicu
definiciu systémovej dekompozicie: Ak je systém S kompoziciou systémov S,,S,,..., S, , po-
tom systémy S,, S, ..., S, nazyvame dekompoziciou systému. (Cernd & Cerny, 2004) Zjedno-

dusene povedané je dekompoziciou systému sthrn jeho podsystémov. V definicii sa ale objavuje

i slovné spojenie kompozicia systému, preto je namieste sa s nim oboznamit’.

Systém S je kompoziciou podsystémov S,,S,,..., S, v tom pripade, ak je kazdy vstup
kazdého systému S,, S, ..., S, totozny s niektorym vstupom systému S alebo s niektorym vy-
stupom niektorého zo systémov S, S, ,..., S, pripadne ak kazdy vystup systému S je totozny

s niektorym vstupom systému S alebo sniektorym vystupom niektorého zo systému

S;,S,, S, . (Cerna & Cerny, 2004)

[lustrujme si uvedené definicie na priklade MHD zabezpecenej 10 autobusovymi linkami.
Tento systém oznacit’ za kompoziciu podsystémov, teda jednotlivych liniek, pretoze obyvatel
s dopytom po preprave je vstupom niektorého z podsystémov a zaroven i celkového systému.
Dekompozicia je krokom opa¢nym ku kompozicii a tak st obe definicie naplnené a MHD je

vskutku prikladom systému.




1.2 Zakladné systémové vilastnosti

Hoci sme si systémy rozdelili len na 2 zakladné skupiny, odliSuju sa systémy i Svojimi

vlastnost'ami. Uved’'me si aspoii tie najzakladnejsie, ktoré vyuzijeme v d’alSej praci.

Konecny systém na rozdiel od nekonecného odliSuje to, ze ma obmedzeny pocet stavov,
moznych vstupov a vystupov. MHD v urcitom meste patri z tohto pohl'adu ku kone¢nému sys-
tému, pretoze operuje s obmedzenou kapacitou spojov a preto pocet vstupov a vystupov je ob-

medzeny.

Ked uz hovorime o vystupoch systému, nesmieme opomenut’ systémy s cielovym sprava-
nim. To su tie, u ktorych mame jasne definovany Zelany koncovy vystup, ciel’, a sam systém sa
chova tak, aby sa pri akomkol'vek vstupe dokazal ¢o najviac priblizit' k definovanému ciel’u.
Dolezity je pritom fakt, ze sa jedna o vnutorny proces, ¢im sa odliSuje ciel'ové spravanie od ria-
denia, charakterizované¢ho vonkaj$imi zasahmi. MHD patri skor k systémom s cielovym sprava-
nim, pretoze nezdvisi na vstupe, ¢i bude zdkaznik prepraveny alebo nie a ak sa pripadne stane, ze
vstup vyuzije nespravny podsystém, nespravnu linku, tenduje nasledne k napraveniu svojej chy-

by a vo finale bude i tak prepraveny na zelané ciel'ové miesto.

Vel'mi moderné je v stcasnosti hovorit’ o spolahlivosti, ¢i uz vyrobkov alebo sluzieb. U
systémov spolahlivost’” vyjadruje pravdepodobnost’, s akou systém vykaze vopred ocakavané
cielové vystupy. U deterministickych systémov je tato pravdepodobnost’ absoltatna. V praxi pri-
tom rozoznavame t-spolahlivost’ a d-spol'ahlivost. T-spol'ahlivost oznacuje pravdepodobnost’
splnenia o¢akavanych vystupov v poZzadovanom ¢ase, u d-spol'ahlivosti postacuje iba vznik cie-
Tovych vystupov bez ohl'adu na ¢as. Tento typ sa meria percentom vynechanych spojov naj¢as-
tejSie pre poruchu ale 1 z inych dovodov. T-spolahlivost’ zistime percentom zmeSkanych spojov
voc¢i celkovému poctu turnusov. V ramci mestskej dopravy v Trencine je dolezité rozliSovat’
Spickové a sedlové hodiny. Kym u sedlovych sa t-spol'ahlivost’ asymptoticky blizi k absolitnemu
vyjadreniu, pocas Spickovych hodin nie st meSkania priliSnou vzécnostou. Problém nastava kvo-
li velkym intervalom medzi turnusmi. Na zastavkach sa totiz zhromazdi vysoky pocet cestuju-
cich a doba ich nastupovania je nasledne omnoho dlh$ia nez ocakavana. V rannej $picke sa tento
jav vyskytuje hlavne na spojoch smerujucich zo sidlisk do centra mesta, v popoludiajsej Spicke
naopak. V celodennom vyjadreni ale nepresahuje pravdepodobnost’ meskania spoju prijatelna

hodnotu 20%.
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Poslednou vlastnost'ou je stabilita systému. Uvazujme, ze niektory spoj v ramci MHD zi-
castni dopravnej nehody. Stabilny systém je taky, ktory v pripade takejto nepredvidanej okolnos-
ti ma tendenciu nezvySovat vzniknuta Casovu stratu. To znamend, aby bol systém stabilny, po
obnoveni prevadzky tohto spoja sa nesmie zvySovat’ meskanie autobusu. Asymptoticky stabilny
je ten systém, ktory v pripade vnutornej poruchy tenduje k znizovaniu ¢asovej odchylky k nule.
Takze spoj by musel vyuzit’ vSetky povolené prostriedky (skratky, vyuzitie maximalnej rychlosti,
vo vybranych mestach i preferencia MHD pred individualnou dopravou), aby sa ¢o najviac pri-
blizil k nulovému meskaniu. Tato vlastnost’ je ale vel'mi relativna a v praxi sa vel'mi obtiazne
overuje. V meste TrenCin ale existuju také linky, u ktorych je prave stabilita problematicka. Lin-
ky smerujuce na pravy breh rieky sa potacaju s problémom jediného cestného mostu. Ak by sa
na fiom udiala dopravnd nehoda a premdvka by tu bola obmedzena na minimum, doprava
v meste by trpela dezorganizaciou z dovodu absencie alternativneho trasovania liniek. To isté

plati i pre linky smerujuce po Hasic¢skej ulici.

AKk si teda zhrnieme uvedené vlastnosti, MHD daného mesta je kone¢ny, stochasticky, ab-
solttne d-spolahlivy a relativne t-spolahlivy systém s cielovym spravanim, ktory je v niektorych

mestach na dlhSie trasy dokonca asymptoticky stabilny.

1.3 Manazérske rozhodovanie a jeho metédy

Hoci manazérska tedria nepatri medzi tie najstarSie, uz jej prvopociatkov patri rozhodova-
nie k zakladnym funkciam. Dolezitost’ tejto ¢innosti podc¢iarkuje fakt, ze manazéri pocas bezné-
ho dna vykonaji nespocet rozhodnuti, aby zabezpecili dosahovanie napldnovanych cielov.
A nejedna sa pritom len o vrcholovy top-management, ale o vsetky linie riadenia. Rozhodovanie
sa pritom chéape ako vol'ba vhodnej varianty rieSenia problémov a hl'adanie novych efektivnych

sposobov vykonavania prac. (Donelly, Gibson, & Ivancevich, 1997)

Z hladiska Clenenia manazérskych rozhodnuti rozliSujeme programované a
neprogramované rozhodnutia. Programové st tie, u ktorych sa opakovane pouziva bezny postup
pre jeho vyrieSenie. Ak ale manazér naopak nedisponuje nejakym beznym spoésobom, vd’aka
ktorému by dokéazal prijat rozhodnutie o danom probléme, vtom pripade hovorime
0 neprogramovanych rozhodnutiach. Ako priklad programovaného rozhodnutia v naSom pripade
dopravného systému moézeme uviest napr. pridelenie autobusu na linku v pripade vypadku
turnusu, ktory bol naplanovany. Neprogramovanym je zas napr. rozhodovanie o kupe novych

autobusov ¢i uprave cestovného v radmci systému. (Donelly, Gibson, & Ivancevich, 1997)

6]



Ako je zretel'né, v oboch pripadoch je nevyhnutnostou fakt, Ze vznikd akasi disproporcia
medzi Zelanym stavom, cielom, a skuto¢nostou. Donelly s Gibsonom a Ivancevichom ale
upozoriuju na treti sposob vzniku problému, ktorym je vonkajSia kritika. Tato predchadza
samotnej odchylke od planu ¢i vykonnosti, v odbore dopravy je ale nepriehl'adnutel’na, pretoze

vznikd spéatnou vizbou od zakaznikov, odborov ¢i objednavatela dopravnych vykonov.

Rozhodovanie je teda, ako vidime, Uzko spdté s ostatnymi manazérskymi funkciami,
planovanim, organizovanim i kontrolou. U rozhodovania v systémovej teérii sa najéastejSie
pouziva tzv. checklandovskéd metodika. T4 uvadza postup, ktory by mal rozhodovatel’ nasledovat’

k dosiahnutiu spravneho rozhodnutia v meritu veci.

1.3.1 Rozhodovaci problém a checklandovska metodika

Svetoznamy britsky profesor z lancasterskej univerzity, P. B. Checkland, vytvoril metodi-
ku, ktora sa pouziva k rozhodnutiam veducim k zlepSeniu funkcii uz existujtcich systémov l'ud-
skych aktivit resp. k syntéze novych systémov. Podl'a neho k uspesnému rozhodnutiu vedu 3

kroky, 3 faze: poznévacia, modelova a implementacna.

Poznavacia faza je vstupnym krokom, bez ktorého nemdze samotna analyza vzniknat. Na
zaciatku stoji pritom uvedomenie si potreby, zakladného hl'adiska. Druhym krokom nasleduje
popis Struktary systému, kde sa charakterizuje produkt a vstupy do systému, dopyt a konkurencia
na trhu V tretej Casti prvotnej faze sa popise samotny proces z hl'adiska vstupov, vnutorného

stavu a vystupov.

V modelovej faze, ktori sa odporuca odstartovat’ v okamihu, kedy uZ systémovi inZinieri
pozberali zakladnt predstavu o parametroch systému. Hned ako prva uloha v tejto faze ich caka
zakladné definovanie systému, dekompozicia systému, ktord sa musi zjemnit’ az do findlnej po-
doby, ¢o najvernejSie sa podobajucej skutoc¢nosti. Vo vSeobecnosti moézeme kl'udne tito fazu

oznacit’ za najdlhSiu a Z pohl'adu manazérskeho rozhodovania i kl'acovu.

Pri rieSeni rozhodovacich problémov sa manazér rozhoduje racionalne, na zaklade vysled-

kov rozsiahlej analyzy vSetkych premennych vstupujucich do rozhodovania, ktorymi st:

e RieSenie problému — teda to, kvoli ¢omu vlastne k rozhodovaniu doslo, to, €o je vy-

sledkom rozhodnutia.

e Pripustné rieSenie problému — vznika prienikom obmedzujucich podmienok.

71



e Kiitéria kvality rieSenia — sa vymedzuju vel'mi obtiazne, ale urcuja, ktoré rieSenie

oznacime za optimalne.
e Vstupné data — ktoré tvoria vychodiska k rozhodovaniu.

Napriek znacnému mnozstvu rieSenych problémov ale neexistuje ziadny univerzalny na-
vod, podl'a ktorého manazér prijima rozhodnutia, aby skvalitnil vlastnosti systému. Vo vSeobec-
nosti sa ale ¢asto spomina jedno vel'mi ¢asto pouzivané pravidlo. AK je v danom systéme mozno
dosiahnut’ toho istého kvalitativneho zelpSenia (napr. zvySenie rychlosti, spolahlivosti, apod.)
opatrenim v pevnom, pohyblivom i riadiacom podsystéme, byva obvykle d’aleko najlacnejsie
upravit’ riadiaci podsystém, na druhom mieste pohyblivy podsystém a az iplne nakoniec pevny

podsystém, upravy ktorého byvaji mnohonasobne drahsie. (Cerna & Cerny, 2004)

1.3.2 Metédy manazerského rozhodovania

V praxi sa dennodenne rozhoduje o finan¢nych prostriedkov v objeme niekol’kych mld.
K¢, preto vyber vhodnej rozhodovacej metdody nesmie ziadny subjekt podcenit’. Na tivod si mu-
sime uvedomit’, za akych podmienok k rozhodnutiu d6jde. RozliSujeme pritom 3 zdkladné druhy

situacii:

v" Rozhodovanie za uréitosti — manazér ma v tomto pripade dokonalé informéacie o

moznych dosledkoch vol'by jednotlivych variant.

v Rozhodovanie za rizika — vyber varianty sa uskutoé¢fiuje pomocou pravdepodobnos-
ti vzniku moZnych dosledkov alternativ. ManaZér disponuje teda takym mnozstvom

informacii, ktoré mu pomoéze stanovit’ pravdepodobnosti vzniku moznych situécii.

v" Rozhodovanie za neurcitosti — subjekt nema ziadne relevantné informacie, na za-
klade ktorych by manazér dokdzal odhadnut’ budtci stav, preto tato situdcia vyZza-
duje vel'mi vel’ku pozornost’ a vyuzitie vSetkych nastrojov k zostrojeniu ¢o najrea-

listickejsich dosledkov.

1.3.2.1 Manazérske rozhodovanie v podmienkach urcitosti

Pre tlto situaciu je charakteristickd dokonala informécia rozhodovatela o variantach rieSe-
nia. Pozname teda vzijomné vztahy medzi jednotlivymi faktormi ovplyviiujucimi vysledok
opatreni, tie mdzeme vyjadrit bud influenénymi diagramami alebo kognitivnymi mapami.

U prvého spOsobu sa zobrazuji vizby medzi prvkami do orientovaného grafu, pricom za uzly sa
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dosadzuju jednotlivé prvky a hrany spojujiice vrcholy definuji spojitosti medzi nimi. Metoda
kognitivnych mép predstavuje graficky nastroj zobrazenia Struktiry rozhodovacieho problému

vel’mi blizky influen¢nym diagramom. (Fotr, Dédina, & Hrtzova, 2003)

Po zhodnoteni jednotlivych variant sa tieto preferencne usporiadaji. K tomu slazia metdédy
manazérskeho rozhodovania. Zakladné rozdelenie hovori o jednofaktorovom a multikriterialnom
rozhodovani. Pri trivialnom, jednofaktorovom hodnoteni sa varianty zoradia zostupne podl'a vy-
nosnosti resp. vzostupne podl'a nakladnosti, podl'a toho, ktory z tychto atributov je znamy. Vi-
dime, ze vyber optimalneho rieSenia je v tomto pripade nesmierne jednoduchy, ale v praxi sa
malokedy stretavame s jedinou obmedzujicou podmienkou, preto sa pouziva multifaktorové

rozhodovanie.

Prvou z metod multikriteridlneho hodnotenia je hodnotenie funkcie utility. Uzitkova funk-
cia, ako sa tato metdda oznacuje, prirad’uje kazdej alternative kvantifikovany uzitok. Tento sa
porovna a vyberie sa ta s najvacsou utilitou. Tento spdsob uvazuje rovnaké vahy pre vsetky kri-
téria, Co ale v praxi nie je nevyhnutné a zvicsa niektoré kritérium je preferovanejSie nez iné.
V tom pripade ohodnotime uZitok z jednotlivych kritérii ich vdhou a nasledne vypocitame prosty
stcet tychto hodndt. Tato metdda zvyhodnuje tie faktory, ktoré maji vysoku vahu a na kladnom
vysledku rozhodnutia nest najvacsi podiel, ¢im vernejSie kopiruje realitu. Uprednostiiovana je

pritom znova varianta s najvyssou uzitkovostou.

Okrem metod zameranych na utilitu alternativ sa v manaZérskej praxi Casto objavuju
I metody zalozené na parovom porovnavani variant. Jednou z nich je Saatyho metdda, ktora je
vel'mi blizka uz spominanym typom rozhodovani. Vypocitané GZitkovosti sa pritom vzajomne

porovnavaju, pricom najvyhodnejSia alternativa je pritom znama ihned’.

Poslednou metddou je kompenzacnd. U nej nepotrebujeme celkové ohodnotenie variant,
ale vyber realizujeme porovnavanim poctu kritérii, v ktorych je vyhodnejsia ta ktora alternativa.
| tito metdda sa vyznacuje svojou jednoduchostou, v praxi su ale tieto sposoby Casto nevyuzi-

tel'né, pretoZe, ako sme spominali, rozhodovanie za urc¢itosti vyZaduje dokonalt informéaciu.

1.3.2.2 Manazérske rozhodovanie v podmienkach rizika

Na rozdiel od prvej situacie, v podmienkach rizika absentuje jednoznac¢nad informdcia
0 tom, aka situdcia nastane po rozhodnuti a implementacii rozhodnutia. Pozname akurat pravde-

podobnosti, za akych mo6zu budice stavy nastat’. Zakladnym nastrojom pre rozhodovanie je pri-
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tom rozhodovacia matica, do ktorej sa zaznamenaji jednotlivé moznosti, ktoré mozu nastat

a buduce stavy z nich vyplyvajuce.

Prejdime uz k samotnym metoédam manazérskeho rozhodovania v podmienkach rizika. Pr-
VOU Z nich je v praxi nesmierne rozsirena simulacia metédou Monte Carlo. U tejto formy veda

k vyberu realizovanej varianty tieto kroky:
e Konstrukcia modelu zavislosti kritéria hodnotenia na ovplyviiujucich faktoroch,
e Urcenie faktorov rizika a stanovenie ich pravdepodobnostného rozdelenia,
e Stanovanie Statistickej zavislosti faktorov rizika,

e Konstrukcia rozdeleni pravdepodobnosti kritéria hodnotenia a urcenia ich zaklad-

nych ¢iselnych charakteristik. (Fotr, Dédina, & Hrlzova, 2003)

Uved'me si tento postup na priklade’ — ak budeme vyberat’ najpravdepodobnejSiu Groveil
zisku. Model, ktory nam zisk pocita, vyzaduje znalost’ veli¢in — objem predaja, predajna cena,
variabilné néklady, investicné néklady a dobu Zivotnosti. Po ich stanoveni sa odbornym odha-
dom definujt 3 buduce stavy pre vSetky tieto vysvetl'ujlice premenné — pesimisticky, optmisticky
a medianovy, najpravdepodobnejsi a skiimanie, ¢i niektoré vysvetl'ujice premenné na sebe zavi-
sia &i nie. Dal$im krokom je simulacia pripadnych buducich stavov, pri¢om sa na zéklade vopred
ur¢eného modelu charakterizuje hladina zisku a stanovi sa pravdepodobnost’, s akou jednotlivé
stavy nastanu. Vyslednou vybranou variantou je nésledne ta, ktord uvaZuje s najvysSou relativ-
nou pocetnost’ou a zaroven odpoveda i kumulativnym absolutnym pocetnostiam (pretoze 20%

v prvom kvartile nie je to isté, ¢o 20% z 3. kvartilu.)

Dalsou metoédou je pravidlo olakavanej utility. Ta hovori, Ze subjekt je nachylny
k preferencii varianty A pred variantou B v tom pripade, ak ocakavana stredna hodnota utility
varianty A je vicsia nez u alternativy B. (Fotr, Dédina, & Hruzova, 2003) Pri tomto sposobe
nasobime utilitu jednotlivych moznosti pravdepodobnost'ou ich vzniku, takto vypocitana hodno-
ta nasledne charakterizuje stredni hodnotu ocakéavanej utility. Alternativa s najvySSou takouto
strednou hodnotou je ta najvyhodnejsia vzhI'adom pravdepodobnostiam vzniku buducich stavov.
Podobné pravidlo plati i u pravidla strednej hodnoty, ktora na rozdiel od utility pracuje s linear-

nou funkciou utility a v pripade neutralneho postoja rozhodovatel’a k riziku.

! Priklad vytvoreny na zaklade FOTR, J., DEDINA, J., HRUZOVA, H.: ManaZerské rozhodovdni, 2003.
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Poslednou metddou je pravidlo ocakavanej hodnoty a rozptylu. Okrem strednej hodnoty
prinosov variant pocita tento sposob i S rozptylom definujucim mieru riziku. Zékladnym predpo-
kladom je vySSie ocenenie rizikovejSich variant na tkor menej rizikovych. Vysledkom tu ale nie
je uplné preferencné usporiadanie rizikovych variant, ale len vyber ,,kvalitnejsSich®, teda akychsi

nadpriemernych alternativ.

1.3.2.3 Manazérske rozhodovanie za neurcitosti

V praxi su ale najdodlezitejSie a najobtiaznejSie tie rozhodnutia, u ktorych sa musi manazér
rozhodovat’ bez toho, aby poznal pravdepodobnosti vzniku jednotlivych buducich stavov.
V tychto pripadoch sa rozhodnutia stavaju esSte rizikovejSie a vyzaduju dokladnejSie Stidium

podkladov. Pre tieto rozhodovacie procesy sa v praxi osved¢ili nasledujice pravidla.

Pravidlo MINIMAXU stanovuje najoptimalnejsiu variantu na zaklade vyberu najminimal-
nejSiecho maxima pre jednotlivé oCakavané stavy. Voli ho pesimisticky rozhodovatel’, ktory
predpokladd, Ze mdze nastat’ najmenej priazniva situacia a voli variantu veducu pri najmene;j
priaznivych okolnostiach k relativne najvyssiemu efektu. (Fotr, Dédina, & Hriizova, 2003) Toto

pravidlo sa tieZ oznacuje i ako Waldovo. K rozhodnutiu pritom vedu tieto kroky:
e Pre kazdé mozné rozhodnutie sa identifikuje najmenej priaznivy vysledok.

e Najmenej priaznivé vysledky sa vzajomne porovnaji a vyberie sa z nich maximum.
(Wisniewski, 1996)

Druhym pravidlom je kritérium MAXIMAXU. Rozhodovatel’ sa pritom priklana k opti-
mistickym predpokladom, pretoze predpoklada, Ze nastane najpriaznivejsia situacia. Nasledne
vyberd maximéalnu hodnotu, zameriava sa teda na relativne najpriaznivejSiu alternativu.

K rozhodnutiu teda vedie tento postup:
e Pre kazdé mozné rozhodnutie sa identifikuje najlepsi vysledok.

e Najlepsie vysledky navzajom porovnaju avyberie sa znich ten najvacsi.

(Wisniewski, 1996)

Laplaceovo pravidlo pontka alternativu k zvolenym metédam rozhodovania. U neho sa
pripadné buduce stavy vynasobia pravdepodobnost'ou ich vzniku, ktora je pre vSetky moznosti

rovnaka. Tento stc¢in sa podeli poctom cinitelov a vypocita sa tak o¢akavana stredna hodnota
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varianty. T4 alternativa, ktord ma najvys$siu stredni hodnotu vyjadruje optimalne rieSenie za

neurcitosti.

hodnoty pre jednotlivé buduce stavy, z ktorych sa nasledne vypocita vazeny aritmeticky priemer,
na zaklade tzv. koeficientu optimizmu. Ten si stanovi kazdy rozhodovatel’ sam. Optimisticky
rozhodovatel’ voli vysSie hodnoty pre najoptimistickejSie odhady, naopak pesimisticky tenduje
k preferovaniu menej priaznivych stavov. Pre koeficient optimizmu rovny jednej sa zmeni
Hurwiczovo pravidlo na kritérium MAXIMAXU a pre koeficient optimizmu rovny nula potom
v pravidlo MINIMAXU. (Fotr, Dédina, & Hriizova, 2003)

Poslednym z pravidiel pre rozhodovanie za neurcitosti je Savageovo pravidlo
minimalizicie strat. Pre vSetky mozné buduce stavy sa vypocitaji straty jednotlivych mozZnosti
porovnanim s maximalnou hodnotou sledovaného kritéria pre doty¢ny o€akavany stav. Nasledne
sa pre varianty stanovia maximalne straty a ta, ktorej strata je najniz$ia, sa vyberie za optimalnu.
Pri tejto vol'be je zabezpecené, ze ak rozhodovatel’ vyberie zIi moznost’, nie je to ta najhorSia

mozna. Inklinovat’ k tomuto typu rozhodovania budu pesimisticky rozhodovatelia.

Okrem tychto pravidiel sa velkej obl'ube tesi aj rozhodovanie za pomoci rozhodovacich
stromov. Tie sluzia ku grafickému znazorneniu rozhodnuti a ich nasledkov. Graf pozostava
z hran, ktoré charakterizuju jednotlivé varianty rieSenia a uzlov. Tie ale vystupuji v dvoch
formach — ako situ¢né a rozhodovacie uzly. Zo situa¢nych uzlov vychadzaju hrany oznacujuce
jednotlivé mozné situdcie, ktoré mozu nastat’. Pri rozhodovacich uzloch stoji manazér pred
ulohou vybrat’ urCité rieSenie. Po zakresleni vSetkych hran 1 uzlov, spolo¢ne so zaznamenanim
pravdepodobnosti a nasledkov rieSeni sa nasledne vyberaju najefektivnejSie konecné rieSenia,
tzn. Ze sa stanovia ocCakévané stredné hodnoty ako suciny pravdepodobnosti s ocakdvanymi
vysledkami. T4 cesta po rozhodovacom strome, z ktorej sa oakava najvyssia strednd hodnota
utility je najoptimdlnejSia a je preto povazovand za rieSenie nielen sic¢asného manazérskeho
problému, ale aj vyvolanych rozhodovacich problémov, ktoré nastani doésledkom prvého

rozhodnutia. Priklad rozhodovacieho stromu znazornuje obrazok 1.1.
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Obr. 1.1 — Priklad rozhodovacieho stromu

Zdroj: Fotr, Dédina, & Hriizova: Manazerské rozhodovani. Praha. Ekopress. 2003.

Nakol'ko odhadovat’ budtci vyvoj je mnohokrdt nesmierne t'azké, pretoZze na veliCinu
vplyva velké mnozstvo exogénnych veli¢in, zavisi Casto na spravnom vybere metddy

rozhodovania budicnost’ organizacie.

1.4 Zaklady tedrie sietovych systémov

Sietové systémy, o ktorych budeme hovorit’ v tejto Casti, st jednym z typov systémov. Ich
zakladom je siet’ skladajuca sa z uzlov a tisekov, ktoré ich vzajomne spajaji. Prakticky vystupujt
Vv tlohe uzlov zastavky v ramci MHD a hrany vznikaju trasovanim liniek. Za linku pritom pova-
Zzujeme subor priamych spojov prevadzkovanych na danej trase a spojom je pravidelné opakova-
né spojenie na danej trase. (Cerna & Cerny, 2004) Nie je to ale len siet’, z ¢oho pozostiva siet'o-
vy systém. Je zrejmé, Ze samotné zastavky a ulice neprepravia cestujucich do ciela ich cesty.
Preto potrebujeme tiez akysi pohyblivy podsystém, autobusy, trolejbusy, elektricky ¢i metro.
Zaroven ale tento podsystém musi niekto obsluhovat’, preto hovorime o spracovatel'skom pod-

systéme, ktory je zas manaZovany podsystémom riadiacim.

V ramci tedrie sietovych systémov sa nasledne vyskytuju najcastejSie rozhodovacie prob-
1émy o navrhu siete, liniek, spojov a 0 navrhu nasadenia jednotlivych Casti pohyblivého podsys-

tému.

Je nutné poznamenat, Ze i sietovych systémov pozname viac druhov. Tym najdolezitejSim

je pre nas dopravny systém, pri ktorom je premiestiovany bud’ cestujuci alebo zésielka nezane-
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dbatel'nej hmotnosti. Do tejto skupiny spada okrem mestskej hromadnej dopravy tiez zelezni¢na

¢1 cestna.

Zakladnou stavebnou jednotkou cestného sietového systému st komunikacie 1. az III. trie-
dy na tizemi daného Statu ¢i oblasti. Vstupnymi a vystupnymi prvkami st potom vozidla ako

ucastnici cestnej prevadzky.

Zelezniéné systémy pozostavaju z pevného podsystému — stanic, kolaji, tunelov
a elektrického vedenia, pohyblivého podsystému — lokomotiv a vagéonov. Vstupmi a vystupmi su

nasledne cestujici.

Mestska hromadna doprava je tvorena zastavkami resp. stanicami a isekmi mestskych ko-
munikécii, po ktorych linky vedu, troleje, kolajnice pre elektricky a tunely metra. (Cerna &
Cerny, 2004)

Dalsou skupinou sietovych systémov je prenosovy systém. Na rozdiel od dopravnych sys-
témov sa jedna o zésielky zanedbateI'nej hmotnosti. O prenosovom systéme najcastejSie hovori-
me V suvislosti s distribiciou nerastnych surovin alebo u telefonickych sieti. Poslednou skupinou

st informacné systémy zaoberajlice sa prenosom informaécii.

Na zaver tohto teoretického ramca o sietovych systémoch je namieste sa zmienit’ o dvoch
pravidlach platiacich v tomto odbore. Kirchoffov zdkon hovori, Ze sii€et intenzit pradov vstupu-
jucich do systémov sa rovna suctu intenzit pradov zo systému vystupujucich. Je pritom potreba
rozliSovat’ pojmy prud a davka. Prud je postupnost’ objektov pohybujucich sa z dané¢ho vycho-
dzieho bodu do bodu cielového. Davka naopak vyjadruje postupnost’ objektov spolocne sa po-
hybujtcich z daného vychodzieho bodu do cielového. (Cerna & Cerny, 2004) Déavka je napr.
sucet cestujucich v autobuse na danom useku z urcitej zastavky na inu zastavku v centre mesta.
Prad mézeme ilustrovat’ na priklade ziakov, ktori spolu nastipia na jednej zastavke a na inej vy-
stupia. Druhym pravidlom je tzv. Braessov paradox, ktory pojednava o tom, Ze ak chceme zvysit’
kvalitu cestovania na pretazenom uUseku zvySenim kapacity, méze mat’ nase opatrenie presne
opacny dosledok a povedie to naopak k zhorSeniu priepustnosti daného tseku. (Steinberg &
Zangwill, 1983)

Vsetky tieto informécie nésledne vyuZzijeme v praktickej Casti tejto prace.
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2 Popisna cast’

2.1 Popis mesta, jeho polohy a obyvatel'stva

Mesto Trencin uz od pociatku svojej historie patri k mestam so strategickou polohou. Roz-
klada sa v zapadnej Casti Slovenska, na oboch brehoch stredného toku najdlhsej slovenskej rieky,
Vah. Od roku 2001 je tiez sidlom Trencianskeho samospravneho kraja. Dolezitost’ mesta pod-
Siarkuje este blizkost’ hranic s Ceskou republikou na zapade. Metropola Slovenska, Bratislava
lezi priblizne 120 km od Tren¢ina. Vd’aka tymto aspektom sa Trencin pySni oznacenim perla
stredného Povazia, ktoré je vd’aka svojej industrializacii, obyvanosti a zamestnanosti prirovna-

vané k nemeckému Poruriu. Poloha Trencina je zrejma z obrazku 2.1

: ]
® POPRAD ® PRESOV /

® B. BYSTRICA ® KOSICE ~ /
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Obr. 2.1 — Mapa zobrazujica polohu mesta Trencin Zdroj: (Mesto Trencin, 2005)

Pri samotnom popise obyvatel'stva je dolezité rozliSovat’ 3 rozdielne objekty: TrenCiansky
samospravny kraj (d’alej len TSK), okruh Trencina, ¢o je spadova oblast’ priblizne 25 km od sa-

motného Tren¢ina a samo mesto Trenéin.
Pocet obyvatelov a ich rozdelenie podl'a oblasti

Trongi TSK je region rozkladajici sa na tizemi po-
renciansky

avny kraj , Y .
Samospraviy <l vodnych 9 okresov. Okrem Trencina k nemu patria

okruh Trenéin
spadova oblast 25 km eSte okresy Povazska Bystrica, Puchov, Ilava, Nové

Mesto nad Vahom, Myjava, Banovce nad Bebra-
mesto Trencin

vou, Prievidza a Partizanske, v ktorych zilo

k 31.1.2002 priblizne 603 949 obyvatelov.

Okruh Trenc¢ina je oznacenie pre Trencin a
obce leziace v spadovej oblasti do 25 km od samotného mesta. Do tejto aglomeracie patria obce

ako Trencianska Tepla, Trencianske Teplice, Trenéianska Turnd, Drietoma, Nemsova ¢i mesta

15 |



Nova Dubnica a Dubnicu nad Vahom. K 31.1.2002 bola tato oblast domovom pre priblizne
202 000 obyvatel'ov. Pretoze je Trencin prirodzenym centrom tejto oblasti a obyvatel'stvo aktiv-
ne ovplyviuje dopyt po verejnej doprave v Trencine. V sic¢asnosti ale obce spadaju pod primest-

sku dopravu od¢lenenu od samotnej mestskej hromadnej dopravy v meste.

Samotny Trencin lezi na 48°55" severnej zemepisnej Sirky a 18°3” vychodnej zemepisnej
dizky v nadmorskej vyske 204 az 210 metrov nad morom. Samotny profil Trenéina je skor rovi-
naty, do katastru mesta spadd i kopec Brezina, na ktorom okrem lesoparku a hradu lezi
I najobyvanejsia mestska Cast’ — sidlisko Juh. Tren¢in pozostava z 10 katastralnych uzemi a 4

mestskych Casti. Prehl'ad o obyvatel'stve najdeme v tabul'ke 2.1.

rocni rocni rocni rocni rocni rocni
40 21 71 32 715 166 1 045
92 63 219 108 1764 701 2 246
232 154 595 208 4 168 1901 7 258
34 27 73 30 755 328 1247
20 16 61 18 387 163 665
418 281 919 396 7789 3259 13062
320 209 568 268 6 758 769 8 892
246 186 936 698 5911 236 8 213
566 395 1504 966 12669 1005 17 105
132 100 325 160 2615 1412 4744
56 44 151 51 1 080 858 2 240
52 31 102 64 1419 206 1 874
60 39 198 91 1 820 101 2 309
69 50 150 56 980 316 1621
65 52 159 58 1264 299 1 897
69 47 194 78 1242 429 2 059
9 8 23 10 185 76 311
512 371 1302 568 10605 3697 17 055
51 34 94 33 701 391 1 304
47 32 98 60 1 358 69 1 664
36 36 105 53 652 217 1 099
22 21 66 38 417 151 715
49 33 117 71 988 261 1519
74 58 222 104 1618 417 2 493
37 20 93 41 596 196 983

316 234 795 401 6330 1702 9778
1812 1281 4520 2331 37393 9663 57000

Tab. 2.1 - RozloZenie obyvatel'stva na zdklade demografickej struktury

Zdroj: (Mesto Trencin, 2005)
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Z tabul’ky je zrejmé, Ze najzaludnenej§imi st mestské Gasti Jun a MC Sever, ktorej najdo-
lezitejSou Cast'ou je sidlisko Sihot'. Z hl'adiska demografie, jednozna¢nt prevahu ma obyvatel-

stvo v produktivnom veku, ¢o bude z hl'adiska analyzy dopytu rozhodujice. Obrazok 2.2 popisu-

je polohu jednotlivych mestskych Casti.

Obr. 2.2 — Mapa polohy jednotlivych mestskych ¢asti Zdroj: (Mesto Trencin, 2005)

2.2 Popis suéasného stavu ponuky mestskej hromadnej dopravy

Dopravnu obsluznost’” mesta zabezpecuje samosprava mesta, ktora pre tto ¢innost’ vyuzi-
va sluzieb sukromnej spolo¢nosti Slovenska autobusova doprava (d’alej len SAD) Trenc¢in. Au-
tobusova doprava je teda jedinou, ktora maju obyvatelia moznost’ vyuzit'. Od 19. augusta 2006 je
Vv platnosti inovovany grafikon dopravy. Tento cestovny poriadok bolo mozné pripomienkovat’
a vSetkymi pripomienkami sa zaoberala komisia, ktora ustanovil primator mesta. Tato obdrzala
392 pripomienok a rozhodla sa zaviest' 4 nové linky a upravit’ 175 spojov v ramci jednotlivych

liniek. V8etky linky st obojsmerné.

Linka 1 jazdi v iseku Juh 11 zo zastavky ul. Gen. Svobodu, oto¢ cez Dlhé Hony, Branec-
kého, Hasi¢skt ulicu, autobusovu stanicu, ulicu Gen. Stefanika a Kubransk( ulicu do mestske;j
Casti Kubra a opacne. Autobusy na tejto linke jazdia v intervale 20 minut, pricom kazdy 2. spoj
je ukonceny na autobusovej stanici. V ¢ase od 5.00 do 7.20 hod. a od 13.00 do 17.30 hod. pocas
pracovnych dni je interval skrateny na 15 minat. Cez vikend je interval do 7.40 hod. a od 19.00
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hod. 60 minut, pricom vsetky spoje v tomto ¢ase koncia v zastdvke Kubranska ulica, namestie.
Prevadzka tejto linky zacina v pracovné dni o0 4.10 hod., cez vikendy o 4. hod., ukon¢ena je po-
slednym spojom z Kubrej konciacim na oto¢i na ul. Gen. Svobodu o 22.33 hod., cez vikendy
v 23.03 hod. Tato linka je jednou z najvytazenejSich pocCas diia, pretoze spaja sidlisko Juh nielen
s Kubrou ale hlavne s centrom mesta a prechadza tiez husto osidlenou ¢ast'ou Soblahovskej uli-

ce.

Linka 2 prepojuje mestské Casti Nozdrkovce, Biskupice a Sihot’. Linka jazdi na trase
Biskupicka ul., Nozdrkovce, Biskupicka ulica, oto¢, Legionarska ulica, nemocnica, Braneckeé-
ho, Hasi¢ska ulica, autobusova stanica, ulica M. Razusa, ulica kapitana Nalepku, HodZova ulica,
Opatovska ulica, VUO. Zakladnym intervalom pre tato linku je 60 mindt, v ¢ase rannej
a popoludnajsej dopravnej $picky, t.j. od 5. do 8. hod. resp. od 13. do 17. hod., jazdia autobusy
na tejto linke kazdych 20 — 30 minit. Pocas celé¢ho vikendu je interval predizeny na 60 minit.
Vicsina spojov je ukoncend na oto¢i na Biskupickej ulici, do Nozdrkoviec autobusy zachadzaju
raz za 90 — 120 minut. Vynimku z grafikonu tejto linky tvori 10 spojov, ktoré zastavuju pri za-
vode Merina, 1 dopoludniajsi a 1 popoludiajsi spoj, ktoré st ukoncené pri zdvode Letecké opra-
vovne. Rovnako ako linka 1, itato je hojne vyuzivana aje jednou z kl'ic¢ovych pre dopravu

V meste.

Linka 3 sa stala spojnicou mestskych ¢asti Juh a Zamostie resp. Zavazie. Tato linka patri
K tym menej vyuzivanym, o ¢om sved¢i i fakt, Ze na nej je odbavenych v pracovné dni 11 spojov
a cez vikendy len 6 autobusov. Trat’ tejto linky vedie z Vlarskej ulice v Zavazi cez Detské mes-
tecko v Zlatovciach, ustredie SAD Trenc¢in na Zlatovskej ulici, Velkomoravskt a Piestansk
ulicu, ktoré st pril'ahlé k jednému z najvyznamnejSich zamestndvatel'ov sidliacich na izemi mes-
ta, spolo¢nosti OZETA NEQO, a. s., Braneckého a Legionarskou ulicou az do zastavky Gen. Svo-
bodu, oto¢, kde sa jej jazda konc¢i. Autobusy €. 3 tuto trasu absolvuji kazdych 120 — 180 minut,

pocas vikendov kazdé 4 hodiny.

Iba 2 spoje denne jazdia pod oznacenim linky €. 4. V dopoludnajsSich hodinach ide 1 auto-
bus po trase ulica M. Razusa, Zimny Stadion, Opatovska ulica, do zastavky Kubranska ulica,
Z8, kde je ukonéena. V popoludiajsich hodinach smeruje z Kubrej na Sihot’ po spiatoénej trase
druhy spoj, ktory konéi jazdu v zastavke Opatovska ulica, VUO. Tito linku je mozno charakteri-
zovat’ ako doplnkovu, rieSiacu zvySeny pocet cestujicich zo zavodov v ¢asti Kubra do husto za-

I'udnenej Sihote.
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Z mestskej casti Juh do mestskej Casti Zamostie smeruje linka &. 5, konkrétne povedané
zo zastavky Saratovska ulica, ZS do zastavky VOD-EKO na ulici Zlatovskej, ¢o je d’alsia zo
zastavok strategickych vdaka blizkosti velkého tren¢ianskeho zamestnavatela, spolo¢nosti
VOD-EKO. Ale nielen preto je tato linka strategickou pre mestsku dopravu v Trencine. Umoz-
fiuje totiz prepravu obyvatel'ov sidliska Juh 1. do centra mesta rovnako ako na druhy breh rieky
Véh. Presna trasa linky je: Saratovska, 7S, Soblahovska ulica, Braneckého, Piestanska, Velko-
moravska a Zlatovska. Velkou vyhodou linky je 'ahké dostupnost’ pocas dia, pretoze spoje sa
opakuju v intervale 30 minut, na zaciatku a konci dennej prevadzky v intervale 60 minuat. Pocas
vikendu je 60-minutovy interval zdkladnym pre tito linku. Prvy spoj na linke vychédza rano

v 4.57, posledny spoj kon¢i jazdu pri podniku VOD-EKO, a. s. v 22.55 hod.

Na pravy breh Véhu, do Zlatovskej ulice k zavodu VOD-EKO, a. s. smeruje i linka 6. Ta
ale zagina na Sihoti, u byvalého Vyskumného tstavu ovéiarskeho (d’alej len VUO) na konci
Opatovskej ulice na Sihoti IV. Trat tejto linky mozeme zjednodusene zaznamenat ako: Opatov-
ska ul., VUO, Hodzova ul., ul. M. Razusa, autobusova stanica, Hasi¢ska ul., Pie§tanska, Vel-
komoravska a Zlatovska ulica, VOD-EKO. Na ziklade objednavky mesta bol interval opako-
vania na tejto linke stanoveny na 60 mintt pocas pracovnych dni, pocas vikendu na 60-120 mi-

nut. Délezitost’ tejto linky spociva vo fakte, ze ako jedina spaja mestské Casti Sihot’ a Zamostie.

Linka 7, rovnako ako predchadzajice 2, smeruje do Zlatoviec, k zavodu VOD-EKO. Aby
boli jednotlivé linky mestskej dopravy dostatoéne diverzifikované, bola trasa vytycena
z mestskej Casti Kubrica cez Kubrt, ul. Gen. Stefanika, autobusovu stanicu, Hasi¢sku, Piestan-
sku a Velkomoravsku ulicu az do zastavky VOD-EKO. Téato linka doznala v poslednych grafi-
konoch vdznych zmien a stratila postavenie jednej zo zdkladnych €asti dopravného systému mes-
ta. V sucasnosti totiz pozostava len z 10 spojov, ktoré naviac si v prevadzke len pocas pracov-
nych dni. Tieto spoje naviac jazdia len v ¢ase dopravnych Spiciek na trase, to znamena od 5. do

8. hod. rano a od 13. do 16. hod. Interval sa stanovil na 60 minut.

Dve najzal'udnenejSie mestské Casti, Juh a Sihot spaja linka 8, ktora je naviac trasovana
centrom mesta, takze je hojne vyuZivana. Spoje jazdia z Opatovskej ulice spred VUO cez Ho-
dzovu ulicu, ul. M. Razusa, Hasi¢sku, Braneckého, Soblahovsku ulicu az na oto¢ na ulici Gen.
Svobodu v mestskej casti Juh II. Prave trasovanie zaludnenymi oblastami mesta spoloc¢ne
s kratkymi 30-minutovymi intervalmi zabezpecuju tejto linke vysadné postavenie v preprave
obyvatel'ov Sihote. Linka je v prevadzke denne od 5.40 hod. do 23.13 hod., pocas vikendov je

polhodinovy interval spojov prediZeny na 1 hodinu. Autobusy trasu absolvuji za 25 minut.
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Aby mali obyvatelia Kubrice a Kubrej moznost’ dopravit’ sa pohodlne do vsetkych mest-
skych casti, bola zriadena linka 11, ktora kon¢i na obratisti na Saratovskej ulici pri zékladnej
Skole na Juhu I. Zvlastnost'ou tejto linky v porovnani s ostatnymi je fakt, ze viac spojov na nej
jazdi cez vikend ako pocas pracovnych dni. Interval medzi autobusmi na linke 60 minut, cez
tyzden je prevadzka ohranicend len dobou pred a po dopravnych $pickach, to znamend od 8.30
do 13.30 a od 16.30 do 22.30 hod. Aj vd’aka tomuto $Specifiku, ktoré umoziuje vyuzitie autobu-
sov zinych liniek v menej frekventovanych Casoch, patri tzv. ,jedenastka® k popularnejSim

a vyuzivanejsim linkam.

Linka 13 jazdi na trase Zablatska ul. v Zablati, Detské mestecko, Bratislavska, Hasi¢ska
ul., autobusova stanica a opacne a to v intervale 60 minut, ktory je pocas dopravnych $piciek
skrateny na polovicu. Podas vikendu je naopak predizeny na 120 minut. Spoj je dolezity hlavne
Z pohl'adu dopravy zamestnancov a Studentov, ktory do Tren¢ina dochadzaji. Na jeho trase sa
okrem inych nachédzaju aj stredné odborné skoly, ktort prevazne navstevuju mimo-trencianski

Studenti.

Iba pocas pracovnych dni je v prevadzke linka 15, ktora prevazne kopiruje trasu linky 5
z Juhu do zastavky VOD-EKO. Jedinou odchylkou je akurat vychodzie miesto — autobusy totiz
Startuji v Casti Juh 1., na ulici Gen. Svobodu, oto¢. Zakladny interval je i v tomto pripade nasta-
veny na 60 minut, v Case $piciek bol stanoveny na 30 minat. Aby boli ndklady minimalizované,
linka je v prevadzke len do 19.15, v neskorSich hodinach a behom vikendu je cestujicim pont-

kané prave vyuZitie alternativnej linky 5.

Podobnymi vlastnostami disponuje ilinka 17. Tiez funguje len pocas pracovnych dni
a tieZ vytvara alternativu inym spojom. Trasu linky totiZ stanovili na Juh II, Saratovska ulica,
Soblahovska, Braneckého, Hasi¢ska ulica a autobusova stanica, kde je ukoncena. Substitu¢nou
je v tomto pripade linka 1, znova s jedinym rozdielom — vychodzou je zastavka na Saratovskej
ulici, nie na ul. Gen. Svobody. Posledny spoj na linke po¢ina jazdu v 19.20 hod. Styrikrat pocas

dna autobusy idu azZ k predajni spolocnosti Billa, a. s. na rozhrani mestskych €asti Sihot’ a Kubra.

Naopak vel'mi obl'ibena linka 18, spojujtica mestské Casti Sihot” a Juh II, tvori zakladna
ast’ ponuky verejnej dopravy v meste. Na svojej ceste autobusy zozbieraju cestujucich zo vset-
kych Styroch casti Sihote, centra mesta, Legionarskej ulice a Juhu. Na trase linky stoji napriklad

I nemocnica. Autobusy vychadzaji na jazdu v Standardnych intervaloch 60 minuat, v dopravnych
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Spickach kazdu pol hodinu. Vsetky uvedené vlastnosti priniesli zvySeny zaujem o linku

Vv poslednych rokoch a ,,osemnéstka* tak patri k zakladu dopravnej obsluznosti mesta.

Myslienka spojit’ najvacsie mestské sidlisko, Juh s vyrobnymi zavodmi na Gizemi mesta,
bola vyrieSena zavedenim linky 19. Linka, vyty¢ena v smere ul. Gen. Svobodu, Legionarska,
nemocnica, Piestanskd, Zlatovska, Kasarenskd a Detské mesteCko. Na tejto trase okrem inych
lezia hlavne zavody OZETA NEO, a. s., NAZA, a. s., VOP, s. r. 0. a tiez ndkupné stredisko
v Zamosti. Napriek tymto prednostiam je linka v prevadzke len pocas pracovnych dni v dobe
dopravnych $piciek. I preto ju zarad’'ujeme k linkam, ktoré sa zameriavaju k doprave zamestnan-

cov do prace.

Na ul. Gen. Svobodu koncia jazdu i spoje linky 21. Napriek tomu je tato linka dolezita
a nepatri len k doplnkovym. Trasa bola stanovena na ulice Poto¢na, Opatovska, Povazska, M.
Razusa, Hasi¢ska, Elektricna a Gen. Svobodu. Hned” dva useky linky ju odliSuju od ostatnych.
Je to zabezpecenie dopravy v mestskej Casti Opatova a isek na ulici Elektri¢na. Jednotlivé spoje
tu zacinaji jazdu v intervale 120 minut, ktory je platny pocas celého pracovného dia okrem
dvoch spojov dopoludnia, ktoré st vynechané z prevadzkovych dovodov. Napriek nepopritelnej
odli$nosti od ostatnych liniek sa ,,dvadsatjednotka* sklad4 len zo 44 spojov, ktoré jazdia pocas

celého tyzdna.

Vzhl'adom k rastu sidliska Juh musela byt’ rieSend 1 otdzka obsluznosti dolnej ¢asti Juhu.
| z tohto divodu bola zriadena linka 23, ktora standardne kazdu hodinu, pocas dopravnych $pi-
¢iek raz za 30 minut, dopravi cestujucich z autobusovej stanice do zastavky Vychodna ulica,
ktora by sa na zaklade izemného planu mesta mala stat’ centrom tzv. Nového Juhu alebo Juhu III
a v budicnosti by tu mali kon¢it” jazdu spoje viacerych liniek, nielen 23. | v tomto pripade vSak
bola zvolena metdoda minimalizacie nakladov a poslednych spoj kon¢i jazdu v 20.40 hod. Na-

sledne su cestujuci nuteni vyuzit alternativnych spojov vychadzajucich zo Saratovskej ulice.

NajmladSou linkou je potom €. 28, premavajlice zo Sihote IV cez autobusovu stanicu, cen-
trum mesta a DIhé Hony tiez na Juh III, ktoré sice na prevaznej Casti svojej trasy kopiruje trasu
linky 23, ale na druhej strane spaja Sihot’ s najmladSou ¢ast'ou Juhu. Interval tejto linky je 60
minut, prvy spoj vyraza na svoju cestu v 5.25 hod. z Juhu, jazda posledného spoju kon¢i v 22.08

na Opatovskej ulici.
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3 Analyticka ¢ast’

3.1 Analyza dopytu po prepravnych vykonoch

Pre kazda spolo¢nost’ je zivotne dolezité neustale sa snazit’ analyzovat dopyt po svojich
vykonoch, aby mohla pruzne reagovat’ na trzné prostredie a zaroven mohla predikovat’ buduci
vyvoj svojej pozicie na trhu. Sluzby vo verejnom zdujme nie su sice zamerané na dosahovanie
zisku, ale samotna analyza je vyznamnym podkladom pre rozpoc¢tovanie municipalnych rozpoc-

tov i pre objednavky samotnych vykonov pre d’al$ie obdobie.

3.1.1 Analyza rozhodovania racionalne uvazujuceho obyvatela

Hned’ na tvod by sme si mali polozit’ otazku, ¢o ovplyviiuje dopyt po preprave. Obcan,
ktory sa potrebuje premiestnit’ z bodu A do bodu B v ramci mesta méze vyuzit' r6zne dopravné
prostriedky, organizovanu i individudlnu dopravu a v neposlednom rade uskutocnit’ cestu vlast-
nymi silami, peSo. Preto je dblezité si najskor rozdelit’ potencidlnych uzivatel'ov verejnej dopra-

vy na vlastnikov a nevlastnikov automobilu.

Skupina vlastnikov dopravného prostriedku bude pravdepodobne inklinovat’ k pouZitiu
tohto vozidla a iba naozaj vyhodna cenova ponuka dokaze zmenit' ich preferencie v prospech
mestskej hromadnej dopravy. Preto sa zameriame na nevlastnikov motorovych vozidiel resp. na

osoby, ktoré sa nemdzu prepravit’ vo vlastnej rézii.

Racionalne ekonomicky uvazujuci obyvatel’ sa rozhoduje na zaklade vyhodnotenia efek-
tivnosti jednotlivych alternativ. To v prvom rade znamend, Ze porovna naklady na vyuzitie jed-
notlivych dopravnych prostriedkov, ktoré su v priamej konkurencii. Dal§imi vyznamnymi aspek-

tmi su:
a) diZka trasy,
b) doba cakania na spoj resp. prestup,
c) doba prepravy,
d) skusenosti obCana z pouzitia toho ktorého dopravcu, a v neposlednom rade i

e) kvalita prepravy.
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V tomto pripade abstrahujme od nahodného dopytu, kedy zdkaznik nedisponuje dostatkom

informécii a jeho chovanie nemusi byt racionalne.

V ramci mesta Tren€in, aZ na par vynimiek (vid’ d’alej), sa obyvatelia rozhoduju medzi vy-
uzitim autobusovej dopravy a pesim transportom. Potencialny zakaznik vyberajtci najvhodnejsiu
variantu, rie$i optimaliza¢ny problém. Rozhodovacim kritériom je u neho ekonomicka vyhod-

nost’ varianty, za obmedzujuce podmienky povazuje pritom kvalitativne faktory.

Kvalitativne faktory prepravy, ako su doba jazdy do unavy, plocha na jedného cestujaceho
&i hluk, sa hodnotia pomocou tzv. Sperlingovej stupnice (Vonka, Drdla, Bina, & Siroky, 2001).
Tato zaclenuje dopravné prostriedky na zaklade vybranych vlastnosti do 5 skupin od 1 do 5, pri-
c¢om 5 su najmenej kvalitné vozidla. Pre mestski dopravu sa pritom odportcaji prostriedky
S vlastnost’ami asponi skupiny 3, vynimoc¢ne 4. Tieto vlastnosti (240 min. jazdy do unavy zakaz-
nika, 0,47 m? plocha na jedného cestujuceho a hluk nepresahujici urovei 70dB) vozidla jazdiace

na uzemi mesta spliluju.

Polozme si otazku, kedy bude pre racionalne uvazujiceho obyvatel'a vyhodné absolvovat
trasu peso a od ktorej vzdialenosti je ekonomicky vyhodnejsie vyuzit’ autobusovu dopravu. Cena
1 listka pre dospelt osobu nedisponujticu dopravnou kartou SAD Trencin je 12 Sk v ramci jed-
ného spoja bez ohl'adu na vzdialenost’ nastupnej a vystupnej zastavky. Matematicky teda vyjad-

f,(x) =12

rime tato nakladovu funkciu pre vyuzitie autobusovej dopravy ako . Pricom za pre-
mennii X budeme dosadzovat’ uvazovanu vzdialenost’, ktord musi obyvatel' absolvovat. Cas,
ktory obcCan stravi cestovanim by za inych okolnosti mohol investovat’ do prace, ktora by mu
priniesla mzdu a tak za dobu cesty prichadza o tzv. naklady stratenej prilezitosti (vySku mzdy,
0 ktoru prichadza cestovanim). Tieto naklady pre dobu stravenu na ceste peSo priemernou rych-
lost'ou 4km/h m6Zeme matematicky vyjadrit’ ako funkciu
f,(%2) = ~x 2
4 150
kde X je dizka trasy v km, Z je disponibilny mesa¢ny prijem ob¢ana, ktory vydelenim
konstantou 150 upravime na priemernt hodinovi mzdu zamestnanca. V tomto pripade sa jedna

0 funkciu dvoch premennych, pricom obe su vopred zname.

Poktasme sa vytvorit’ podobnt funkciu i1 pre obyvatel'a dopravujiceho sa prostrednictvom

MHD. Tu uvazujme, ze priemerné rychlost” autobusu je 30 km/h a priemerné ¢akanie na spoj
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a doba potrebnd na transport z vystupnej zastavky do cielového bodu B ¢ini spolu 5 minnt.

V tom pripade sa ndklady stratenej prilezitosti vypocitaju pomocou vzorca:

X b Z
f,(X,2)=| —+— |[x—
s(%.2) (30 60}(150

YA
kde X je opat’ dizka trasy v km, zlomok 150 je priemerny hodinovy disponibilny prijem
obyvatela. Vo vzorci sa objavuje 1 zlomok 5/60 , ¢o je rezerva zahiiajica dobu ¢akania na spoj

a Cas potrebny pre absolvovanie trasy z vystupnej zastavky do bodu B.

Teraz, ked’ sme si vyty¢ili jednotlivé funkcie, prejdime k zaverecnému kroku a zostavme
finélny rozhodovaci model. Ako bolo uvedené vyssie, obcan mesta v tomto pripade ma len 2

varianty pre vykonanie cesty: peSo alebo vyuzitim autobusu. Priame naklady na cestu peso su 0,

f f

priame naklady na cestu autobusom 12 Sk. Spojme si teraz funkcie "2 a '3 a porovnajme na-

klady stratenej prilezitosti pre obe varianty. Vysledna funkcia:

X z X 5 Z
f(X,2)=-x——| —+— |x—
4 150 (30 60, 150

vyjadruje rozdiel medzi oboma variantmi, ktort zjednodusime na

13xz—-5z

Za premennii X dosadzujeme ocakavanii dizku trasy, ktori musi ob&an absolvovat’, pre-
menna Z charakterizuje disponibilny mesaény prijem obyvatela. Obor hodndt nasledne vyjadru-
je jednotlivé uspory nédkladov stratenej prilezitosti v pripade vyuzitia autobusovej dopravy
V porovnani s dopravou individuélnou. V skuto¢nosti teda mézeme touto funkciou kvantifikovat’
ekonomicku vyhodnost MHD, I'udovejSie povedané, je to Ciastka, ktorti by si mohol zarobit’ za-
mestnanec, keby ¢as, ktory uspori vyuzitim rychlejSieho dopravného prostriedku, investoval do
svojej zarobkovej ¢innosti. Znova je ale nutné upozornit, ze predpis pocita s priemernou rychlo-
stou chodca 4 km/h, priemernou rychlost’ou autobusu 30 km/h a priemernou rezervou, zahfnaja-
cou Cakanie na spoj a dobu na absolvovanie trasy z vystupnej zastavky do cielového bodu, 5

minut. Graf tejto funkcie uvadza nasledujuci diagram.
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dizka trasy v km

Priemerna prijmova skupina — Medianova prijmova skupina

Obyvatelia s podpriem. prijmom Obyvatelia s nadpriem. prijmom

Graf 3.1 — Vyjadrenie tispor stratenej prileZitosti v zavislosti na dizke trasy

Nesmieme ale zabudat’ ani na priame naklady (12 Sk) v pripade vyuzitia MHD. Ak teda
hl'adame bod, od ktorého by sa raciondlne uvazujici mal rozhodnut’ pre verejni dopravu, bude-

me hl'adat’ priese¢nik grafu tejto funkcie s funkciou () =12

. UvaZujme eSte, Ze v meste Ziju
4 prijmové skupiny. Skupina s priemernym prijmom, rovnako ako na Slovensku, m4 mesacnll
mzdu 18 218,- Sk, medianova prijmova skupina berie 12 000,- Sk a2 extrémy, skupina l'udi
s podpriemernym prijmom 10 000,- Sk a s nadpriemernym zarobkom 22 000,- Sk mesa¢ne. Ako
ukazuje graf 2, pre kazda prijmovu skupinu bude bod, od ktoré¢ho sa rozhodnut’ pre autobusova

dopravu, odli$ny.

Ludia s mesacnym prijmom na trovni priemeru Slovenskej republiky by sa raciondlne mali
dopravovat’ prostrednictvom MHD v pripade, ak cestuju aspont 841 m, pre obCanov s prijmom
12 000,- Sk je bod vyuzitia verejnej dopravy 1077 m, podpriemerne zarabajici obyvatelia by
mali cestovat’ peSo na vzdialenosti kratSie nez 1215 m no a pre najbohatSiu prijmovu skupinu
plati rovnost, Ze do vzdialenosti 762 m by mali vyuzit’ individualny pesi transport a od 762 m uz
uspory nakladov stratenej prilezitosti prevySuja 12 Sk a mali by sa teda rozhodnut’ pre autobuso-
vl dopravu. K tomuto teorému sa vratime eSte neskor, ked’ sa budeme zamysl'at’ nad cenovou

politikou SAD Trencin.
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délka trasy v km

Cena listku Priemerna prijmova skupina = Medianova prijmova skupina

Obyvatelia s podpriem. prijmom Obyvatelia s nadpriem. prijmom

Graf 3.2 — Porovnanie uspor nakladov stratenej prileZitosti s cenou dopravy v meste
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3.1.2 Priestorova analyza obyvatelstva mesta

Mesto Trencin nema pre dopravu idedlne geografické podmienky. Jednotlivé mestské Casti
su od seba prili§ vzdialené, ako priklad si mo6zeme uviest’ fakt, ze vzdialenost’ Kubrej od sidliska
Juh je viac neZ 11 km, pricom vzdusnou &iarou obe oblasti od seba deli priblizne poloviéna diz-
ka. Infrastruktira v rdmci mesta je prili§ centralizovand a v sti€asnosti nie je mozné viest’ vacsinu
liniek inou trasu nez cez mestské centrum. Tato nevyhoda vSak umoziuje radidlne trasovanie
liniek, napr. z autobusovej stanice, ¢im by bolo vytvorené idedlne prestupné miesto nielen
V ramci mesta ale i pre primestsku autobusovi ¢i Zelezni¢nu stanicu v blizkosti historického jad-

ra Trenéina.

Z hladiska rozmiestnenia jednotlivych funkcii v uzemi je mesto rozdelené na centralnu
mestskl zonu (zmieSané funkcie — obytnd, sluzby, obchod, institicie), zony priemyselnej vyroby
nachddzajiuce sa v okrajovych castiach (aredl TRENS a.s., Merina, a.s., Letecké opravovne,
OZETA, Old Herold Ferm, NAZA), k nim pribudne novy priemyselny park na Bratislavskej
ulici a shopping park Trenéin Bela. Dalsimi st obytné zény na sidliskach a $portové zény tvori

aredl na Sihoti - zimny a futbalovy Stadion, krytd Sportova hala, kupalisko, tenisovy aredl a tiez

areal pod Sokolicami spolu so stadionom AS Trencin. (Faith, a ini, 2006)

0-3 4-6 6-14 15-17 18- 60 Nad 60
Mestska &ast rokov rokov rokov rokov rokov rokov
Stred mesta 3,83% 2,01% 6,79% 3,06% 68,42% | 15,89%
Dolné mesto 4,10% 2,80% 9,75% 4,81% 59,86% | 23,79%
DIhé Hony 3,20% 2,12% 8,20% 2,87% 58,23% | 26,56%
Noviny 2,73% 2,17% 5,85% 2,41% 60,55% | 26,30%
Biskupice 3,01% 2,41% 9,17% 2,71% 58,20% | 24,51%
MC STRED spolu 3,20%(2,15% | 7,04% | 3,03% | 59,63% | 24,95%
JUH 1. 3,60% 2,35% 6,39% 3,01%  76,00% 8,65%
JUH II. 3,00% | 2,26% 71,97%
MC JUH spolu 3,31%(2,31% | 8,79% | 5,65% | 74,07% | 5,88%
Sihot' I. 2,78% 2,11% 6,85% 3,37% 55,12% | 29,76%
Sihot II. 1,96% 6,74%
Sihot III. 2,77% 3,42%  75,72%| 10,99%
Sihot 1IV. 2,60% 1,69% 8,58% 3,94%  78,82% 4,37%
Opatova 3,08% 9,25% 3,45%| 60,46% | 19,49%
Pod Sokolice 3,43% 2,74% 8,38% 3,06% 66,60% | 15,76%
Kubra 3,35% 2,28% 9,42% 3,79% 60,32%| 20,84%
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Kubrica 2,89% 2,57% 7,40% 3,22%  59,49% | 24,44%
MC SEVER spolu  3,00% |2,18% [7,63% | 3,33% | 62,18% |21,68%
Zamostie 3,91% 2,61% 7,21% 2,53%  53,76%| 29,98%
Kvetna 2,82% 1,92% 5,89% 3,61% 4,15%
Istebnik 3,28% 9,55% 4,82%  59,33% | 19,75%
Orechové 3,08% 2,94% 9,23% 5,31%  58,32%| 21,12%
Zlatovce 3,23% 2,17% 7,70% 4,67%  65,00%| 17,17%
Nové Zlatovce 2,97% 2,33% 8,90% 4,17%  64,90%| 16,73%
Zablatie 3,76% 2,03% 9,46% 4,17% | 60,63% | 19,94%
MC ZAPAD spolu [3,23% |2,39% | 8,13% | 4,10% | 64,74% | 17,41%
Trendin spolu  3,18% [2,25% | 7,93% | 4,09% | 65,60% |16,95%
Max.

Med. 3,20% 2,26%  8,13% 345%  60,63%  19,75%

Tab. 3.1 - Relativne pocetnost vekovych skupin v radmci mestskych oblasti

V tabulke 3.1 st relativne pocetnosti jednotlivych vekovych skupin v mestskych oblas-
tiach. Zakladné ukazatele polohy s zvyraznené farebne: minimum cervenou, median modrou
a maximum zelenou. Vidime, Ze niektoré skor postavené sidliskd, akym je Sihot’ II ma vysoky
podiel ob¢anov v poproduktivhom veku a minimalnu relativau pocetnost’ Studentov starSich 15
rokov a produktivneho obyvatel'stva. Prihliadajic k potrebam tychto skupin mézeme vyslovit
predpoklad, Ze tato mestské ¢ast’ bude vyzadovat’ dobré spojenie so zdravotnickymi zariadeniami

a s centrom mesta a minimalne so Skolami.

Presnym opakom je mladSia cast’ sidliska Juh II, kde je najvyssi podiel Skoldkov
a Studentov v ramci mesta a minima tu dosahuje zastupenie dochodcov. Linky smerujuce z a do

tejto oblasti by mali podporovat’ prepravu skolopovinnych deti a ich rodicov.

Celkovo ale mézeme konStatovat’, Ze v mestskych Castiach s aspoit medianovym podielom
ekonomicky produktivneho obyvatel'stva bude prevladat’ dopyt po spojoch do priemyselnych
a obchodnych oblasti mesta, obvody s vysSou relativnou pocetnost'ou dochodcov budt indikovat’
dopyt po zdravotnickych zariadeniach i dobré spojenie s centrom mesta a obvody s vysokym
podielom deti a mladeze by mali sledovat’ okrem iného vo zvySenej miere aj ich zaujmy, to zna-
mena spojenie so zakladnymi resp. strednymi $kolami, Sportovym arealom na Sihoti I, obchod-
nymi parkmi v Belej a obchodno-zabavnym centrom MAX a v neposlednom rade i so zeleznic-

nou stanicou a centrom mesta.
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3.1.3 Analyza nerovhomerného zat'azenia vybranych usekov

V popisnej Casti prace sme rozdelili katastralne izemie mesta na 4 mestské Casti a 22 ob-

lasti. Jednotlivé zastavky si geograficky rozdel'me k mestskym oblastiam takto:

1,12, 13, 16, 51

22, 23, 66

52, 53, 61, 63, 72, 73

49, 18, 17

40, 46

26, 31, 64, 65

30, 33, 34

9, 10, 58, 83

8,14, 15

74,75,76, 77
Tab. 3.2 - Rozdelenie zastdvok do jednotlivych oblasti v ramci mesta

Menovity zoznam vsetkych zastavok je v prilohach. Vzhl'adom k faktu, ze niektoré za-
stavky leZia na pomedzi mestskych oblasti Juh I a Juh II, budeme brat’ do ivahy mestsku ¢ast’
Juh ako celok, rovnako ako Istebnik a Orechové. Za centrum mesta povazujme historicky stred
mesta a tzv. Dolné mesto ukoncené frekventovanym razcestim ulic Legionarska a Soblahovska.

Ostatnych 16 oblasti zostalo pritom zachovanych.

Vyskumny ustav dopravny so sidlom v Ziline uskuto¢nil na zéklade projektu optimalizacie
MHD v meste Trencin 3. a 10. jina 2005 EM test, ktorym zistil skutoény dopyt po preprave.
Stcastou spravy bola 1 OD (z anglického Origin-Destination) matica vyjadrujica néstupné

a vystupné miesta pradov cestujucich pocas dia. Na zaklade celkovej matice budeme pozorovat’,
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ktorych dvoch mestskych Casti sa jazdy jednotlivych cestujtcich tykaji. Mézeme tak vlastne
kvantifikovat’ obrat na jednotlivych zastavkach a nésledne iV ramci celych prilahlych oblasti,

ako to popisuje nasledujuca tabulka.

Mestska cast’ Nastup Vystup SPOLU
Centrum 3598 3557 7155
Dlhé hony 2463 3239 5702
Noviny 16 6 22
Biskupice 227 269 496
Juh 3198 2371 5569
Sihot’ | 771 1000 1771
Sihot’ Il 485 471 956
Sihot’ llI 360 260 620
Sihot’ IV 749 506 1255
Opatova 201 148 349
Pod Sokolice 708 838 1546
Kubra 310 356 666
Kubrica 167 91 258
Zamostie 444 567 1011
Kvetna 170 616 786
Istebnik + Orechové 106 64 170
Zlatovce 321 311 632
Nové Zlatovce 817 460 1277
Zablatie 234 214 448

Tab. 3.3 - Obrat cestujucich na zastdvkach na zdklade ich rozdelenia

Je zrejmé, Ze jednoznacne najvacsi obrat cestujucich je pocas dia na zastavkach v centre
mesta, najmensi obrat, iba 22 zdkaznikov, prislucha mestskej casti Noviny. Z hl'adiska porovna-
nia nastupu s vystupom, mozeme spozorovat’, ze v najhustejSie obyvanych mestskych ¢astiach
(Juh, Sihote 11-IV) prevysuje nastup nad vystupom, to znamena, ze viac I'udi odtial’ odcestuje,
ako tam pride. Naopak v industrializovanejSich oblastiach, ako st Pod Sokolice ¢i Zamostie,
denne viac l'udi vystupi ako nastipi. Ako vysvetlenie sa natiska myslienka, ze obyvatelia cestu-
juct zo sidlisk do prace preferuju cestu autobusom, ale spiatocnu cestu realizujii inym spdsobom

nez je MHD.

U niektorych obvodov su evidentné rozdiely medzi vystupom a nastupom. Tieto oblasti

hraji v naSom pripade klI'ai¢ovu tlohu z hl'adiska zvySovania prepravnych vykonov. V idedlnom
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pripade by totiz malo v danej Casti mesta nastapit’ a vystipit’ porovnate'né mnozstvo cestujucich.
Okrem Juhu, kde je absolutne najvyssi rozdiel medzi hodnotami, sa jedna o sidlisko Kvetna
(rozdiel 446 cestujucich), Nové Zlatovce (357 cestujucich), DIhé Hony (776 cestujtcich) a Sihot’
IV (243 cestujucich). Ak by vSetci tito zakaznici vyuzili autobus i K navratu domov, znamenalo
by to pre dopravcu prijmy vyssie o takmer 22 000,- Sk pri jednotnej cene listku 12,- Sk. Nezab-
dajme vsak, ze sa jedna o dennu stratu, v prepocte na kalendarny rok je to viac nez 5 mil. Sk.
| preto by sme sa analyzou pricin radovo vyssieho zatazenia niektorych usekov mali zaoberat’.
Pri naSej nasledujucej analyze, v ktorej sa poklisime najst’ rezervy medzi prepravou v oboch
smeroch si rozdelime dopyt na ndhodny a opakovany (obojsmerny) v pomere 1:4. Namietka, ze
I'udia pri ceste z prace mézu ist’ napr. do centra mesta nakupit’ strca na intenzite, pretoze roz-
miestnenie jednotlivych funkcii v meste skor motivuje obyvatel'ov k vyuzivaniu obchodnych zon

priamo na sidliskach (Bela, MAX...).
Kvetna:

Kvetna leziaca na pravom brehu rieky Vah disponuje v ramci mesta najvys$im podielom
ekonomicky aktivneho obyvatel'stva, aredlom strednych odbornych $kdl v blizkosti zastavky 83
a vyrobnym podnikom Old-Herold Ferm. Vychadzajic z OD matice pre tuto oblast’ ndjdime roz-
diely v tokoch cestujtcich. Ti mézu vyuzit’ linky 5, 6, 7, 12, 13, 15 a 19. Z tychto liniek 3 koncia
na Juhu, po jednej na Sihoti, na Kubrici, v Biskupiciach a na autobusovej stanici. Zo sidliska
najviac cestujicich poc€as dita smerovalo na autobusovu stanicu (31 cestujucich) a do zastavky
Gen. Svobodu, razc. na Juhu (13 cestujtcich). Pri opacnej ceste cestovalo zo stanice na Kvetnu
32 cestujucich, takze v tomto smere spoje rezervy nemaju. Markantny rozdiel vidime v spojeni
Kvetna — Juh. Pri ceste tam cestovalo autobusmi 18 cestujucich, cestu spét’ uz absolvovalo 231
zdkaznikov. Odpoved’ na otazku, kde hladat’ rezervy je prostd. OD matice pre ranné
a popoludnajsie spoje hovoria, ze ti cestujuci, ktori sa rdno dopravia z Juhu ,,za mosty*, popo-

ludni uz spit’ autobusom necestuju.

Citel'ny vypadok zaznamendva zastavka 83, Zlatovska ul., ndkupné stredisko, na ktorej ra-
no vystupi 191 cestujucich z Juhu a popoludni z nej odcestuje len 13 na najvacsie trencianske
sidlisko. UZ sme uviedli, ze tato zastavka lezi v bezprostrednej blizkosti strednych odbornych
kol a preto je namieste sa domnievat, Ze sa jedna prave o Studentov tychto zariadeni, uz aj pre-
to, Ze na Juhu Zije najviac skoldkov vo veku 15 az 17 rokov. Ti tak pravdepodobne popoludni
prejdu peso do centra mesta za zdbavou a nésledne uz domov autobusom necestuji. Tto hypo-

tézu podporuje i porovnanie nastupu s vystupom pre sidlisko Juh, kde denne absentuje priblizne

31|



700 cestujucich na vystupe. Celkovy vypadok na zastavke Zlatovska ul, nakupné stredisko je 450

zakaznikov (41 nastupujicich a 491 vystupujucich).

Vysledkom analyzy dopytu po verejnej hromadnej doprave na Kvetnej je fakt, ze
v obrovskej miere je ovplyvnena dochadzkou obyvatel'ov z inych mestskych Casti a Ze samotni
obcania tejto oblasti preferuju iny spdsob dopravy nez MHD. Dopravny podnik by sa preto mal
snazit’ marketingovymi nastrojmi zvysit' dopyt v tejto oblasti s najvyss§im podielom ekonomicky
aktivneho obyvatel'stva. V opacnom pripade sa bude totiz i nad’alej potykat’ s nedostatocnou vy-
tazenost'ou spojov z Kvetnej. Z dlhodobého hl'adiska zohra kl'i¢ovli tlohu spravne trasovanie
liniek po dostavbe nového cestného mosta v blizkosti priemyselného parku na Bratislavskej ulici.
Toto nové vytycenie liniek jednak spristupni priemyselny park a jednak zrychli spojenie Zamos-

tia so sidliskom Juh.

Nové Zlatovce:

Nové Zlatovce obyva priblizne 5 tisicok obyvatel'ov a lezia v juznej ¢asti pravého brehu
Vahu. Susedi s priemyselnym parkom na Bratislavskej ulici a Vv strednodobom vyhlade
I S cestnym mostom na Juh. UZ v stcasnosti patri tato oblast’ k industrializovanej$im v ramci
mesta, ked’ tu okrem spolo¢nosti VOD-EKO sidli i depo SAD Tren¢in. Dopravntl obsluznost’ tu
zabezpecuju len 2 zastavky: 84 — Zlatovska ul., SAD a 85 — Zlatovska ul., VOD-EKO. Vycha-
dzajuc z polohy a vlastnosti, tato oblast’ ma idealne podmienky k vysokému vyuzivaniu autobu-
sovej dopravy. Oblast’ je relativne dost’ vzdialena od husto obyvanych mestskych ¢asti a zaroveni
je idostatoéne industrializovana. Majoritu dopravnych vykonov tu tvori spojenie prave
s obvodmi s obytnou funkciou — s Juhom, DIhymi Honmi, Sihot'ou a centrom mesta. U Novych
Zlatoviec prevySuje nastup nad vystupom o 357 cestujucich. Hlbsia analyza dopravy
V jednotlivych smeroch urc¢uje ohniskd tohto nerovnomerného dopytu. Percentualny tbytok pre-
pravenych v smere spat’ je u spojenia s Dlhymi honmi 63,6 %, u dopravy s centrom mesta 47,4
%, so Sihotou ¢ini ubytok 54,8 % zakaznikov prepravenych v smere do Novych Zlatoviec. Pozi-
tivom je vyrovnany dopyt po doprave zo sidliska Juh do Novych Zlatoviec a spét’, kde relativna

zmena dosahuje len 1,8 %.

Pozdizna vytazenost spojov poéas dita je u tohto obvodu vel'mi zaujimava. V rannej $pi¢-
ke sa uskuto¢ni 61,8 % prepravnych vykonov v smere do Novych Zlatoviec, z ktorych polovica
je zo sidliska Juh. Vzhl'adom k blizkosti priemyselnych podnikov toto napoveda o doprave za-

mestnancov do prace. V popoludiajsej Spicke sa prepravi 30,2 % cestujiicich v smere do oblasti.
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Na obdobie mimo $picky teda pripada len 8 % vykonov. Pri preprave v smere z obvodu sa
v rannej Spicke prepravi 9,4 % cestujucich, v popoludnajsej Spicke len 20,2 %, dopyt v sedlach
dosahuje 70,4 % z celkového. Pokles zaujmu o prepravu z oblasti plati pre vSetky cielové obvo-
dy a mézeme teda navrhnat’ opatrenie pre zvySenie efektivnosti dopravy pre thto oblast’. Interva-
ly v rannej Spicke by mali zostat’ bezo zmeny. Intervaly v sedlach, kedy st autobusy smerom
z Novych Zlatoviec najvyt'azenejsie, umoziuju ich skratenie na 45 minut zo sicasnych 60. Tento
interval by platil i pre popoludnajsiu $pi¢ku a na hodinu by bol zvySeny znova po 18. resp. 19.

hodine. Toto opatrenie nemeni mnozstvo spojov na linkach a lepSie by odzrkadl'ovalo dopyt.

DIlhé Hony:

Zanalyzujme si rovnako i d’alSie oblasti s vyrazne odlisnym poctom nastupujicich a vystu-
pujucich. U obvodu Dlhé Hony ¢ini rozdiel 776 cestujicich, ktorych tu vystlpi viac nez nastipi.
Tu je najvytazenejSou zastavka 37 - Legionarska ulica, vyuzivana pre dopravu do polikliniky
a do nemocnice a druha najfrekventovanejsia je zastavka 54 — Soblahovska ul. 25. Tato je uzlom
spajajucim linky smerujice po Inoveckej a Soblahovskej ulici a nachadza sa priblizne uprostred
Dlhych honov. Pre dopravu v tomto obvode hraji najddlezitejSiu Glohu 2 mestské casti — cen-
trum mesta a Juh, ktoré spolu tvoria takmer 50 % vykonov, ktoré sa zacinaji alebo koncia na
Dlhych honoch. Porovnanim OD matic ale vidime, Ze Ziadny vyrazny tbytok v niektorom smere
nie je arozdiel medzi pradmi v jednotlivych smeroch sa nakumuloval kvoli nahodnému
a jednorazovému dopytu. Mobilizaciu dopytu tak moézeme v tejto oblasti povazovat’ za uspokoji-

vi. Motivuje totiz cestujucich k opakovanej ceste verejnou hromadnou dopravou.
Sihot’ IV:

Sihot’ IV je najsevernejSie poloZzenym sidliskom v meste. Zo vSetkych casti Sihote je od
centra mesta najvzdialenejSia, najmladSia zo Sihoti a tomu odpoveda i1 vekova skladba obyvate-
lov. Nizka pocetnost’ dochodcov, len 4,37 % z celkovej osidlenosti obvodu ¢ini z tejto oblasti
dolezity zdroj sucasnych i buducich prijmov z dopravy pre dopravny podnik. Tu prevysuje pocet
nastupujucich mnozstvo vystupujucich, takze sa zameriame na dévod, preco sa l'udia z tejto ob-
lasti nevratia spdt’ autobusom domov, ked’ ho rdno pouzili. Ako je tomu u vsetkych sidlisk, rano
st spoje tam vytazené len minimélne, popoludni je tomu tak v opaénom smere. Tazisko dopravy
V ramci tejto mestskej Casti spociva na tseku Sihot’ IV - Centrum mesta, v ktorom sa prepravi
smerom tam pocas diia 262 cestujtcich, v smere spat’ 252 cestujucich. Tu je teda rozdiel zane-

dbatel'ny, takze vytaZenie je v oboch smeroch takmer rovnaké. To vSak uz neplati pre spojenie
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so zastavkou 69 — Ul. M. Razusa, na ktorom sa v smere zo Sihote IV prepravi 133 cestujucich,
v smere na Sihot’ IV to je uz len 65. Pretoze zastavka 69 lezi v blizkosti Obchodnej akadémie Dr.
M. HodZu a Sportovému arealu a beruc v ivahy vekovu Strukturu obyvatel'stva, vychédza jedno-
znacny dovod — preprava Studentov. Takmer navlas rovnaky rozdiel vidime 1 pri porovnani use-
ku Sihot’ IV — DIhé hony. Z Dlhych honov sa totiz na Sihot’ IV vrati o viac ako 70 cestujtcich
menej, ako tam odide. Pozorujeme ale, ze rozdiely v radmci tejto obytnej ¢asti mesta st vzhl'adom
k celému systému zanedbateI'né a vypadok 140 cestujucich pri cene listku 12,- Sk znamena pre
SAD Tren¢in stratu vynosov len necelych 1700,- Sk. Odhliadnuc od problematickej prepravy
Studentov, ktori preferuju autobus len pri ceste do Skoly, tak strata zo slabej stimulacie dopytu po
doprave v oboch smeroch nie je vysSia ako pripadné transakéné naklady na zmenu tarifu resp.
cestovného poriadku. Situdciu (pocet spojov, intervaly medzi spojmi, cena listkov, kvalita pre-

pravy...) na Sihoti IV teda mo6Zeme povazovat’ za relativne vhodne nastavent.

3.1.4 Statisticka analyza dopytu po doprave

Pretoze disponujeme demografickym rozdelenim obyvatel'stva, polozme si otazku, ¢i exis-
tuje zavislost’ medzi obratom cestujticich na zastavkach jednotlivych mestskych ¢asti a vekovou

Struktirou obyvatel'stva spadovych oblasti. Skonstruujme si hypotézy takto:
Ho: Obrat cestujucich nezavisi na mnozstve obyvatel'ov oblasti vo vekovych intervaloch.
Hj: Obrat cestujtcich zavisi na pocte obyvatel'ov oblasti v jednotlivych vekovych intervaloch.

Pri rozhodovani o zamietnuti budeme porovnavat’ hladinu spol'ahlivosti ¢, ktory si stano-

vime na Grovni 5 % s vyslednou p-hodnotou pre jednotlivé demografické skupiny, ktoré st zhr-
nuté v tabul’ke 3. (AUREX; s. r. 0., 1998)

0-3 ro¢ni 4-6 ro¢ni 7-14 ro¢ni 15-17 ro¢ni 18-60 roc¢ni 61 a starsi

p-hodnota 0,36028 0,44287 0,05773 0,00241 0,09901 0.93922
Zavislost® obratu ANO ANO ANO NIE ANO ANO
cestujucich

Tab. 3.4 - Zdvislost medzi obratom cestujicich a demografickou Struktiirou oby-
vatel'stva
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Vyslednéd p-hodnota nizSia ako 0,05 vyjadruje na hladine spolahlivosti 5 % nezévislost’
premennej y (obratu cestujucich) na vysvetlujucej premennej. Z vysledku testovania mdézeme
teda zhrnut, ze sledovany obrat cestujucich teda nezavisi akurat na mnozstve obyvatel'ov
Vv intervale 15 az 17 rokov, na ostatnych vysvetl'ujucich premennych je zavisly. Okrem toho ale
moézeme vysledok interpretovat’ i tak, ze ¢im je vekova skupina ¢asovo menej flexibilnejsia, tym
nahodnejsie je jej vyuzivanie MHD. K tomuto zéveru sme dosli tym, ze 'udia v rozmedzi od 7
do 60 rokov, teda ziaci, Studenti a zamestnani, maju p-hodnoty v intervale (0,002;0,1) teda bliz-
ko hranici zamietnutia zavislosti, kym u malych deti do 6 rokov a dochodcov od 61 rokov ich
vysledné hodnoty prevySuju 36%. Tesnost’ zavislosti zanalyzujeme pomocou korela¢nych koefi-

cientov.

Premenna x, 0-3 4-6 7-14 15-17 18-60 61 a Pocet

rocni rocni rocni ro¢ni ro¢ni starsi zastavok

Korelacni koef.

Tab. 3.5 - Tesnost zdvislosti medzi dopytom a vysvetlujucimi premennymi
Korela¢né koeficienty sa pohybuju v intervale <—1;1>. Kladné hodnoty indikuja priamu

umernost’, zaporné znamenaju nelinedrnu zavislost. Zaroven plati, Ze ¢im sa absolutna hodnota
koeficientu korelacie priblizuje viac k 1, tym je zavislost’ evidentnejSia, tesnejSia. Vo vSeobec-

nosti sa za silnu povazuje zavislost, pri ktorej |k0r.k0ef| > 0,75.V nasom pripade teda mozeme

konstatovat’ siln linearnu zavislost' dopytu na vsetkych vekovych skupinach a stredne silnti
priamu imernost’ zaujmu o prepravu na pocte zastavok. Pretoze vel'kost’ demografickych skupin
nedokazeme nijak ovplyvnit, musi sa dopravca zamerat’ na stimulaciu tych skupin, ktorych tes-

nost’ zavislosti je najnizsia.

Analyza korelacie indikuje nedostatky u poctu zastavok na izemi mesta. To nemusi zna-
menat’ ich nedostatok alebo prebytok, ale len nevhodné rozmiestnenie. Skor ako ovplyviovanie
tejto veli¢iny nas bude zaujimat’ stimulacia skupin zdujemcov o prepravu. Su to Studenti od 15
do 17 rokov a dochodcovia. Pretoze sa jedna o skupiny, ktorym dopravca poskytuje zlavnené
cestovné, mala by sa motivacia zamerat’ na vyuzitie nastrojov marketingového mixu inych nez je

cena.
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Z povodnej regresnej analyzy si vytvorme model dopytu na zaklade veku, ked’ do obecné-

ho predpisu:
Y = Lo+ BiXy + BoXo + BaXs + BuXy +.+ B X,

v ktorom je y obrat cestujucich, koeficienty S, f,, fB;... st hodnoty stanovené vypoctom
apremenné X;,X,,Xs... charakterizujii pocet obyvatelov spadovej oblasti v danom vekovom

rozhrani, dosadime vypog¢itané hodnoty konstant /. Zakladny model dopytu je v tomto pripade
y, =—300,51+15,70.X, —16,7X, +10,L.X, — 23,7.X, +0,9.X; —0,04.X,

pricom premennd X, je mnozstvo deti do 3 rokov zijucich v danej oblasti, X, oznacuje po-
Cet deti do 6 rokov, Xjdeti do 14 rokov, X, mladeze do 18 rokov, X; definuje pocet I'udi
Vv produktivnhom veku 18 az 60 rokov a X; je pocet dochodcov starSich 60 rokov. Takto defino-

vany model je kvalitny na 94,57 %. Predpoklady pouzitia regresnej analyzy, homoskedasticita

(normalita dat) a zhoda rozptylov, zostavaji pritom splnené.

Pretoze sme ale s 5%-nou odchylkou zistili nezavislost’ obratu na pocte mladeze z intervalu
15 az 18 rokov, skisme tato vysvetlujicu premennu vynechat’ a pokisme sa tak zostrojit’ eSte

kvalitnejs$i model dopytu. Bez tejto veli¢iny ma predpis formu:
y, =45,2+36,75.X, —65.X, +7,99.X; —0,22.X, +1,35.X,

avSak vyla¢enim nadbyto¢nej premennej doslo i k poklesu kvality modelu na 88,08 %

a tak budeme d’alej pracovat’ s prvym modelom zéavislosti
y, =—-309,51+15,70.X, —16,7X, +10,1.X, — 23,7.X, +0,9.X; —0,04.X, .

Zaroven vd’aka tomuto modelu moézeme predikovat’ vyvoj dopytu po doprave v kratkom
obdobi a planovat’ zdroje potrebné k realizacii tohto verejného zaujmu. Podla platného Uzemné-
ho planu sidelného utvaru mesta Tren¢in (AUREX, s. r. 0., 1998) sa v roku ocakava takato veko-
va Struktura obyvatel'stva: 13000 TI'udi v predproduktivnom veku, 46100 obyvatel'ov
v produktivnom veku a 15900 ekonomicky poproduktivnych obcanov. Deti a mladez su

V sucasnosti v pomere: 18,2 % deti do 3 rokov, 12,9 % deti od 4 do 6 rokov, 45,4 % deti od 7 do
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14 rokov a 23,4 % mladeze vo veku 15 az 18 rokov. Predpokladajme, Ze sa tento pomer do roku

2015 nezmeni.

Mozeme teda kvantifikovat’ dopyt po doprave pre priemerny pracovny denl roku 2015.
S 5%-nou odchylkou sa bude tento dopyt pohybovat’ v intervale (14876 ,22090) cestujucich, ¢o

znamena pri pesimistickom odhade 3,1%-ny tbytok, pri najoptimistickejSom relativny prirastok
44 %. Z tychto progndz je zrejmé, Ze mesto ako objednavatel’ verejnych vykonov i pred samotny
dopravca stoja pred nel'ahkou tlohou — uspokojit’ tento vzrastajiici zaujem.
3.2 Analyza ponuky dopravnych vykonov v meste
3.2.1 Zhodnotenie funkcii mestskych ¢asti

Kazdé mesto, nech je akokol'vek velké, plni v ramci svojho Gizemia rézne funkcie. Ani

Trencin nie je vynimkou. Zostrojme si model definujici mestské Casti na zéklade prevladajucich

funkecii.

Obr. 3.1 — Model mestskych zon podla prevladajiacich funkcii
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Modra farba znazoriiuje obytné zony, Cervend charakterizuje priemyselné a pol'nohospo-
darske oblasti, zltou je zaznamenana centralna mestskd zéna so zmieSanymi funkciami (obytna,
inStituciondlna, obchodnad...), zelenou sme si oznacili Sportové a oddychové aredly, fialové Casti
st shopping centra v Belej a OZC Max Pod Sokolicami. Ciernymi ¢iarami st vyznacené hranice

jednotlivych mestskych obvodov, ktoré si oznac¢ime ¢islami.

—_

Priemyselny park Bratislavska
Zablatie

Nové Zlatovce

Zamostie

Kvetna

Zlatovce

Istebnik - priemyselna cast’
Istebnik - obytna cast’
Orechové

Sihot' | - IV

O W 00 N o0 Ul A W N

Opatova

Kubrica

Kubra

Pod Sokolice

Lesopark Brezina

Centrum mesta a trenciansky hrad
Dlhé Hony

Noviny

Biskupice

Priemyselny park Bela

Obchodna zoéna Bela

Juh I -1l
Tab. 3.6 — Zoznam mestskych casti vo vytvorenom modeli

Pri blizS8om skiimani zistime, ze niektoré oblasti rozdel'ujeme na viaceré zony, napr. na Si-
hoti (10) nagjdeme okrem obytnych Casti 1 relaxacnu oblast’ na Ostrove, plavaren, mestska Spor-
tovu halu, futbalovy Stadion a hokejové haly. To isté mézeme spozorovat i u Kubrice, Opatovej,

Pod Sokolicami a centra mesta. Ostatné oblasti posobia viac-menej homogénne.

Takto vytvoreny model nam umoZzni zanalyzovat’ ponuku spojov a navrhnut pripadné

upravy.
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3.2.2 Analyza ponuky dopravy pre mestské zény

Zaklad ponuky tvoria spoje z najhustejSie osidlenych mestskych casti mesta - sidlisk Juh I
— 11, Sihot’ I — IV, DIhé Hony, Kvetna a Zlatovce. Tieto oblasti vytvaraju dopyt najméa po prepra-
ve do $kol, zamestnani, k roznym institicidam (Urady, nemocnica...) a do obchodnych zén.
V Trencine zac¢ina alebo kon¢i na sidliskach 19 liniek. Z tohto hl'adiska je ponuka v ramci mesta
premrstena, dopravca by sa mal rozhodnut’ znizit” ich pocet. Z 19 liniek prechadza centrom mesta
18 aiba jedina (Skolsky spoj €. 4 operujuci len v Spickach) nie. I to nasvedcuje zaveru, ze ich
mnozstvo by bolo namieste znizit'. V pripade, Ze by sme neupustali od centralizacie spojov zo
sidlisk, ako najefektivnejSie rieSenie sa zdd navrh zavedenie radidlnych liniek na autobusovu

stanicu, kde by boli ukoncené a kde by sa vytvoril centralny prestupny terminal.

Dalsim nedostatkom ponuky je spojenie s obchodnym parkom v Belej. K spojeniu s touto
zonou vyuzivaju cestujuci prepravu zabezpecovanll hypermarketom TESCO. 30-minttové inter-
valy st sice dostacujuce, ale relativna blizkost’ Belej od Juhu by sa dala vyuzit’ k vytvoreniu spo-
ja na Juh, ktory by zachadzal az k tejto shopping zéne. Realizicia tohto navrhu sa opiera
0 vyuzitie sucasnej zastavky TESCO a kruhového objazdu, na ktorom by sa autobusy otacali. Pre
tento variant by sa mohla vyuZzit’ priama linka zo Sihote na Juh. Tym by bola vyrieSena i otdzka
spojenia severnej Casti mesta s Belou, kde sa naviac buduje priemyselny park. Zapojenie do do-
pravného systému mesta naviac umoZzni 1 vybudovanie nového cestného mostu, ktory spoji Zla-
tovce s Juhom prave na hranici obchodnej zony a spoje by mohli byt trasované prave touto ob-
lastou. Druhé vyznamné obchodné centrum mesta, OZC MAX lezi v mestskej Casti Pod Sokoli-
ce a Vv sucasnosti je dopravne spojeny so zvySkom mesta spojmi do Kubrej a vybranymi spojmi
¢. 2 a 6, ktoré zachddzaji k MAX-u. ZvySena prepravna doba i variabilné ndklady na obsluznost’

tohto centra st ale produktivne a zavedenie spominanych opatreni nutno hodnotit” kladne.

Z hl'adiska $portového vyzitia ma Trené¢in velmi dobré podmienky. Sportova ast’ sa stavia
na Ostrove, ktory je vzdialeny od autobusovej stanice priblizne 20 minut pesej chddze, zo za-
stavky ul. Martina Razusa sa chodec na Ostrov dostane za necelych 10 mintt. V tejto oblasti
naviac lezi 1 mestské Sportova hala a futbalovy §tadion, vo vytvorenych tzemnych planoch sa tu
zacina nové mestské nabrezie. Spojenie s touto ¢astou mesta je vyhovujuce — dopravne ju obslu-
huja linky na Sihot’. To isté plati i pre Lesopark Brezina, ktory skor vyuzivaji obyvatelia Juhu
a preto sam osebe neiniciuje vytvorenie ziadnych spojov pre svoju obsluznost’. Pripadni zaujem-

ci moézu vyuzit’ zastavku ul. Gen. Svobodu, otoc.
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Vysledkom tejto naSej analyzy je podnet k optimalizacii liniek do obchodnej zony v Bele;j,
ktorej by sa dosiahlo vyuzitim liniek v smere Sihot’ — autobusova stanica — Bela — Juh. Druhym
vystupom je navrh na zavedenie radidlnych liniek z prestupného centra na autobusovej stanici na

sidliska, ¢im by sa zniZil prili§ vysoky pocet fungujucich liniek.

3.2.3 Analyza konkurencie

Mestska hromadné doprava je na tzemi mesta Tren¢in poskytovand dvoma dopravcami —
SAD Trenéin, a. s., a Zelezni¢nou spolo¢nostou, a. s. (dalej len ZSSK) Aj ked’ tieto podniky

nijak vzajomne nekooperuju, ich konkurencia nie je nijak vyznamna. Vyplyva to zo Zeleznic¢nej

siete, na ktorej ZSSK operuju.

Obr. 3.2 — Siet’ Zelezni¢nych trati a stanic na izemi mesta

Ako sami vidime z obrazku, Zelezni¢na siet’ pozostava z 2 trati (oznacené v obrazku Cerve-
nou ¢iarou) a 4 zastavok (¢ierne body v obrazku) . Najsevernejsie (pravy horny roh obrazku) lezi
zeleznicna stanica Opatova, uprostred je hlavnd stanica Trencin, z ktorej sa nasledne vetvi na 2
smery: smer Tren¢ianska Turna a Chynorany so zastavkou Tren¢in - Predmestie v spodnej Casti
obrazku a smer Nové Mesto nad Vahom a Bratislava so zastavkou Zlatovce v hornej ¢asti. Jedna
sa teda 0 trat’ ¢&. 120: Zilina — Bratislava (so stanicami Opatova — Trenéin — Zlatovce) a o trat’ ¢.

143 Trencin — Chynorany (stanice Trencin a Tren¢in - Predmestie). Okrem hlavnej stanice st
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vSetky zastavky len pre osobné vlaky, na hlavnej stanici zastavuju i rychliky a vlaky vyssej kva-

lity (InterCity). Pozastavme sa nad pripadnym vyuzitim vlakov v ramci MHD.

Cestujuci z Opatovej moze bez prestupu vyuzit' osobny vlak do hlavnej stanice a do Zlato-
viec. Pretoze z Opatovej vychadza len linka €. 21, ktora nesmeruje ani na autobusovu (a teda aj
zelezni¢n\) stanicu ani do Zlatoviec, zapojenie tejto Casti do MHD rozsiruje dopravnii ponuku
v meste. To isté plati i pre Gisek medzi stanicami Trencin hl. stanica — Tren¢in — Predmestie, kto-
ré nespaja ziadna autobusova linka. Na useku hlavna stanica — Zlatovce sa oCakava preferovanie
autobusovej linky €. 13, ktora obe stanice spaja v sedlach kazda hodinu, v Spickach kazdych 30
minut za prijatelna dobu prepravy 7 minut. Pripadnym rozsirenim dopravného systému mesta
I na primestsku dopravu a teda po zapojeni Zeleznic do dopravy vo vdésej miere sa budeme za-

oberat’ neskor.

Dalsou nezanedbatel'nou problematikou je konkurencia MHD a primestskej hromadnej do-
pravy (d’alej len PHD) vo vybranych lokalitaich. PHD disponuje na izemi mesta pomerne hustou
sietou zastdvok ato najma v okrajovych Castiach mesta (Pod Sokolice, DIhé Hony, centrum
mesta). Na tychto Gsekoch tak mézu obyvatelia mesta vyuzit' i primestskych liniek k doprave na
autobusovu stanicu, ¢o znizuje vynosy SAD Tren¢in z mestskej hromadnej dopravy a vyzaduje

si vd¢sie mnozstvo subvencii mesta na dopravu.

Poslednou stcastou ponuky je komeréna doprava k hypermarketu TESCO ateda aj do
shopping zoény v Belej. T zabezpe€uje privatny dodavatel’ na zdklade zmluvy so spominanym
hypermarketom. Tato doprava zahrfiuje 2 linky: zo zastavky ul. Gen. Svobodu, oto¢
a z autobusovej stanice. Tieto linky nepdsobia konkurenéne, pretoze pri preprave nie je povoleny
vystup resp. nastup inde nez pri TESCU. Pripadné zahrnutie tejto linky by ale umoziovalo zme-
nit’ trasovanie i na d’alSie sidliskd — Sihot’ ¢i Kvetnd a zapojit’ tak linky do dopravného systému

mesta.

3.2.4 Analyza ponuky na zaklade dopravnej tedrie

Doprava ako vyznamny ekonomicky ¢initel’ je predmetom teoretického Studovania. Preto

sa zamerajme tieZ na porovnanie sucasného stavu s tym, ¢o ndm hovori tedria.
Hustota zastavok na uzemi mesta:

Idealna dopravna siet’ by mala pre ekonomicku efektivnost’ realizovat’ dopravu na zastav-

kach vzdialenych od seba: X =+/2dtv km, kde d je priemerna diZka cestovania, t je priemerna
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doba zdrzania spoja na zastdvke nespdsobend vystupom a nastupom cestujicich a V oznacuje
priemernu rychlost’ pesieho presunu. Ak budeme uvazovat’ bezné hodnoty jednotlivych velicin,
tzn. d =4km, t =40 sektnd (1/90 hod.) a V=4 km/hod, vyjde nd4m hodnota 596 m. Pri po-
rovnani skutocne vypocitanej vzdialenosti pre mesto s vypocitanou hodnotou, vychadza nam
jasny vysledok. V centralnej mestskej zone je realna priemerna vzdialenost’ mierne nizsia nez
teoreticka, ale skutocnost’ si nevyzaduje ziadne Upravy. V okrajovych castiach mesta dosahuji
intervaly medzi zastavkami 770 m, celomestsky priemer sa dostava k hodnote 620 m, takze
v tomto ohl'ade mdzeme konstatovat’ takmer optimalne nastavenie dopravnej siete. PodrobnejSiu

analyzu hustoty siete aplikujeme 1 na jednotlivé linky a vysledky obsahuje nasledujtica tabul’ka:

Cislo linky Najvaésia dizka spoja Najvacsi pocet Priemerna vzdialenost medzi
na linke (km) zastavok na spoji zastavkami na linke v (km)
1 9,3 18 0,516
2 9,7 22 0,441
5 8,2 17 0,482
6 7.9 18 0,439
7 9,4 20 0,470
8 8,6 20 0,430
9 84 14 0,600
11 124 23 0,539
12 6,3 17 0,371
13 8,6 14 0,614
14 8,5 16 0,531
15 7,3 17 0,429
16 8,7 11 0,791
17 8,6 15 0,573
18 8,8 20 0,440
19 9,2 16 0,575
20 78 8 0,975
21 11,8 20 0,590
22 8,1 15 0,540
23 8,4 15 0,560
28 8,6 20 0.429

Tab. 3.7 - Skutocnd hustota siete pre linky MHD

Zdroj: FAITH, J., akol.: Optimalizdicia systému mestskej hromadnej dopravy v Trencine,
Il. Etapa.

Vysledkom tejto analyzy je fakt, ze existuju 3 linky, ktorych priemery st vzhl'adom
k ostatnym linkam extrémami. Relativne zastipenie spojov na tychto linkach, ¢. 12, 16 a 20, je
pri vztiahnuti na celkovy pocet spojov minimalne — len 3,44 % a naklady na optimalizaciu by

nepriniesli dostato¢ny 0zitok a preto Ziadne Gpravy nenavrhneme.
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Hustota tras:

Okrem lokalizacie zastavok vyrazne ovplyviiuje funkénost’ systému i hustota tras. Pre ana-

lyzu tohto ukazatel'a uvadza tedrie nasledovné pravidla:

Pravidlo 1: Na 1km? plochy v centralnej asti mesta nemé pripadat’ viac nez 2,8 km ulic

s MHD (na predmesti sa predpokladé tidaj nizsi).

Pravidlo 2: Vo vSeobecnosti nema byt vzdialenost’ susednych rovnobeznych ulic s MHD

mensia nez 700 m.

Pravidlo 3: Vzhl'adom k ¢asovym stratam cestujtcich je vzdialenost’ susednych rovnobez-
nych ulic s premavkou MHD optimalna vtedy, ked’ jej prechod pesi trva tol'ko, aky je priemerny
interval medzi spojmi (bez ohl'adu na pocet liniek) na tychto uliciach. Ak na nich preméva viac

liniek, berie sa priemerny interval po sebe idtcich spojov bez ohladu na linku. (Cerna & Cerny,

2004)

Na zaklade vlastnych vypoétov Vyskumny Gstav dopravny v Ziline pri optimalizacii verej-
nej dopravy v meste prehlasil hustotu tras v meste za odpovedajicu teorii, pretoze splnené boli
pravidla 1 a 3. Pretoze pravidla 2 a 3 hovoria 0 vzdialenosti dvoch susednych rovnobeznych ulic
a druhé spominané pravidlo bolo splnené, méZeme oznacit’ i pravidlo 2 za splnené a dopravny

systém v meste za vyhovujici a odpovedajuci teorii.
Pocet liniek:

Dopravna tedria hovori, ze v optimalnom stave pripadd na 6000 obyvatel'ov mesta pribliz-
ne jedna linka MHD. Ak do mesta denne cestuje nezanedbatel'ny pocet cestujucich, treba ich pri
odhade poétu liniek zobrat’ do Givahy. (Cerna & Cerny, 2004) Ak pominieme no&ny spoj, v meste
zabezpecuje dopravu 21 liniek. V Trencine Zije 57000 obyvatel'ov a za pracou a priblizne 20000
obyvatelov do mesta prichddza. To znamend, Ze dopravny systém obsluhuje: 57000+20000=
77000 potencialnych zakaznikov. Pre tento pocet by teda v optimélnom pripade postaovalo 13
liniek, 8 liniek je z tohto hl'adiska v meste nadbyto¢nych. KIi€ovl ulohu pri obsluznosti Trenci-
na zohrava v sucasnosti 7 liniek, ¢. 1, 2, 5, 6, 8, 13 a 22. O tom sved¢i 1 nasledujica tabulka,

ktora porovnava vytazenost’ jednotlivych liniek pocas EM-testu.
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Cislo linky = Pocet spojov | Pocet preprav. osdb % podiel prep.

0s0b
1 67 4154 16,92%
8 66 3329 13,56%
2 73 2556 10,41%
11 38 1981 8,07%
5 58 1861 7,58%
22 50 1535 6,25%
13 54 1485 6,05%
15 30 1287 5,24%
6 53 1281 5,22%
18 31 1170 4,76%
23 29 1157 4,71%
21 23 1042 4,24%
17 13 362 1,47%
7 14 344 1,40%
9 13 314 1,28%
19 7 255 1,04%
12 6 132 0,54%
14 9 96 0,39%
16 3 64 0,26%
4 2 57 0,23%
20 2 20 0,08%

Tab. 3.8 - Pocet prepravenych oséb na linkdch MHD pocas prieskumu 3.6.2005

Zdroj: FAITH, J., akol.: Optimalizacia systému mestskej hromadnej dopravy v Trencine,
Il. Etapa.

Na d’alSej stranke je na obrazku €. 3 znazornend dopravna siet’ mestskej hromadnej dopra-
vy V Trencine. Uzly vyjadruji zastavky na link4ch a hrany ilustruji ulice, po ktorych doprava

prebieha. Uzly su graficky rozdelené podl'a jednotlivych mestskych €asti, ako to uvadza legenda.

Tento model vyuzijeme k vyhodnoteniu délezitosti jednotlivych liniek. Ak si z analyzy
vyuzivania liniek vyberieme tie, ktoré sa podiel’ajii na celkovom pocte prepravenych oséb mini-
malne 1 %, zostane ndm 12 najpouzivanejsich stcasti dopravného systému mesta. Z tychto liniek
ale bola medzicasom 1, ¢. 22, zruSend. Pre naSu d’alSiu analyzu teda budeme sledovat’ obsluznost’
mestskych ¢asti 11 najvyznamnejsich liniek, ku ktorym pripojime i linku €. 28, ktort prevadzko-

vatel’ zriadil len minuly rok a ktora spaja Sihot” a Juh Ill. (zast. 46 — 73).

44|



/ — P Zabiatie I Juh
\ I Kvetna a Nové Zlatovee Sihot
/ B steoni Opatova
Centrélna mestska zéna _ Pod Sokolice

\ Dihé Hony Kubra
A A— \ I  Giskupice a Noviny

I Kubrica

L -

Graf 3.3 — Dopravna siet’ a rozmiestnenie zastdvok v meste
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Na mieste je otazka, ¢i ponechanim len 12 vybranych liniek obmedzime dopravnu siet
v meste. Odpoved’ znie nie, ak totiz ponechame trasovanie také, ako je v sucasnosti, vSetky hra-
ny i uzly grafu zostanti dopravne pokryté. Sved¢i o tom i obrazok ¢. 4 na nasledujucej stranke.
| v tomto grafe vyjadruju uzly jednotlivé zastavky v meste. Hrany sme farebne navzajom farebne
odlisili, aby sme zistili, ktoré useky obsluhuje doty¢na linka. Popisy farebného oznacenia uvadza
legenda v pravom hornom rohu. Pretoze ziadny vrchol grafu by nezostal izolovany, mdzeme
oznacit’ toto rieSenie z hl'adiska trasovania postacujice, avSak nie optimélne ato preto, Ze na

viacerych usekoch dochadza k nadbyto¢nej ponuke.

Vo vzajomnej konkurencii st napriklad linky 23 a 28. Dvadsat'trojka, ktora bola original-
nou linkou na trase autobusova stanica — Vychodna bola minuly rok doplnend dvadsatosmickou
jazdiacou uz zo Sihote. Rozdielovym je usek od rdzcestia na Legionarskej ulici, z ktorého 28 ide
smerom d’alej po Legionarskej a nasledne ulicou DIhé Hony, kym €. 23 na razcesti jazdi po Sob-
lahovskej. Za optimalnejsie tu budeme povazovat’ smerovanie touto cestou, pretoze ponuka na

Legionarskej je, ako znazoriiuje na$ model, viac nez postacujuca.

Nadbytocnost’ liniek mdZeme zbadat’ i na Sihoti, kde sa okolo znova autobusové trasy vet-
via na smer: Povazska (zastavky 27 a 32) a Kpt. Nalepku, HodZova (zastavky 17 a 18). A prave
touto spodnou vetvou smeruju d’alej na Sihot’ hned’ 3 linky, ku ktorym na razcesti na Povazske;j
ulici pri kotolni (zastdvka 17) znova pribudaju d’alSie 2 z hornej vetvy Sihot'ou. Naviac vSetky 3
linky (€. 8, 21 a28) smeruju na Juh a hoci kazda z nich na ina Cast’ najvicsieho tren¢ianskeho
sidliska, vo svojej podstate si konkuruju. O linke 28 sme hovorili v hornom paragrafe
a Vv pripade, Ze by sme ju ponechali a trasovali po Soblahovskej, jazdila by na celom useku rov-
nako ako ¢. 8. Linka 21 je vynimo¢na hned’ z dvoch hl'adisk — ako jedina smeruje do Opatovej
a vedie po Elektricnej ulici. Zrusenie alebo obmedzenie tejto linky teda neprichadza do tvahy.
Ako najefektivnejSie rieSenie sa zda byt’ zrusenie linky €. 8, hoci patri k najvytazenejSim. Cestu-
juci by boli nésledne prepraveny linkou 28, pricom by viedla po Soblahovskej a nie po Legionar-
skej. Samozrejmostou je i nasledné znizenie intervalu, v ktorom by jazdila a to na 15 resp. 30
minut, aby nedoslo k poklesu ponuky. Toto rieSenie naviac umoziuje i prediZenie linky 21 az
k obchodnej zone v Belej, pretoze by jednak zatraktivnilo tieto shopping centra obyvatel'om nie-
len z relativne vzdialenej Opatovej ¢i Sihote, ale i blizkeho Juhu a naviac, autobusy z Elektricne;j

by tato dopravu zabezpecili lepSie nez tie, jazdiace po Legionarskej, Soblahovskej ¢i Inovecke;.
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Graf 3.4 — Dopravna siet pri zabezpecovani MHD len 12 najcastejsie vyuzivanymi linkami
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Dalsiu redundanciu najdeme u smerovania linky 11. PretoZe obyvatel'stvo z Kubrej kvalit-
nym spojenim s Juhom (linka €. 1) a cestujlici z Kubrice by pre pripadné cesty na Juh mohli
vzhl'adom k vzdialenosti oboch mestskych ¢asti vyuzit’ prestupu na autobusovej stanici, preto by

linka 11 mohla byt kI'udne skratena len na autobusovu stanicu pripadne k zdvodu TRENS.

Nakoniec zamerajme nasu pozornost’ na situaciu za mostami. Pretoze doslo k utlmeniu vy-
roby v odevnej spolo¢nosti OZETA NEO, a. s., mnozstvo spojov v tejto oblasti jasne prevysuje
sucasny i oCakavany stav dopytu. Zastavkou pri tovarni vedu linky ¢. 5, 6, 7 a 13. Hned’ dve
Z nich vedu na Juh, po jednej na Sihot’ a do Kubrej. Kvoli o¢akavanému vypadku cestujucich
zamestnancov OZETY z Juhu by bolo namieste zrusit’ linku 13, ktora ma jednak niz§iu obl'ibe-
nost’ u cestujucich a jednak vedie uz po dopravne pokrytej Soblahovskej, na ktorej uz uvazujeme

s vedenim linky 28. Druhou variantou by bolo opét’ jej skratenie na autobusovu stanicu.

Vysledky tejto analyzy nam teda priniesli d’alSie navrhy na Gpravy, ktorymi sa budeme za-

oberat’ v d’alSej Casti textu.
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3.3 Zabezpecenie verejnej dopravy v meste

Prevadzkovanie verejnej dopravy na svojom Uzemi je v sucasnosti jednou
Z najdodlezitejSich uloh pre vSetky mesta nielen na Slovensku. Vo vSeobecnosti existuju 3 moz-

nosti, ktoré prichddzaju v uvahu k splneniu tohto ciela.

Prvou moznostou je zabezpecenie sluzby vo vlastnej rézii. To znamend, ze obec by sama
prevadzkovala verejni dopravu na svojom katastralnom tzemi. K vyhodam tejto alternativy patri
fakt, Ze je sluzba priamo previazana so zdrojom svojho financovania a fakt, ze mesto nemusi
kvantifikovat’ dotacie pre tento ucel, odpadaju transakéné naklady spojené s analyzou trhu do-
pravcov a naklady spojené s vyhlasenim verejnej sitaze. Naopak tato varianta trpi aj najvacsimi
nevyhodami. Mesto, ktoré by vytvorilo takato ucelovu rozpoctovu organizaciu by sa muselo
vysporiadat’ s obrovskymi poc¢iato¢nymi investiciami a naviac neexistuje dostatocny priestor pre
uplatnenie uspor z rozsahu, ako pri ostatnych verejnych projektoch absentuje snaha o zvySovanie

rentability.

Druha alternativa spociva v outsourcingu. To znamena vyuzivanie vonkajsich zdrojov, ke-
dy si jeden podnik najme externy podnik (osobu), aby mu poskytoval sluzbu. Tato metoda sa
Casto oznacuje ako 3PL. Za dovody pre realizaciu tejto varianty sa oznacuje moznost’ pristupu
K najnov$im technologiam bez akychkol'vek vedl'ajsich nakladov a ich rychlejsi nastup, rozloze-
nie ndkladov, teda platieb za sluzby a kvalitnejSie riadenie investicii. Nevyhodami su nizka ope-

rabilita, nenavratnost’ rozhodnuti, vyssie naklady a nutnost’ riadenia vzt'ahov. (Wikipedia, 2007)

Vyuzitie tretej moznosti znamena absolutne presunutie verejnej sluzby na Specializovanu
spolo¢nost’ vybrani pomocou verejnej sutaze. Tato technoldgia, oznacovand znackou 4PL ma
oproti klasickému outsourcingu tu vyhodu, ze sama obec sa nemusi d’alej zaoberat’ optimaliza-
ciou dopravného systému, za fiu zodpoveda samotny poskytovatel’ dopravy v meste. (Wikipedia,
2007) Rovnako ako u druhej varianty, i u tretej ale zostava nevyrieSena otazka absencie konku-
rencie, ktord je v tomto pripade eSte zvyraznend tym, Ze poskytovatel moze nésledne navysit

ceny o monopolny zisk.

3.3.1 Cenova politika dopravcu a jej analyza

Nevyhnutnou ¢ast'ou analyzy ponuky dopravy je i zhodnotenie cien dopravného v Trenci-
ne. Zabezpecovanie dopravy ako sluzby vo verejnom vykone patri v stiCasnosti k stratovym od-
vetviam na uzemi celého Slovenska. Prevadzkovatelia su odkazani na subvencie zadavatelov,

miest a obci, ktoré objednavaju dopravné vykony pre svoje katastre.
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V Trencine plati v siCasnosti nasledovna tarifa vyhldsend SAD Trencin, a. s.:

| memsmin o msiwis e

Obycajné cestovné 12,— 8,—
Polovi¢né cestovné 6,— 4,-
BatoZina, kodik bez dietata 6,— 4,—
Listok pre psa 12,— 8,—
Cestovné na no¢nom spoji 25,— 15,-

Prestupné listky do 20 min.

Prestupné cestovné 7,—
Prestupné polovi¢né cestovné 3,50
Prestupné - BatozZina, kocik bez dietata 3,50
Prestupny listok pre psa 7,-

Narokovost na druh cestovného listka

Deti a mlade? do zahajenia $kolskej dochadzky do 16 rokov veku POLOVICNE
Ziaci a $tudenti strednych a vysokych 8kdl s vynimkou trvale zamestnanych POLOVICNE
Ziaci a $tudenti $tudujuci na strednych a vysokych $kolach v zahranici POLOVICNE
Deti do 6 rokov ZDARMA

Osoby - dritelia TzP, TZP-S POLOVICNE
sprievodca TZP-S, vodiaci pes, ko¢ik s dietatom, invalidny vozik ZDARMA

Ob¢ania nad 70 rokov a zahraniéni Slovéci nad 70 rokov POLOVICNE

Tab. 3.9 - Sucasnd tarifa cestovného v Trencine Zdroj: (Mesto Trencin, 2005)

Evidentne musime rozlisit’ cenovu politiku prevadzkovatel'a na cestovné pre 2 skupiny ces-
tujicich podla toho, ¢i vlastnia dopravnu ¢ipova kartu alebo nie. Jej vlastnikom sa moze stat
akakol'vek osoba, ktord o fiu poziada u dopravcu po zlozeni poplatku. Na ¢ipovu kartu nie su
viazané ziadne iné zl'avy nez vyhodnejs$ia tarifa. Zakladna cena dopravnej karty je 250,- Sk, pre
ziakov a zdravotne postihnutych 100,- Sk. Karta je prenosna, pri strate sa dd zablokovat’ priamo
u dopravcu. Kredit na karte sa dobija v hotovosti u vodi¢a pri nastupe, ¢o predlzuje dobu nasti-
penia radovo o niekol’ko desiatok sektind. Pri tthrade za cestovné sa pritom v nasledujtcich jaz-

dach odcita cena cestovného priamo z kreditu, ¢o naopak nastupovanie vel'mi urychl'uje.

Zéakladné cestovné je cena prepravy pre 1 osobu starSiu 15 rokov v jednom smere za vyuzi-
tia jedného spoju. Od tejto ceny sa ndsledne vypocitava zl'avnené cestovné pre vybrané skupiny
obyvatel'stva, a to Ziakov a dochodcov. Tieto skupiny disponuji 50 % zl'avou z vyhlaseného ces-
tovného. Tieto pravidla platia i pri hradeni cestovného nie v hotovosti ale z bezkontaktnej ¢ipo-
vej karty. Bezplatne st prepravované deti do dovisenia 6 roku Zivota, drZitelia preukazu ZTP —

S, osoby na invalidnom voziku a psy. Z tohto pohladu patri tren¢ianske cestovné k tym jedno-
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duchsim a motivuje obyvatel'ov ku kupe ¢ipovej karty. Investicia do karty sa pritom vrati pri 50-

tej jazde, €o je vzhl'adom k neobmedzenej platnosti karty vyhodné.

V tarife dopravcu vidime i snahu 0 zavedenie prestupného listku, ktory sa ale doposial’ ne-
dostal do SirSieho povedomia medzi cestujucou verejnostou, pretoze dopravca podcenil infor-
macnu kampan. Naviac, za 20 minut sa da absolvovat’ v meste relativne velka vzdialenost a toto
cestovné je teda vyrazne podhodnotené, aj ked’ to mézeme chapat’ ako néstroj, ako dostat’ tuto
sucast’ tarify do vi¢sej obluby. Specialne cestovné bolo zavedené i pre nocny spoj. Ten je totiz
nadstandardnou sluzbou a poprave bolo cestovné na tejto linke zvySené na 25,- Sk resp. 15,- Sk

pri uhrade z dopravnej karty.

Nasledujiica tabul’ka porovnava cestovné vo vybranych mestach Slovenska. Zltou farbou
st v tabul’ke oznacené minima pre jednotlivé hodnoty, zelenou maxima a modrou hodnoty blizke
medianu. V tabul’ke je vyznacené cestovné na priblizne 6 a 11 km, ¢o st priblizne hodnoty ako
zo sidlisk do centra Trencina (6 km) a z jedného sidliska na druhé (11 km). Nech sa uz jedna
0 ktorukol'vek z tychto vzdialenosti, je zrejmé, Ze prave v Trencine plati cestujici za svoje jazdy

najmenej. Co do rozlohy patri ale Tren¢in k medidnovym mestam.

Pocet Rozloha
Mesto obyvatelov | (v km?) Dopravca Hotovost | Predpredaj | Hotovost | Predpredaj
cesta 6 km cesta 11 km

Trencin 57000 - SAD Trencin, a. s. 12 8 12

Nitra 84786 108 SAD Nitra, a. s. 16 12 16

Trnava 72 SAD Trnava, a. s. 12

Ban. Bystrica 103 SAD Zvolen, a. s. 12 12

Zilina 87000 80| DPMilina, a.s. 14 10

Zvolen 44000 - SAD Zvolen, a. s. 12 12

Tab. 3.10 - Porovnanie cestovného vo vybranych mestdch Slovenska

Natiska sa teda myslienka zvySenia cestovného, ¢o ale moze narazit’ na anulacnu Spirdlu na
strane dopytu. Anula¢nu, pretoze takéto rieSenie vedie k postupnej anulacii, teda zniZovaniu,
dopytu. ZvySenie cestovného rovnako ako u dani totiz nevedie k proporcionalnemu rastu trzieb,
pretoze sa kvoli vysokej substituovatel'nosti verejnej dopravy sa zacnu cestujuci rozhodovat’ pre
iny spdsob dopravy nez pomocou MHD. Problém nastava az pri opakovanom zvySovaniu ces-

tovného v rade desiatok percent, zvySenie o par percent tento efekt vyvolava len minimalne.
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(Cerna & Cerny, 2004) Naviac, Trenéin disponuje z tohto pohladu idealnou poziciou, pretoze
povodny okres sa pysni druhou najnizSou nezamestnanost'ou v ramci Slovenska a mozeme teda

uvazovat, Zze dopyt po verejnej doprave nebude v meste klesat’.

3.3.2 Analyza organizacie a riadenia 'udskych zdrojov u SAD Treng€in, a. s.

SAD Trencin, a. s. (dalej len SAD TN), vznikla transformaciou pévodnej Slovenskej auto-
busovej dopravy po rozdeleni Ceskoslovenska. V su¢asnosti vlastni 49% Slovenské investiéna
spolo¢nost, a. s. so sidlom v Ziline a 51% akcii Fond narodného majetku, pricom sa poéita
S predajom tejto Casti momentalne minoritnému akciondrovi, aby vznikla vlastnicka Struktara:
66% Slovenska investi¢na spolo¢nost’, 34% Fond narodného majetku. Vzhl'adom k transformacii

je jedinou organiza¢nou schémou t4, ktort uvadza graf 3.5.

SYAYD)
Trencin

1
Nove Mesto Povazska

nad Vahom Bystrica

Trencin Puchov

Graf 3.5 — Zakladné organizacné schéma SAD Trencin, a. s.

Takze podnik sa roz¢lefiuje na odStepné zavody pre Trencin, Puchov, Nové Mesto nad Va-
hom a Povazsku Bystricu. Pre jednotlivé oblasti sa nasledne dekomponuje tato Struktira podla
vertikalnej diferenciacie na mestski hromadnu dopravu (napr. Trenc¢in, Puchov, Nové Mesto nad
Véhom), primestski hromadnti dopravu (napr. Tren¢in, Nové Mesto nad Vahom), spravu
a dielne. V sucasnosti sa planuje spojenie dielni SAD TN so sesterskym podnikom SAD Zilina,
¢im by doslo k vyraznej redukcii ndkladov na tieto sluzby, naviac ak uvazujeme, Ze by tieto spo-
lo¢né dielne boli samostatnym podnikom v ramci holdingu, este viac by sa zjednodusilo organi-
zatné schéma a pretoze by dcérska spolocnost’ fakturovala vykony objednavatel'om (SAD TN
a SAD ZA), vznikol by priestor pre aktivne rieSenie danovej politiky holdingu a zniZovanie da-
nového zakladu. Takto rieSend sluzba by bola pre podnik formou outsourcingu, ktory, ako sme
uz spominali, vedie k zvySovaniu efektivnosti vykonavania sluzieb. Z tohto hl'adiska sa teda ako
dalsie opatrenie odporu¢a pokradovanie v zluCovani vybranych &innosti s SAD Zilina

a vytvaranie relativne nezavislych dcérskych spolo¢nosti v ramci holdingu.
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Z hladiska riadenia l'udskych zdrojov pracuje v ramci SAD TN celkom 917 zamestnancov.
Znich je 610 vodi¢ov autobusov, 144 opravarov, 67 pomocného personalu a 96 technicko-
hospodarskych pracovnikov. Priemerna mzda vodic¢ov ¢inila v roku 2006 18 512,- Sk, ¢o je tesne
pod republikovou priemernou mzdou. V porovnani s rokom 2005, kedy priemerna mzda vodi¢ov
bola 17 621,- Sk to znamenalo 5,06%-ny narast. Vedenie spolo¢nosti v spolupraci s odbormi sa
dohodli na ro¢énom zvySovani miezd o 1% nad ro¢ni mieru inflacie, ¢im je teda zabezpecCeny rast
readlnych miezd o 1 percentudlny bod v medzironom porovnani. Itak sa ale podnik trapi
s dlhodobym trendom — odchodom zamestnancov do komerc¢nej sféry, ktora ponuka radovo vys-
Sie mesacné mzdy nez dopravei MHD a PHD. Okrem mzdy majii zamestnanci k dispozicii bali-
¢ek zamestnaneckych benefitov, ako je tzv. zamestnaneckd preukdzka opraviiujica drzitela
K bezplatnému cestovaniu v ramci MHD v Trenéine, prispevky na dochodkové pripoistenie,
Vv spolupraci s odbormi rekondi¢né pobyty a vyrazné zl'avy na cestovné pravidelnou linkou SAD
TN do Chorvatska. V tomto bode je teda o zamestnancov postarané viac nez dobre a podniku sa

neodporiaca menit’ zabehnuty systém.

3.3.3 Manazment aktiv a nakladov u SAD Trencin, a. s. a ich analyza

Zamerajme sa na najdolezitejSie ctovnicke dokumenty spolo¢nosti, Stivahu a Vykaz zis-
kov a strat a pokasme sa rozanalyzovat’ zakladné polozky oboch, spravu aktiv na strane jednej a

nakladovy manazment na strane druhe;j.

Okrem budov a dielni tvori zakladnu aktivnu polozku bilancie vozovy park dopravcu. Ten
Vv sti¢asnosti pocita 394 autobusov, z ktorych je 289 urcenych pre primestskit hromadna dopravu,
52 pre mestsku hromadnu dopravu a 53 ich je vyc¢lenenych na dial’kova dopravu. Priemerny vek

jedného vozidla je v doprave nadpriemernych 12,48 roka. Presnejsi rozpis ponuka tabul'ka 3.11.

Primestska hrom. doprava 289 12,04 26,60%
Mestska hrom. doprava 52 10,5 36,54%
Dialkova doprava 53 14,9 —

SPOLU 394 1248 0000 e

Tab. 3.11 - Vozovy park SAD Trencin, a. s.

Préve predosly rok bol ¢o sa tyka modernizacie vozového parku vel'mi uspesny, pretoze sa
prostrednictvom leasingu nakupili nové autobusy a priemerny vek vozidla. Toto je naviac umoc-
nené pridelenim 19 novych modernejSich autobusov mestskej hromadnej doprave v Trencine,

kde je tak v sti¢asnosti z celkového poctu 39 autobusov v prevadzke takmer polovicka novych.
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Z tohto poctu je naviac 1 vozidlo nizkopodlazné, ¢o umozituje po prvykrat v historii verejnej
dopravy v Tren¢ine bezproblémové nastupovanie a vystupovanie telesne postihnutych a matiek
s ko¢ikmi. Dlhodobejsia analyza vyuZzivania nizkopodlazného vozidla by mohla viest’ k vzniku
vlastnej okruznej linky pre imobilnych cestujucich, ktora by spojovala sidliska s centrom mesta,

ako je tomu napr. v Prahe.

Jednou z moznosti, ako skvalitnit’ cash-flow a zvysit' trzni hodnotu podniku je tzv. fleet
management. Ten je sluzbou externej spolocnosti, ktora oficidlne vlastni podnikovu ,,flotilu*
vozidiel, stard sa o ne a nasledne ich prenajima podniku. Ten sice plati prendjom vozidiel, ale
odpadaju tak spolo¢nosti ndklady na spravu vozového parku. Uvazujme, ze by v ramci holdingu
SAD TN a SAD ZA vznikla nova dcérska spolo¢nost’, ktora by mala na starosti prave tento fleet
management. Outsourcovanie tejto sluzby povedie k vyssej Specializacii materského SAD TN
len na dopravné vykony, v stvislosti s kooperdciou s SAD ZA zniZuje pocet zamestnancov
u oboch spolocnosti a to i po zapocitani zamestnancov, ktory by presli do dcérskej spolocnosti,
zjednodusuje cash-flow, umoziuje aktivnu danovi politiku a znizovanie danového zakladu celé-
ho holdingu a obmedzuje pripadné pravne rizika, ktoré mézu vzniknat' v dosledku odclenenia
spravy majetku od poskytovania sluzieb. Naviac, vd’aka fleet managementu dopravny podnik
netrati pri predaji ojazdenych vozidiel a tym padom neklesé trznd hodnota a bilancnd suma spo-
lo¢nosti. Dalsia pripadnd investicia sa nedotyka materskej spolo¢nosti a teda moze dochadzat’

K rychlejsej obmene a modernizacii vozového parku i vzhl'adom k niz$ej rizikovosti kupi.

Vykaz ziskov astrat z dopravnej Cinnosti za rok 2006 ndm ponuka Udaje uvedené
v tabul’ke 3.12. Skor, nez sa ho pokusime rozanalyzovat, uved'me si zakladné vychodiska nasej
analyzy, ktoré sa opieraji o skuto¢né udaje. SAD TN prepravilo v roku 7,223 mil. osob, ¢o zna-
mena 42,103 mil. osébkilometrov. Tento objem bol zabezpeceny pocas 139 tis. hodin prevadzky
a 1,93 mil. ubehnutych kilometrov. Pre bliz§ie sledovanie dosledkov si rozS§irme tabulku
o stipce, v ktorych si uvedieme priemerné hodnoty na 1 ubehnuty kilometer a na 1 prepravenu

osobu.
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Pohonné hmoty 20 357 10,55 2,82
Gumové obruce 830 0,43 0,11
Ostatny priamy material 2 396 1,24 0,33
Priame mzdy 15 369 7,96 2,13
Odpisy DP 13 467 6,98 1,86
Opravy, Udrzba DP 1 806 0,94 0,25
Cestovné 1486 0,77 0,21
Odvody z miezd 5414 2,81 0,75
Iné priame naklady 1799 0,93 0,25
Prevadzkova rézia 2129 1,10 0,29
Spravna rézia 1531 0,79 0,21
Vlastné naklady vykonu 66 584 34,50 9,22

Tab. 3.12 - Stanovenie priemernych hodnét ndkladovych poloZiek na 1 km a 1
prepravenu osobu

Asi najzaujimavej$i idaj ukryva polozka vlastné nédklady vykonu na 1 osobu. Tolko stala
dopravcu preprava 1 osoby. Aby teda spolo¢nost’ bez investi¢nych nakladov hospodarila aspoii s
nulovym vysledkom hospodarenia, musel by kazdy cestujuci uhradit’ v priemere aspon 9,22 Sk.
V skutocnosti sa odhad trzieb z MHD v Trencine pohyboval v celkovom uhrne okolo 46,699 mil.
Sk, ¢o je v priemere priblizne 6,50 na osobu. Vidime teda obrovsky vplyv cestovania Ziakov
a Studentov a dochodcov, ktory maji narok na cestovanie 4 koruny. Tento vplyv prevySuje nie-
kol'ko nasobne prevysuje prepravu za plné cestovné, pretoze ak by sme uvazovali cestovanie za
cenu 8,- Sk, ¢o je cestovné hradené z dopravnej karty. Priemerny vynos z 1 cestujiiceho je ale
mensi a tak ani pocet cestujucich hradiacich maximalnu ¢iastku 12,- Sk nepokryva pocet preda-

nych zl'avnenych listkov.

Zamerajme sa na cenu 1 km pre dopravcu. Pre linky veduce z jedného sidliska na iné, ktoré
maju priblizne 11 km stoji 1 spoj dopravcu priblizne 380,- Sk. To znamen4, zZe bez ohl'adu na
dennt dobu, malo by spoj vyuzit’ aspon 58 cestujucich, ak by ich priemerné cestovné dosiahlo
6,50 Sk. Ak by bola rovnaka linka rozdelen4 na 2 samostatné, na seba nadvédzujice, muselo by
na jeden spoj vyuzit 30 s priemernym cestovhym 6,50, aby nevznikala dopravnému podniku
strata. A tu prave vznika priestor pre zvySovanie dopravnych vykonov. V Spickéach vécsina cestu-
jucich smeruje zo sidlisk do centra mesta a vytazenie autobusu 58 cestujiicimi pdsobi pre cestu-
jucich vel'mi demotivujuco. Naopak 30 cestujicich hravo pokryje kapacitu autobusu na sedenie
a nikto z cestujucich netrpi a neciti sa stiesnene. Preto ako d’alSie odporucanie sa navrhuje skratit’

linky zo sidlisk len do centra mesta, kde by na ne nadvizovali iné v smere na iné sidliska.
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V zavere tejto Casti spomenime zmluvu medzi mestom Trencin a SAD TN, na zaklade kto-
rej dopravca vykonava sluzby MHD v meste. Na jej zaklade ma mesto povinnost’ okrem pripad-
nej straty uhradit’ primerany zisk vo vyske 6% z vlastnych ndkladov vykonu, to znamend, Ze
mesto za kazdého cestujuceho hradi dopravcovi este 55 halierov, ¢o pri objeme prepravy 7,223
mil. 0s6b za rok znamena 3,995 mil. Sk ako zisk dopravcu. Hoci je v zmluve zakomponovana
poziadavka na znizovanie dopravnych vykonov, pri uprave cestovného poriadku doslo naopak
k ich navySeniu, ¢o vyhovuje SAD TN, pretoze ta je hodnotena bez ohl'adu na efektivitu spojov,
ktoré si mesto objedna. Preto sa odporuca zaviest’ povinnost’ hodnotenia spojov, pri¢om ziskova
6%-na prirazka by bola uplatnena len na spoje, na ktorych by boli splnena efektivita na vopred
stanovené percento. Na ostatnych by mesto hradilo len stratu, ktora dopravcovi vznikne. To by
dopravcu motivovalo optimalizovat’ svoju ponuku, priCom $pecialne poziadavky mesta na spoje

by boli vynaté z hodnotenia efektivity, alebo by boli zabezpecené inymi linkami.
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3.4 Manazérsky rozhodovaci problém — navrh optimalizacie

Po zhodnoteni zakladnych atributov ovplyviujucich dopravny systém mesta ako celok vy-
§lo na povrch viacero opatreni. Ich sumar obsahuje tabulka 3.13. Druhy stipec obsahuje &islo
kapitoly, v ktorom st jednotlivé opatrenia zdovodnené, typ opatrenia je kategorialna veli¢ina,

oznacujuca, ¢i je opatrenie riesitel'né v kratkodobom (K) alebo dlhodobom (D) horizonte.

Vyuzitie marketingovych nastrojov k zvySeniu dopytu na Kvetnej 3.1.2K K
Zmena trasovania liniek - vyuZitie nového cestného mostu 3.1.2K D
Skratenie intervalov v sedlovych éasoch pre oblast Nové Zlatovce 3.1.2NzZ K
Vytvarat rezervy pre zvy$ovanie dopytu po MHD 3.1.3 D
Mobilizacia dopytu u déchodcov a Studentov 3.1.3 K
Zavedenie radialnych liniek zo sidlisk na autobusovu stanicu 322 D
(prestupny terminal)

Zmena trasovania linky 21, aby zachadzala k obchodnej zéne v Belej 3.2.2 K
Odstranenie vzajomnej konkurencie MHD a PHD 3.23 D
Zmena trasovania linky 28 a odstranenie liniek 8 a 23 3.24 D
Obmedzenie linky 11 len na tsek Kubrica - autobusova stanica 3.24 K
ZruSenie linky 13 resp. jej obmedzenie len na usek Juh - aut. stanica 3.2.4 K
Zvysenie cestovného o max. 10% - 20% (1 az 2 Sk) 3.3.1 K
Outsourcing dielni SAD TN v prospech dcérskej spolocnosti 33.2 D
Outsourcing fleet managementu v prospech dcérskej spolocnosti 3.3.3 D
Skratenie liniek a ich nasledné zintenzivnenie 333 D
Revizia zmluvného vztahu medzi mestom a dopravcom 333 K

Tab. 3.13 - Stihrn opatreni navrhnutych v jednotlivych ¢astiach prdce

Roztried'me si teraz tieto opatrenia na zaklade ich povahy. Z celkového poctu 16 opatreni
sa 8 tyka zmeny trasovania a zmien intervalov, na ktorych spoje jazdia, 3 rieSia marketingova
politiku vratane cenovych Uprav, 2 sa tykaji samotnej organizacie MHD resp. vztahov medzi
mestom a dopravcom, 2 upravuju strategické riadenie dopravcu a 1 je nezaradite'na — odstrane-
nie vzajomnej konkurencie mestskej a primestskej hromadnej dopravy. Evidentne je teda najpal-
¢ivejsim problémom trencianskeho dopravného systému nevhodné trasovanie liniek. Mnohé lin-
ky su totiz zbytocne dlhé ana vybranych tsekoch si vzajomne konkuruji a oberaju sa

0 cestujucich.

Pretoze sa viackrat opakoval navrh na vytvorenie centralneho prestupného terminalu na au-
tobusovej stanici, zamerajme svoj pohl'ad na moznost’ realizacie. V ramci systému by sa pone-
chala linka ¢. 1 (smer Kubra — Juh II), ¢. 2 (Sihot’ — Biskupice), ¢. 5 (Juh I — Nové Zlatovce), €.
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21 (Opatova — Juh 1) a ¢. 28 (Sihot’ — Juh I11). K tymto zakladnym diametralnym linkam by sa
pridali d’alSie, radidlne z autobusovej stanice do okrajovych casti mesta — ¢. 6 (Nové Zlatovce),
¢. 11 (Kubrica), €. 9 (Istebnik), ¢. 13 (Detské Mestecko), ¢. 15 (Juh 1l). Samozrejmost’ou je zme-
na intervalov, na ktorych by jednotlivé linky operovali. U zékladnych liniek by to bola polovicka
z ¢asu ich jazdy, takze by sa vyzadovalo i s rezervou 5 vozidiel na 1 linku, u zostavajucich by to
bola interval porovnatel'ny s dobou jazdy a nutnou rezervou, ¢o znamena 2 vozidld na linku.
Celkové mnozstvo vozidiel v obehu: 5x5+5x2 = 35, z nich by sa nasadilo 19 novych a 16 starych

vozidiel.

Toto opatrenie urcite vyvold negativnu odozvu hlavne u cestujicich, ktory kvoli tomuto
budi musiet’ prestupovat’ a preto vyzaduje informac¢nu kampan zameranu na vysvetlenie toho, ze
dosledkom tychto krokov sa zintenzivnia spoje takmer v celom meste. Vel'mi velk(l pozornost’
bude potrebné investovat’ konsolidacii cestovného poriadku, aby nedochédzalo k pretazeniu vy-
branych tsekov a k nedostato¢nej obsluznosti inych. Z dlhodobého hl'adiska mézeme ocakavat’
minimalne udrzanie sucasného poctu prepravenych osob, optimisticky odhad hovori o néraste

vykonov o priblizne 5 az 6%.

Spolo¢ne s tymto je ale potreba tieZ upravit’ tarifnu politiku tak, aby prestupovanie neodra-
dzovalo cestujtcich od pouZzitia MHD na ukor individudlnej automobilovej dopravy. Slovenska
prax hovori o tom, Ze mesta rozdelené na tarifné oblasti, maju cestovné pre 2. pasmo vyssie o 2
Sk.. 1. pasmo 1 by bolo ukonéené na 7. zastavke nasledujucej po tej, na ktorej cestujuci jazdu
nastupil. Pri ceste do ktorejkol'vek inej by musel cestujlici pouzit’ listok pre 2. pasmo. Doporu-

¢enu cenovu politiku znazornuje nasledujtca tabulka.

Druh V hotovosti Z bezkontaktnej CK
(u vodica)

1./ 2. pasmo 1./ 2. pasmo
zakladné cestovné — obcianske 15-/17,— 10,-/12,-
ziacke, Studentské cestovné 7—18,— 6,—/7,—
batozinovy CL, pes 8,—/8,— 6,—/6,—
doéchodca nad 70 rokov, TZP a
TZP-S, darcovia krvi 5=/ 4=15~
AAIIE] (O = el €0 it zakl. cestovné zakl. cestovné
rokov a €iasto€na invalidita ' ’
Bezplatne deti do 6r, invalidny vozik, pes TZP-S

Tab. 3.14 - Novo navrhnutda tarifa
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Pre cestujucich s dopravnou kartou, ktorych je priblizne 70% znamena tato uprava zvyse-
nie cestovné o 2 resp. 4 SK. U cestujucich bez dopravnej karty je tento narast eSte o 1 korunu
vys§i, to znamena v porovnani so sucasnostou zaplati cestujuci o 3 resp. 5 korun viac. Pretoze sa
nejedna o stabilnych zakaznikov, jednorazovo resp. v malych frekvenciach je i tento narast prija-
tel'ny a nijak dramaticky neovplyvni ich dopyt. Ak teda budeme vazit’ cenovy narast vahami po-

meru skupin s a bez dopravnej karty, dojdeme k tomuto zaveru.

X.Vy + X,.Y, _ (3.0,7.7223000 + 4.0,3.7223000)

=33.
n 7223000

X =

TakzZe priemerny rast cien cestovného bude o 3,30 Sk, ¢o znamena v percentualnom vyjad-
reni rast o 34,3%. Ak vyuzijeme analyzu rozhodovania raciondlne uvazujuceho obcana, dojdeme
K nasledujucim zaverom. U neprestupnych listkov, sa posunie bod, od ktorého by mal obyvatel
S prijmami na Grovni medidnu (16000 Sk/mes.) vyuzit’ dopravcu na vzdialenost’ priblizne 1 km
pri uhrade z dopravnej karty, na 1,3 km pri thrade v hotovosti. U obyvatel'a s priemernou slo-
venskou mzdou je to vzdialenost’ priblizne 0,8 km pri tthrade z dopravnej karty a 1 km pri Ghrade
v hotovosti. Vsetko st to hodnoty odpovedajtice priblizne vzdialenosti 2 az 3 zastavok v meste,
¢o je na pomery MHD relativne blizka vzdialenost’. Pri pouZiti 2-pasmového listku nemusi byt
0 efektivnosti verejnej dopravy pochyb, pretoze 7 zastavok je vzdialenost’ cca. 3,5 km a tu jed-

noznacne Casova uspora ohodnotend uSlou mzdou jednoznacne prevysSuje cenu listku.

0v0,3 o5 o077 09 11 13 15 1,7 19 21

Priemernd prijmova skupina Medianova prijmova skupina

Graf 3.6 — Analyza rozhodovania racionalneho obyvatela po uprave tarify.
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Ak budeme uvazovat’ o raste trzieb z tohto cestovného, musime brat’ do tivahy uz spomi-
nany fakt, Zze dopyt po dopravnych sluzbach je neelasticky, a preto mozeme ocakavat’ rast trzieb
priblizne v rozmedzi 5 az 12%. Ak budeme za zakladné obdobie povazovat rok 2006, v ktorom
vynosy ¢inili 46,699 mil. Sk, za rok fungovania tychto opatreni by sa prirastok trzieb nachadzal
v intervale (2,33495;5,60388) mil. Sk. Naklady na realizaciu zmien pritom mézeme odhadnt’ na
maximalne 1,5 az 2 miliény korun. M6zeme teda konstatovat’, ze efektivita tohto projektu dosa-

huje trovne 33,4% v pripade pesimistického odhadu a 220% u najoptimistickejSieho odhadu.

Okrem samotnej tarify a cestovného poriadku, podl'a ktorého jazdia autobusy v meste, od-
halili sme moznosti Gprav vo vybranych ¢innostiach dopravcu, SAD TN. Jedna sa o outsourcing

vybranych sluzieb (fleet management a dielne) a skvalitnenie marketingovej.

K realizacii tychto opatreni moze vel'mi napomdct’ zmena vedenia liniek a intervalov, na
ktorych linky jazdia. Okrem tychto krokov sa odportca tieZ vysSie zapojenie nastrojov necenovej
povahy ako su rozli¢né sutaze a propagacné akcie. Pretoze priblizne 4 z 5 obyvatel'ov su Tren-
¢ania produktivnom veku a druhou najpocetnejSou skupinou su deti vo veku 6 az 14 rokov, na-

tiskajt sa prilezitosti typu rodinné siitaze atd. Priklad mobiliza¢nej akcie znazoriuje tab 3.15.

Spoznaj svoje mesto s SAD Trencin

Zvysit dopyt po MHD pocas vikendov o 400 cestujucich do 31.10.2007.
jul 2007 - oktéber 2007

Na projekte bude spolupracovat SAD Trencin s Mestom Trencin. Sutaz bude rozde-
lend uréena 2 skupinam:

a) jednotlivcom stars$im 15 rokov a b) minimalne 3 ¢lennym rodinam.

V ramci sutaze bude v kazdom vydani mestského 2-tyzdennika INFO oznamena kul-
turna, Sportova resp. ina akcia, ktorej sa bude sutazné kolo tykat.

V ramci sutazného kola prebehne losovanie o ceny z radov tych tGcéastnikov, ktory sa
na danu akciu dopravia MHD. SutaZe sa pritom budd méct zaéastnit len vlastnici
dopravnej karty SAD TN. Losovanie prebehne z cestovnych listkov, na ktorych bude
uvedena nastupna zastavka, datum, cas a Cislo DK, z ktorej bol listok zakupeny.

Rodiny budu sutazit rovnako, akurat na mieste obdrzia hraciu kartu, do ktorej
umiestnia minimalne 3 cestovné listky, z ktorych aspon 1 bude detsky alebo Stu-
dentsky. Okrem vecnych cien losovanych priamo na mieste prebehne na zaver loso-
vanie o hlavnu cenu - relaxaény pobyt pre jednotlivca a pre vitaznu rodinu.

ceny pre vitazov: 50tis. Sk  organizacia projektu : 10 tis. Sk
Projekt riadi oddelenie spravy SAD TN na zaklade spoluprace s Mestom Trencin

Tab. 3.15 - Propozicie projektu k mobilizdcii dopytu
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Tento projekt sa zameriava na preferenciu verejnej dopravy pri doprave na kultirne, Spor-
tové ¢i spolocenské prilezitosti, pripadne pri cestich do obchodnych ¢i oddychovych zon mesta.
Pretoze sa jedna vzdy o vikendové akcie, zvysila by sa vytazenost’ spojov prave pocas dni pra-
covného pokoja. Nakolko v sti€asnosti vlastni dopravna kartu priblizne 70% Trencanov, bude
toto mnozstvo pre nas predstavovat’ zdklad. Ak sa do projektu zapoji v priemere kazdy 100. az
150. vlastnik dopravnej karty a absolvuje 2 cesty autobusom — tam i spat’ — vzhl'adom k 14 ohla-
senym prilezitostiam v dobe trvania projektu, budd sa prinosy pohybovat’ v rozmedzi 52 635 Sk
az 78 951 Sk. Pri celkovych nakladoch na urovni priblizne 60 tis. Sk d6jdeme k efektivite pro-
jektu na urovni 87,7% az 131,6%. Ak sa podari splnit’ stanoveny ciel’ a zvysit’ dopyt aspon o 350
cestujucich, dosiahne efektivnost hodnoty 114,33%.

Rozmanitost’ navrhnutych opatreni vytvara priestor pre komplexné rieSenie pomocou vy-
tvorenia tzv. integrovaného dopravného systému. V jeho rdmci sa integrujii dopravné moznosti
viacerych dopravcov posobiacich na izemi mesta pod zaStitou organizatora, ako to je zrejmé,

Z obrazku 3.15.

—_— Shér informaci

el Navrhy ve variantach

sl Rozhodnuti o schvaleném feSeni a povéreni realizaci

Obr. 3.3 — Princip integrovaného dopravného systému Zdroj: (OREDO, 2007)
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Organizator je pritom pravnicka osoba poverena konsolidaciou vSetkych krokov veducich
k funk¢énosti systému. Vlastnikom tejto spolocnosti je pritom vic§inou samotné mesto alebo
obec. Organizator naviac komunikuje s krajom a zprostredkovava dotacie z tejto decentralizova-

nej jednotky na dopravcov.

Ako konstatuje Hreusik vo svojej praci, integrované dopravné systémy su vhodné hlavne
pre dopravne ucelené spadové oblasti. (Hreusik & Stefanikova, 2006) Pre trenéiansku oblast’ je
vhodné uvazovat’ uz o spominanej spadovej oblasti s obcami vzdialenymi od Tren¢ina priblizne
20 az 25 km. Této oblast’ by bola ukoncena v severnom smere v Dubnici nad Vdhom, na juhu
Novym Mestom nad Vihom a na zapad hranicami s CR. Prave v tychto medziach sa kazdodenne
odohrava najvicsi transport I'udi cestujucich do prace resp. Skoly. Dopravne oblast’ obsluhuje
takmer monopolny dopravca SAD Trenéin, a. s., a Zelezni¢na spolo¢nost’, a. s. Prave integracia
MHD a PHD v spadovej oblasti umozni demonopolizdciu odvetvia. Poziadavka na vytvorenie
IDS je pritom zakomponovana i do Planu hospodarskeho a socialneho rozvoja mesta Trencin pre
roky 2004 — 2006 a 2007 — 2015, ktory patri k zakladnym strategickym tizemno-hospodarskym
planom mesta. Tento krok je v tomto dokumente odovodneny takto: ,,Demonopolizdcia odvetvia
bude mat’ za nasledok stabilizaciu cien, vy$$iu kvalitu prepravy osob, vysoku citlivost’ na poZia-
davky zakaznikov, zlepSenie dopravnej situdcie v meste Trencine a optimalizaciu vydavkov na
starostlivost’ o miestne komunikécie. Zavedie zaroven ekonomické nastroje regulovania dopravy,
ktoré absentujii prave monopolizaciou odvetvia. Cielovym stavom je diverzifikdcia r6znych

druhov dopravy v meste Trencin.* (Nadacia F.A. Hayeka, 2004)

Pri realizacii tejto varianty predpokladané ndklady projektu dosahuju uroven priblizne
2,175 milidona Sk ato vratane prvej Casti zavadzania inteligentného dopravného systému, tzv.
inteligentnych zastavok. Tato technologia umoziuje cestujucim sledovat, za ako dlho pride ten
dany spoj na zastavku. Tieto zastavky tak poskytuji presné informacie na zaklade GPS naviga-
cie. Vhodné su najmé na vysokoobratkovych zastavkach, kadial’ prechadza dostatok liniek a sle-
dovanie vyvesenych cestovnych poriadkov je pri takom pocte cestujacich nemyslitelné. V Tren-
¢ine by boli tieto inteligentné zastavky osadené na Hasi¢skej ulici, Rozmarinovej ulici pri Tren-
ane a Gymnaziu Iudovita Stura, na Elektri¢nej ulici, kde paralelne zastavuju mestské i primest-
ské linky a samozrejme na autobusovej stanici, kde by bol tento systém naviac rozsireny o in-

formaciach o primestskych autobusoch s odjazdom z centralneho prestupného terminalu mesta.

Praktické sktisenosti hovoria o tom, Ze zavedenie integrovaného dopravného systému ma

za nasledok zvysenie dopravnych vykonov rddovo o5 az 10%, aj ked’ Casto sa stretavame
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I S narastom presahujucim tato hornu hranicu, napriklad zavedenie IDS Jihomoravského kraja
znamenalo v prvom roku narast prepravenych oséb o 18% V porovnani so stavom pred spuste-
nim IDS. (Pospisil, 2005) Objem cestujucich ale i v d’al$ich rokoch porastie a to nielen pridava-
nim novych liniek do grafikonu IDS. Ak by sme pocitali s medzironym narastom prepravnych
vykonov vzdy o 2%, za prvych 5 rokov existencie sa budu prijmy z projektu zavedenia IDS po-
hybovat’ priblizne V intervale (68,807;73,438) mil. Sk, ak poc¢itame s priemernou cenou cestov-
ného 8,- Sk. Za 5 rokov je rozdiel medzi prijmami za sti¢asného stavu a po realizacii projektu na

urovni 80 az 100 mil. Sk, o ktoré by sa podelili vSetci dopravci operujuci v danej lokalite.

Ndazov projektu pes. Odhad opt. Odhad
Optimalizacia liniek 33,4 220
Marketingové kampane 87,7 131,6
Vytvorenie IDS 3700 4700

Tab. 3.15 - Tabul'ka efektivity jednotlivych projektov

Nech zvolime pri vol'be rieSenia aktkol'vek z metdod manazérskeho rozhodovania za neis-
toty, ¢i uz MINIMAX, alebo metdédu MAXIMAX-u najvysSiu hodnotu z najvyssich, dojdeme
k jednozna¢nému navrhu konsolidacie vSetkych navrhnutych opatreni v jedno komplexné riese-

nie — vytvorenie integrovaného dopravného systému.

Zavedenie integrovaného systému, hoci je projektom s najvys$$imi pociato¢nymi investi-
ciami, uz v strednodobom horizonte je projektom najefektivnejsi a to nielen ¢o sa tyka tedrie, ale
I v praxi. Pretoze jeho vznik je naro¢nym projektom, pokusil som sa naértntit’ postup pri precho-

de na novy dopravny systém. Informacie o Cinnostiach projektu najdete v prilohe..

Graf nakladu projektu
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Graf 3.7 — Graf nakladov projektu podla jednotlivych fiz
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Z grafu 3.8 je zas zrejmé, Ze najviac financnych prostriedkov bude k ¢erpaniu az vo 4.
Stvrtroku realizacie projektu. V pripravenom plane sa pocita so zaciatkom 1. ¢innosti v septem-
bri 2007, projekt by bol pritom dokonceny na prelome 3. a 4. stvrtroku budiceho roku. Jedno-
znacne najnékladnejSou je pripravna faza, kde sa najvyssie ndklady vynalozia na informac¢no-

marketingovu kampai.

Cash Flow Report
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Graf 3.8 — Graf kumulativnych ndkladov na realizdciu projektu
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Zaver

Na zapad od slovenskych i ¢eskych hranic je doprava jednym z najlukrativnejSich oborov
narodného hospodarstva a na mnohych miestach dopravcovia zvadzaju nel'itostny cenovy i ne-

cenovy boj o zakaznika. Zaver tejto prace sa vSak stavia proti boju o klienta.

Jednou zo zékladnych paradigiem manazmentu je ta o synergickom efekte, ktora definuje
tato nehmotnu stranku podnikania ako schopnost’ dosiahnut’ konsolidaciou mensich Casti lepSich
vysledkov, nez akych by sme dosiahli pri jednotlivom pristupe ku kazdej ¢iastke. K dosiahnutiu
takéhoto synergického efektu v mestskej hromadnej doprave vSak musia za inych okolnosti kon-

kurenti spolupracovat’ a Specializovat’ sa na svoje silné stranky.

Préave Specializacia je motorom sucasnej svetovej ekonomiky a nesmierne doélezitym fakto-
rom trvale udrzatelného rozvoja, aby nevznikali prebytky, o ktoré nema ziadny trzny subjekt
zaujem. K dosiahnutiu tohto je vSak potrebné realizovat’ obrovské mnozstvo projektov a jeden
Z nich je vychodiskom tejto prace. Jeho realizacia naviac posunie mesto Trencin do prvej ligy

stredoeurdpskych miest, vyrazne zlepsi image mesta i jeho PR.

A hoci vedie k ciel'u dlha cesta, na konci ¢aka zaslizené ovocie uspechu. A oten tu ide,

pretoze vSetko sa meria prave touto veli¢inou.
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Priloha

Vytvorenie nového dopravného systému mesta Trencin

Organizacnd faza 17 200,00 Sk

Priprava podkladov pre mestské zastupitelstvo a TSK 500,00 Sk
Odsuhlasenie zmien a postupu mestskym zastupitelstvom 300,00 Sk
Odsuhlasenie zmien TSK 300,00 Sk
ZaloZenie bankového Uctu pre financovanie projektu 2 000,00 Sk
Presun financnych prostriedkov na tcet 500,00 Sk
Vytvorenie riesitelského tymu 1 000,00 Sk
Podpis zmluv s riesitelskym tymom 200,00 Sk
Vymedzenie kompetenci v rémci tymu 100,00 Sk
Informacné stretnutie ¢lenov tymu 300,00 Sk
Podanie Ziadosti na dotaciu z fondov EU 10 000,00 Sk
Schvalenie Ziadosti o subvenciu 1 500,00 Sk
Prijem dotdcie z fondov EU 500,00 Sk
Pripravna faza 1416 200,00 Sk

ZaloZenie organizatora IDS 5 000,00 Sk
Zapis koordinatora IDS do obchodného registru 20 000,00 Sk
Ustanovujuca valna hromada koordinatora IDS 3 000,00 Sk
Podpis dodatku k zmluve s dopravcami 100 000,00 Sk
Analyza medialneho trhu a sttaz k medialnej kampani 3 000,00 Sk
Podpis zmluvy s vitaznou agentuirou 10 000,00 Sk
Informacna kampan o pripravovanych zmendch 700 000,00 Sk
Lehota na podanie pripomienok 200,00 Sk
Vyhodnotenie pripomienok a priprava Uprav 2 000,00 Sk
Vytvorenie konecnej verzie nového modelu dopravy 2 000,00 Sk
Tla¢ova konferencia 1 000,00 Sk
Priprava novych cestovnych poriadkov 200 000,00 Sk
Zverejnenie novych tarif 100 000,00 Sk
Uverejnenie podmienok pre vstup novych prepravcov 10 000,00 Sk
Vybudovanie novej zastavky pri h-markete TESCO 10 000,00 Sk
Propagacné akcie pre zviditelnenie nového systému 250 000,00 Sk
Skusobna verzia IDS 151 200,00 Sk

Skusobna verzia nového systému 7 000,00 Sk
Marketingova podpora zvysenia dopytu 100 000,00 Sk
Zber dat o vyuZivani nového systému 1 000,00 Sk
Statistickd analyza zozbieranych dat 700,00 Sk
Vyhodnotenie zozbieranych dat a ndvrh opatreni 2 000,00 Sk
Schvaélenie navrhnutych opatreni 500,00 Sk
Priprava upravenych cestovnych poriadkov 40 000,00 Sk




Finalna verzia nového IDS 35 000,00 Sk
Findlna Uprava modelu na zaklade navrhnutych opatreni a na- 2 000,00 Sk
zorov cestujucich
Tlac¢ova konferencia k novému modelu 1 000,00 Sk
Priprava marketingovej podpory (sutaze, ankety) 5 000,00 Sk
Intenzivna informacénd kampan k spusteniu finalnej verzie IDS 20 000,00 Sk
Spustenie findlnej verzie nového dopravného systému mesta 2 000,00 Sk
Ustanovenie komisie sledujucej fungovanie IDS 5 000,00 Sk
Zabezpecenie novych technoldgii 473 500,00 Sk
Analyza trhu s dodavatelmi tzv. inteligentnych zastavok 2 000,00 Sk
Vyber vitazného dodavatela novych technoldgii 1 500,00 Sk
Dodanie inteligentnych zastavok 400 000,00 Sk
Personalne zabezpecenie ostrahy 30 000,00 Sk
Osadenie novych technoldgii 40 000,00 Sk
Outsourcing 63 700,00 Sk
ZaloZenie dcérskej spoloc¢nosti SAD TN (dielne) 3 000,00 Sk
Podpis zmluvy o outsourcingu dielni 500,00 Sk
Vyhodnotenie efektivnosti outsourcingu dielni 700,00 Sk
Uprava zmluvného vztahu medzi SAD TN a subkontraktorom dielni 500,00 Sk
Priprava k vytvoreniu dcérskej spolocnosti (fleet management) 500,00 Sk
Vytvorenie novej dcérskej spolocnosti (fleet management) 3 000,00 Sk
Priprava zmluvy o outsourcingu spravy vozového parku 500,00 Sk
Prepis vozidiel na nového vlastnika 30 000,00 Sk
Podpis zmluvy o fleet managemente 5 000,00 Sk
Persondlne zabezpecenie fungovania novej spoloc¢nosti 20 000,00 Sk
Ukoncenie projektu 18 000,00 Sk
Priprava na ukoncenie projektu, sumarizacia Uc¢tovnictva 3 000,00 Sk
Vypracovanie spravy pre mesto, SAD a Min. dopravy 1 500,00 Sk
Financny audit projektu 10 000,00 Sk
Vypracovanie finanéného sumaru 1 000,00 Sk
Predanie spravy vSetkym zainteresovanym stranam 2 000,00 Sk
Ukoncenie projektu 500,00 Sk
Celkové naklady projektu 2 174 800 Sk

Tab. P1 - Cinnosti projektu vzniku integrovaného dopravného systému mesta




