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»
Uvod

Mesto Trencin spracovava Plan udrZatelnej mestskej mobility na zaklade prirucky Metodické pokyny k
tvorbe pldnov udrZatelnej mobility Ministerstva dopravy a vystavby a regionalneho rozvoja SR. Plan
vychadza zo §irsich stratégii podpory udrzatelnej mobility, ktoré vytvaraji ramec pre pripravu a napl-
nanie regionalnych operacnych programov a dalSich sp6sobov podpory na narodnej a eurépskej
Grovni, prostrednictvom podpory rozhodovania, testovania a implementacie mestskych inovacii, zdie-

lania informacii a skdsenosti a dobrej praxe a financnej podpory prostrednictvom Strukturalnych a in-
vesti¢nych fondov, Horizon2020 a dal3ich nastrojov.

SlGcasna mestska Struktdra Trencina vychadza z klasického modelu industridlneho mesta. Je zaloZzena
na funkénom deleni pléch — priemyselnych, rekreacnych, nakupnych, prepojenych dopravnymi tep-

l’“

nami, ktoré sa stretavaji v centre mesta vo forme ,,hub-and-spoke*, teda ,,koncentruj a rozdel* uzlov.
Tato podoba mestského dopravného a spolocenského systému je zaroven nachylna na denné, tyz-
denné a sezénne rytmy a pravidelné zahlcovanie kapacit. Tradi¢né rieSenie tychto problémov — zvySo-
vanie kapacity spojnic a uzlov — vedie ku pozorovanému problému dopravnej indukcie Jevonsovho pa-
radoxu, tzv. ,Zelezného zakona dopravnej zapchy“: zvySovanie kapacity dopravného systému vedie ku
zvySovaniu vyuZitia tohto systému. VacSina pridanej kapacity sa takmer okamzZite naplni cestami,
ktoré by bez tejto kapacity neboli realizované, alebo by boli realizované inymi sp6sobmi a na iné
miesta. Kym z teoretického dopravného hladiska by tento problém bol rieSitelny neobmedzenym zvy-
Sovanim kapacity a efektivity aZ do Uplnej saturacie, zvySovanie kapacity ciest a ulic pre individualnu
automobilovi dopravu ma za nasledok dalsi paradox: v ddsledku zniZovania kvality a hodnoty pro-
stredia a zvySovanim dostupnych vzdialenosti vytvara dopyt po zastavbe novych miest, ¢im predlZuje

dochadzkové vzdialenosti a vytvara opdt novi dopravu — a tazko obyvatelné mesta.

Druhéa generacia Rdmcov pre tvorbu pldnov udrZatelnej mobility (1) uvadza tri fazy v dlhodobom plano-
vana udrZatelnej mobility: prechod od mesta, ktorého rozvoj je orientovany na uspokojovanie potrieb
automobilovej dopravy — ku mestu, ktoré podporuje verejnd dopravu, buduje chranend cyklistickd

a pesiu infrastruktdru, a pracuje so zmenami urcenia dopravného priestoru — ku ,,mestu miest“, ktoré
pracuje s miestotvornym charakterom ulic mesta — rozvija kvalitu, bezpecnost, pritazlivost a rozmani-
tost vyuZitia konkrétnych miest, v ktorych sa [udia mdZu venovat ekonomickym, spoloc¢enskym, komu-
nitnym aktivitam, a primarne m6Zu a chcd vyuZivat udrZzatelné médy dopravy bez zdrZania a ohroze-
nia. V konecnom doésledku je tak prave doraz na regeneraciu ,dopravného priestoru“ na miesta pre
ludi hlavnou paradigmatickou zmenou udrzatelnej mobility.

Analyza sG¢asného stavu — dopytu, ponuky a dopadov mestskej mobility — vychadza z nutnosti vyko-
navat cesty za urcitymi lokalizovanymi funkciami (praca, vzdelanie, rekreacia, nakupy, drady). Pre po-
drobnejsie priciny sicasného stavu a mozZnosti zmien je potrebné divat sa podrobne na zdroje a ciele
ciest, ich zavislost na vzdialenosti a na funkénej a obc¢ianskej vybavenosti zén, v ktorych ludia travia
pravidelne ¢as. Prieskum dopravného spravania preto spolu s datami o vyuziti Gzemia a dalSimi



zdrojmi informacii o cestach utvara obraz toho, ako vyzeraji bezné dni obyvatelov roznych ¢asti Tren-
¢ina, ako vyzerajd ich bezné cesty, a aké si faktory, ktoré vstupuji do ich rozhodovania. Dopravny
model je analytickym jadrom Planu udrZatelnej mobility, ktoré na zaklade podrobnych dat o doprav-
nom spravani, vyuziti a pravdepodobnych zmenach vo vyuZziti Gzemia, demografickom vyvoji a dalSich
podkladov umoziuje definovat makroskopické ddsledky najmé velkych a dlhodobych planov rozvoja
mesta, dopravnej infrastruktiry, verejnej a individualnej dopravy prave matematickym modelovanim
toho, akym spdsobom sa na zaklade nich zmenia cesty a volby dopravnych prostriedkov.

Podpora rozmanitosti, prepojenosti a kompaktnosti multifunkéného mestského priestoru ale napokon
nemusi byt zaloZena iba na velkych stavbach, planovanych z ,vtacej perspektivy“. Koniec-koncov,
Trencin je mestom s aktivnou komunitou verejnosti, architektov, odbornikov, ¢i zdruzeni, ktoré nielen
hov pri zachovavani aj prirodnych hodndt — vytvaraja charakter mesta pre ludi. PUM Trencin je tak za-
roven snahou o rozSirenie principu Miest pre ludi (). Gehl), respektive dopravy tak, ako keby zdleZalo aj
na ludoch a Zivotnom prostredi.

Poloha Trencina v ramci SirSich vztahov nie je jednoducha — Trencin leZi na kriZzovatke juhovychodnych
a severozapadnych dopravnych koridorov, ktoré navySujd i zataz vnitorného systému mestskych ko-
munikacii. Cielom PUM Trencin je v3ak vyuzit centralnu polohu mesta v ramci regionalnych i nadregio-
nalnych vztahov ako vyzvu pre rozvoj. Analyticka ¢ast PUM Trencin zoskupuje sG¢asny stav a trendy
vyvoja Trencina a funkcénej mestskej oblasti Trencin — demograficky vyvoj a rozvoj (zemia, zmeny v do-
pravnom spravani, stav a rozvoj infrastruktdry s cielom zaistit, aby naplnenie dopravnych potrieb bolo
v stlade s rozvojom mesta, ako je definovany vo vizii PHSR — Trencina zeleného, bezpecného, inova-
tivneho, komunitného a pritaZlivého.

Pristup planov udrzatelnej mobility

Plany udrzatelnej mobility s zaloZené na principoch udrZatelného rozvoja. Cielom je najst rieSenie
planovania a organizacie dopravy, ktoré vedie k dlhodobému zlepSovaniu (prinajhorSom nezhorsova-
niu) negativnych dopadov na znecistenie ovzdusia, hladiny hluku, fragmentacie a ohrozenia ekosysté-
mov, a zaroven viedlo ku zvySeniu bezpecnosti dopravy a zaisteniu dostupnosti pre vsetky skupiny
obyvatelstva a neobmedzovalo mobilitu a pristup ku prileZitostiam.

Pristup PUM Trencin je medziodborovy — snaZi sa opisat mesto z hladisk, ktoré si dopravou prepo-
jené, alebo ovplyvnené:

X3

S

Z hladiska mestskej Struktdry a vyuZitia Gzemia;

X3

S

dopravnych vztahov a ich genézy;

X3

8

»dopravného spravania®“, teda vzorcov spravania, tvoriacich dopravu;

R/
0’0

dopadov dopravy a dopravnej infradtruktiry na Zivotné prostredie.



Plan udrZatelnej mobility nasledujicimi sp6sobmi zachovava udrZanie zakladnych principov pre fun-

gujlce planovanie udrzatelnej dopravy:

% Planovanie udrzatelnej dopravy v celom funkénom mestskom regidne. ciele ciest prekra-
cuja hranice katastrov. Maximalna akceptovatelna doba cestovania.
Definicia dlhodobej vizie a akéného a implementacného planu.

X3

%

X3

%

Spolupraca napriec institdciami a odbormi.

X3

8

Nastavenie monitoringu a evaluacie.

7
0‘0

Vyhodnotenie stG¢asného stavu, a progndzy vyvoja v klGcovych kvalitativnych a kvantita-
tivnych indikatoroch.

’0

Zapojenie verejnosti a stakeholderov.

D)

O/
0‘0

Integrovany rozvoj dopravnych médov.

Principy udrZatelného rozvoja, udrZatelnej mobility a vizie, ciele a opatrenia, ktoré z nich na zaklade
strategickych dokumentov na mestskej, regionalnej, narodnej a eurépskej drovni vyplyvaja, predsta-
vuje bliz&ie Cast D: Strategicky ramec.

Priebeh spracovania Planu udrzatelnej mobility

Proces a Struktdra PUM vychadza z Metodickych pokynov k tvorbe planov udrZzatelnej mobility MDV SR
z roku 2017 (2), ktoré st adaptaciou Pokynov k tvorbe planov udrZatelnej mestskej mobility Eurépskej

Gnie z roku 2014.

Cely cyklus tvorby PUM vychadza z 11 krokov (v pripade aktualizovanych pokynov z roku 2019 12 kro-
kov) v 4 fazachz. Vzhladom k lep3ej zrozumitelnosti predstavujeme aktualizovany proces:

1 https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept

2 https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process



https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept
https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process

Mifnik:

o1_Vytvorenie pracovnych Struktir
Vyhodnotenie kapacit a zdrojov

Vytvorenie medziodborového expertného timu
Zaistenie politickej a inStitucionalnej podpory
Planovanie zapojenia verejnosti a stakeholderov

Vyhodnotenie dopadov

O

s
~

02_Definicia rimca pre PUM

Vyhodnotenie poZiadaviek a geografického ramca
Prepojenie s dal$imi planovacimi procesmi
(kapitola Strategicky ramec)

Dohodnutie ¢asového a pracovného planu

Milnik:
Analyza problémov

03_ Analyza mobilitnej situacie ap rileZitosti

Identifikacia zdrojov informacif a zber dat

Analyza problémov a prileZitosti pre vietky mady
04_\ly ie a prepojené vyhod ie scenarov
Implementécia Pripra\/a Vytvorenie potencialnych scendrov rozvoja
.. Iy Diskusie s verejnostou a stakeholdermi
a monitoring d analyzy e st <0 ctakeholdarri
o05_Vy viziea gie so mi
> Viytvorenie spolocnej vizie s verejnostou a stakeholdermi
Nastavenie Zhoda na cieloch, ktoré adresuja klGicové problémy pre vietky mody
Komunikacia stratégie 06_Nastavenie cielov a indikatorov
A Identifikdcia indikatorov pre ciele
E vyhodnocovanle Zhoda na cielovych hodnotach indikatorov
Planovanie Milnik:
opatreni Dohodnuté vizie,

>
.\

Milnik:

Y

ciele a opatrenia

07_Volba balickov opatreni so stakeholdermi

Vlytvorenie a vyhodnotenie zoznamu opatreni so stakeholdermi (scenar do-all)
Vlytvorenie integrovaného balicku opatreni

Planovanie monitoringu a evaluacie

q d

08_0dsihl ie aktivit a zodp:
Vytvorenie akéného a implementacného planu, zahfiajliceho ¢asovy ramec, financovanie a zodpovednosti
Zaistenie podpory politikov a verejnosti

09_Priprava pre implementaciu a financovanie

Vytvorenie finan¢ného planu

Schvalenie PUM

Finalizacia a schvalenie PUM (prejednanie s verejnostou, SEA)

Obr. 1 Cyklus tvorby PUM. PreloZené a adaptované z https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process

Po vyhodnoteni cyklu PUM sa cyklus zacina odzn

ovu, aktualizaciou, resp. tvorbou PUM 2. generacie.

Analyticka ¢ast PUM Trencin sa zaobera tretim bodom cyklu (analyza mobilitnej situacie): zberom

a vyhodnotenim relevantnych dat, analyzou prob
leZitosti (Cast C:SWOT Analyza).

Struktira Analytickej €asti PUM Trenéi

lémov, slabych miest a ohrozeni, silnych miest a pri-

in

Dokument je rozdeleny na tematické kapitoly, tykajlice sa mesta a jeho obyvatelov a uZivatelov, do-

pravnej infraStruktdry, organizacie dopravy a dopadov dopravy na zdravie a Zivotné prostredie a tren-

dov vyvoja v tychto oblastiach. Pre lepSiu Citatelnost kaZzda kapitola zacina zhrnutim zisteni, ktorych

prepojenie potom tvori SWOT analyzu sicasnej a budicej mobility v Trencine — teda analyzu prilezi-

tosti a rizik, slabych a silnych stranok.


https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process

Cast A:Mobilita v Trenéine v sii¢asnosti predstavuje vieobecné podmienky a faktory mestskej mobility
v Trencine a okoli a analyzy vyuZivania a podmienok pre jednotlivé dopravné mady.

Cast B:Mobilita v Trenéine v budiicnosti predstavuje zhrnutie budiceho vyvoja pre varianty scenarov,

v ktorych sa realizuji iba doteraz planované zmeny (BAU scenare), alebo sa nerealizuji Ziadne opatre-
nia (nulovy scenar). Analyza sliZi ako podklad pre mozZnosti efektivnych opatreni podpory udrZatelnej
mobility.

Cast C:SWOT Analyza predstavuje zhrnutie silnych, slabych stranok, prileZitosti a ohrozeni systému
mobility a jej dopadov.

Cast D: Strategicky ramec predstavuje zhrnutie kontextu strategickych dokumentov a procesov v ob-
lasti Gzemného, hospodarskeho, socialneho planovania na Grovni mesta, regiénov, narodnej a eurdp-
skej drovni. Strategicky ramec zaroven zhfiia relevantné ciele a opatrenia, ktorych podpora je po-
trebna pre zaistenie dosiahnutia stanovenych cielov — v oblasti dostupnej a Cistej mobility a rozvoja
infrastruktiry a technolégii, bezpecnosti dopravy, izemného a vidieckeho rozvoja, ochrany prirody
a krajiny, klimatickych a dalSich cielov.



Cast A:
Mobilita v Trencine
Vv sucasnosti

Analyza sucasného stavu pre jednotlivé mddy




Cielom Casti A: Mobilita v Trenéine v si€asnosti je popisat o najdokladnejsie vplyvy, podmienky
a charakteristiky, ktoré formuja mobilitu obyvatelov a ,,pouZivatelov“ mesta a jeho okolia. Tieto vplyvy
s rdznorodé a vychadzaja z:

R/

% morfoldgie mesta, teda historického vyvoja vystavanej podoby mesta, Struktiry osidlenia,
vyuZitia lzemia a siete a ploch pre pohyb, reliéfu, bariér a pod.;

«  podrobného popisu funkcii tizemia — poskytnutych pracovnych miest, sluZieb, kultdrnych

a volnocasovych a inych funkcii, ktoré urcujd, na aké vzdialenosti je nutné cesty za ich na-

plnenim vykonavat.

socio-kultirnych charakteristik — napriklad zvyklosti;

R/
0’0

‘0

vybavenia domdcnosti a verejného priestoru dopravnymi prostriedkami a prvkami pre ich

L)

uZivanie;

O/
0‘0

regiondlnych a nadregiondlnych vztahov;

R/
0’0

podmienok pre jednotlivé druhy dopravy — infrastruktdry a organizacie dopravy (systému
verejnej dopravy, parkovania, stavu a Gdrzby komunikacii apod.);
% inych kvalitativnych a kvantitativnych faktorov.

Druhym cielom je popisat dopady mobility na Zivotné prostredie, ludské zdravie, verejny priestor
a dalSie oblasti, s cielom pripravit pole pre definiciu cielov pre ich zniZovanie.

A.1 Dopravné spravanie

Kapitola opisuje deklarované spravanie reprezentativnej vzorky obyvatelov domacnosti Trencina
a spadovej oblasti Trencina, definovanej prostrednictvom metodiky TTWA (travel-to-work-area) ako
celistvé Gzemie, v ramci ktorého realne pracuje aspon 80 % jeho obyvatelov.

A.1.1 Dopravné spravanie a vybavenie obyvatelov Trencina a spadovej oblasti

Tri Stvrtiny trencianskych domacnosti maji k dispozicii aspon jeden automobil, v spadovej oblasti
mesta je tento podiel 83 %. VysSiu vybavenost spadovej oblasti zaznamenavame aj pri vlastnictve
bicyklov. Kym takmer polovica trencianskych domacnosti nevlastni bicykel, v okolitych obciach je
tento podiel vyrazne niZsi (28 %). Aj priemerny pocet automobilov na jednu domacnost sa v Trencine
a okoli mierne lisi — kym v Tren€ine na jednu domacnost' v priemere pripada takmer presne jeden au-
tomobil, v spadovej oblasti je stupen automobilizacie vy3$si (1,24 automobilu na doméacnost). V spado-
vej oblasti taktieZ zaznamenavame vy3si priemerny pocet bicyklov na domacnost.

Devat desatin automobilov, vyuZivanych obyvatelmi Trenc€ina, je v ich vlastnictve, priblizne desatina
sl vozidla sluZzobné. V absoldtnej vdacsine ide o klasické osobné automobily, nie o GZitkové vozidla.
Auta najazdia ro€ne v priemere viac ako 12 0oo km, priemerny vek aut sa pohybuje okolo 10 rokov.
Viac ako dve tretiny vozidiel majd dialni¢nd nalepku. Obyvatelia v Trencine a okoli naj¢astejSie jazdia



vxe

autami s benzinovym motorom, v meste je ich podiel na vozovom parku vyssi. Jednostopové alebo po-
dobné vozidlo ma k dispozicii 5 % obyvatelov z Trencina starSich ako 18 rokov a 4 % opytanych z oko-
litych obci. Carsharing je v skimanej populacii zatial celkom okrajovym fenoménom.

Vodicsky preukaz skupiny B vlastnia priblizne tri Stvrtiny obyvatelov vo veku 18 a viac rokov, mierne
vy33ije tento podiel v obciach v okoli Trencina, o koreSponduje s vy$Sie uvedenou vy3Sou mierou au-
tomobilizacie. Typickymi vlastnikmi vodi¢ského preukazu skupiny B v rdmci regiénu st muzi s ukonce-
nym stredoSkolskym alebo vysokoSkolskym vzdelanim, Zijaci mimo Trencina.

Kym viac ako tretina obyvatelov Tren€¢ina MHD vyuziva viackrat tyzdenne, medzi obyvatelmi okolitych
obcije tento podiel len 7 %. Naopak, podiel tych, o MHD nepouZivajd, je medzi obyvatelmi spadovej
oblasti vyrazne vy3si. Vy8Siu frekvenciu cestovania MHD pozorujeme v Trencine a v spadovej oblasti u
Zien ako u muZov, z vekovych kategérii cestuji najcastejSie mladi vo veku 15 — 24 rokov. Jednoznacne
najvyraznejSou bariérou pouzivania MHD je jej nahrada autom.

NajcastejSie sa vyskytujicim typom zlavového preukazu je €ipova karta SAD Trencin, ktord vyuZivaji
predovietkym obyvatelia krajského mesta. Dal3imi dvoma €astejsie sa vyskytujicimi dokladmi si
predplatené ¢asové listky na MHD a preukazy na zlavnent dopravu po Zeleznici (iné ako preukaz ZSSK
na bezplatné cestovanie).

V beZnom pracovnom dni cestuje cca 78 % respondentov z Trencina a 83 % zo spadovej oblasti. Prie-
merny pocet ciest medzi trencianskymi obyvatelmi bol 2,24, v spadovej oblasti 2,39. P4tina ciest oby-
vatelov Tren¢ina merala najviac 1 kilometer, v spadovej oblasti bola najtypickejia d{Zka 6 — 10 kilo-
metrov. Priemerna cesta obyvatela krajského mesta merala 11,9 km, v spadovej oblasti to bolo o tak-
mer 5 km viac.

Dva najcastejSie vyuZité sposoby dopravy sii chddza a cesta autom v iilohe vodica. Ak zlG¢ime cesty
autom v Glohe vodica a spolujazdca, zistujeme, Ze najvyuZivanejsi prepravny mod je v Trencine, a v
spadovej oblasti eSte viac, osobny automobil. Individualna automobilova doprava je tieZ najcastejsie
dominantnym cestovnym modom. Optikou sociodemografickych kategérii méZeme povedat, Ze muzi
CastejSie jazdia autom ako Zeny, menej chodia peSo a menej cestuji hromadnou dopravou. Kym naj-
mladSia vekova kategoéria (6 aZ 14 rokov) prekonava takmer polovicu ciest peso, s pribddajdcim vekom
podiel chddze klesa a priblida podiel jazd autom. Vo vekovych kategériach nad 45 rokov podiel jazd
autom opét postupne klesa a podiel pe&ich ciest sa znovu zvy3uje. Ucely ciest sa v Trenéine a v okoli-
tych obciach prilis neliSia. PrevaZuji cesty spojené s navratom domov, nasleduji cesty do prace a
cesty za nakupmi a sluzbami.

Priemerny pocet automobilov na jednu domacnost sa v Trencine a okoli mierne liSi — kym v Trencine
na jednu domacnost' v priemere pripada takmer presne jeden automobil (0,96), v spadovej oblasti je

stupeii automobilizacie vy$si (1,24 automobilu na doméacnost).

V spadovej oblasti taktieZ zaznamenavame vy$si priemerny pocet bicyklov na domacnost (1,26 v Tren-

¢ine a 1,78 v okolitych obciach).



Priemerny poCet automobilov na domacnost 0,96

é h Pocet 0s6b na jeden automobil (stupen automobilizacie) 2,33
ﬁ) Priemerny poCet bicyklov na domacnost 1,26

Pocet 0s0b na jeden bicykel 1,78

Tab. 1 Pocty dopravnych prostriedkov vlastnenych domacnostami obyvatelov Trencina.

a Priemerny poCet automobilov na domacnost 1,24
Pocet 0s6b na jeden automobil (stupen automobilizacie) 2,05
% Priemerny pocCet bicyklov na domacnost 1,78
Pocet 0s0b na jeden bicykel 1,43

Tab. 2 Pocty dopravnych prostriedkov vlastnenych domacnostami obyvatelov trencianskej spadovej oblasti. Prieskum dopravného spravania v
Trencine a okoli, 2019

Devit desatin automobilov, ktoré obyvatelia pouZivajd, si v ich vlastnictve, priblizne desatina si vo-
zidla sluzobné (8 % v Trencine, 10 % v okolitych obciach). V absoldtnej vdcsine ide o klasické osobné
automobily (99 % v Trencine, 97 % v spadovej oblasti), nie o GZitkové vozidla. Podiel sluZobnych a
GZitkovych automobilov je mierne vy$Si v spadovej oblastis.

A.1.2 Analyza ciest

A.1.2.1 Poctty ciest a ich dizky

V beZnom pracovnom dni cestovalo 78 % respondentov z Trencina a 83 % zo spadovej oblasti. Prie-
merny pocet ciest (miera hybnosti) bol medzi trencianskymi opytanymi 2,24, v spadovej oblasti 2,39.
Informéacie o cestach sl zhrnuté v nasledujlcej tabulke.

% respondentov, | priemerny pocet ciest priemerny pocet ciest -
ktori cestovali - vSetci respondenti len cestujdci
Trencin 78% 2,24 2,89 (N =881)
spadova oblast 83% 2,39 2,88 (N=762)

Tab. 3 SGhmné (daje o cestach respondentov. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019

Pdtina ciest trencianskych respondentov merala najviac 1 kilometer, v spadovej oblasti bol podiel

tychto najkratSich ciest o 3 % niz8i. Dopytani z Trencina CastejSie ako obyvatelia okolitych obci podni-
kali cesty v dizke do 5 km, respondenti zo spadovej oblasti astejsie presli vzdialenost 6 — 20 km. Dlh-
Sie cesty mimotrencianskych dopytanych sa odraZaji aj v strednych hodnotéch diZok ciest: priemerna
cesta respondenta z krajského mesta merala 11,9 km, u respondenta zo spadovej oblasti to bolo o tak-

mer 5 km viac (16,6 km).

3 Skupina Gzitkovych a sluZobnych vozidiel sa v spadovej oblasti do velkej miery prekryva: pre 79 % GZitkovych vozidiel tu plati, Ze st zaroven slu-
Zobné. V Trencine je tento podiel vyrazne mensi (za sluZzobné respondenti oznacili 43 % UZitkovych vozidiel).



Graf1 Rozdelenie ciest vykonanych respondentami z Trenéina a trencianskej spadovej oblasti podla dfZok v km. Zdroj: Prieskum dopravného
spravania v Trencine a okoli, 2019
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priemer 11, 9 km 16,6 km

median (strednad hodnota) 4 km 7 km

modus (najcastejsia hodnota) 1km 1 km

Tab. 4 Stredné hodnoty dlzky ciest. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trenéine a okolf, 2019

Zjavny je dominantny podiel najkratSich ciest do 1 km:
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Graf 2 Podiel ciest v jednotliviich dizkovjich kategdriach.
A.1.2.2 Rozdelenie ciest podla vyuzitia dopravného médu

Cesty, ktoré nasi respondenti v rozhodny den vyskumu podnikli, analyzujeme aj podla vyuzitych dru-
hov dopravy (dopravnych médov). Najprv zmapujeme vietky spdsoby dopravy, pomocou ktorych boli
cesty realizované (tj. ak respondent priSiel pe3o na zastavku mestského autobusu, ktorym nasledne
prisiel na Zeleznicnd stanicu a odtial pokracoval vlakom, je v grafe zahrnuta chddza, mestsky autobus
aj vlak).

Ako ukazuje nasledujdci graf, dvomi najcastejSie vyuZitymi sposobmi dopravy boli chédza (bola su-
castou 42 % ciest respondentov z Trencina a 33 % z okolitych obci) a cesta autom v ilohe vodica (34
% Tren&in, 40 % okolie). Dalsie médy s zastlpené vyrazne menej, ich distribicia medzi Tren¢in a
spadovi oblast odraZza dopravny charakter tychto lokalit. V Trencine sd tak intenzivnejSie vyuZivané
mestské autobusy, v spadovej oblasti autobusy regionalne. M6Zeme si zaroven vsimnit, Ze v ,,modal-
nom mixe“ dopytanych z okolitych obci sa ¢astejSie vyskytuje spolujazda autom.



Graf3  Delba prepravnej prace v Trencine a trencianskej spadovej oblasti. V3etky vyuzité dopravné mody detailne, moZnost viacerych odpovedi.

Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019
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Komplementarny pohlad na delbu prepravnej prace reprezentuje dalsi graf, v ktorom sd niektoré de-
tailnejSie kategorie zhrnuté do SirSich skupin. S pouzitim tejto optiky vidime, Ze najvyuZivanejSim
prepravnym moédom bol tak v Trencine, ako aj najméd v spadovej oblasti osobny automobil (bol vyuZity
pre 43 % ciest tren¢ianskych respondentov a 54 % ciest dopytanych zo spadovej oblasti). Nasleduje
pesia chddza (42 % / 33 %), autobus (21 % / 14 %) a bicykel (9 % / 7 %). VyuZitie ostatnych spésobov
dopravy je skor okrajové.
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Graf 4 Delba prepravnej prace v Trencine a trencianskej spadovej oblasti. V3etky vyuzité dopravné mady detailne, moznost viacerych odpovedi.



Pre Gcely dalSich analyz sme pre kazd( z ciest v naSom slbore v silade s pouzivanymi medzinarod-
nymi metodikami stanovili hlavny pouZity spdsob prepravy (¢iZze dominantny méd)+. Dominantné pre-
pravné mody vyuZité nasimi respondentami obsahuje nasledujici graf. Ako v Trencine, tak aj v spado-
vej oblasti ide naj¢astejSie o cestovanie autom v pozicii vodica (40 % ciest respondentov z Trencina,
34 % zo spadovej oblasti). Daldim Easto sa vyskytujicim hlavnym prepravnym médom bola v Tren&ine
a v okolitych obciach chddza (26 % / 25 %). Poznamenajme, Ze vzhladom na pouZiti metodiku st do
kategorie ,,chddza“ zahrnuté len cesty vykonané vylu¢ne peSo. Ak bola chddza kombinovana s inym
médom, napriklad s hromadnou dopravou, je ako dominantny mod oznaceny hierarchicky nadradeny
sp6sob dopravy.

Na sprehladnenie dal3ich analytickych vystupov sme vy3Sie popisand Struktdru hlavnych prepravnych
modov kategorizovali do strucnejSej podoby, ktora je popisana v nasledujdcich grafoch. Je tak vyraz-
nejSie viditelna prevaha individualnej automobilovej dopravy, najma v spadovej oblasti.

Grafg Dominantny dopravny mdd — kategorizované. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019.
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41de napriklad o metodiky KOMOD alebo BRAWISIMO. V s(ilade s nimi bola uplatnend nasledujdca hierarchia vyuzitych dopravnych mddov: vlak -»
dialkovy autobus -> regionalny autobus -> mestsky autobus -> auto - spolujazdec -> auto - vodic -> bicykel -> pesia chddza.
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Ak vyuZité hlavné dopravné médy analyzujeme s prihliadnutim na pohlavie a vek respondentov, pozo-
rujeme v Trencine aj v spadovej oblasti analogickd distriblciu preferovanych spésobov dopravy v jed-
notlivych sociodemografickych kategériach. MuzZi jazdia €astejSie autom ako Zeny, menej chodia pesSo
a cestuji hromadnou dopravou. Kym v najmladSej vekovej kategorii (6 — 14 rokov) je takmer polovica
ciest vykonavana peso, s pribldajicim vekom podiel ch6dze klesa a priblda jazd autom. Vo vekovych
kategériach nad 45 rokov zastlpenie jazd autom postupne klesa a podiel peSich ciest sa znovu zvy-
Suje.

Graf6  Delba prepravnej prace v Trencine, rozdelenie podla pohlavia a veku. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019.
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Nasledujdci graf ndm umoZiuji dominantné cestovné mddy analyzovat s prihliadnutim k d{Zke vyko-
navanych ciest. Cesty do jedného kilometra st podla o¢akavani vykonavané predovsetkym pe3o,
najma v spadovej oblasti. S predlZujiicou sa diZkou ciest klesa podiel chddze a stipa podiel jazd au-
tom. Verejna doprava je v Tren¢ine vyuZivana predovietkym pri cestach dlzky 3,1 — 4 km, v okolitych
obciach je jej podiel zhruba patinovy pri cestach dizky 3 — 20 km a pri krat3ich a dlh3ich cestach je

nizsi.
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Graf 7 Delba prepravne] prace v Trencine, rozdelenie podla dizky ciest. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trenéine a okoli, 2019.
A.1.2.3 Rozdelenie ciest podlaich Gcelu

Ucely ciest sa v Trenéine a v okolitych obciach velmi neli3ia. PrevaZujd cesty spojené s navratom do-
mov (41 % v Trencine, 40 % v spadovej oblasti), nasleduji cesty do prace (zhodne 18 %) a cesty za na-
kupmi a sluzbami (11 % v Trencine a 10 % v okoli).
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Graf 8 Rozdelenie ciest podla dcelu v Trencine a v trenCianskej spadovej oblasti.

V nasledovnych grafoch porovnavame cesty motivované roznymi (celmi z hladiska vyuZitych doprav-
nych médov. Situacia v Trencine a v okolitych obciach je v zakladnych rysoch podobna: auto vyuzivaja
respondenti predovSetkym pri sluZobnych cestach a inych presunoch v ramci svojich pracovnych
aloh, hromadna doprava je najcastejSie zastipena v segmente ciest za vzdelavanim (tj. predovsetkym
dochéadzka deti a Studentov do 5kdl), podiel jazdy na bicykli je najvacsi v ramci volno€asovych ciest.
PeSo sa dopytani premiestiiujd najma za G¢elom stravovania a pri volnocasovych cestach.

Grafy vSak indikuja aj urcité rozdiely oboch lokalit. Pre vSetky Gcely ciest s vynimkou ciest za stravova-
nim plati, Ze dopytani zo spadovej oblasti sa CastejSie pohybujd autom na Gkor hromadnej dopravy.
Zjavné je to najma pri cestach za nakupmi a sluzbami a pri vybavovani sikromnych zaleZitosti.

Zdroje dat o Gceloch vyuZitia ciest vychadzajd z dvoch zdrojov, realizovanych v ramci PUM mesta Tren-
¢in: Prieskumu dopravného spravania a Prieskumu cez hranice mesta ((3) (4)).

Ucely ciest sa v Trenéine a v okolitych obciach velmi neligia. PrevaZujd tu cesty spojené s navratom
domov (41 % v Trencine, 40 % v spadovej oblasti), nasleduji cesty do prace (zhodne 18 %) a cesty za
nakupmi a sluzbami (11 % v Trencine a 10 % v okoli).

V nasledujdcich grafoch porovnavame cesty motivované réznymi (i¢elmi z hladiska vyuZitych doprav-
nych moédov. Situacia v Trencine a v okolitych obciach je v zakladnych rysoch podobna: auto vyuzivaj
respondenti predovSetkym pri sluZobnych cestach a inych presunoch v ramci svojich pracovnych dloh,
hromadna doprava je najcastejSie zastlipena v segmente ciest za vzdelavanim (tj. predovsetkym do-
chadzka deti a studentov do $kol), podiel jazdy na bicykli je najvacsi v ramci volnocasovych ciest.
PeSo sa opytani premiestfiujd najmd za (i¢elom stravovania a pri volnocasovych cestach.



Grafy vSak indikujd aj urcité rozdiely oboch lokalit. Pre vSetky Gcely ciest s vynimkou ciest za stravova-

nim plati, Ze dopytani zo spadovej oblasti sa CastejSie pohybujd autom na Gkor hromadnej dopravy.

Zjavné je to najma pri cestach za nakupmi a sluzbami a pri vybavovani sikromnych zaleZitosti.
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Ucely ciest z hladiska vyuZitého hlavného dopravného médu v Trenéine. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trenine a okoli, 2019
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Z hladiska prepravnych vztahov v Gzemi je pre dochadzku za pracou najvyznamnejsim vztahom Histo-
rické centrum-Sidlisko Juh, kym pre nakupy je vyraznejsi vztah s lokalitou Bela, odrazajici lokalizaciu

vyznamnych nakupnych stredisk (vid niZsie).
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Obr. 2 Cesty za pracou v ramci mesta Trencin. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019
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Obr. 3 Cesty za nakupmi v ramci mesta Trencin. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019



A.2 Podmienky mesta a regionu,

ovplyvinujice podobu mobility

A.2.1 Morfologia mesta

Trencin je Zivé, zelené mesto, oblibené navstevnikmi. Na druhej strane, dlhodobé Struktiira rozvoja
vystavby mesta a jeho dopravnej infrasStruktiry postupne vedie v niektorych oblastiach k upeviovaniu
stavu, v ktorom je Zivot v uliciach nahrddzany a vytesfiovany dopravou na ¢oraz vdcSie vzdialenosti.
Znecistenie, hluk a zabor priestoru dopravou brani rozvoju malého podnikania a ,,malych“, kaZdoden-
nych aktivit — spolocenskych a komunitnych interakcii, ktoré budujd vztah ku miestam a tym aj ich
charakter. Rastlce intenzity automobilovej dopravy brania chddzi a cyklistike, vytvarajic malé aj velké
bariéry a nebezpecenstva, ale taktiez brania uskutocfiovaniu primarnej funkcie verejného priestoru,
ktory chddzu a cyklistiku do ulic privadza — metaforicky ,,balet na chodniku“ americkej urbanistky Jane
Jacobs — teda spontanny a jedinecny pohyb a Zivot, odohravajdci sa v uliciach miest, ktory je z po-
hladu tradi¢ného dopravného planovania podrobovany neustalej snahe o podmanenie a kontrolu.

Viziou Trencina, vyplyvajicou z PHSR, je mesto (dopravne) prepojené, avsak nie na ikor verejného
priestoru a komunitného a spolocenského Zivota. Verejny priestor, ktory je vyprazdneny a slizi iba pre
dopravné funkcie, vytvara pocit odcudzenia a potrebu novej mobility za vzdialenejSimi, atraktivnejSimi
miestami pre stretavanie. Jednym z pilierov PUM Trencin by teda mala byt podpora prekrocenia dedic-
stva rozsiahlych monofunkénych zén, prepojenych nekonecnymi retazami dopravnych priadov — ohro-
zenim z tohto hladiska s rozvojové plany investorov, ktoré nepocitaji s obcianskym vybavenim a mi-
nimalizujd d6raz na rozvrhnutie a vybavenie verejného priestoru na Gkor cien nehnutelnosti a zisku.
Plan udrzatelnej mobility vSak zaroven nemdze byt iba rozpravou nad priestorovym usporiadanim
mesta a priestorovymi a infrastruktdrnymi dispoziciami ulic — verejny priestor stoji na ludoch, ktori sa
podielajd na jeho tvorbe a ktori ho obyvaju. Aj najambicidznejSie plany, ktoré neberd do Gvahy ludsky
rozmer a spolocensky kontext, mdZu skoncit nevyuzivané, zabudnuté a opustenés.

Priestorové rozmiestnenie byvania a zdrojov dopravy

Industrialny rozvoj Trencina je charakteristicky koncentrovanou sidliskovou zastavbou, monofunk-
¢nostou priemyselnych a obytnych z6n. Porevolucna transformacia Trencina priniesla okrem iného vy-
raznd komercnd suburbanizaciu (vystavbu nakupnych stredisk na okraji mesta, alebo prilahlych obci
— Bela a komer¢ni transforméaciu centra mesta, ktoré sa pomaly vyludfiiuje na Gkor okrajovych Stvrti.

5 Prikladom mdZe byt monumentéln architektdra ,jednorazovych® olympijskych Stadiénov, diela O. Niemeyera v Brasilii, ale aj Siroké — a prazdne
chodniky a ihriska v satelitnich mesteckach, centrum zaujmov obyvatelov ktorych je inde.



Priestorova distribdcia obyvatelstva mesta Trencin je pomerne nerovnomerna. Podla hustoty zaludne-
nia a koncentracie obyvatelstva m6Zzeme rozlisit Styri najvdcSie centra byvania v Trencine, vid' Obr. 16.
Medzi najvacsie centra byvania patri sidlisko Juh, sidlisko Sihot, sidlisko Soblahovska rozSirené

o ulice DIhé Hony, Partizanska, Pod lesoparkom, a sidlisko Kvetna (ulice Duklianskych hrdinov,
Kvetna, Hollého). Tieto centra byvania sa od ostatnych rezidencnych lokalit liSia o. i. vysokym stup-
nom koncentracie obyvatelstva, skladbou osidlenia a morfologickou Struktdrou zastavby.

Najvacsim centrom byvania je sidlisko Juh, v ramci ktorého Zije tretina obyvatelov Trencina. Sidlisko je
tvorené mnohymi viacposchodovymi bytovymi domami, ktoré boli postavené v ramci panelovej vy-
stavby od 70. rokov 20. storoc€ia. Hlavna vystavba sidliska prebiehala v troch etapach. Pri panelovych
domoch dominuje vertikalna Struktdra s prevaZzujicou vySkou 6smich poschodi. Cela zastavba leZi na
svahoch vychadzajdcich z Kozieho vrchu a lesoparku Brezina, pricom tato konfiguracia terénu, bliz-
kost lesoparku a jeho ,,prenikanie“ do zastavby v podobe mestskej zelene do istej miery potlacuje uni-
formitu a monoténnost panelového sidliska. Sidlisko je obsluhované tromi miestnymi komunikaciami
(ulice Saratovska, Gen. L. Svobodu, Vychodna), ktoré sa postupne zbiehaji do jednej Stvorpridove;j
cesty s oddelenymi smermi jazdy. Sidlisko ma prevaZzne obytnd funkciu, ¢o vytvara vysoké naroky na
dopravni obsluznost a dopravu vSeobecne, na druhej strane, ako je vidiet z rozloZenia volby pro-
striedkov pre cesty, na sidlisku Juh je zaroven najvyraznejsi podiel peSej dopravy, o potvrdzuje do
istej miery samostatnost mestskej ¢asti voCi zvySku mesta — excentricky, skdr neZ iba satelitny vztah.
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Obr. 4 Modalny podiel ciest, zacinajicich v jednotlivych zénach mesta
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Vzhladom k polohe na okraji mesta a vyvySenej polohe na vybeZku Kozieho vrchu je sidlisko tazsie do-
stupné nemotorovou dopravou, obzvlast strmym stlipanim od ulic Partizanska a Soblahovska, ¢o zni-
Zuje moznost plynulého prepojenia Stvrti aktivnou dopravou nutnostou dlh3ej obchadzky cez ulicu Ge-
nerala Svobodu. Vysoky stupen koncentracie obyvatelstva a monofunkénost (izemia zaroven generujd
velky pocet ciest za uspokojenim potrieb miestnych obyvatelov za hranice mestskej Stvrte. S rastlcou
automobilizaciou zaroven vznika velky tlak na parkovanie, obzvlast no€né. Uzemny plan (5) pocita

s dalsim rozgirovanim sidliska pozd(Z ulice Vychodna.

Druhym najvacsim centrom byvania v Trencine je sidlisko Sihot, v ktorom Zije 20 % obyvatelov mesta.
Sihot sa rozprestiera na lavom brehu rieky Vah a postupne nadvazuje na historické centrum Trencina.
Sidlisko Sihot je administrativne rozdelené do Styroch ¢asti (Sihot I. — Sihot IV.). K pdvodnej prvore-
publikovej funkcionalistickej zastavbe Sihot |. pribudla po druhej svetovej vojne postupne Sihot Il., Ill.
a IV. Tomu odpoveda aj rozdielna vnitorna diferenciacia jednotlivych ¢asti. S rasticou vzdialenostou
od centra mesta sa postupne meni charakter aj Struktira zastavby. V ¢asti Sihot I. dominuje kombino-
vana zastavba rodinnych domov a viacpodlaznych bytovych domov s maximéalnou vyskou Styri nad-
zemné poschodia. V €asti Sihot . uZ prevlada panelova viacpodlazna zastavba, v ktorej sa prelina za-
stavba s vyraznou vertikalitou (panelové domy na uliciach Kpt. Nalepku a Soltésove]) so struktdrou
horizontalnou, ako napr. na ulici Osviencimska. Velkokapacitna hromadna forma byvania dalej pre-
chadza v byvanie individualne, v rodinnych domoch (Sihot lIl.). V ¢asti Sihof IV. sa nasledne meni cha-
rakter zastavby na panelové domy az s 6smymi poschodiami. Sidlisko Sihot je v porovnani so sidlis-
kom Juh lepSie dostupné vSetkymi druhmi dopravy, kedZe sa v blizkosti nachadza hlavna Zelezni¢na
stanica i autobusova stanica, i ked koridory Zelezni¢nej a cestnej dopravy zaroven tvoria vyrazni ba-
riéru smerom do CMZ. Rovinata terénna konfiguracia zaroven umoZiuje rozvoj nemotorovej dopravy.
Sidlisko Sihot sa oproti sidlisku Juh vyznacuje vyrazne vacsou polyfunkénostou a obcianskou vybave-
nostou, dostupnostou ostrova Ostrov so Sportovo-rekreaénym vyuZitim a pristupom na hradzu, ktora
umoZiiuje do istej miery chraneny pristup do ¢asti mesta pozd{Z toku Vahu.

Tretim najvyznamnejSim centrom byvania je lokalita Dlhé Hony a prilahlé okolie tvorené ulicami Sobla-
hovska, Partizanska a Pod lesoparkom. Sidlisko DIhé Hony bolo postavené po druhej svetovej vojne
medzi dneSnou cestou €. Il/507 a ulicou Soblahovska. Sidlisko tvoria bytové domy nizkej zastavby

v okoli ulic 28. oktébra a Inovecka, a tri panelové domy na ulici Legionarska. Neskdr bolo sidlisko Dlhé
Hony roz3irené o sidlisko Soblahovska. K tymto sidliskdm mdZeme zaclenit taktieZ hustd zastavbu

v priestore ulic Partizanska, Pod lesoparkom a Nad tehelfiou.

Poslednym centrom byvania je sidlisko v ¢asti Zlatovce, vymedzené ulicami Duklianskych hrdinov,
Hollého a Kvetna, ktoré sa ako jediné nachadza na pravom brehu rieky Vah. Sidlisko sa sklada z dvoch
blokov panelovych viacpodlaznych domov. Po obvode je sidlisko obklopené rodinnymi domami a ob-
jektami obc¢ianskej vybavenosti.



Historicky sa vyvoj mesta odohraval vylu¢ne na lavom brehu v okoli Trenc¢ianskeho hradu, kde rieka
Vah tvorila prirodzend bariéru. Pri pohlade na lokalizaciu jednotlivych centier byvania je viditelna dis-
proporcia medzi pravym a lavym brehom rieky Vah, vid’ Obr. 16. Zatial ¢o na lavom brehu je koncentro-
vana vacsina obyvatelov mesta v hustej kompaktnej zastavbe, na pravom brehu (s vynimkou sidliska
Kvetnda) prevlada individualna forma byvania, prechadzajiica do vidieckeho charakteru a priemysel-
nych oblasti. Zastavba pravého brehu je menej kompaktna a medzi jednotlivymi funkénymi plochami
je viacero prieluk alebo opustenych, nevyuzitych ploch (brownfieldov). Takmer polovicu zastavanych
pléch na pravom brehu tvoria plochy vyroby a skladovania, napr. rozvijajica sa priemyselna zéna po-

zd{Z ulice Bratislavska.

Na zaklade Obr. 16 je moZné dalej rozliSit najvacsie centra zamestnanosti, ktoré sd koncentrované po-
pri hlavnych komunika&nyich osiach (ulica Bratislavska, cesta Il/507 ¢ ulica Gen. M. R. Stefanika).
mercnych zariadeni (hypermarket Tesco, OC Laugaricio, Store Land, Kaufland, OC Max, rézne diskonty,
supermarkety Ci predajne aut) a priemyselnych podnikov na okrajové ¢asti mesta k hlavnym komuni-
kacnym osam. V centre mesta a v jeho okoli tvoria centra zamestnanosti predovSetkym sluzby, obchod
a subjekty verejnej spravy. Medzi najvacsich zamestnavatelov patri Leoni Slovakia, Fakultnd nemoc-
nica Trencin, Hella Slovakia, Marius Pedersen, Johnson Controls, ¢i SAD Trencin. Na Obr. 16 je znazor-
nena priemerna dostupnost v smere z centra do okrajovych ¢asti mesta. NajlepSie ¢asovo dostupné si
z6ny v centre mesta, naopak najhorSie dostupné s z6ny v okrajovych ¢astiach. Sidlisko Juh je tak jed-

nou z najmenej dostupnych ¢asti mesta.
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Obr. 5: Priestorova distribiicia centier byvania a zamestnanosti v roku 2019 (zdroj: FinStat, MeU TN: vlastné spracovanie)

Rozvoj Trencina v priebehu 20. storocia podliehal zasadam rdznych foriem funkcionalizmu, ktoré sa

prejavili vyraznou disproporciou medzi centrami byvania a zamestnanosti. Od zaciatku 9o. rokov 20.

storoCia bol tento proces v podobe segregacie pracovnej a obytnej (rekreacnej...) funkcie umocneny

zavretim niekolkych socialistickych fabrik v SirSom centre mesta. Vysledkom tohto vyvoja je rozdelenie

Gzemia do velkej miery podla jednej dominantnej funkcie, ¢o vyZaduje vysok( hybnost obyvatelstva,

.....

nia bola zistena hodnota hybnosti 2,24, v priemere teda obyvatelia Trenc¢ina vykonaji denne 2,24

ciest. Jednotlivé toky dochadzky za pracou zobrazuje Obr. 30, na ktorom je podla dat z prieskumu pries-

torovo distribuovanych dohromady 509 ciest do zamestnania. Podla predpokladov bol najvacsi pocet

ciest za pracou (45 %) realizovanych z/na sidlisko Juh (do mestskej ¢asti Juh spada aj najvacsi za-

mestnavatel Leoni Slovakia). So sidliskom Juh ma prepravné vazby kaZzda mestska cast, okrem Opato-

vej a Kubrej. NajsilnejSie prepravné vdazby si podla vysledkov prieskumu medzi historickym centrom

mesta a sidliskom Juh, ¢o koreSponduje s rozmiestnenim sluZieb, kultdry ¢i objektov verejnej spravy

v historickom centre mesta.
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Obr. 6 Cesty za pracou medzi zonami

Bariéry v izemi

Vystavba kapacitnych komunikacii, prepajajicich mestské Stvrte, v spojeni s rastiicou mierou automo-
bilizacie, vedie ku pretaZovaniu dopravného systému, najmé v spojniciach v centre mesta, kon-
gesciam a zdrZaniam a zarovei tvorbe tazko prekrocitelnych a nebezpecnych bariér. Kapacitné ko-
munikacie zaroven vyrazne ovplyviuji vyuZitie Gzemia v okoli — blizkost dopravnych tepien je zasta-
vana vybavenostou, uréenou pre vozidla a velké vzdialenosti (Cerpacie stanice, autosalény, priemy-
selné zavody, nakupné strediska), ktoré nari$aji mestsky charakter Gizemia, alebo znemoZziujd jeho
rozvoj a revitalizaciu.

Obdobnym spdsobom sa s dopravnymi bariérami potyka historické centrum mesta, ktoré je v Gzkom
hrdle medzi hradnym vrchom a nivou rieky pretnuté dopravnymi koridormi a mestska Stvrt Biskupice,
ktora okrem nizkej miery obc¢ianskeho vybavenia naraza na tazko priechodny koridor Zeleznicnej trate
Trencin-Trenianska Turna a ulice Elektri¢na.

Sirgie juhovychodné centrum mesta (Dlhé Hony, Soblahovska) naproti tomu disponuje bohatsim a vy-
uzivanym verejnym priestorom (napriklad trhovisko pri OC Druzba), i ked' z hladiska dopravnej infra-
Struktdry nekonzistne vybavenym.



Obr. 9 Priklad: parkovanie vo verejnom priestore a vnitroblokoch. Zdroj: Google maps (2020).

Prave rozptyleny charakter mestskej zastavby, spojeny s vyraznymi dopravnymi bariérami, najvyraz-
nejSie definuje dopravné vztahy v ramci mestského regionu a predstavuje potencial pre efektivne pre-
meny.



V zastavbe Trencina je tieZ Casto pritomné umiestnenie velkych, neprechodnych celkov verejnych
alebo sikromnych areélov, ktoré zvacsuja velkost blokov a vytvaraji makroskopické bariéry v dostup-
nosti. Nemenej doleZitym problémom si vSak aj problémy — bariéry, nebezpecné, stiesnujlce, neprie-
hladné rieSenia na Grovni ,,syntaxe“ mestského a dopravného priestoru pre vSetky druhy dopravy.

Priklad priestorovej hierarchie: kratke a bezpecné prepojenie, ale zaroven nekomunikujici, temny a

opusteny podchod ku stanici Trenc¢in predmestie, tiesniaci chodcov pod frekventovanou cestou:

Obr. 10 Priklad priestorovej hierarchie: kratke a bezpecné prepojenie, ale zaroven nekomunikujici, temny a opusteny podchod ku stanici Trencin
predmestie, tiesniaci chodcov pod frekventovanou cestou. Zdroj: Google maps (2014).

Dal3ou 3pecifickou bariérou st dlhé liniové koridory Zelezni¢nej dopravy. Pre CMZ Tren¢ina bol tento
problém CiastoCne rieSeny rekonStrukciou a presunom trate, avSak pre dalSie asti mesta: Istebnik,

Orechové, Zlatovce, Zablatie, predstavuje Groviiové a mimo(Groviiové krizenie tazko pristupnd a zdl-
havi trasu:



Obr. 11 Podchod Bratislavska-Na zahrade. Zdroj: Google maps (2014).

Zlep3eniu pristupnosti MC Istebnik a Orechové by mohla pomdct revitalizacia starého Zelezni€ného
mosta, vystavba mosta Sihot-Ostrov-Orechové a zlepSenie pristupnosti dalSich existujdcich mimoda-
roviiovych krizeni (napr. Radlinského).

VyuZitie Gzemia: Specifické bariéry
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Obr. 12 VyuZitie Gzemia: Specifické bariéry

Bariéry Zelezni¢nej dopravy si na Gzemi Trencina postupne rieSené stavebnymi Gpravami mimodrov-
novym krizenim. AvSak tieto kriZenia €asto vytvaraji najma pre aktivnu dopravu vyrazné, neprijemné a
nebezpecné bariéry a zdrZania: prikladom mo6Ze byt prepojenie Zlatoviec a Istebnika podjazdom Vlar-
ska cesta.



A.2.2 Reliéf mesta a dostupnost pre aktivnu dopravu
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Obr. 13 Terénny reliéf

Z mapy terénneho reliéfu je viditelné rozloZenie mesta v nive rieky s fixovanym korytom — s vynimkou
zastavby Gpatia Kozieho vrchu Sidliskom Juh na Gzemi mesta prevlada rovinaty reliéf.




A.3 Verejna doprava

Zhrnutie: SWOT Analyza

Silné stranky
Integracia MHD a VOD
ZlepSujlce sa poskytovanie informacii o spojoch, vylukach a pod. (LED panely, Twitter) a zlepSova-

nie vybavenia spojov (PAD)
Zjednotenie cestovného tarifu v ramci mestskej a primestskej dopravy
PohodIné odbavenie pomoci mobilnej aplikacie

Slabé stranky

Bariéry v prestupnych uzloch na frekventovanych uliciach

Nenavdzujlce spoje Zelezni¢nej a autobusovej dopravy

Nenavdznost Zel. zastavky Trencin-predmestie a dlhSia doba dostupnosti Zelezni¢nou dopravou pre
sidlisko Juh
NiZ3ia obsluznost a vyuZzitie MHD v ¢astiach mesta na lavom brehu Vahu

Vybavenie zastavok a priestorové pomery zastavok

Zastaraly vozovy park na hrane Zivotnosti

Nizka konkurencieschopnost, najma pre urcité sociodemografické skupiny

Chybajlce mozZnosti Specifickych spojov MHD (Skolské autobusy, seniorbusy)

Ohrozenia

Kumulécia zdrZani pri zvySujlcich sa intenzitach automobilovej dopravy
Neustale klesajlci poCet prepravenych cestujdcich v PAD

Nizka atraktivita VHD na vySSie vzdialenosti

V pripade postupovania suburbanizacie a deurbanizacie s nizkym pokrytim sluzieb VHD dalSie zni-
Zovanie efektivity dopravného systému

PrileZitosti

Vysoky podiel vnitornej dopravy a dopravy do centra mesta — tieto cesty sd najlahSie nahraditelné
kvalitnymi sluzbami verejnej dopravy

Koncentracia obyvatelstva v zénach urbanneho charakteru s vysokou dostupnostou a efektivitou
VHD

.....

pov

PrileZitost pre vySSie vyuzitie v ramci multimodalnych ciest v systémoch mobility ako sluzby.




Realizacia nového integrovaného dopravného uzla v centre mesta v ramci projektu Trencin si Ty
Potencial pre rozvoj primestskej Zeleznice / liniek ,,elektricky“; realizacia novych zastavok (Trencin-
Biskupice a dalsich).

Zvysenie obsluznosti VOD na pravom brehu Vahu a nasledné zvySenie efektivity VOD vdaka demo-
grafickému rozvoji (vystavba v prielukdch medzi obcami Zlatovce, Istebnik a Orechové)

Potencial pre rozvoj excentrickych prestupnych uzlov Zelezniénej, autobusovej a osobnej dopravy,
odlahcujicich centrum mesta a zvySujicich multimodalitu

Realizacia Specifickych kyvadlovych liniek dopravy pre velkych zamestnavatelov

Rozvoj parkovisk P+R pri viacerych uzloch verejnej dopravy, ktoré podpori vyuZitie VOD v ramci
mesta a skracuje cesty automobilom v ramci mesta

Vyrazné zrychlenie vytaZzenych tras MHD pomoci podpory vyhradenych pruhov pre MHD a obmedze-
niu zastavkovych zalivov

Redefinovanie podmienok zmluvy s poskytovatelom MHD (SAD Trencin) v roku 2022

A.3.1 Organizacia

Na Gzemi mesta Trencin je dopravna obsluZznost zabezpecovana primarne MHD a PAD. Obe tieto formy
verejnej dopravy su prevadzkované spolo¢nym dopravcom SAD Trencin, a. s.

MHD v Trencine prevadzkuje spolo¢nost SAD Trencin, a. s. od 16. 12. 2005, kedy vznikla zmluva o spo-
lupraci pri zabezpecovani dopravy a o vykonoch vo verejnom zaujme v mestskej autobusovej doprave.
Zmluva bola uzatvorena na dobu urcitd do 31. 8. 2017. Zaciatkom roka 2017 sa mesto rozhodlo vyuzit
pravo na prediZenie si¢asnej zmluvy do roku 2022. Pravo prediZenia st¢asnych zmliv vyplyva z Naria-
denia Eur6pskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o sluzbach vo verejnom zaujme v Zeleznicnej
a cestnej doprave. Znenie eurépskeho nariadenia umoziiuje, Ze kym dopravca vyraznym spdsobom
inovuje a rozsiri svoj vozovy park, ktory je predmetom zmldv o sluzbach vo verejnom zaujme, mozno
dobu platnosti zmldv pred{Zit a7 0 50 %. Pred tymto terminom je mozné ukoncit vypoved zo strany
mesta i bez udania dévodov s vypovednou lehotou jedného mesiaca. Zmluva okrem terminu platnosti
dalej obsahuje zakladny rdmec pre prevadzkovanie mestskej autobusovej dopravy, ktory tvori tarifa,
prepravné podmienky, kalkulacia ceny vykonov a ekonomicky opravnenych nakladov, planovany vy-
kon km, rozsah dopravnej obsluznosti, obnovu vozového parku a dalSie podmienky. Zmeny v rozsahu
dopravnych vykonov, cestovnych poriadkov, vy3ky prispevkov ¢i dalSich ustanovenia podmienok s
rieSené uzatvaranim dodatkov. V jdli 2017 nadobudla Géinnost Zmluva o spolupraci pri zabezpeceni
prepravy cestujlcich na Gzemi mesta Trencin spojmi PAD. Touto formou vzniklo Gzemie (definované
zoznamom zastavok), na ktorom platia rovnaké tarifné podmienky MHD a PAD. Cielom tejto integracie
bolo zvySit podiel verejnej dopravy voci individualnej osobnej doprave, eliminovat dopravné kon-
gescie, zniZit potrebu budovania dalSich parkovisk ¢i zlepSit Zivotné prostredie.

V roku 2019 méa siet MHD Trencina 20 liniek (z toho jedna nocna linka), ktoré obsluhuje 42 vozidiel.
Podla poskytnutych informacii Gtvarom mobility Mestského dradu Trencina sa ocakava za rok 2019



dopravny vykon 1 949 ooo km s prispevkom dopravcovi 2 254 962 €. Rocny prispevok mesta na pre-
vadzkovanie dopravy je stanoveny odpocitanim trZzieb z cestovného (predaj cestovnych dokladov +
dalsie vynosy) od ekonomickej ceny dopravy (EON + zisk 5 %).

PAD je zabezpecovana na zaklade zmldv o vykonoch vo verejnom zaujmu medzi Trencianskym samo-
spravnym krajom a spolo¢nostami SAD Trencin, a. s. a SAD Prievidza, a. s. z roku 2009. Platnost zmlav
bola pévodne stanovena do 30. 10. 2019, avdak v roku 2013 bola platnost pred{Zena do 30. 10. 2023.
Jednym z cielov prediZenia zmldv bolo zlepsit stav verejnej autobusovej dopravy na tGizemf Tren¢ian-
skeho kraja, ktory sa mal dosiahnut inStalaciou WiFi systému, spustenim mobilnej aplikacie na poho-
dinejsie odbavenie ¢i zavedenim elektronickych informacnych panelov na lepSiu informovanost cestu-
jacich. Zmluvy o zabezpeceni dopravnej obsluznosti Gzemia Trencianskeho kraja obsahuji zakladny
ramec na prevadzkovanie PAD, rozsah dopravnej obsluzZnosti, tarifné a prepravné podmienky, urcenie
vySky predpokladane;j straty, zvyhodnenie cestujicich a dalSie podmienky. Zmeny podmienok zmldv
sa vykonavaji uzatvaranim dodatkov, napr. zmena objemu tarifnych kilometrov, zmena tarify, vyska
prispevku Ci reflektovanie poZiadaviek na dopravni obsluznost vychadzajlce zo strategickych doku-
mentov, ako napr. plan dopravnej obsluznosti. V roku 2017 boli realizované prvé kroky na integraciu

.....

¢in, a. s.

V roku 2018 bolo na Gzemi TSK zmluvne prevadzkovanych 209 autobusovych liniek PAD, ktoré zabez-
pecovalo 440 autobusov. Podla schvalenych cestovnych poriadkov bolo odjazdenych viac ako 22 mil.
km a obslizenych 276 obcié. Medzi zakladné podmienky vyplyvajlce zo zmliv o zabezpeceni doprav-
nej obsluZnosti patri maximalny objem netarifnych kilometrov, primerany zisk do 3 % z ekonomicky
opravnenych nakladov (EON) a pri zmene EON o viac ako 5 % sd zmluvné strany povinné konat, objed-
navatel dopravy mdzZe znizZit objem vykonov az o 15 % rocne, ale maximalne o 25 % v priebehu trvania
zmluvy. Platnost zmliv je prediZena do 30. 10. 20237.

Zelezni¢na doprava je objednavana na zaklade Zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujmu pri prevadzko-
vani osobnej dopravy na drahe v rokoch 2011-2020. Predmetom zmluvy je zavdzok, ktorym sa doda-
vatel Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. zavdzuje poskytn(t objednavatelovi, Slovenskej repub-
like, vjkon Zelezniénych dopravnych sluZieb v osobnej doprave za uréené ceny. Zelezni¢na osobna
doprava ma pre vnitorn( dopravn( obsluznost Gzemia mesta Trencin marginalny vyznam.

6 \jrocna sprava TSK za rok 2018. Trenciansky samospravny kraj [online] 2018 [cit. 2019-11-23]. Dostupné z: https://www.tsk.sk/financie/vyrocna-
sprava.htm|?page_id=46055

7 Plan udrZatelnej mobility TSK. AF-CITYPLAN s. r. 0. [online] 2018 [cit. 2019-11-23]. Dostupné z: https://www.tsk.sk/bu-
xus/docs/pum_zber%2odat.pdf



A.3.2 Kontrola a vyhodnocovanie VOD

Prevadzkovatelverejnej dopravy SAD Trencin, a. s. od roku 2017 vyuZiva na vyhodnocovanie pravidel-
nosti a spolahlivosti dopravy na svojich spojoch systém TransFleet, ktory umoZiuje sledovanie po-
hybu vozidiel prostrednictvom GPS. V roku 2017 bola spolahlivost autobusovej dopravy prevadzkova-
nej spolocnostou SAD Trencin, a. s. 77,9 % (maximalna pripustna odchylka od ¢asu cestovného po-
riadku bola 3 min.). Dopravca dalej systémovo sleduje a pravidelne vyhodnocuje technické parametre
vozidiel, spotrebu nafty, ¢innost Soférov Ci pravidelnost odvodu trZzieb. Spolo¢nost SAD Trencin, a. s.
je zaroven auditovanou firmou z hladiska poskytovanych sluZieb vo verejnej doprave. V maji roku 2017
firma Gspesne presla auditom realizovanym spolo¢nostou Elbacert, a. s.8

Kontrolu vykonava aj objednavatel verejnej dopravy prostrednictvom mesacného vy(ctovania. Do-
pravca pri uzatvarani zmluvy predklada objednavatelovi finanény model, ktory musi obsahovat pred-
pokladané vynosy, naklady a primerané zisky. Objednavatel musi skontrolovat, €i je vySka kompenza-
cie opodstatnena. Po cely ¢as plnenia zmluvy je nasledne dopravca povinny viest podrobn( evidenciu
nakladov a vynosov, podla ktorej je dopravcovi preplacana dokazatelna strata. Mesto Trencin dalej
kontroluje ¢innost dodavatela verejnej dopravy kvartalnymi kontrolami v priestoroch dopravcu, kde sa
kontroluja predovsetkym ekonomicky opravnené naklady.

A.3.3 Financovanie

Podla hodnotiacej spravy mesta Trencin bolo na kapitolu doprava vyclenenych na rok 2018 viac ako
11,7 mil. €. Na konci roka 2018 bolo z tejto kapitoly vycerpanych necelych 7,9 mil. € (67 %). V ramci
kapitoly doprava si financné prostriedky dalej distribuované do jednotlivych podkapitol, ktoré s tvo-
rené MHD (rozpocet 2,09 mil. €), Gddrzbou mestskych komunikacii/parkovacich ploch (2,33 mil. €)

a vystavbou a rekonstrukciou pozemnych komunikacii (7,30 mil. €).

Verejne pristupna cestna siet na zemi mesta Trencin nie je pre pouZivatelov dopravy spoplatnena.
Vynimkou je len dialnica D1, ktora je v gescii Narodnej dialnhi¢nej spoloCnosti, a. s. Pre pouZivatelov
motorovych vozidiel s celkovou hmotnostou do 3,5t st ur¢ené dialnicné poplatky. Pre motorové vo-
zidla s celkovou hmotnostou nad 3,5 t, jazdné sipravy s celkovou hmotnostou nad 3,5t a pre moto-
rové vozidla umoZniujice prepravu viac ako 9 osdb vratane vodica je ur¢eny mytny systém. VySka ceny
dialni¢ného poplatku zavisi na dizke platnosti dialni¢nej znamky. Spdsob vypo&tu a vyska sadzby
myta je stanovena v nariadeni vlady Slovenskej republiky €. 497/2013 Z. z. Pri vypocte myta sa zohlad-
nuje typ vymedzeného Gseku, kategdria vozidla, emisna trieda a pocCet naprav vozidla. Poplatky za
dialni¢nd znamku i mytny systém si vyberané elektronicky.

8\/yrocna sprava SAD Trencin, a. s. SAD Trencin [online] 2017[cit. 2019-11-21]. Dostupné z: https://www.sadtn.sk/vyrocne-spravy/



Mesto Trencin prevadzkuje na svojom Gzemi parkovaci systém. Parkovanie na zemi mesta Trencin je
v pracovné dni spoplatnené podla nastavenych podmienok nového parkovacieho systému z roku
2017. V historickom centre mesta sa plati za parkovné aj pocas vikendov a sviatkov. RozliSujd sa tri
formy parkovného: jednorazové, pre rezidentov a pre abonentov. Na (zemi mesta je vymedzenych se-
dem parkovacich pasiem, na ktorych je parkovanie spoplatnené. Tychto sedem pasiem je lokalizova-
nych do najexponovanejsich ¢asti mesta, historického centra a najbliZSieho okolia. Vyska jednorazo-
vého parkovného je urena v zavislosti na dobe statia v konkrétnej zéne. Najvy3sie parkovné dve eura
je v pasme A-centrum mesta a dalej vySka ceny parkovného klesa s rasticou vzdialenostou od centra.
Pre rezidentov a abonentov sa vydavaji parkovacie karty. PouZivatelia vozidiel s ¢Giastocnym hybrid-
nym ¢i celkom elektrickym motorom m6Zu vyuzit zlavy na parkovnom.

Dal3i zdroj prijmov tvoria eurépske dotécie. V poslednom €ase boli vyuZité prostriedky z eurépskych
dotacii, o.i. na rekonstrukciu vybranych zastavok (vymena pristreskov, osadenie vybranych zastavok
informativnymi led panelmi), vystavbu infrastruktdry pre cyklistov na ulici Soblahovska, Gen.
Svobodu, Legionarska a Braneckého, modernizacia Zelezni¢nych stanic ¢i na rekonstrukciu chodni-
kov.

Dalsi typ prijmov na financovanie dopravného systému st utfzené financné prostriedky z prevadzkovania verejnej dopravy, ktoré plynd takmer
vyhradne z predaja cestovnych dokladov. Vyvoj trZieb z cestovného a poskytnuty prispevok od mesta Trencin v MHD znazorfiuje Chyba! Nenalezen
zdroj odkazil.. Viyvoj trZieb z ceny cestovného v sledovanom obdobi ma klesajtici trend, ¢o koresponduije s neustale klesajicim poctom cestujiicich
v prostriedkoch verejnej dopravy, vid Tab. 5 Ekonomika prevadzky MHD Trencin v rokoch 2013-2018 [€] Zdroj: Hodnotiaca sprava k plneniu roz-
poctu mesta Trencin 2013-2018

a Tab. 10. Klesajlci trend trZieb z cestovného pozitivne ovplyvnila v roku 2017 integracia MHD Trencin
a PAD TSK, ktora umozZnila vzajomné uznavanie cestovnych dokladov v dopravnych prostriedkoch na

Gzemf mesta.

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018
EON 3708 618 3616 869 3453 833 3259 015 3 405 286 3411393
Zisk 222517 217 012 172 692 162 951 170 264 170570
Ekonomicka cena dopravy 3931135 3833881 3626 525 3421966 3575 550 3581963
Trzby z cestovného 1575 416 1500563 1479158 1432348 1388 426 | 1386144
DalSie vynosy 9135 8280 12 365 8137 10 270 10 096
Prispevok z rozpoctu TN 2346 584 2325038 2135002 1981481 2176 854 2185723

Tab. 5 Ekonomika prevadzky MHD Trenéin v rokoch 2013-2018 [€] Zdroj: Hodnotiaca sprava k plneniu rozpo¢tu mesta Trencin 2013-2018

Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Pocet cestujlcich 5,87 5,64 5,50 5,46 5,35 5,42 5,45
Dopravny vykon [vkm] 2,06 1,87 1,89 1,90 1,90 1,93 1,93

Tab. 6 Viyvoj poctu prepravenych cestujicich a najazdenych km v MHD Trencin v rokoch 2012-2018 v mil. Zdroj: Hodnotiaca sprava k plneniu Pro-

gramového rozpoctu Trencina za rok 2018

Dopravca SAD Trencin, a. s. ma k dispozicii flotilu 42 vozidiel pre MHD. Z toho 41 vozidiel bolo zaob-

staranych pred rokom 2011. Od roku 2011 sa rozSiril vozovy park len o jedno zaloZné vozidlo, ktoré




bolo zaobstarané ako nahrada za zhorené vozidlo Irisbus Crossway LE 12M v roku 2017. Z tychto 42
vozidiel je pat kibovyich a 22 nizkopodlaznych typu low-entry. Priemerny vek vozového parku bol v au-
guste 2019 11,4 rokov. Vzhladom na konciace sa platnosti zmliv s dopravcom v auguste 2022 sa vede-
nie mesta rozhodlo neinvestovat do nakupu novych vozidiel. Financné prostriedky tak boli investo-
vané do odbavovacich zariadeni, pokladni¢nych systémov, kamier ¢i WiFi pripojenia vozidiels. Ro¢né

naklady na ddrzbu a opravy vozidiel zobrazuje Tab. 18.

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Opravy a (drzba 230396 2281523 254 878 314 700 396 151 411022
Tab. 7 Naklady na opravy a ddrzbu vozidiel MHD Trencin v rokoch 2013-2018 [€]. Zdroj: Hodnotiaca sprava k plneniu rozpoctu mesta Trencin 2013-

2018

Pocet prepravenych cestujicich v PAD kaZdy rok neustale klesa. V sledovanom obdobi 2012-2018 kle-
sol pocet cestujlcich takmer o Stvrtinu, vid' Tab. 8 a Tab. 10. Tento nepriaznivy klesajdci trend je spo-
sobeny mnohymi réznymi faktormi. NajvyznamnejSimi z nich s postupna zmena demografickej Struk-
tdry, zavedenia bezplatného cestovania v Zelezni¢nej doprave v roku 2014 a neustale rastiica miera
automobilizmu. Objednavatel PAD Trenciansky kraj sa snazi tento nepriaznivy trend stabilizovat za-
traktivnenim a skvalitnenim sluZieb verejnej dopravy formou rozSirenia ponuky poctu spojov, integra-
ciou s MHD (zatial'len na Gzemi mesta Trencin), WiFi pripojenim vo vozidlach, lepSou informovanostou
o aktualnej polohe vozidiel (mobilna aplikacia Ubian.sk), zvySovanim komfortu cestujicich pomocou
obmeny vozidiel, rychlejSieho odbavenia, dérazom na ekolégiu Ci lepSiu propagaciu.

Tab. 8: Vyvoj trZzieb z cestovného a EON u PAD SAD Trencin, a. s. v rokoch 2012-2018 v tis. €. Zdroj: Viyrocna sprava TSK 2018

Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ekonomicky opravnené naklady 21366 21947 21337 19 032 18 951 20 250 21862
Trzby z cestovného 10 406 9857 9279 8 675 8171 7 803 7503
Prispevok z rozpoCtu TSK 10 927 11 944 12 487 10 841 11114 11 696 12 421

Tab. 9: voj trZieb z cestovného a EON u PAD SAD Prievidza, a. s. v rokoch 2012-2018 v tis. €. Zdroj: Viyroéna sprava TSK 2018

Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ekonomicky opravnené naklady 10 820 10 516 10 482 10 386 10 644 11530 12 348
Trzby z cestovného 5354 5061 4740 4 505 4221 4079 3924
Prispevok z rozpoCtu TSK 5432 5519 5901 6305 6482 6672 7108

Tab. 10: Pocet prepravenych cestujicich v PAD TSK v rokoch 2012-2018. Zdroj: Viyrocna sprava TSK 2018

Pocet cestujicich

) 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
prepravenych:
SAD Trencin 18 541 636 17555751 | 16567012 | 15894264 | 15214525 | 14599 433 | 14299 562
SAD Prievidza 9237296 8728320 | 8182067 | 7863938 | 7467866 | 7220068 | 7015882

9 S(icasny stav vozového parku: Imhd.sk. [online] 2018 [cit. 2019-11-24]. Dostupné z: https://imhd.sk/tn/doc/sk/18751/Sucasny-stav-vozoveho-
parku-leto-2019#



Celkom | 27778 932 26 284 071 ‘ 24749 079 ‘ 23758202 | 22682391 | 21819501 | 21315 444

SAD Trencin, a. s. disponoval v roku 2017 pre PAD 273 vozidlami. Vozovy park sa sklada z vozidiel zna-
Ciek lveco a Karosa. V ramci pravidelnej obnovy vozového parku bolo v roku 2017 zabezpecenych 15
vozidiel Iveco Crossway (z toho 8 nizkopodlaZznych), ¢im sa zniZil priemerny vek vozového parku na
7,6 rokov (2017) . Siet PAD v TSK prevadzkovanej spolocnostou SAD Prievidza, a. s. tvori 9o liniek,
ktoré sd obsluhované 167 vozidlami. V roku 2017 tento dopravca obnovil vozovy park zakldpenim vozi-
diel znacky Iveco a SOR, ¢im sa zniZil priemerny vek vozového parku na 4,8 rokov™. Investicie do ob-
novy vozového parku sd zahrnuté v odpisoch. Na vySku tychto odpisov ma vplyv nakup novych vozi-
diel, ktory je realizovany postupne od roku 2005. NajvacSie investicie do vozového parku boli v rokoch
2009-2012 (231 autobusov) a nasledne v obdobi 2016—2018 (140 vozidiel). V rokoch 2013-2015 sa
nerealizoval nakup Ziadnych novych vozidiel. Vyvoj odpisov v jednotlivych rokoch zobrazuje Tab. 11.

Tab. 11: Naklady na opravy a drzbu vozidiel a odpisy PAD TSK v rokoch 2013-2018 [€]. Zdroj: Vijrocna sprava TSK 2013-2018

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Opravy a (drzba 1947 842 1909 202 3353737 3196359 2828483 2777 969
Odpisy 8116 008 7 955 008 4 942 350 4853730 5796 801 6158 060

A.3.3.10bdobie prevadzky, intervaly v jednotlivych prevadzkovych rezimoch

A.3.3.1.1 Zelezni¢na doprava

Zelezni¢na doprava predstavuje vo vztahu k vnitromestskej doprave po meste Trenéin skor
sekundarny spdsob dopravy. Jej vyznam totiZ spociva najma v dialkovej doprave v prepojeni s dalSimi
centrami krajiny. Preprava cestujlcich medzi zastavkami na Gzemi mesta tak ma na celkovom objeme
verejnej dopravy v ramci mesta okrem relacie Trencin—Opatova velmi maly podiel. V pripade
zapojenych obci tento podiel zodpoveda ich velkosti a vyznamu v ramci primestskej dopravy.

Uzemim mesta prechadzaji hlavné trate:

< 120: (Bratislava — Trnava) — Horna Streda — Nové Mesto nad Vahom — Trencin — Trencian-
ska Tepla — Plchov — PovaZska Bystrica — Plevnik-Drienové — (Zilina)

R/

% 143: Trencin — Banovce nad Bebravou — Chynorany
Regionalny vyznam maju vedlajSie trate:
% 122:Trencianska Tepla — Trencianske Teplice

123: Trencianska Tepla — Nem3ova — Horné Srnie — (VIarsky priesmyk)

10 SAD Trencin — Obnova vozového parku: Citybus.cz. [online] 2017 [cit. 2019-11-24]. Dostupné z: http://citybus.cz/2017/10/30/sad-trencin-obnova-
vozoveho-parku/
1 Primestské doprava: SAD Prievidza. [online] 2018 [cit. 2019-11-24]. Dostupné z: https://www.sadpd.sk/primestska-doprava



Pravidelna regionalna doprava je zaistena na tratiach €. 120, 123, 143. Na trati 122 je v prevadzkovana
len rekreacna linka.

v

Linkové cestovné poriadky s ¢islované podla trati:

% Natrati ¢. 120 premavajl regionalne vlaky v Gseku Nové Mesto nad Vahom — Trencin — P(-
chov — (Zilina) cca od 4.30 do 21.30 v intervale 2 hodiny. V §picke pracovnych dnf je inter-
val skrateny priblizne na hodinu, spoje vsak nechodia v celej trati. V obdobnom intervale
zachadzajd od Nového mesta nad Vahom z trate 121 do Trenc¢ina takisto motorové vozne
po linke (Vrbovce -) Myjava — Nové Mesto nad Vahom — Trencin.

% Trat¢. 122 je Gzkorozchodna Trencianska elektricka Zeleznica, ktora premava len sezénne
od aprila do septembra pocas vikendov a sviatkov — 4 pary spojov.

% Natrati €. 123 je v Gseku Trencianska Tepla — Horné Srnie premavka zabezpecena od cca
4.45 do 20.15. Zakladny interval je 2 — 4 hodiny, v Spicke pracovnych dni skrateny na pri-
blizne 1 hodinu.

% Natrati €. 143 premava celkovo len 9 spojov (pocas vikendu 3 pary spojov). Premavka je
zabezpecdend od cca 5.00 do 8.30 a od 13.45 do 18.30. V tychto obdobiach je ,,interval“ pri-
blizne 60 — 120 mindt.

Zelezni¢na doprava nadmiestneho a primestského vyznamu je rie3ena na drovni dopravnej politiky
kraja, ev. Statu. Charakteristika regionalnych a dialkovych spojov je bliZsie popisana napr. v krajskom
Plane udrzZatelnej mobility (6).

A.3.3.1.2 Primestska autobusova doprava

Linky primestskej autobusovej dopravy, ktorych trasa zacina alebo je vedena mestom Trencin su
zabezpecované prevazne dopravcom SAD Trencin a.s. (28 liniek) a ¢iastocne dopravcami ARRIVA
Trnava, a.s. (8 spojov na dvoch linkach), SAD Prievidza a.s. (4 linky). Na linkach PAD plati tarifa
jednotlivych dopravcov.

Medzi vyznamné relacie PAD patria:

X3

8

(Trenéin) - Tren&ianska Tepla - Nova Dubnica - Dubnica nad Vahom - Ilava

X3

%

Tren&in - NemSova
Trend&in - Banovce nad Bebravou

X3

%

X3

8

linky do okolitych obci v radialnych smeroch od Trenc¢ina.



Na najfrekventovanejSich trasach je vplyvom Ciastkovych sibehov tras interval v Spicke okolo 10-20
min(t, vo zvySnom obdobi vSak mdZe narast az na 2-3 hodiny. Na trasach, kde je men3si sibeh liniek
(ev. niZsi dopyt) mdZe byt frekvencia 1-2 spoje za hodinu v Spicke a len zopar spojov ostatnych
casoch. Pravidelny interval nie je zavedeny na Ziadnej linke. Do takmer v3etkych obciv okrese
premava aspon 1 par spojov aj v sobotu, nedelu a sviatok.

Primestské autobusy SAD Tren¢in a.s. na Gzemi mesta dopliiajd aj ponuku spojov MHD o moZnost
prepravy medzi zastavkami obsluhovanymi PAD v tarife MHD. MoZnost prepravy v ramci jedného tarifu
predstavuje urcitd analégiu k systému integrovanej dopravy v mestskom formate. RozSirend ponuku
spojeni mozno hodnotit kladne.

A.3.3.1.3 Mestska doprava

Mestskd hromadnd dopravu v meste Trencin zabezpecuje dopravca SAD Trencin, a.s. ktory
zabezpecuje dopravu v ramci mesta, okresu i kraja uz od roku 1960 pod roznymi menami

a organiza¢nymi a vlastnickymi struktdrami. Uzemie mesta je obsluhované prostrednictvom 19 liniek
MHD a jednej nocnej linky. Okrem siete liniek MHD je v ramci mesta moZné vyuZit tieZ spoje PAD, na
ktorych tieZ plati tarifa MHD.
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Obr. 14 PoCet spojov MHD
Podla frekvencie spojov na jednotlivych linkach je vidiet, Ze hlavnou osou pokrytia VOD je sidlisko Juh-

centrum-sidlisko Sihot, kym (sidlisko Juh)-centrum-Zlatovce deli obsluznost medzi linky MHD, vedlce

cez priemyselné zény, a linky PAD a Zeleznicnej dopravy, vedice po spolo¢nom koridore po(pri) ulici

Bratislavska.
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A.3.4 Prepravny vykon

A.3.4.1 Zelezni¢na doprava

Prepravny vykon za Zelezni¢nl dopravu je k dispozicii prevazne ako sihrnny ukazovatel pre celé

Slovensko (objednavatelom Zelezni¢nej dopravy je MD SR). Vykony v jednotlivych rokoch si uvedené v
Tab. 27 Dopravny vykon dopravcu ZSSK na Slovensku. V nadvadznosti na rieSené Gzemie sa jedna skor
o informativny charakter, je v3ak zjavny stlpajici trend.

Rok

2016

2017

2018

Prepravny vykon [mil. oskm]

6,95

7554

7,78

Tab. 12 Prepravny vkon dopravcov Zel. dopravy na Slovensku. Zdroj: Rocenka dopravy, pdét a telekomunikacii 2019, SUSR.

Vzhladom na to, Ze podiel primestskej Zeleznicnej dopravy predstavoval v r. 2017 cca 9% v ramci

celého kraja mozZno predpokladat, Ze podiel prepravného vykonu Zelezni¢nej dopravy v rieSenom

Gzemi predstavuje priblizne do 5 % celoStatneho.

A.3.4.2 Primestska autobusova doprava

PAD v okoli mesta Trencin zabezpecuje najméa dopravca SAD Trencin. Vyvoj dopravného vykonu v

jednotlivyich rokoch je uvedeny v Tab. 28 a Tab. 29. Udaje s vztiahnuté k Gzemiu okresu, ktoré

ramcovo zodpoveda riesenému Gzemiu. Udaje za (izemie celého kraja s popisané v krajskom

dokumente.
Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Dopravny vykon [tis. vozokm] 4517 4521,3 4 467,4 4 430,3 43737 4 403,8
Tab. 13 Vyvoj prepravného vykonu PAD na okrese Trencin. Zdroj: SAD, Tren¢in a.s.
NiZSie je uvedena tabulka s rozdelenim na tarifné a celkové kilometre.
Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Tarifné kilometre [mil. km] 4,22 4,23 4,2 4,16 4,11 4,14
Celkové kilometre [mil. km] 4,52 4,52 4,47 4,43 4,37 44

Tab. 14 PAD okres tarifné a celkové km. Zdroj: SAD, Trencin a.s.

Udaje o pocte kilometrov PAD na okrese Tren¢in maji od mierneho poklesu v r. 2015 obdobny

charakter.

A.3.4.3 Mestska hromadna doprava

Vyvoj dopravného vykonu v MHD Trencin v rokoch 2011-2018 je uvedeny v nasledujicej tabulke:

Rok

2014

2015

2016

2017

2018

Vykon MHD Trencin [tis.
vozkm]

1892,7

1903,2

1902,8

1927,4

1934,7

Tab. 15 Viyvoj prepravného vykonu MHD Trencin. Zdroj: mesto Trencin




NizSie je uvedena tabulka s rozdelenim na tarifné a celkové kilometre. Rocny vyvoj tarifnych a
celkovych kilometrov v ramci systému MHD ma mierne rastici charakter.

Rok 2014 2015 2016 2017 2018
Tarifné kilometre [mil. km] - 1,7 1,72 1,74 1,74
Celkové kilometre [mil. km] 1,89 1,9 1,9 1,93 1,93

Tab. 16 MHD tarifné a celkové km. Zdroj: mesto Trencin

A.3.5 Infrastruktdra

A.3.5.1 Infrastruktdra na trasach liniek

V okrese Trencin sa zatial nenachadza vyhradena infraStruktdra pre autobusovi dopravu, okrem auto-
busovej stanice a jednotlivych zastavok; autobusy vyuzivaji Standardnych cestni infraStruktdru. Vply-
vom dopravnych kongescii tak mdZe narazovo dochadzat k meskaniu spojov. Najma v centre mesta a
na vytaZenych krizovatkach, najma pocas Spiciek v pracovnych diioch. Do buddcnosti je vhodné pos-
denie mozZnosti preferencie na kapacitne vyhovujicich cestach, alebo v spojeni s obmedzenim prie-
storu pre IAD.

Rychlostné obmedzenia pre autobusovi dopravu nie si zavedené, premavka sa riadi beZznymi pravid-
lami cestnej premavky.

V okrese Trencin sa nachadza jedna autobusova stanica. Jej stav je v sic¢asnosti skor nevyhovujici.
Nie je bezbariérova, v pripade PAD ma len malé pristresSky pre cestujlcich, chodci majd k dispozicii
nastupné ostrovceky. V pripade MHD si jednotlivé statie oznacena iba dopravnym znacenim, pricom
pohyb chodcov nie je dostato¢ne usmerneny.

Autobusové zastavky v okrese Trenc¢in majd obvyklé usporiadanie a vybavenie, niektoré sd vybavené
pristreSkom. Vybrané zastavky, ktoré nevyhovuji modernym poZiadavkam, je vhodné podla moZnosti
postupne rekonstruovat. Stcastou niektorych, spravidla kone¢nych zastavok, su tieZ obratiska.

A.3.5.2 Vozovy park

Dopravca SAD Trencin prevadzkuje celkovo 273 autobusov pre primestskid dopravu (za vsetky pre-
vadzky). Zakladny prehlad uvadza nasledujica tabulka.

Tab. 17 Zakladné informacie o autobusoch SAD Trencin

Typ vozidla Vek [rok] Pocet Dizka[m] Pohon Nizkopodlaznost | Klimatizacia
Iveco Crossway 10,6M (SFR . .
7-10 189 10,5 nafta nie ano
150)
Iveco Crossway . .
1-2 32 11 nafta nie ano
LINE 10,8M
Iveco Crossway . .
2 5 12 nafta nie ano
LINE 12M




Iveco Crossway j )

1 8 11 nafta ano ano
LE LINE 10,8M
Karosa C 954 E 12 -13 39 12 nafta nie nie

Zdroj: (SAD Trencin, a.s., 2018) (Evidencia vozidiel slovenskych dopravcov, 2018)

Siahrn:

R/
0’0

Celkovy pocet prevadzkovych vozidiel: 273

X3

8

Priemerny vek prevadzkovych vozidiel: 8,3 rokov

Pocet nizkopodlaZnych vozidiel: 8 (tj. 3%)

Pocet klimatizovanych vozidiel: 234 (tj. 86%)

Spotreba autobusov PAD sa pohybuje okolo 24,7 1 / 100 km.
Standardnéa vybava novoobstaravanych autobusov v PAD je:

X3

8

X3

8

X3

%

X3

%

X3

8

Elektronicka pokladnica s napojenim na dispecerské riadenie on-line

X3

8

Predny a boc¢ny informacny LED panel

X3

¢

Vnatorny LCD panel

X3

%

klimatizacia
WiFi pripojenie

X3

%

X3

%

Drziak na nosic bicyklov, ev. prives (rekreacné linky)

Zakladny prehlad autobusov MHD Trencin uvadza Tab. 17 Zakladné informacie o autobusoch SAD Tren-

¢in.

A.3.5.3 Riadenie dopravy a preferencia VOD

Od roku 2017 je v PAD a MHD Trencin zavedeny dispecersko-riadiaci systém TransFleet, umoZiujlci
lokalizaciu vozidiel a odosielanie dalSich dat technického charakteru o vozidlach a jazdach v redlnom
Case. Zber dat zaroven umoznuje ich spdtné poskytnutie do systémov informacii pre verejnost — uZiva-
telov v aplikacii UBIAN (7 str. 6).

V Trencine nie s v slicasnosti zavedené systémy alebo opatrenia preferencie mestskej hromadnej do-
pravy (vyhradené pruhy, dynamické riadenie kriZzovatiek s preferenciou MHD).

A.3.6 Tarifné systémy

V okrese Trencin ani v kraji nie je zavedeny vlastny integrovany dopravny systém, urcita obdoba tohto
systému funguje len na Gzemi mesta. Na linkach VOD tak platia tarify vyhlasené jednotlivymi doprav-
cami (najméa ZSSK a SAD Trencin, a. s.).

A.3.6.1 Zelezniéna doprava

Tarifny systém primestskej Zeleznicnej dopravy je kilometricky. Cena za prepravu sa tak odvija od
vzdialenosti medzi vychodiskovou a cielovou zastavkou, pricom prestupovanie je mozné. Na linkach
je spravidla nutné zakipenie cestovného listka eSte pred nastupom, v opacnom pripade je nutny na-
stup konkrétnymi dverami a prihlasenie u vodica. V relaciach do 6o km vylucne regionalnymi vliakmi je



poskytovana zlava 15 % z cestovného. Cestovné sa tak pohybuje od 0,44 € do 2,78 €. Pre pravidel-
nych cestujdcich sa k dispozicii tratové predplatné cestovné listky, ktoré s priblizne o0 50 % vyhodnej-
Sie ako jednorazové cestovné listky. Sa k dispozicii na tyZden alebo mesiac, a to vjednosmernej aj v

obojsmernej variante.

Pre vybrané skupiny cestujdcich je vo vSetkych vlakoch v zavdazku verejnej sluzby zavedena bezplatna
preprava. Pri kazdej ceste je vSak potrebné nechat si vystavit nulovy cestovny listok. Narok na bez-

platnd prepravu maja:

e deti do 15 rokov,

e Ziaci a Studenti do 26 rokov,

e poberatelia dochodkov do 62 rokov,
e seniori nad 62 rokov.

Pre cestujlcich vacsiny uvedenych kategérii, ktori nemaji preukaz bezplatnej prepravy, je k dispozicii
zlava 50 % (Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a.s., 2018).

A.3.6.2 Primestska autobusova doprava

Tarif pre prevadzku vnitroStatnej pravidelnej autobusovej dopravy oséb, ak vzdialenost od vychodis-
kovej zastavky po cielovi zastavku nepresahuje 100 km na (zemi Trenc¢ianskeho samospravneho
kraja schvaluje TSK pre zmluvnych dopravcov — SAD Prievidza a SAD Trencin.

Tarifny systém primestskej autobusovej dopravy je kilometricky. Cena za prepravu je teda vypocitana
podla prejdenej vzdialenosti, priCom pri prestupe je potrebné kipit si novy cestovny listok.

Nastup do autobusu je mozny len prednymi dverami. Plati sa v hotovosti u vodi¢a alebo pomocou ¢i-
povej karty (dopravnej karty dopravcu, krajskej karty multiCARD). Pre potreby tarifného odbavenia je
na zaklade vzdialenosti definovanych 19 tarifnych pasiem az do 100 km. Cestovné platené v hotovosti
stoji od 0,40 do 4,75 €.

Hlavni dopravcovia SAD Trencin a SAD Prievidza neposkytujd predplatné ¢asové listky, ale pondkajd
zlavy pri pouZiti dvoch druhov Cipovych kariet:

e Dopravna karta dopravcu — zlava 10 % (pri zlavnenych listkoch len 5 %).
e Krajska karta multiCARD - zlava 20 % (pri zlavnenych listkoch cca 22 %).

Obe druhy Cipovych kariet si m6Ze zaobstarat kazdy cestujici vratane 0sdb s trvalym pobytom mimo
TSK. Rozdiel je predovsetkym v tom, Ze krajska karta multiCARD ma pauSalny mesacny poplatok
(vyska 0,70 €), ktory sa k dopravnej karte dopravcu nevztahuje. TieZ je dopravné karty moZné vyuZivat
aj u inych dopravcov zapojenych v systéme TransCard a naopak, vyuZivat karty tychto inych doprav-
cov. Naopak, nevyhodou dopravnych kariet dopravcov je poplatok za ich vydanie a vy$Sie uvedena

nizsia zlava.

TSK v ramci spolo¢ného dopravného Gzemia v meste Trencin dohodol s mestom Trencin moZnost ces-
tovania v primestskych autobusoch podla tarify MHD Trencin.



Pre vybrané skupiny cestujicich je poskytovana zlava okolo 20 % (aj pre tieto skupiny plati moZnost
dalSej zlavy pri pouziti Cipovych kariet):

% deti do 15 rokov,

53

¢

Ziaci a Studenti do 26 rokov,

7
°

obcania nad 62 rokov,

7
°

drzitelia preukazu TZP alebo TZP-S a ich sprievodcovia

Pre obcanov nad 70 rokov existuje evidencné cestovné vo vysSke 0,35 € za kazdych zacatych 25 km
cesty.

Bezplatne sa prepravuji len kusy batozZiny do urcitej velkosti, detsky kocik, invalidny vozik ¢i vodiaci
pes. Docasne sa tieZ bezplatne prepravujd cestujici v Gseku Pichov, Matador — Plichov, Zeleznicna
stanica, pokial prestupujd na dalSie spoje (6).

A.3.6.3 Mestska hromadna doprava

Verejna doprava na Gzemi mesta zahfia linky MHD aj PAD, tieto sa riadi prostrednictvom rovnakého
tarifu vydaného pre MHD. Tarifa upravuje cenové vztahy medzi dopravcom a cestujicim v silade s
cennikom. Platba je moZna v hotovosti a prostrednictvom dopravnej karty (nastup mozny vsetkymi
dverami). V nasledujcich tabulkach s uvedené druhy cestovnych listkové a ceny cestovného (dovoz-

ného).
CL zakdpeny v hotovosti u
Druh cestovného listka JCL zakipeny prostrednictvom DK ] N peny
vodica
zakladny JCL (*jednorazovy cestovny listok) 0,40 € 0,80 €
zlavneny JCL - Ziak, Student do veku 26 rokov, ob¢an nad
62 rokov veku, drzitel preukazu TZP alebo TZP-S (s vyjnim-
. 0,25 € 0,50 €
kou cestujlcich na
invalidnom voziku a nevidiacich)
zlavneny JCL - ob&an nad 70 rokov 0,00 € 0,30 €
nocné cestovné - JCL na nocny spoj 1,00 € 1,00 €
) . . 70 % z vySky cestovného
prestupny JCL — pri prestupe do 40 min. .
nastaveného na DK
dovozné - batozina, pes, detsky kocik bez
o . 0,25 € 0,30 €
dietata - prazdny
Tab. 18 Cena cestovného a dovozného (vratane DPH). Zdroj: SAD Trencin, a.s.
Druh CPL 30 dni 90 dni
zakladny CPL (*¢asovy predplatny listok) 15,00 € 40,00 €
zlavneny CPL - Ziak, $tudent do veku 26 rokov, obcan nad
62 rokov veku, dritel preukazu TZP alebo TZP-S (s wynim- | 9,00 € 24,00 €
kou cestujticich na invalidnom voziku a nevidiacich)




Tab. 19 Cena Casového predplatného cestovného listka (vratane DPH). Zdroj: SAD Trencin, a.s.
A.3.6.4 Zastavky a stanice VOD

Niektoré zastavky PAD trpia taZzkou pristupnostou, absenciou vybavenia, i moZnosti prestupu na

opacny smer:

Obr. 16 Pristup ku vybranym zastavkam PAD - zastavka Elektricna-Nemocnica. Zdroj: Google maps (2020).

Prikladom rieSenia nebezpecne umiestnenej zastavky PAD je zastavka pri ul. J. Derku, ktora pokracuje
ako pesia trasa, prepdjajlca Stvrt Kubra a Opatovce, absencia peSieho krizenia ktorej viedla v roku
2016 ku smrtelnej nehode:



Obr. 17 RieSenie pristupu ku zastavke pri ul. J. Derku po Gprave

Druhy cestovnych listkov:

Papierovy cestovny listok na jednu cestu sa predava u vodica autobusu. Cestujici ho m6Zu uhraditv
hotovosti alebo prostrednictvom kreditu na dopravnej karte. Cestujici mdéze tymto spdsobom kipit
listok aj pre spolucestujiceho.

Elektronicky cestovny listok na jednu cestu cestujici ziskaja prostrednictvom elektronického citacieho
zariadenia po nastupe druhymi, tretimi alebo Stvrtymi dverami autobusu. Casovy predplatny listok sa
predava v kancelariach dopravcu, prostrednictvom internetového portalu dopravcu (www.sadtn.sk)
alebo v automatoch dopravcu. V MHD Trencin je rozSireny spdsob odbavenie formou elektronickych
kariet. Pre nakup mo6Zu cestujici uplatnit dopravné kartu emitovani dopravcom v SR, elektronicky Pre-
ukaz Ziaka alebo elektronicky preukaz Studenta (ISIC). Dopravné karty dopravcu sa predavajd v kance-
lariach dopravcu a na internetovom portali dopravcu. Pre nabitie elektronickej pefiaZzenky mdZu cestu-
jaci vyuZzit kancelarie dopravcu, automaty dopravcu, internetového portalu dopravcu alebo tak mézu
urobit u vodica autobusu MHD Trencin.



Dopravna karta dopravcu je elektronicky nosic, ktory okrem Gdajov o kategériu cestujiceho a rozsahu
zliav obsahuje aj financ¢na Ciastku, ktord si cestujdci na kartu zakdpil. Dopravné karty sa delia na
mestské dopravné karty, primestskej dopravnej karty, dopravné karty inych dopravcov zapojenych do

z(cCtovacieho systému TransCard a ostatné karty zapojené do tohto systému.

Casové predplatené listky (CPL) sa predavaju v elektronickej forme len na elektronickych nosi€och vy-
danych dopravcom. Tieto listky sa skladaji z elektronického nosica a kmenové karty, ktora obsahuje
meno a priezvisko, fotografiu, ¢islo karty, typ karty a platnost karty. Casovy predplateny listok ma plat-
nost 30 alebo 9o dni a je platny aZ po oznaceni — priloZeni karty k elektronickému Citaciemu zariade-

niu. CPL neplati na no¢né spoje.

Cestujlcim je pri prestupe v ramci MHD Trencin poskytovana zlava vo vyske 30%. Zlava je automaticky
uplatnena pri dalSej platbe ak pouZija dopravné kartu a uskutocni prestup do 40 mindt od nastupu do

prvého autobusu. Prestup neplati na rovnakej linke a na no¢nych spojoch.

Bezplatna preprava je umoZnena detom do 6. roku veku (listok sa nevydava), ob¢anom nad 70 rokov,
TZP a TZP-S na invalidnom voziku (podmienené drzanim prislusnej legitimacie) a detsky kocik s dieta-
tom. Zlavy a spdsob preukazovania ich naroku sd detailne popisané v dokumente Prepravny poriadok
MHD v Trencine (8). V dokumente s dalej definované tieZ clanky, ktoré rieSia mozZné situacie sivisia-

cej s realnym plnenim platobného vztahu cestujici-dopravca v praxi.

Tarif MHD Trencin je porovnatelny s tarifmi MHD v ostatnych krajskych mestach okrem Bratislavy, kde
je zavedeny IDS. Jednotna tarifa, umoZiujlca vyuZivat na prepravu tiez spoje PAD, predstavuje velmi

vhodny koncept podpory vyuZivania VOD.

A.3.7 Intenzity a dopyt

A.3.7.1.1 SpoOsob prepravy na zastavku VOD a z nej do ciela cesty

Na zastavku VOD, z ktorej svoju cestu zahajili, sa uzivatelia dopravuji v Gplnej vacSine pripadov peso.
PeSo taktieZ prevazna vacsina z nich dochadza zo zastavky, na ktorej cestu VOD ukon¢ili, do ciela svo-
jej cesty. Najma pre dialkov( prepravu ma velky potencial pre rozvoj multimodality ciest s vyuZitim
verejnej dopravy, pre ktord s klGcovymi faktormi:

e infrastruktdra v zdrojovych a cielovych zastavkach (multimodalne prestupné uzly),
e vybavenie vozidiel VOD pre prevoz bicyklov a dalSie sluzby pre cyklistov,
o zriadovanie parkovisk P+R a B+R, najma pri ,,vstupnych branach“ do mesta.
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Graf 11 Spdsob prepravy na vychodiskovii zastavku VOD. (N = 666) Zdroj: Prieskum dopravy cez hranice mesta Trencin, 2019
A.3.7.2 Zelezni¢na doprava

A.3.7.2.1 Sirdie vztahy: Zelezni¢na doprava

V ramci Zeleznicnej dopravy v danom Gzemi ide prevazne o osobné vlaky.

Prepravené csoby vilak - 2019

vlak (os6éb/24hod)

. 57 1114

Obr. 18 Prepravené osoby - vlak. Zdroj: Dopravny model Trencin (CDV, 2020).



NajsilnejSie vztahy ciest vlakom si s okresmi Nové mesto nad Vahom, llava, Plchov, Povazska Bys-

trica, Banovce nad Bebravou. Cesty z tychto miest do Trencina a naopak si rozloZené takmer presne

symetricky. Tabulka zaroven poukazuje na vysoky podiel vyuZitia Zelezni¢nej stanice Trencin na celko-

vej preprave. Spolu s Autobusovou stanicou zaroven tvori vyznamny prepravny uzol pre regionalnu,

narodnd aj medzinarodnd dopravu.

Cestovanie vlakom do Trencina z jednotlivych okresov za priemerny

den za mesiac maj 2019

Cielovy bod dopravy
Zdrojovy bod dopravy TrenCin  Trencin predmestie  Trencin-Opatova Trencin-Zia- spolu
tovce
Nové mesto nad Vahom 39
llava 189 46
Plichov 186 39 227
é TrenCin 128 24 156
% PovaZska Bystrica 125 22 149
=  Banovce nad Bebravou 50 7 64
Myjava 18 4 22
Partizanske 13 6 20
Prievidza 4 6
spolu Trenciansky kraj 1109 13 189 1320
mimo Trenciansky kraj 1438 0 0 1438
spolu celkom 2547 13 189 2758
+ rezijny listok 7,2% 2952

Obr. 19 Cestovanie vlakom do Trencina z jednotlivych okresov za priemerny defi za mesiac maj 2019. Zdroj: Prieskum dopravy cez hranice mesta

(CDv, 2019)



Cestovanie vlakom z Tren€ina do jednotlivych okresov za priemerny
den za mesiac maj 2019

Zdrojovy bod dopravy
Cielovy bod dopra Trencin-Zla- spolu
W Pravy Tren¢in  Trencin predmestie  Trencin-Opatova P
tovce
Nové mesto nad Vahom 396 2 2 42 442
= lava 197 1 3 43 244
E Plchov 199 1 2 39 241
% TrenCin 138 1 1 22 162
=
;= Povazska Bystrica 133 1 1 20 155
E Banovce nad Bebravou 61 9 1 7 78
2 Myjava 21 0 1 27
\© . -
= Partizanske 10 1 1 17
Prievidza 4 1 0 2 7
spolu Trenciansky kraj 1159 17 12 185 1373
mimo Trenciansky kraj 1377 0 0 0 1377
spolu celkom 2536 17 12 185 2750
+ rezijny listok 7,2% 2943

Obr. 20 Cestovanie vlakom z Trencina do jednotlivych okresov za priemerny defi za mesiac maj 2019. Zdroj: Prieskum dopravy cez hranice mesta
(CDV, 2019)

A.3.7.3 Primestska autobusova doprava

Vo vdzbe na rieSené (izemie bol pocet prepravenych cestujicich vztiahnuty na mesto Trencin v ramci

obsluhy spojov v tarife MHD (Tab. 33) a PAD okresného rozsahu. Krajsky rozsah PAD je uvedeny v pri-

sluSnom dokumente.

Rok

2016

7-12/2017

7-12/2018

Pocet cestujicich [tis. 0s]

7708

7,58

Tab. 20 Prepraveni cestujdci PAD medzi zastavkami v Trencine

Porovnatelné (daje za prepravu PAD v ramci mesta Trenc¢in s k dispozicii len za druhd za polovicu ro-

kov 2017 a 2018, priCom Ciastkové (daje r. 2019 potvrdzujd vzostupny trend poctu cestujdcich.

Rok

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Pocet cestujicich [tis. os]

43354

4393,5

4486,6

4 670,1

4 863,1

5137,8

Tab. 21 Prepraveni cestujtci PAD na okrese Trencin

Podobne, ako v pripade objemu prepravy v ramci mesta je zrejmy rastici trend aj u PAD na okrese

Trencin.




Prepravené osoby PAD - 2019
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o 11142229 4258

A.3.7.4 Mestska hromadna doprava

Mestska doprava predstavuje vo vdzbe na rieSené Gzemie klGcovy spésob dopravy, a je zaroven dopl-
nena o moznost prepravy spojmi PAD (pozri vy3Sie). V nasledujicej tabulke Tab. 35 a na Obr. 32 je
uvedeny medzirocny vyvoj poctu cestujlcich autobusmi MHD a intenzity prepravy na linkach MHD

v rannej Spicke (medzi 5 a 9 hodinou rannou). Obsadenost spojov jednotlivych liniek je obsahom tech-
nickej spravy ku Prieskumu VOD (9).
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Obr. 21 Intenzity prepravy na linkach MHD - Dopravny model Tren&in (CDV, 2020).
Rok 2014 2015 2016 2017 2018
Pocet cestujicich MHD
. 5496 5457,3 5349,3 5416,3 5453,9
Trencin [tis. 0s]

Tab. 22 Prepraveni cestujdci MHD Trencin

Po miernom poklese okolo roku 2016 sa objem cestujdcich v MHD Trencin v minulom roku pribliZil
skorsim hodnotam.

Nasledujlca mapa znazorfiuje intenzity na linkach MHD. Na rozloZenia poctu cestujdcich je zretelné,
Ze okrem Stvrti Zlatovce chyba vyraznejSia vdzba centra mesta a pravého brehu Vahu, a MHD nie je ani
intenzivnejSie vyuZivana pre cesty v ramci pravého brehu rieky. Pre okrajové ¢asti mesta (Trencianske
Biskupice, Opatova nad Vahom atd.) je nizke vyuZitie MHD vysvetlitelné vyraznejSim vyuzitim PAD.
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Obr. 22 Prepravené osoby MHD Trencin medzi 5 a 9 hodinou rannou

A.3.8 Cesty verejnou dopravou v Trencine: vyuzitie a faktory vyuzitia VOD

Bariéry vyuzitia MHD

Jednoznacne najvyraznejSou deklarovanou bariérou pouZivania MHD podla prieskumu je jej nahrada
autom (68 % nevyuZivajlcich z Trencina, 70 % z okolitych obci), ktora ukryva skalu r6znorodych dévo-
dov=. S velkym odstupom nasleduji dopytant, ktori pred MHD preferuji pesiu ch6dzu (11 % Trencin,
14 % spadova oblast). Tretou najvyraznejSou bariérou v Trencine je nahrada MHD jazdou na bicykli (10

%), v spadovej oblasti absencia ciest do Trencina (10 %).

12 Ako vSak napoveda formulacia niektorych spontannych odpovedi, nejde vzdy o prost( volbu medzi vyuZitim MHD a auta, ale o stratégiu rieSenia
réznych Zivotnych situdcii. Respondenti teda (spolu)cestuji autom nie len preto, Ze je to pohodlnejSie a rychlejsie, ale aj preto, Ze si kvéli vyso-
kému veku alebo zdravotnému stavu na jazdu MHD netriifajd, vyuzivaji moznosti spolujazdy s ¢lenmi rodiny alebo kolegami apod.



Tab. 1 Bariéry vyuZivania trencianskej MHD medzi respondentami z Trencina a okolitych obci. Kategorizacia spontannych odpovedi, moznost viace-

rych odpovedi. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019

Trencin - v uplynulom mesiaci necestovali MHD Spadova oblast - v uplynulom mesiaci necestovali MHD
bariéra pouZivania v % bariéra pouZivania v %

jazdim autom 68 % | jazdim autom 70 %

chodim peso 11% | chodim peso 14 %

jazdim na bicykli 10 % | nejazdim do Trencina 10 %

nevyhovujiice spojenie, nadvaznost, frekven- 6% | MHD kvdli veku / zdravotnému stavu 4%

cia spojov nemoze vyuzit

MHD kvéli veku / zdravotnému stavu nemdoZze 3% | pobyval/a som mimo Trencin 3%

wyuzit

pobyval/a som mimo Trencin 3% | nepotrebujem MHD 2%

necestoval/a som, cestoval/a som malo 3% | vyuZivam taxi 2%

nepotrebujem MHD 3% | jazdim na bicykli 1%

zastavka je daleko 3% | MHD je nedostupna 0,5 %

MHD je draha 1% necestoval/a som, cestoval/a som 0,5 %
malo

MHD je nedostupna 1% | nevyhovujice spojenie, nadvdznost, 0,5 %
frekvencia spojov

neuvedené 3% | neuvedené 6 %

Deklarované bariéry vyuZivania MHD teda poukazuji skér na videobecne dominantny ,,reZim automobi-
lity“, pre ktory systém MHD nie je dostatocnou konkurenciou z roznych hladisk. ZvySujici sa podiel
IAD dalej zniZuje kvalitu sluzieb MHD (vytvaranim zdrZani, preferenciou investicii, prispdsobovanim
dopravného a verejného priestoru a pod.). Zakladnymi faktormi, ktoré vstupujd do konkurencieschop-
nosti MHD, a ktorych vhodnost by mala byt posudzovana, su:

% Urovei infrastruktiry a jazdy: konkurencieschopnost cestovného ¢asu; atraktivita, vyba-
venie a dostupnost zastavok.

% Technicky stav vozového parku: vek a Zivotnost, kapacita, (drzba, bezbariérovost, vyba-
venie a pohodlie, teplotny komfort, atraktivita (identita MHD), Cistota interiéru (dévera
a dobry pocit vo vnitri vozidla).

% Sprievodné sluzby: prehladny a lahko dostupny fyzicky a virtualny informacny systém,
zrozumitelné cestovné poriadky, informacie o zdrZani vozidiel, informacie vo vntri vozi-
diel.

% VhodnostsluZieb pre rozne (cely: pre Gcely pravidelnych ciest je déleZita hlavne rychlost
(celkova dlZka cesty od dveri k dveram) a spolahlivost; pre vyuZitie navitevnikmi a turis-
tami je doleZita rychla a dobra orientacia v dopravnom systéme; pre vyuZitie seniormi,
detmi a dalSimi zranitelnejSimi skupinami je doleZita bezpecnost, Cistota, bezbariérovost



a dobra dostupnost. Zaroven teda plati, Ze dobry je iba ten systém verejnej dopravy, ktory
ponika vhodné alternativy dopravy vsetkym skupinam.
A.3.9 Vyuzivanie mestskej hromadnej dopravy a vlastnictvo dokladov na zlavu

cestovného

A.3.9.1 Vyuzivanie trencianskej MHD

Frekvencia vyuZivania tren¢ianskej MHD sa celkovo logicky vyrazne liSi medzi obyvatelmi mesta a oko-
litych obci. Kym viac ako tretina obyvatelov Trenc¢ina MHD vyuZiva viackrat tyZdenne (8 % denne, 26
% niekolkokrat tyZdenne), medzi respondentami z okolitych obci je tento podiel len 7 %. Naopak, po-

diel tych, ¢o nepouZivajid MHD, je medzi obyvatelmi zo spadovej oblasti vyrazne vy3si (22 % oproti 10
% v Trencine).

Graf12  Frekvencia vyuZivania trencianskej MHD respondentami z Trencina a z okolitych obci. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine
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Vyssia frekvenciu cestovania MHD Trencine aj v spadovej oblasti je u Zien ako u muZov. Z hladiska ve-
kovych kategérii je situacia v oboch lokalitach trochu odliSna. Z obyvatelov Trencina cestujd najcastej-
Sie deti do 14 rokov a mladi [udia do 24 rokov. Vo veku nad 25 rokov frekvencia cestovania poklesne a
udrZiava sa zhruba konsStantna az do preseniorského veku. U dopytanych nad 65 rokov pozorujeme
dalsi pokles frekvencie kazdodennej dochadzky, narasta ale podiel obasného cestovania (niekolko-
krat tyZdenne). Obyvatelia spadovej oblasti trenciansku MHD pouZivaji predovSetkym vo veku zodpo-
vedajlcemu stredoSkolskému a vysokoSkolskému Stidiu (15 — 24 rokov). Starsi respondenti aj tu ces-
tujd trochu menej, menSiu frekvenciu cestovania vykazuje predovsetkym vekova kategéria 35 — 44 ro-
kov.



Graf13  Frekvencia vyuZivania trencianskej MHD obyvatelmi Trencina podla vekowych skupin a pohlavia. Zdroj: Prieskum dopravného spravania

v Trencine a okoli, 2019.
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A.3.9.1.1 Vlastnictvo dokladov na zlavu cestovného

UZivatelia vlastnia rézne typy dokladov na zlavu cestovného. Naj€astejSie sa vyskytujicim typom zla-
vového preukazu je ¢ipova karta SAD Tren¢in, ktorid vyuZivaji predovSetkym dopytani z krajského
mesta (40 %, v okolitych obciach 15 %). Dal3imi dvoma €astejSie sa vyskytujicimi dokladmi si pred-
platené casové listky na MHD (14 % v Trencine, 4 % v spadovej oblasti) a preukazy na zlavnend pre-
pravu po Zeleznici iny ako preukaz ZSSK na bezplatné cestovanie (8 % v Trenéine, 10 % v okolityich ob-
ciach). Ostatné doklady vlastni v oboch skiimanych lokalitach menej ako desatina uZivatelov.

Cipovi kartu SAD Trenéin vlastnia ¢astejsie Zeny ako muZi, a to ako v Tren¢ine, tak v okolitych ob-
ciach. Cez optiku veku uZivatelov moZno konStatovat, Ze vlastnictvo je typickejSie pre mladsich uZiva-
telov, klesa v produktivnom veku (zhruba 25 - 54 rokov) a v seniorskych vekovych kategériach sa po-
diel vlastnikov opét zvySuje. Predplateny asovy listok na MHD vyuZivajd v TrencCine ¢astejSie Zeny

13 Penetrdcia tohto dokladu medzi respondentov z trencianskej spadovej oblasti je natolko nizka, Ze jej analyza cez optiku pohlavia a veku by ne-
priniesla validne daje.



ako muZi. Najvacsi podiel vlastnikov tohto dokladu ndjdeme medzi detmi do 14 rokov (23 %), v star-
Sich vekovych kategédriach vyuZivanie tohto dokladu postupne klesa aZ na necell desatinu medzi uzi-
vatelmi nad 65 rokov.

Vlastnictvo jednotlivych dokladov na zlavu cestovného je pomerne vyrazne ovplyvnené tym, €i uziva-
tel' ma alebo nema k dispozicii automobil. Napriklad Cipovd kartu SAD Trencin vlastni 60 % tych, ¢o
auto nepouZivajd, zatial co medzi tymi, o auto k dispozicii majd, je to len 35 %. M&Zeme si vSimnt,
Ze slvislost medzi vyuZivanim auta a vlastnictvom zlavového dokladu je vyraznejSia v Trencine ako

v okolitych obciach.

Podiel vlastnikov dokladov medzi pouZivatelmi / Trencin, 18+ rokov Spad. oblast, 18+ rokov
nepouZivatelmi auta vyuZiva | nevyuZiva vyuZiva nevyuZiva
auto auto auto auto
predplateny €asovy listok na MHD 11 % 19 % 3% 6 %
bezkontaktna kreditna cipova karta SAD Trencin 35 % 60 % 12 % 26 %
krajska karta multiCARD 1% 2% 5% 2%
iny preukaz / karta na zlavneni prepravu autobusom 3% 12 % 7 % 1%
preukaz na bezplatné cestovanie ZSSK 3% 14 % 6 % 11%
iny preukaz / karta na zlavnend prepravu po Zeleznici 6 % 14 % 9 % 10 %

Tab. 23 Vztah vyuZivania automobilu a vlastnictva preukazov na zlavu cestovného, porovnanie, stlpcové %. Zdroj: Prieskum dopravného spravania

v Trencine a okoli, 2019

Poznamka: tabulka uvadza, aky podiel pouZivatelov / nepouZivatelov auta prislusny doklad vlastni. MdZeme teda konStatovat, Ze 11
% pouzivatelov auta z Trencina vlastni predplateny asovy listok na MHD, z nepouzivatelov auta je to 19 %.

Variabilita druhov predplatenych listkov na VOD zaroven poukazuje na potencialnu neprehladnost

a vzajomnu nevyuZitelnost roznych systémov. Vzhladom ku cielom EK z Bielej knihy o doprave (2011)

a dlhodobym stratégiam pre multimodalnu integraciu r6znych dopravnych sluZieb ,,od dveri ku dve-
ram“ (poskytovanie najvhodnejSich spojeni, zloZenych z kombinacii dopravnych prostriedkov, vytvara-
nych na zaklade potrieb a poZiadaviek cestujicich) je vhodné predpokladat, Ze vyhladové zjednodu-
Senie, zjednotenie a rozSirenie integrovanej multimodalnej dopravy na dalSie sluzby mobility-as-a-
service moZe znamenat odstranenie tejto bariéry — zjednoduSenim pouZivania a rozSirenim ponuky.



A.4 Automobilova doprava

Zhrnutie: SWOT Analyza

Realizacia nového cestného mosta

Existujice de facto obchvaty mesta (dialnica D1, cesta I/9, PD5)

Nizka Groven tranzitnej dopravy a tranzitnej nakladnej dopravy (10 % na jednotlivych profiloch)
Previs kapacit no¢ného parkovania (s ¢iastocnymi vynimkami) a dostatok kapacit denného parkova-
nia v ramci zén

Regulacia parkovania (dostupnejsie parkovanie zvysenim obratkovosti), dostatok parkovania (vzni-
kajlce nové parkoviska mimo ulicny priestor)

Existujdci parkovaci politika

Aplikacia Karl parking — rozSirovanie informovania o dostupnych parkovacich miestach, spojené so
zberom kvalitnych dat o parkujdcich vozidlach, zvySovanie prijmov mesta z parkovania

Systém rezidentného parkovania

Casova (samo)regulacia zasobovania (vratane zasobovania v noci)

Slabé stranky

Fragmentacia centra mesta cestamil/61all/507

Vysoky podiel vnitornej dopravy a dopravy do centra mesta — tieto cesty sd najlahSie nahraditelné
kvalitnymi sluZzbami verejnej dopravy

Nizka droven sluZieb na Gsekoch ciest 1/61 a ll/507 v centre mesta, emisna (imisna) a hlukova zataz
v centre mesta

Nedostatocné Sirkové pomery komunikacii s ohladom na Sirky podla STN 73 6110 (potencialna
zmena klasifikacie komunikacii)

Nelegalne parkovanie, obzvlast na chodnikoch, ato aj pri dostatku kapacity legalneho parkovania v
ramci ulice

Chybajdci rezim kratkodobého parkovania (K+R) vo vhodnych lokalitach (centrum mesta, Skoly...)
Nedostatocna kontrola nespravneho parkovania

Zabor hodnotnych pldch vo vnitroblokoch, a verejnych priestranstvach pred blokmi parkovanim na-
miesto komunitného priestoru / verejnej zelene

Kongescie v podjazdoch pod Zelezni¢nymi tratami

NedostatoCna systematicka spolupraca zamestnavatelov na dochadzke zamestnancov do prace (fi-
remné plany mobility)

Chybajlca siet dobijacich stanic pre e-mobily (e-bicykle)

Viyrazné prekracovanie navrhovej rychlosti ulic, a to aj v intravilane mesta (napr. ul. Sobla-

hovska) najma cez vikend

Napriek vyraznému vyuZzitiu, novy cestny most neznizil prepravu cez stary cestny most



Ohrozenia

Suburbanizacia, ktora vedie ku zvySeniu miery automobilizacie

Zvysujlca sa miera automobilizacie vedie k zvySujlicemu sa pretaZeniu cestnej siete
Alokacia prostriedkov do vystavby, rekonStrukcie a Gdrzby rozSirujlcej sa cestnej siete, na tkor
dalSich druhov dopravy

Prilezitosti

Vystavba rychlostnej cesty R2 posilni transregionalnu dostupnost mesta a zniZi tranzitnd dopravu

Nizka droven tranzitnej dopravy znamena, Ze velkd pravomoc v rieSeni dopravnej situdcie ma
mesto

Podpora zdielanej mobility (napr. zvyhodnenim parkovania, rozSirenim platforiem a sluzieb)

Potencial pre dalSie zniZovanie tranzitnej dopravy prostrednictvom miestnych Gprav

Potencial pre zniZovanie intenzit cielovej a zdrojovej dopravy v ramci mesta prostrednictvom vy-
stavby a zvyhodnenia zachytnych parkovisk P+R a P+G, alebo prestavby existujdcich parkovisk na
systém P+R / P+G

Zvysujlci sa podiel nizkoemisnych vozidiel

Vystavba rychlostnej cesty R2 posilni transregionalnu dostupnost mesta a znizi tranzitnd dopravu

A.4.1 Infrastruktira

A.4.1.1 Kategéria, oznacenie a dizka cesty

Mestom Trencin k 1.1.2018 ved( nasledovné dopravné koridory:

R/
0’0

dialnica D1
Statna cesta l. triedy €. 61, 61B

X3

%

X3

S

cesta ll. triedy €. 507
cesty lll. triedy s €islami 1870, 1871, 1871A 1872, 1873, 1879, 1880, 1881.

X3

%

Dialnica D1 patri medzi Medzinarodné cestné tahy "E", medzi Medzinarodné cestné tahy "TEM" (TEM 2)

a zaroven medzi zakladn( siet TEN-T (Baltické - Adriaticky koridor). Na katastralnom Gzemi mesta Tren-

¢ina sa nachadza cca 5.6 km dialnice D1 (Gsek Chocholna - Nem3ova). Spravcom dialnice D1 a prislus-

ného dialni¢ného privaddzaca je Narodna dialni¢na spolo¢nost, a. s.

Statna cesta I. triedy €. 61 vedie z Nového Mesta nad Vahom, prechadza centrom mesta Tren¢in a dalej

pokracuje smer Dubnica nad Vahom. Cestu spravuje Slovenska sprava ciest, IVSC Zilina, oddelenie

14 7droj: Cesty a chodniky (2018). Dostupné z: https://trencin.sk/pre-obcanov/mobilita/cesty-a-chodniky/



https://trencin.sk/pre-obcanov/mobilita/cesty-a-chodniky/

prevadzky Trencin. Konkrétne sa jedna o nasledovné komunikacies: Bratislavska ulica, cestny most,
obojstranné chodniky na moste a schodiska (pristup na most), zjazd z mosta, ¢ast Rozmarinovej ulice,
cesta za OD Prior, Ul. KnieZa Pribinu, Hasi¢ska ulica, Namestie SNP, Ul. gen. M. R. Stefanika, priefah
cesty I/61 cez Opatovi. Statna cesta I. triedy €. 61B prepéja cestu Il. triedy 507 novym cestnym
mostom, ktory bol otvoreny v marci 2015. Ten odbremenil pretaZeny cestny most v centre a prevadza
dopravu v smere na Dubnicu a do centra po Stvorprddovej Elektri¢nej ulici.

Cestu prvej triedy I/61 (1/61B) kriZuje v dvoch miestach cesta druhej triedy Il / 507, ktoré vedie z Tren-
Cianske Turné a pokraCuje dalej na Nem3Sova, Pruské, Plichov aZ do Povazskej Bystrice. Spravu a
GdrZbu ciest druhej a tretej triedy zabezpecuje Sprava ciest Trencianskeho samospravneho kraja -
Stredisko Gdrzby Trencin. Konkrétne sa jedna o nasledovné komunikéacie: Elektri¢na ulica, Vlarska
cesta, Biskupska ulica, Istebnicka uica, Legionarska ulica, Zablatska ulica, ¢ast Hlavnej ulice, Hanzli-
kovska ulica, ast ulice Dolné paZite, cast Kubranskej ulice, Pod hajikom, Kubricka ulica, Ulice J.
Derku, Ku Stvrtiam a Soblahovska ulica.

Spravcom vSetkych ostatnych komunikacii je Mesto Trenc€in. V sprave mesta Trencin je cca 150 km
miestnych komunikacii, priblizne 150 km ciest a 180 km chodnikov.

Pomer zastipenia typov ploch

m Parkovisko
m Cesty
m Cyklochodnik

Chodnik

/ m Zeleznice

Obr. 23 Pomer zast(penia typov ploch na dopravnej infraStruktire. Zdroj: pasport komunikacii.

15 Zdroj: https://trencin.sk/wp-content/uploads/2018/01/Komunik%C3%A1cie_mapa Tren%C4%8D%C3%ADn.pdf
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Zakladna komunikaéné siet
=== Dialnica
=== Dialnicny privadzac
Cesta |. triedy
m—— Cesta Il triedy
Cesta lll. triedy

—— Zeleznice

Obr. 24 Cestna infrastruktdra (zdroj: Cestna databanka)

Na katastralnom Gzemi Trencina je spoplatnena dialnica D1 dialnicnym poplatkom a zaroven niekolko
Gsekov cesty I. triedy mytom (Nové Mesto nad Vahom - zaciatok mesta Trencina, dialni¢ny privadzac -
most pres ulicu Hanzlikovska, Dobra-Opatova). Tieto Gseky s definované Ministerstvom dopravy, vy-

stavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky €. 475/2013 Z. z.

A.4.1.2 Pocet jazdnych pruhov

Pocet jazdnych pruhov na jednotlivych Gsekoch zobrazuje mapa niZsie. VSeobecne sa da povedat, Ze
viac ako dva jazdné pruhy sl na prietahu mestom juzne od rieky Vah (Il/507 - I/61, Elektri¢na ulica —
ulica Gen. M. R. Stefanika).

Pocet jazdnych pruhov sa odvija predovsetkym od Sirky komunikacie, niZsie je tabulka rozdelenia ko-

munikacii podla typu a Sirky.

Dizka siete 10-11.9 | 12-13.9
Podgm | 4-5.9m | 6-79m | 8-9.9m Nad 14 m
[km] m m
Dialnica 5.6 0% 0% 0% 0% 14% 80% 6%
Dialni¢ny privadzac 4.7 0% 0% 19% 33% 42% 1% 5%
Cesty I. triedy 18.5 0% 5% 11% 14% 32% 16% 23%




Cesty Il. triedy 9.4 0% 2% 44% 0% 28% 0% 26%
Cesty Ill. triedy 22.7 0% 25% 56% 18% 1% 0% 0%
Miestne komunikacie 155.1 17% 25% 44% 9% 3% 1% 2%
Utelové komunikécie 115.4 30% 29% 27% 6% 5% 0% 1%

Tab. 24 Cesty podla typu a Sirky (zdroj: ZBGIS, 2018)
A.4.1.3 Maximalna povolena rychlost (navrhova, podla zakona)

Zakladné rychlosti podla Zakona ¢. 8/2009 Z. z. sG:

R/

< 50 km/h na cestach v obdi,

R/

% 90 km/h na cestach mimo obec,

R/

% 130 km/h na dialniciach mimo obec.

V meste Tren&in je zriadena pesia z6na v centre mesta, Zény 30 na uliciach Dolny Sianec, J. Krala, Ze-
lena, Kratka, Tatranska, Zahradnicka a Nova, 1. Maja, na celej ploche MC Zablatie a v zriadovanych
cykloobojsmerkach a obytné Stvrte (Pod Sokolicami).

Cestna infraStruktira zabera celkovo 76 % celkovej dopravnej plochy.

A.4.1.4 Zakladné parametre

.....

rovinaty charakter mesta (takmer 80 % vSetkych komunikacii ma sklon do 2 %). Vynimkou je masiv
Kozieho vrchu (363 m n. m.), ktory dviha mesto na juhu a definuje nepravidelny tvar mesta.

Dizka

siete Pod 2 % 2-3.9% 4-5.9 % 6-7.9 % Nad 8 %

[km]
Dialnica 5.6 93% 7% 0% 0% 0%
Dialni¢ny privadzac 4.7 64% 27% 10% 0% 0%
Cesta I. triedy 18.5 94% 4% 1% 1% 0%
Cesta Il. triedy 9.4 91% 4% 5% 0% 0%
Cesta lll. triedy 22.7 78% 12% 4% 6% 0%
Miestna komunikacia 155.1 80% 10% 4% 2% 4%
Utelova komunikacia 115.4 74% 9% 5% 3% 9%

Tab. 25 Dl7ka ciest a ich sklon (zdroj: ZBGIS, 2018)
Hustota cestnej siete je 4,11 km/kmz2 a 6,16 km/1 000 obyv.
Z hladiska druhu krytu povrchu, na viac ako 8o % komunikacii ho tvori asfalt. Na obrazkoch niZsie je

znazorneny stav vozoviek podla pozd(Znej rovinatosti (IRI) a prie¢nej rovinatosti (RUT) podla dat z
cestnej databanky.
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Obr. 26 Priecna rovinatost - RUT (zdroj: Cestna databanka, 2017)




Data z Pasportu komunikdcii znazoriujd pomer zastlpenia typov pléch v ramci katastru mesta Tren-
¢ina. Vzhladom ku urbanisticko-architektonickému rieSeniu s nizkou hustotou zastavby je v3ak podiel
ploch s moznostou peSieho priechodu alebo pobytu vyrazne vyssi.

Pre posidenie adekvatnosti siete chodnikov si teda vhodnejSie priestorové analyzy dostupnosti
a kvalitativne analyzy verejného priestoru, zamerané z dopravného hladiska na vnimané bariéry cho-
dze (fyzické zabrany, obchadzky, zdrZania, nebezpecné miesta apod.).

A.4.2 Prevadzka cestnej dopravy

Kapitola predstavuje charakter dopravnych pridov jednotlivych druhov dopravnych prostriedkov
v ramci funkéného Gzemia mesta v siCasnosti.

A.4.2.1 Tranzitna doprava

Zdrojom informacii o tranzitnej doprave v Trencine je smerovy prieskum (pre informacie o sposobe
zberu a vyhodnotenia dat vid Technickd spravu ku cestnym prieskumom (10)).

Profil | Cesta Tranzitna | Cielova Nezistené Celkom Tranzitna | Cielova Nezistené
T1 /61 (Sev.) 651 7126 41 7818 8,3% 91,1% 0,5%
T2 /1880 246 1770 29 2045 12,0% 86,6% 1,4%
T3 Il/507 (Juh) 950 7962 212 9124 10,4% 87,3% 2,3%
T4 /1892 196 1630 106 1932 10,1% 84,4% 5,5%
Tg /61 (Juh) 636 5245 69 5950 10,7% 88,2% 1,2%
T6 PDs5 (0D1) 852 7122 50 8024 10,6% 88,8% 0,6%
17 11/1881 205 1421 10 1636 12,5% 86,9% 0,6%
T8 Il/507 (Sev.) | 360 1714 16 2090 17,2% 82,0% 0,8%

Tab. 26 Prehlad tranzitnych a cielovych ciest na profiloch, prepocitané na 24 hodin

Na 7 vjazdoch do Trencina z celkového poctu 8 profilov bol zaznamenany podiel tranzitnej dopravy v
rozmedzi 8,0 % aZ 12,5 %, na najzataZenejSich profiloch (I/61, Il/507—Juh, PD5) sa pohyboval podiel
tranzitnej dopravy okolo 10 % Najvacsi podiel tranzitnej dopravy bol zaznamenany na profile T8 —
Il/507—Sever (Zamarovce), a to 17 %, na tomto profile je ale v porovnani s ostatnymi vyrazne nizsia in-
tenzita (vid. Obr. 27 Podiel typu dopravy na vstupoch do mesta).
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Podiel typu dopravy
&islo profilu
V¥ Tranzit

Zdrojova - cielova doprava
Nezistené
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Obr. 27 Podiel typu dopravy na vstupoch do mesta

Tranzitné vztahy - OA
I RPDI prac. den

Obr. 28 Matica tranzitnych vztahov osobnej automobilovej dopravy, prepocitané na 24 hodin




Najsilnejsia tranzitna vdzba je medzi profilmi T3 (l1I/507 juh) a T6 (PDs dialnicny privadzac), tato kon-
krétna cesta je kratSou alternativu ku trase po D1 a nasledne po ceste I/9, ktoré sliZia predovsetkym
pre tranzit okolo Trenc¢ina. Z vacsiny smerov je cesta cez zastavbu Trencina ¢asovo nevyhodna a cesta
je vZdy rychlejsia po dialnici D1 a ceste I/9. Iné vyznamné tranzitné spojenia st medzi profilmi T1-Tsg
(cesta 1/61 sever-juh) a T1-T3 (cesty 1/61 sever - 11/507 juh). D6vodom pre tranzit po ceste |/61 cez
Trencin mdZe byt do znacnej miery snaha vyhnit sa mytu alebo poplatkom za dialni¢nd znamku. Na
ceste ll/507 (T8) od Zamaroviec je podiel tranzitu najvyssi, pretoZe neexistuje Ziadna alternativna
cesta k ostatnym hlavnym smerom, ale intenzita tohto profilu je nizka a tranzit tu nepredstavuje vy-
razny problém. Potencialnym rieSenim pre tieto obce mdZe byt definovanie Gsekov dialnic medzi jed-
notlivymi privadzaémi v ramci miest ako sicasti mestskych okruhov, oslobodenych od dialni¢ného
myta, alebo naopak znevyhodnenie tranzitu a prevedenie tranzitnych ciest na cesty vyssej triedy pro-
strednictvom miestnych Gprav.

Tranzitné vztahy - TNA
I RPDI prac. den

Obr. 29 Matica tranzitnych vztahov tazkej nakladnej dopravy, prepocitané na 24 hodin

Celkovo je mesto Trencin mozZné vyhodnotit ako délezity ciel alebo zdroj ciest s nizkou mierou zataze
tranzitnej dopravy — z celkového poctu zaznamenanych ciest aZ 88 % vSetkych ciest cez hranice mesta
malo ciel alebo zdroj v Trencine a len 10,6 % tras bolo tranzitnych.



A.4.2.2 Intenzity dopravy a skladba dopravného priadu

Dopravna situacia v Trencine z hladiska dopravnych vykonov je teda definovana do velkej miery
suburbanizovanym charakterom primestskej oblasti a polycentrickym charakterom regiénu, v ramci
ktorého sa velké mnozZstvo ciest uskutociuje po realizovanych hlavnych tahoch. Zaroven, va€Sinu in-
tenzit dopravy na Gzemi mesta tvori vnitorna doprava. Zdrojova a cielova doprava z okrajovych casti
vyuZiva najma zberné komunikacie, neprechadzajice mestskou zastavbou; niektoré z tychto zbernych
komunikacii su taktieZ pretazené (napr. Generala Svobodu-cesta I1/507), avSak zvdc3a na okraji alebo
mimo mestskej zastavby.

Prepravné vztahy vozidiel
I RPDI prac. den

Obr. 30 Prepravné vztahy vozidiel medzi zénami v ramci mesta
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Obr. 31 Prepravné vztahy v ramci mesta: centrum

Z hladiska celkovych intenzit, najvy$sia namerana intenzita dopravy bola na profile L1 v ulici Hasi¢ska
(zdroj: TS 4: Smerovy prieskum, prepocitané na 24 h), a to 38 811 vozidiel za dei - je to jednoznacne
najzataZenejsi (sek na Gzemi mesta Trencina. Velmi zataZena je tieZ cesta ll/507 od OC Laugaricio
smerom do centra s dennou intenzitou pribliZne 25000 vozidiel za den v profile F3, resp. 29 000 vozi-
diel za den v profile F2 (za pripojenim 1/61B v smere od OC Laugaricio). Na oboch mostoch cez rieku
Vah boli zhodne namerané intenzity priblizne 25 0ooo vozidiel za den, ¢o plati pre ,,stary most“ 1/61 i

,novy most“1/61B.
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Obr. 32 Denna intenzita dopravy (suma za 24 hodin) - Siicasny stav 2019

Na cestach I. a Il. triedy v ramci mesta Trencina je priemerny podiel 89 % osobnych automobilov, 6 %
lahkych nakladnych a 5 % tazkych nakladnych vozidiel, zatial ¢o na miestnych komunikaciach prie-
merne 91% OA, 6% LN a 3% TN. Na miestnych komunikaciach je podiel nakladnych vozidiel mensi, ale
aj na hlavnych cestach je to stale iba 5 % vratane autobusov. Je to dané tieZ vyrazne prevazujlcim po-
dielom zdrojovej / cielovej dopravy v meste a minimalnou mierou tranzitnej dopravy cez mesto.

A.4.2.3 Variacie dopravnych pridov

Kapitola predstavuje zistené variacie dopravnych pridov v ramci beznych pracovnych dni na charakte-
rovo réznych druhoch vjazdov do mesta so zameranim na porovnanie dopoludnajSich a popoludnaj-
Sich intenzit.

Cesta l/61, Zlatovce

e Priemerna denné intenzita pre bezny pracovny def: 15934 voz/den.
o Dopoludnajsia $pickova hodina v smere do centra: 620 voz./h, 7:15-8:15.
o Dopoludnajsia Spickova hodina v smere z centra: 549 voz./h, 7:45-8:45.
o PopoludnajSia spickova hodina v smere do centra: 647 voz./h, 14:15-15:15.
o Popoludnajsia Spickova hodina v smere z centra: 594 voz./h, 15:30-16:30.
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Graf 14 Denné variacie dopravy v beZny pracovny defi pre profil R2 - cesty | / 61, ulica Bratislavska
o [ 4 »
Ulica I1/507, Elektricna
e Priemerna denna intenzita pre bezny pracovny defi: 16997 voz/den.
o Dopoludnajsia $pickova hodina v smere do centra: 691 voz/h, 7:00-8:00.
o Dopoludnajsia Spickova hodina v smere z centra: 577 voz/h, 7:30-8:30.
o PopoludiajSia sSpickova hodina v smere do centra: 653 voz/h, 15:15-16:15.
o Popoludnajsia Spickova hodina v smere z centra: 778 voz/h, 14:15-15:15.
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Graf 15 Denné variacie dopravy v bezny pracovny defi pre profil R6 — cesta Il/507, ulica Elektricna

Ulica Soblahovska

e priemerna denna intenzita pre beZny pracovny def 14397 voz/den.
o DopoludnajSia Spickova hodina v smere do centra: 665 voz/h, 6:30-7:30.
o Dopoludniajsia Spickova hodina v smere z centra: 455 voz/h, 10:45-11:45.
o Popoludnajsia Spickova hodina v smere do centra: 525 voz/h, 15:15-16:15.
Popoludnajsia Spickova hodina v smere z centra: 719 voz/h, 15:15-16:15.
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Graf 16 Denné variacie dopravy v bezny pracovny defi pre profil R7 — ulica Soblahovska

Na Gzemi mesta byvajd najvySSie intenzity v rannej dopravnej Spicke v ¢asoch 7:00-8:30, najvyssie
popoludiajSie intenzity okolo 14:45-16:15.

Na hlavnych cestach I. a ll. triedy s vynimkou prijazdovych ciest do mesta vyrazne nedominuje rano
smer do centra a popoludni smer z centra, intenzity Spickovych hodin si v oboch smeroch pomerne
vyvazené — je to dané oi. astymi cielmi dopravy aj v okrajovych ¢astiach mesta (Priemyselna zéna Zla-
tovce, OC Laugaricio, a iné). Prikladom vacsich rozdielov medzi jednotlivymi smermi v dopravnych
Spickach je MK Soblahovska pri zastavke Dolny Sianec nachadzajica sa stéle v &irsom centre. Rozdiel
je tu vyraznejsi najmad v rannej Spicke, a je sp6sobeny najma dochadzkou z husto obyvanej juznej
casti mesta a absenciou vyraznych cielov dopravy v tomto Gzemi.
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Graf 17 Typickeé krivky dennej variacie dopravy pre pracovny defi, Rg — /61, Gen. M. R. Stefanika
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Graf 18 Typickeé krivky dennej variacie dopravy pre pracovny def, R7 — Soblahovska

A.4.3 Kvalita a kapacita infrastruktary

Uroveri kvality dopravy
|

B

C

D

E

 F

Na Gzemi mesta boli identifikované problematické miesta, kde dochadza ku tvorbe kolén v bezné pra-
covné dni:

/7

% Bratislavska: Cestny most cez Vah s pokracovanim ku kriZeniu s ul. Vlarska (6:30-8:00
a 14:00-15:00)




<> Hasicska a Bratislavska: pred kriZovatkou s ulicou Martina Razusa (7:30-8:00 a 15:30-
16:00)
% KriZovatky na trase Generala Svobodu-cesta ll/507

Stabilny dopravny prid, avsak z vyraznejsimi zdrzaniami a pravdepodobnou tvorbou kolén je aj na no-
vom cestnom moste (7:00-8:00 a 15:00-16:00).

Na sledovanych profiloch dochadza ku vyraznym prekro¢eniam navrhovych rychlosti na uliciach v in-
travilane mesta s vysokymi intenzitami cyklistickej a/alebo peSej dopravy:

% Naulici, Generala M. R. Stefanika pri Urade préace, socialnych veci a rodiny dochadza ku
prekro¢eniam MPR aZ na Grovni 460% a to €asto aj v priebehu dna.

¢ naulici Soblahovska za kriZzovatkou s ul. Legionarska dochadza ku prekroceniam MPR az
na Grovni 230 % a to aj v priebehu dna (cez vikend az 70 % vozidiel prekracuje MPR).

<& Na ulici Zelezni¢na (pri Cerpacej stanici LPG) aZ 50% vozidiel cez vikend prekracuje MPR,
az na Grovni 300 %.

% Naulici Generala Svobodu pred kriZzovatkou s ul. Soblahovska aZ 80 % vozidiel prekracuje
MPR aZ na drovni 400 %.

KedZe sa jedna o systematické a vyrazné prekraCovanie rychlosti na Gsekoch s vysokymi intenzitami
nechranenych zranitelnych Gc¢astnikov premavky, je vhodné zavedenie dal3ich opatreni pre kontrolu
a pasivne znizovanie rychlosti a ochrany chodcov a cyklistov podla TP 018/2019 (isekové meranie
rychlosti a pod.).

A.4.3.1 Udrzba komunikacii

Mesto vynaklada aj znacné vydavky za spravu a Gdrzbu svojich komunikacii a parkovacich ploch, vid’
Tab. 23. NajcastejSie si financné prostriedky alokované na zimnd (drzbu, osadenie dopravnych zna-
ciek, opravy povrchov vozoviek, regulaciu statickej dopravy a drobné stavebné zasahy. V sprave mesta
je 150 km pozemnych komunikacii a 184 km chodnikov, na ktorych je potrebné zaistit beznid a zimnd
adrzbu. Konkrétne v roku 2018 vySlo zabezpecenie beZnej Gdrzby na 462 206 € a na zabezpecenie
zimnej (drZby 307 766 €. Vo vlastnictve mesta je na miestnych komunikaciach priblizne 5 ooo vyzna-
cenych parkovacich miest, z ktorych bol v roku 2017 prijem 603 555 €. Prijmy si zloZené z predaja par-
kovacich kariet (4 529) a z jednorazového parkovného.



Tab. 27: Prehlad vydavkov na spravu a rekonstrukciu pozemnych komunikacii a parkovisk v Trencine za obdobie 2013-2018 [€]

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sprava/(drzba komunikacii a parkovisk | 641214 1052384 | 825042 1151513 1557 404 | 1825889
Vystavba a rekonStrukcia komunikacii | 41234 946 935 367 454 2009221 | 3373454 | 4174837
Celkom 682 448 1999319 | 1192496 | 3160734 | 4930858 | 6000726

Zdroj: Hodnotiaca sprava k plneniu rozpoctu mesta Trencin 2013-2018

Cesty Il. a lll. triedy prechadzajlce Gzemim mesta Trencin spravuje prispevkova organizacia kraja
Sprava ciest TSK. Spravu ciest TSK tvori 11 stredisk GdrZby ciest. V celom kraji tato organizacie spra-
vuje 1 482 km ciest Il. a lll. triedy a 639 mostnych objektov. Na zaklade zmluvy so Slovenskou spravou
ciest z roku 2015 Spréva ciest TSK zabezpecuje Gdrzbu ciest I. triedy v TSK v d{Zke 289 km.

Rok 2013 2014 2015 2016 2017
Letna Gdrzba 4,6 3,3 3,2 3,5 3,8
Zimna adrzba 3,9 1,1 2,4 1,8 2,1
Celkom 8,5 4yt 5,6 5,3 5,9

Tab. 28 Naklady na Gdrzbu komunikacii Il. a Ill. triedy v Tren¢ianskom kraji v rokoch 2013-2017 v mil. €. Zdroj: Sprava ciest Trencianskeho kraja
2013-2017

A.4.4 Charakteristiky pouzivanych automobilov

Vozidla najazdia rocne priemerne viac ako 12 000 km. NajcastejSie sa vyskytujica (modalna) hodnota
rocného najazdenia je v Trencine a okoli 10 ooo km®. Priemerny vek dut sa pohybuje okolo 10 rokov
(9,2 roka v Trencine a 11 rokov v spadovej oblasti), naj¢astejSie je to v oboch lokalitach 10 rokov. Viac
ako dve tretiny vozidiel maji dialni¢nd znamku (71 % v Trencine a 67 % v okolitych obciach).

16 \lyrocna sprava TSK za rok 2018. Trenciansky samospravny kraj [online] 2018 [cit. 2019-11-26]. Dostupné z: https://www.tsk.sk/financie/vyrocna-
sprava.html?page_id=46055

17 Do analyzy ro¢ného mnoZstva najazdenych kilometrov vozidiel nebolo zahrnutych niekolko odpovedi's nepravdepodobne vysokymi hodnotami
(100 000 km a 140 000 km za rok).
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Graf 19 SluZzobné a stikromné automobily respondentov z Trencina a trencianskej spadovej oblasti, porovnanie. Zdroj: Prieskum dopravného sprava-

nia v Trencine a okoli, 2019
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Graf 20 Osobné a (zitkové automobily respondentov z Trencina a trencianskej spadovej oblasti, porovnanie. Zdroj: Prieskum dopravného spravania
v Trencine a okoli, 2019

Tab. 2 Parametre automobilov vlastnenych doméacnostami obyvatelov Trencina. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019

Pocet kilometrov najazdenych za rok (priemer / median / modus) 12508 / 10 000 / 10 000

Vek vozidla v rokoch (priemer / median / modus) 9,2/9/10

Vybavenost dialni¢nou znamkou (ro¢nou + mesacnou + desatdennou) 71 %




Tab. 3 Parametre automobilov vlastnenych doméacnostami obyvatelov trencianskej spadovej oblasti. Zdroj: Prieskum dopravného spravania

v Trencine a okoli, 2019

Pocet kilometrov najazdenych za rok (priemer / median / modus) 12 737 / 10 000 / 10 000
Vek vozidla v rokoch (priemer / median / modus) 11,0 /10 / 10
Vybavenost dialnicnou znamkou (ro¢nou + mesacnou + desatdennou 67 %

Respondenti v Trencine a okoli najcastejSie jazdia autami s benzinovym motorem, v meste je vSak ich
podiel na vozovom parku vyssi (65 % v Trencine a 55 % v spadovej oblasti). Opacny pomer mozno po-

zorovat pri naftovych motoroch — vyuZiva ich tretina automobilov respondentov z Trencina, v mensich

sidlach je to 43 %. Podiel ostatnych typov pohonu (CNG, LPG) je rovnako velmi maly (do 3 %).

Tab. 4 Palivo automobilov vyuZivanych obyvatelmi Trencina a trencianskej spadovej oblasti, porovnanie. Zdroj: Prieskum dopravného spravania
v Trencine a okoli, 2019

Trencin spadova oblast
benzin 65 % 55 %
nafta 33% 43%
LPG 1% 0,4 %
CNG 0,2 % 0,4 %
benzin + LPG 1% 2%
celkom 100 % 100 %

Obyvatelia jazdia jednoznacne najcastejSie na klasickych patmiestnych autach (92 % v Trencine, 85

% v spadovej oblasti). V malych obciach je mierne vy3si podiel vozidiel s menSim poctom miest — 13 %
oproti 6 % v Trencine. V absolltnej vdacSine ide o GZitkové vozidla (86 % z nich).

Jednostopové alebo podobné vozidlo ma k dispozicii 5 % respondentov z Trencina star3ich ako 18 ro-
kov a 4 % dopytanych z okolitych obci. Carsharing (zdielanie automobilov) je pre skiimani populaciu
zatial celkom okrajovym fenoménom, pouziva ho len 0,2 % respondentov z Trencina a 0,1 % z spado-
vej oblasti.®

Tab. 5 Dostupnost dalSich foriem dopravy medzi obyvatelmi Trencina a trencianskej spadovej oblasti, porovnanie. Zdroj: Prieskum dopravného

spravania v Trencine a okoli, 2019

. trencianska spadova oblast,
Trencin, 18+ rokov
18+ rokov
iné motorové vozidlo (napr. motocykel) 5% 4%
zdielany osobny automobil (carsharing) 0,2% 0,1%

8/ absolutnom vyjadreni $lo o dvoch dopytanych z Trencina a jedného z spadovej oblasti.



A.4.5 Vlastnictvo vodic¢skych preukazov

Vodicsky preukaz skupiny B (na osobné automobily) vlastnia pribliZne tri Stvrtiny dopytanych vo
veku 18 a viac rokov (74 % v Trencine a 79 % v spadovej oblasti). Mierne vyssi je tento podiel v ob-
ciach v okoli Trencina, ¢o koreSponduje s vy3Sie uvedenou vy33ou automobilizaciou tejto lokality. Po-
diel drzitelov dal3ich dvoch typov vodi¢skych preukazov (na nakladné automobily a motocykle) sa

v celej skiimanej oblasti pohybuje okolo 5 %.

Tab. 6 Vlastnictvo vodi¢skych preukazov respondentov z Trencina a trencianskej spadovej oblasti vo veku 18 a viac rokov, porovnanie. Zdroj: Prie-
skum dopravného spravania v Trencine a okolf, 2019

Trencin spadova oblast
VP sk. B - osobné automobily 74 % 79 %
VP sk. C - nakladné automobily 4% 5%
VP sk. A - motocykle 6% 6%

Vodicsky preukaz na osobny automobil vlastnia ¢astejSie muzi ako Zeny, najvyssie zast(penie vlast-
nikov vidime vo vekovych kategériach reprezentujicich produktivny vek (25 — 54 rokov). MéZme si
vSimnlt, Ze v trenCianskej spadovej oblasti s rozdiely medzi genderovymi a vekovymi kategériami
vyraznejSie. Pre muZov a pre osoby v produktivnom veku Zijacich mimo krajského mesta je ziskanie
vodicského preukazu takpovediac ,,povinnostou®, ak sa maja efektivne zhostit o¢akavani, ktoré si s
rolami CastejSie spajané (vykon zamestnania, rodi¢ovska rola, plnohodnotné travenie volného ¢asu a

podobne).

Graf21  Vlastnictvo vodi¢ského preukazu skupiny B obyvatelmi Trencina vo veku 18 rokov a viac podla vekovych skupin a pohlavia. Zdroj: Prie-

skum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019.
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Graf 22 Vlastnictvo vodicského preukazu skupiny B obyvatelmi trencianskej spadovej oblasti vo veku 18 a viac rokov podl vekovych skupin a

pohlavia. Zdroj: Prieskum dopravného spravania v Trencine a okoli, 2019.
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A.4.6 Vlastnictvo a dispozicia automobilmi

Tri Stvrtiny trencianskych domacnosti maji k dispozicii (vlastny alebo m6Zu pouZivat) aspon jeden
automobil. V spadovej oblasti mesta je tento podiel eSte vacsi — 83 %. Nadpolovicna vdcSina domac-
nosti z krajského mesta disponuje jednym automobilom (56 %), necela patina ma k dispozicii dva

bil pouziva polovica tunajsich doméacnosti, dvoma alebo viacerymi vozidlami jazdi tretina domacnosti.
Je pravdepodobné, Ze tento rozdiel odraza odliSnost Zivotnych Stylov obyvatelov krajského mesta a
menSich sidiel, ¢i uZ ide o rozsah a charakter dochadzky do zamestnania, dostupnost obchodov a slu-
Zieb alebo moZnosti pre travenie volného Casu. Tieto aktivity si v mensich obciach bez vyuZitia auta (a
v niektorych domécnostiach s vyuzitim len jedného auta) tazko realizovatelné.

Obdobny rozdiel medzi Tren€inom a spadovou oblastou zaznamenavame aj pri vlastnictve bicyklov.
Kym takmer polovica tren€ianskych domacnosti nevlastni bicykel (45 %), v okolitych obciach je tento
podiel vyrazne nizsi (28 %). Uveden( odlisnost moZno vysvetlit tak vacSou praktickostou a potrebnos-
tou tohto dopravného prostriedku vo vidieckom priestore, ako aj nizSou intenzitou premavky a vac¢3ou
bezpecnostou tunajSich cyklistovs. Podiel doméacnosti vlastniacich prave jeden bicykel je v Trencine
aj v okolitych obciach rovnaky (16 %), zastlpenie domacnosti s dvoma a viacerymi bicyklami je v spa-

dovej oblasti vacsie (40 % v Trencine a 56 % v okolitych obciach).

19 Mozno sa domnievat, Ze plati aj opacné tvrdenie: Pre vela obyvatelov Trencina, ktorf by na bicykli radi jazdili, funguje mestska premavka, jej
intenzity a Specifika ako vyrazna bariéra pre pohyb v zmieSanom pride.



Graf 23 Vybavenost domacnostiv Trencine a trencianskej spadovej oblasti automobilmi a bicyklami, porovnanie. Zdroj: Prieskum dopravného
spravania v Trencine a okoli, 2019
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Aby sme mohli plastickejSie zmapovat dostupnost automobilov a bicyklov medzi nasimi responden-
tami, analyzujeme ich nielen z perspektivy domacnosti, ale aj jednotlivcov. Ako ukazuji dva nasledu-
jlce grafy, osobny automobil maji v Trencine i okoli k dispozicii €astejSie muZi ako Zeny. Z hladiska
vekovych kateg6rii je v Trenc¢ine mozZnost jazdit autom dostupna zhruba rovnako pre vsetkych dopyta-
nych vo veku od 18 do 64 rokov a pohybuje sa medzi 83 % az 88 %. Vynimku tvori najstarSia vekova
kategéria 65 a viac rokov — moznost jazdit autom deklaruje len 58 % tychto respondentov. V trencian-
skej spadovej oblasti je situacia trochu odlidna. Vo vekovom rozmedzi 18 — 54 rokov ma automobil

k dispozicii okolo 90 % dopytanych, u respondentov vo veku 55 — 64 rokov uZ tato hodnota mierne
klesa (81 %) a pokles pokracuje aj v najstarsej vekovej kategorii, i ked nie aZ tak vyrazne ako v kraj-
skom meste (71 %).

Dispozicia automobilmi, ako aj dalSie osobné zdroje (ekonomické, socialne) do velkej miery definuje
mozZnosti a volby aktivit a cielov ciest. Mestska Struktira na strane ponuky a dispozicia automobilom
(Casové a ekonomické dispozicie ai.) na strane obyvatelov obmedzuju radius, v ktorom obyvatelia
mo6Zu vykonavat urcité aktivity — a vytvaraji tak nerovnosti v dostupnosti a prileZitostiach. Ako uka-
zuje Graf 24 Rozdelenie ciest podla diZky a pohlavia — pre v3etky ciele a Graf 25 Rozdelenie ciest podla
diZky a pohlavia pre cesty do prace najvacsi nepomer medzi muZmi a Zenami je v najkratsich a najdlh-
Sich cestach a Zeny najcastejSie volia ciele v dochadzkovej vzdialenosti, o plati eSte vyraznejSie pre
cesty do prace; medzi faktory, ktoré stale ovplyviiujd mobilitu Zien patria aj socialne normy, tykajice
sa mozZnosti vyuZivat automobil, ¢i volba zaobstarania vodi¢ského preukazu.
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Graf 25 Rozdelenie ciest podla dizky a pohlavia pre cesty do prace
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Graf 26 Osobné disponovanie automobilom u obyvatelov Trencina vo veku 18 a viac rokov podla vekovych skupin a pohlavia. Zdroj: Prieskum do-
pravného spravania v Trencine a okoli, 2019.

A.4.7 Parkovanie

Pre potreby planovania parkovacich politik boli v Trencine realizované prieskumy, zamerané na denné
parkovanie, vratane zistovania obratkovosti parkovacich miest, v uzSom jadre mesta, a nocné parko-
vanie, zistujlace charakter dlhodobého parkovania, prevazne rezidentov mesta.

Vysledky poukazuji na vyrazné kolisanie poctu a podielu obsadenych parkovacich miest medzi diiom
a nocou, v zavislosti na zdrojoch (no¢né parkovanie) a cieloch (denné parkovanie v roznych dobach).

Dosledky pre parkovacie politiky, ktoré z toho vyplyvaji spocivaji v pokracovani zonacie a flexibilnej
regulacie volného parkovania pre rozne Gcely s cielmi:

% maximalizacie vyuzitia vyhradenych ploch a parkovisk, ktoré sa casto nevyuZité kvéli pre-
bytku volnych parkovacich miest v okoli, alebo vyuZivania moZnosti parkovat nelegalne;

% regulacie volného parkovania vo verejnom priestore a vnitroblokoch s poskytnutim alter-
nativnych pléch alebo objektov pre parkovanie a moznostou vyuZitia uvolneného hodnot-
ného priestoru v silade s cielmi a viziami rozvoja mesta.

% Zavedenia vedlajSich dopravnych opatreni, spojenych s regulaciou: zjednosmernenie ulic,
osvetlenie priechodov pre chodcov, stavebné Gpravy problémovych priechodov, budova-
nie deliacich ostrovéekov v kriZovatkach a dalSie.

A.4.7.1 Parkovacia politika

V Trencine bol s ohladom na regulaciu dopytu v marci 2017 spusteny systém regulovaného parkova-
nia. V scasnosti je systém rozdeleny do 7 pasiem, s roznou dobou i cenou spoplatnenia. Systém za-
hffa tieto Casti:

« Centrum mesta — pasmo A, B



3

% Dolné Mesto — pasmo C, ¢ast B

72
°

Dlhé hony (po P. Bezruca) — pasmo D

7
L4

Ulica Mladeznicka — pasmo F

L4

Sihot 1 (po PovaZski) + Zelezni¢na stanica — pasmo G, H

Parkovanie
Parkovacie zony
¥ Miesta automatov

B Dlhodobé parkovisko

Obr. 33 Parkovacie zony v Trencine

Planuje sa rozsirenie systému aj do Casti Sihot 3 a 4 a tieZ na Sidlisko Juh.

A.4.7.1.1 Parkovaci systém

Parkovanie v tychto zénach je moZné pro drZitela rezidencnych kariet, abonentnych kariet, alebo po
zaplateni jednorazového poplatku za parkovné podla pasma, a to pomocou SMS alebo platbou a za-
danim ECV vozidla v parkovacom automate. Opravnenie k parkovaniu je viazané na ECV konkrétneho
vozidla. K dispozicii je niekolko variant rezidentského opravnenia (pasmo, pasmo + ostatni dlhodobé,
iba dlhodobé, apod...) Cena za jednotlivé opravnenie rastie s po¢tom vydanych kariet na konkrétnu
bytovi jednotku. Napr. rezidencna karta iba pre pasmo bydliska pre 1./2./3. vydand kartu na byt stoji
20/70/200 Eur/rok

Tab. 29 Parkovaci systém

3 Cas spoplatnenia Cena
Pasmo P
PO-PI Dlhodobé SO-NE Eur/hod
A 9:00-24:00 nie 9:00-24:00 2,00
B 8:00-18:00 nie zadarmo 1,00




GG 0:00-24:00 ano zadarmo 0,60

D,H 0:00-24:00 ano zadarmo 0,30

F *8:00-16:00 ano zadarmo 0,60

V pasmach C, D, F, G, st zriadené dlhodobé parkoviska urcené pre celodenné statie. Sa situované vo
vdcsej vzdialenosti od obytnych blokov tak, aby miesta v krat3ej vzdialenosti boli dostupné reziden-
tom. Parkovat tu méZu vodici po uhradeni jednorazového poplatku, alebo s parkovacou kartou plat-
nou pre dlhodobé parkovisko. V kazdom pasme je vyhradenych priblizne 30 % parkovacich miest.
Pasmo F (ulica MladeZnicka) je celé v reZimu dlhodobého statia.

V blizkosti centra, a to na Gzemi pasiem A, B a C je k dispozicii niekolko sikromnych verejne dostup-
nych spoplatnenych parkovisk, ktoré nie s sicastou systému parkovania v Trencine, ale plati sa na
nich zvlast a s obvykle vybavené vjazdovou zavorou. Medzi také patri napr. Parkovisko KnieZata Pri-
binu, Rozmarinova, Vajanského, K dolnej stanici, Jilemnického, Legionarska, a iné. V relativnej bliz-
kosti centra u Plavarne sa tieZ nachadza velké neplatené parkovisko.

A.4.7.2 Kapacita parkovania a dopyt po parkovani

V ramci analyzy Gzemia mesta Trencin a jeho Casti, sa pre vyhodnotenie statickej dopravy vykonali dva
prieskumy parkovania, denny a nocny, a to pre jednotlivé ulice a v ramci 12 z6n / mestskych ¢asti pre
nocny prieskum:
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Obr. 34 Mapa oblasti vyhodnotenia nocného prieskumu statickej dopravy mesta Trencin

A nasledujdcich oblasti pre denny prieskum:
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Obr. 35 Mapa oblasti vyhodnotenia denného prieskumu statickej dopravy mesta Trencin

A.4.7.2.1 Nocné parkovanie

Celkovy pocet zistenych parkujtcich vozidiel v noci bol 12 224, z toho Styri patiny (82 %) malo ECV
okresu Trenéin. Dalej bolo identifikovanych 4130 potencialnych volnych parkovacich miest, celkovy
pocet identifikovanych potencialnych legalnych parkovacich miest na verejnych priestranstvach je

teda 16 354, z toho Stvrtina je nevyuZivana.

Vzhladom na striktny vyklad definicie volnych parkovacich miest v ramci prieskumu statickej dopravy
a skeptickému vyhodnocovaniu potencialnych volnych parkovacich miest pri pochybnosti o legalnosti
parkovania je pocet funkéne vyuZitelnych a vyuZivanych miest na komunikaciach pre parkovanie prav-
depodobne vyrazne vy33i. V meste je dalej 3344 volne stojacich garazi (podla kédu BFC Zabaged), av-
Sak Cast tychto garazi s skupinové garaze, evidované ako jeden objekt. GaraZové objekty z evidencie
Zabaged si koncentrované najcastejSie na Gzemi priclenenych obcia v ramci zastavby rodinnych do-

Juh a v uzSom centre mesta; shrn rozlohy parkovacich pléch znazornuje Obr. 38 Podiel parkovacich
pléch (parkovisk a garazi) na rozlohe z6ny.
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Obr. 36 PoCet obsadenych parkovacich miest na komunikacii cez noc

Obr. 36 Pocet obsadenych parkovacich miest na komunikacii cez noc ukazuje vysoké koncentracie
nocného parkovania najma na Sidliskach Juh a Sihot, kde vytaZenost sivisi prirodzene s vysokou kon-
centraciou obyvatelstva a nizkym podielom sikromnych garazi.
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Obr. 37 Podiel volnych parkovacich miest na celkovom pocte legalnych parkovacich miest

Mapa podielu volnych parkovacich miest na celkovom pocte legalnych parkovacich miest naopak pou-
kazuje na vysoky podiel volnych parkovacich miest cez noc v SirSom jadre mesta s klesajlcou tenden-
ciou v zavislosti na vzdialenosti od centra.
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Obr. 38 Podiel parkovacich pldch (parkovisk a garaZi) na rozlohe zony

Oblast ECV ECV ECV ECv spolu
okres TN kraj TN SK ina krajina
C1 Centrum, Dolné m. 1135 1232 1403 43 1446
C2 DLhé hony 688 732 818 11 829
(0] Juh, sidlisko Juh 3062 3273 3547 48 3595
C4 Podsokolice 581 661 747 27 774
Cs Sihot 1957 2099 2319 57 2376
Cé6 Biskupice. Nozdr. 264 281 311 2 313
C7 Zlatovce 806 855 949 27 976
C8 | Nové Zlatovce 59 76 84 3 87
C9 | Zablatie 641 688 783 17 800
Cio0 | Istebnik Orechové 342 365 396 4 400
C11 | Kubra, Kubrica 285 308 338 1 349
C12 | Opatova 251 261 275 3 278
spolu 10 071 10 831 11 970 254 12 224

Tab. 30 Vyhodnotenie no¢ného parkovania pre jednotlivé oblasti vzhladom na okres a kraj ECV

Pocas noci si parkoviska v centre mesta v Dolnom Meste velmi malo obsadené (pasma A, B a cast C
po ul. Jesenského), s vynimkou napr. ulice Hviezdoslavovej. Rovnako je aj MladeZnicka ulica (pasmo
F), alebo neplatené parkovisko ,,Plavaren®, v noci minimalne obsadené. V oblasti DIhé Hony (pasmo C



a D) alebo na Sihoti (pasmo G a H) , kde uZ prevlada rezidencny charakter, s parkoviska aj v noci ob-
sadené nad 90 %, a to najma v uliciach s vdac¢Sou zastavbou (napr. ulica 28. oktébra, Dlhé hony). Naj-
viac vytaZzenymi oblastami si sidliska, kde nie je zavedeny systém plateného statia, konkrétne Sid-
lisko Juh, kde bolo evidovanych aZ 157 nelegalne stojacich vozidiel. Jediné volné parkovacie miesta na
tomto sidlisku boli zistené vo vacsej dochadzkovej vzdialenosti od obytnych domov napr. na ulici Vy-
chodna. Celkovy podiel nelegalne parkujicich vozidiel cez noc bol 6,2 % — priblizne kazdé Sestnaste

vozidlo:
EEV poda kraja Typ statiaz Kategorie
P K VK J N Vyhr. Suma Osobné iné
Bratislavsky kraj 499 7 20 14 37 93 540 532 8
kraj - Trnavsky 92 0 2 3 8 22 97 95 2
okres THT- 9294 156 352 269 618 1832 10071 9887 184
kraj - Trengian- cn
sky ostatné 695 11 29 25 40 146 760 741 19
spolu 9989 167 381 294 658 1978 10831 10628 203
kraj - Nitriansky 95 3 3 1 9 15 102 96 6
Zapadné Slovensko 10176 170 386 298 675 2015 11030 10819 211
Stredné Slovensko 238 3 8 7 17 35 256 249 7
Vychodné Slovensko 133 1 6 4 12 24 144 139 5
ECV - Slovensko 11046 181 420 323 741 2167 11970 11739 231
ECV - ina krajina 233 2 9 10 14 28 254 241 13
CELKOVO - zaparkované 11279 183 429 333 755 2195 12224 11980 244
CELKOVO - volné 4103 15 6 6 0 0 4130
Osobné vozidlo 11083 177 405 317 726 2098
Nakladné vozidlo 210 2 16 7 13 48
Nelegalne statie 608 13 82 51
Vyhradené 2012 55 91 38

Tab. 31 Celkové vyhodnotenie no¢ného parkovania podla jednotlivych krajov SR

Pre urCenie nedostatku parkovacich miest je indikativnejsi pocet nelegalne parkujicich vozidiel v spo-
jeni s nedostatkom volnych parkovacich miest.

20 P = na parkovisku

K = na vyhradenej ploche komunikacie

VK = volne stojaci na komunikacii

J =ina volna plocha - typicky legalne parkovanie celou plochou vozidla na chodniku
N = nelegalne stojaci

Vol. = Volné miesto



VSeobecne sa objavuje niekolko typov ulic s nelegdlnym nocnym parkovanim:

R/

% Nelegalne parkovanie na Sirkovo nevhodnych uliciach, pre ktoré je parkovanie uréené
v ramci parkovacich Standardov v ramci obytnych objektov (napr. ulica Na mlynisku).

% Umyselne nelegéalne odstavenie vozidiel na 3irkovo nevyhovujicom chodniku z dévodu
napriklad obav o prekaZajice vozidlo, parkujice legalne v priestore vozovky, alebo absen-
cie parkovacich miest v okoli objektu a to aj v pripade, Ze parkovacie miesto by malo byt
sticastou obytného objektu (napr. Kubranska, Bratislavska, ulice v Stvrti Malé Zablatie).

% Nelegalne parkovanie v désledku nevhodného rozloZenia parkovania na volné miesta

v ramci z6n v dosledku vysSich peSich vzdialenosti, respektive nedostatku PM v bezpro-

strednom okoli bydliska — sidlisko Juh.

Z identifikovanych automobilov bola ploSne pribliZzne tretina zachytena pri pohybe iba v ramci mesta,
tretina pri pohybe za hranice mesta, a tretina nebola zachytena vobec — predstavuje zvd¢sa automo-

bily, ktoré nevykonali Ziadnu cestu.

Pohyb vozidiel - no¢ny prieskum parkovanie
=1 Nebolo zachytené na kamere SP

Bolo zachytené iba na kamere vo vnitri mésta
¥ Preslo cez hranice Tren&ina

Zachytené vozidla v prieskume parkovania

0Obr. 39 Pohyb vozidiel nasledujici defi: nocny prieskum parkovania

A.4.7.2.2 Denné parkovanie

Z vyhodnotenia denného parkovania vyplyva, Ze v pasmach s vySSou tarifou v centre mesta alebo
v jeho blizkosti (zéna A, B a C1), je vy33ia obratkovost vozidiel pocas dia na jednotlivych parkovacich



miestach a nizke percento parkovania v nocnych hodinach. Na zaklade vystupov participacie a skise-
nosti je moZné dovodit, Ze zavedenie spoplatneného rezidentného parkovanie viedlo k vy$3ej obratko-

vvo

vosti v miestach s najvy3Sim dopytom, a zaroven uvolnenie tychto miest pre parkovanie rezidentov.

Vynimku tvoria ulice Olbrachtova a Partizanska, kde je aj pocas noci 50% vytaZenost parkovacich
miest. Na ostatnych uliciach tychto pasiem je ich no¢na vytazenost pod 50%. V pasmach parkovania
v centre a jeho blizkosti je obsaditelnost najvysSia v strede diia v ¢ase od 9h do 12h, kedy dosahuje
nadpolovi¢ni aZ Gplnd kapacitu ulic. V rdmci zény B je najviac vytazenou ulica K dolnej stanici v case
od 9h do 15h s obsaditelnostou aZz 80%. Pasmo C bolo rozdelené na dve casti C1 a C2 tak, aby sa od-
delila ¢ast v blizkosti centra C1, kde je obdobny charakter parkovania ako v pasme B a na cast C2,

v ktorej prevaZuje rezidentské parkovanie, nakolko sa nachadza v prevazne obytnej asti mesta.

V pasme C casti C1 medzi najviac vytaZzend ulicu patri ulica Jesenského v ¢ase od 9h do 15h s vytaZe-
nostou dosahujicu aZz 100%. V ostatnych pasmach C2, D, G, H a Zlatovce je vy3Sie percento nocného
parkovania, nakolko pasma zahfiajd obytné Casti mesta, obsaditelnost v nich je vyznamna pocas ce-
lého dia. Najvdcsia vytazenost bola zistena v pasme Zlatovce, kde bol stanoveny najvyssi pocet chy-
bajlcich miest vzhladom na parkovanie v rozpore s pravnymi predpismi v dosledku vysokej obsaditel-
nosti (nad 80%). Do tohto pasma patria aj najviac vytaZzené ulice z pohladu denného parkovania

v Trencine a to konkrétne ul. Duklianskych hrdinov a Svatoplukova, ktorych priemerna vytazenost po-
€as dna prekracuje 80%. Ulica s najvacsim poctom nelegalneho statia vozidiel je Strojarenska, pat-
riaca do pasma D. Jej denna priemerna vytazitelnost dosahuje 64%.

A.4.8 Dopady na Zivotné prostredie a zdravie ludi

KedZe automobilova doprava je hlavnym zdrojom emisnej (spolu s nakladnou a autobusovou dopra-
vou) a hlukovej zataZe (spolu s verejnou dopravou), dopady na Zivotné prostredie pribliZuje kapitola
A.9 Zivotné prostredie a dopady na zdravie: hlukova zataZ.

A.4.9 Bezpecnost a dopravné nehody

KedZe automobilova doprava je hlavnou pric¢inou dopravnych nehdd, kapitolu bezpecnosti predsta-

vuje samostatna kapitola A.8 Bezpecnost.



A.5 Cyklisticka doprava
Zhrnutie: SWOT Analyza

Existujici Cyklogenerel a politick véla k jeho naplianiu

Vysoky podiel cyklistiky v delbe prepravnej prace a vybavenost domacnosti bicyklami
Vytvorenie pozicie krajského cyklokoordinatora

Obcianske zdruZenia a platformy zamerané na podporu cyklodopravy

Aktivna Cyklokomisia

Organizovanie cykloseminarov a cyklokonferencii na pdde Trencianskeho samospravneho kraja
Podpora kampane ,,Do prace na bicykli“

Cyklogenerel a integracia podpory cyklodopravy a cykloturistiky na krajskej Grovni (podpora do-
chadzky na bicykli v ramci spadovej oblasti, propagacia, konferencie, monitoring...)

Pravidelna pasportizacia mestskych komunikacii, vratane cykloinfraStruktdry

Rozvoj systému zdielanych bicyklov, napojeného na aktivnu cyklistickd komunitu

Podpora cyklistiky upokojovanim komunikacii (peSimi zénami a obytnymi Stvrtami) a zriadovanim
»Cykloobojsmeriek“ v uliciach s jednosmernou premavkou

Rekreacné oblasti frekventované cyklistami

Slabé stranky

Stale nedostatocne rozvinuta infrastruktdra a nespojitost opatreni

Zaber ulicného priestoru parkovanim redukuje priestor a vytvara nebezpecné situacie (volba medzi
Chyba pravidelné scitanie a sledovanie cyklistov

Morfolégia terénu (kopcovity terén pre cast zdrojov ciest)

Liniové a plosné bariéry v priestupnosti Gzemia (frekventované komunikacie, rozlahlé stavby)
Chyba mozZnost prepravy bicyklov v MHD / PAD s vynimkou sezénnych cyklobusov

Chybajice alebo nedostatocné kapacity zabezpecenych stojanov na frekventovanych miestach
(napr. terminaly hromadnej dopravy)

Chybajlce bezpecné prepojenia mestskych Stvrti a okolitych obci

Nizka bezpecnost (ohrozenie zo strany motorovej dopravy vedie k ¢astejSim nehodam)

Kolizie cyklistov s chodci na hradzi z dévodu Gzke Sirkové pomery hradze pre cyklistov a chodcov
zaroven s ohladom na intenzity, vysoké rychlosti cyklistov

Podchody a podjazdy s nevhodnym alebo absentujdcim rieSenim pre cyklistov



Ohrozenia

StarSia narodna stratégia rozvoja cyklodopravy a cykloturistiky v SR a zavislost rieSenf na relativne
pomaly inovovanych zakonoch (8/2009 Z. z. Zakon o cestnej preméavke) a technickych podmien-
kach (TPo8x)

Absencia Skolskych obvodov a velké vzdialenosti dochadzky do prace s cielmi v ramci relativne mo-

nofunkénych zén

Technické a ekonomické obmedzenia, brzdiace, alebo braniace rychlemu a ploSnému zavadzaniu
infrastruktdry

Planovanie rozvoja vystavby bez zahrnutia cyklistickej infrastruktdry, a/alebo nedostatocnych Sirok
pre moznost jej zahrnutia

Prioritizacia priestorovych (kapacita, rozhlady) a rychlostnych poZiadaviek IAD na Gkor cyklodo-
pravy

PrileZitosti

Siet objazdnych ciest vys3ej triedy a bohaté Sirkové pomery miestnych komunikacii umoziuje
plosné upokojovanie a zavedenie opatreni bez obmedzenia obsluZnosti izemia (Groven komunika-
cie F6 podla TP 85: spolocné vedenie cyklistov na pozemnych komunikaciach s rychlostou do 30
km/h a intenzitami do 7500 vozidiel RPDI)

Rovinaty charakter vacsiny (izemia mesta a trds do okolitych obci

VySSia navrhova Sirka vyhradenych komunikacii pre cyklistov v miestach, kde intenzity na scitacich
profiloch presahuji 50 cyklistov / hod. v oboch smeroch (Palackého, Legionarska, Opatovska...)
Nové cyklistické prepojenia a rozvoj mestskych Stvrti na pravom brehu Vahu

ZvySovanie podielu elektrobicyklov umoZnuje vyrazne vy3$3i podiel ciest pre sidlisko Juh a vzdiale-
nejSie ciele aj pre menej fyzicky zdatnych

Priemerné a naj¢astejsie diZky ciest obyvatelov st najvyhodnejsie pre bicykle za predpokladu bez-
pecnej a komfortnej siete a vybavenia pre flexibilny pohyb (vdéSie mnoZstvo cielov a kratSich zasta-
vok)

Podpora vyuZitia nakladnych bicyklov pre zasobovanie mesta

Planované prepojenie Zamarovce-0Ostrov

ZliEenie Zelezni&nych a cestnych bariér preloZenim ul. Hasi¢ska a ul. Gen. M. R. Stefanika ku Zelez-
ni¢nej trati v centre mesta umoZnuje upokojenie a rychlejSie prepojenie celych ¢asti mesta

Rozvoj cykloturistiky a udrZatefného cestovného ruchu vdaka Vazskej cykloceste, revitalizacii na-
breZia Vahu a zlepSeni jeho pristupnosti; Zapojenie sa do programu Vitajte cyklisti

Rozvoj regionalnej cyklistickej dostupnosti vdaka budovaniu dialkovych cyklociest (BeVlaVa a
dalsie)

Novy zakon o poskytovani dotacii na podporu rozvoja cyklistickej dopravy

VyuZitie hradzi a zruSenych Zelezni¢nych trati na budovanie cyklociest

Podpora cyklistiky zo strany prevadzkovatelov a zamestnavatelov

Podpora kampani na Skolach — Skolskych planov mobility, Do Skoly na bicykli

MoZnosti Cerpania prostriedkov z IROP



ZniZenie zataZe cestnej siete zvySovanim podielu cyklodopravy
Podpora kvality a vyuZitia mestského priestoru vdaka flexibilnejSiemu charakteru jazd na bicykli
Dalsi rozvoj bikesharingu

Snaha o systematické rieSenie cyklistickej infrastruktiry je v Trencine zrejma od roku 2009, kedy
mesto zadalo vypracovanie prvého Generelu cyklistickej dopravy. Jeho aktualizovana a v st¢asnosti
platna verzia pochadza z roku 2016.

A.5.1 Planovanie a realizacia infrastruktary

A.5.1.1 Strucné zhrnutie Cyklogenerelu

Predchadzajici pristup v planovani cyklistickej dopravy vychadzal zo snahy minimalizovat kontakt s
motorovou dopravou, ¢o vSak kvdli ekonomickej narocnosti a nizkej priorite vedie ku vzniku nespojitej
a nedostatocne hustej siete cyklotras, ktora sa vylucuje s komfortnou jazdou medzi réznymi cielmi
rozneho druhu v meste. Pri absencii ucelenej siete cyklistickej infrastruktdry je nasledne plynula jazda
na bicykli nemoZna bez vyuZitia spolo€ného priestoru s automobilmi, v ktorom zase takmer Gplne chy-
baji opatrenia zvySujlce bezpecnost cyklistov, pretoZe sa tu s ich pohybom vlastne nepocita.

Trené&iansky Cyklogenerel (Jebavy, Cierny, & Pokorna, 2015) si oproti tomuto pristupu kladie za ciel ap-
likovat cyklistické opatrenia ploSne na celej komunikacnej sieti, a tym poniknut moZnost intuitivnej,
plynulej jazdy medzi lubovolnymi zdrojmi a cielmi a vSeobecne tieZ vyuZit mestotvorny potencial cyk-
listiky k dosiahnutiu pozitivnych zmien vo verejnom priestore a navratu obytnej funkcie mesta.

Zistenia Cyklogenerelu potvrdili, Ze cyklistické opatrenia sa v minulosti aplikovali ndhodne a bez toho,
aby sa brali do Gvahy Specifikd dopravného spravania ludi na bicykli (napr. snahe o ¢o najkratSiu trasu
a najrychlejSie dosiahnutie ciela vychadzaja v Gstrety napr. tzv. cykloobojsmerky, ktoré mesto uz po-
stupne zavadza). PretoZe budovanie segregovanych cyklotras je financne a zaroven ¢asovo narocné,
navrhuje sa Generel v prvej faze zamerat na skuto¢né, zakladné potreby cyklistov a tie uspokojit za
pouZitia prostriedkov vhodnej integracie na existujicej dopravnej infrastruktdre. Cielom je zvySovanie
podielu dopravnej prace v prospech cyklistickej dopravy, a teda zmeny dopravného spravania obyva-
telov, ktori doteraz z r6znych dévodov nie si motivovani k pouZivaniu bicykla ako dopravného pro-
striedku.

Generel navrhuje dalej nepostupovat cestou izolovanych opatreni, ale komplexne a koordinovane v
ramci tzv. Pldnu rozvoja cyklistickej infraStruktiry, ktory identifikuje niekolko hlavnych smerov, v kto-
rych je nutné zlepSenie. Tymi si:

% Vytvorenie slvislej siete cyklistickych tras, zaistujicich ploSni obsluznost Gzemia,
% klasifikacia celej siete a stanovenie priorit pre najbliZsie obdobie (a akény plan),
% zvySenie priechodnosti a plynulosti cyklistickej dopravy,

R/

% zvySenie bezpecnosti,



R/
0’0

zlepSenie parkovacich moZnosti pre bicykle,

X3

%

zabezpedenie spravy a Gdrzby komunikacii,

’0

informovanie a participacia verejnosti.

*,

Hlavnou Glohou generelu je pritom zabezpecit fungovanie celomestského systému cyklistickych opat-
reni, ktoré umoZnuja rychlu a bezpecni cestu medzi mestskymi a obytnymi castami (systém rychlych,
segregovanych prepojeni) a v ramci nich systém chranenych a integrovanych upokojenych komunika-
cif.

A.5.1.2 Zhrnutie krajského cyklogenerelu

Na krajskej Grovni sa cyklistické doprave venuje strednodoby dokument Stratégie zahfnajlcej poten-
cial Trencianskeho samospravneho kraja pre rozvoj cyklistickej infrastruktiry (Sitanyiova, Hlatky,
Hladky, & Hauk, 2016) s vyhladom do roku 2030. Dokument vyzdvihuje v3etky nespochybnitelné plusy
mestskej cyklistiky ako je Gspora financii, energie a ¢asu, pozitivny vplyv na zdravie obyvatelov, ale aj
na Zivotné prostredie a kvalitu Zivota vSeobecne Ci socialno-ekonomické prinosy pre cely regién. Au-
tori Stratégie si uvedomuj(, Ze pre dosiahnutie vySSieho poctu cyklistov ¢i uz v uliciach miest Tren-
¢ianskeho samospravneho kraja, alebo cykloturistov, je potrebné postupovat koncepcne a systémovo.

sevwe v

Ako sa uvadza v analytickej ¢asti krajskej Stratégie, s cyklistickou dopravou sa vacsinou nepocita v
Gzemnych planoch jednotlivych miest a neexistujd ani Cyklogenerely alebo Plany udrzatelnej mestskej
mobility. Iniciativa mesta Trencina je teda oproti ostatnym mestam TSK o krok napred. Ak sa podari
po-stupne realizovat navrhované cykloopatrenia, ma Trencin mozZnost sa zaradit po bok atraktivnych
eurdpskych miest, ktoré svojim obyvatelom ponika spravodlivejSie podmienky v oblasti mestskej mo-
bility. Zakladnou viziou dokumentu je teda vyrovnanie podmienok pre cyklodopravy vo vztahu k ostat-
nym dopravnym mdédom a zvySenie podielu cyklistickych ciest v jej prospech. Cielom je vybudovat
kvalitnd infraStruktdru, ktora bude slizit ob¢anom na kaZzdodenné cesty do 3kdl, do prace, za sluz-
bami a dal3imi aktivitami, zaroven vSak aj nadalej podporovat novy rozvoj rekreacnych cyklotras a
podporovat tak bezemisné formy turizmu. DéleZitou Castou je tieZ propagacia cyklodopravy a osveta
so zameranim sa na Specifické skupiny obyvatelov. VSetko vy3Sie zmienené samozrejme nielen na
Gzemi jednotlivych miest a obci, ale aj za vzajomnej spoluprace napriec regiobnom a za koordinacie na
arovni kraja tak, aby sa zapojili ako mesta, tak aj menSie obce. Komplexny pristup v3ak vyZaduje aj
zapojenie stikromnych subjektov, ktorych sa problematika dotyka.

Stratégia upozornuje tieZ na fakt, Ze doteraz chyba systém zberu dat o cyklodoprave, ktory by umoZznil
efektivnejSie planovanie dalSich krokov, zavadzanie jednotlivych opatreni a pravidelné monitorovanie
napliovanie indikatorov.

Vo veci zvySovania povedomia a osvety je jednym z nevyhnutnych a podstatnych krokov tieZ politicka
vola a zastita, ideadlne napriec politickym spektrom tak, aby bola cyklodopravy vnimana neutralne ako
slobodna volba dopravného prostriedku. K takémuto politickému nastavenie je nutna aj osveta a
dalSie vzdelavanie medzi politickymi zastupcami a zastupkyfiami na lokalnej a regionalnej drovni.



Smerom k obanom by mali byt komunikacné aktivity vedené zrozumitelnym, otvorenym a nestrannym
sposobom.

Nevyhnutnou témou je otazka financovania. Podfinancovanie oblasti cyklodopravy je dalsim z ddvo-
dov nedostatoCnej realizacie cyklistickych opatreni. Stratégia upozoriuje na celostatny problém s to-
kom finan¢nych prostriedkov na cyklistické projekty a odporaca vyuZzivat pre tieto (cely operacné pro-
gramy fondov EU. Do buddcnosti (po roku 2020) v3ak navrhuje vytvorenie krajského mechanizmu fi-
nancovania cyklistickej infrastruktiry a plynulé nahradenie eur6pskych penazi. Z dalSich mozZnosti fi-
nancovania menuje Statny rozpocet, zapojenie sikromného sektora, doméace i zahrani¢né nadacné
zdroje, ob¢ianske zdruZenia aj nefinancné zdroje v podobe dobrovolnickej ¢innosti.

A.5.1.3 Zhrnutie postojov verejnosti

Jednou zo sicasti Planu udrzatelnej mestskej mobility je zapojenie verejnosti. Participacia formou ok-
rihlych stolov, kde obcania diskutovali nad klady a zapory aktualnej situacie v oblasti mobility, sa us-

kutocnila 25. novembra 2019.

V téme cyklistickej dopravy v Trencine ocenovali z(€astneni [udia tieto oblasti: zaciatok budovania
cyklotras a postupné zlepSovanie v oblasti cyklodopravy, zaclenenie mesta do Vazskej cyklomagis-
traly, realizaciu cykloobousmeriek, cyklisticki dostupnost centra mesta, vyuZitie hradze pre peSich a
cyklistov, obrovsky cyklisticky potencial (z velkej casti rovina, mesto kratkych vzdialenosti), planovany
rozvoj cyklistickej infrastruktdry z eurofondov, existencia Cyklogenerelu, lokalne formy bikesharingu
(Mestsky bicykel), nové cyklostojany a verejné servisné miesta, novi cyklotrasu cez namestie sv.
Anny.

Zazneli vSak aj vyhrady a poukazalo sa na slabé miesta:

% neprepojené cyklotrasy, ktoré vedd odnikial nikam a je ich malo,

% malo segregovanych cyklotras,

%  nedostatok mestskych bicyklov,

«  absencia tzv. Danskych cyklotras — cyklisti s zovreti medzi zaparkované a iddce auta,
< Gzka hradza - nizka bezpecnost,

% absencia kamerového systému pri cyklostojanoch (napr. na Zelezni¢nej stanici),

s absencia cykloveZe pri uzle verejnej hromadnej dopravy,

%  absencia bezpecného cyklo/peSieho prepojenia: centrum-Zamostie, centrum-Sihot, cen-
trum-Istebnik, absencia pesej/cyklo lavky medzi Zamarovcami a ostrovom a cyklolavky
cez rieku Vah, absencia cykloopatreni pre bezpeénd jazdu na uliciach Hasi¢ska a Stefani-
kova,

zle nastavené priority a nedostato¢na komunikacia,

X3

%

3

%

nedostatocna (drzba cyklotras,

X3

%

absencia semaforov pre cyklistov,

X3

S

podjazd pri byvalom "Ciernom moste",

X3

%

nebezpecné cyklokoridory na ulici Martina Rasuza,

7
0.0

neohladuplnost vodic¢ov voci cyklistom.



Kym velka cast tychto opatreni je uz sicastou rozvojovych planov mesta, dalSie je vhodné doplnit
a posudit v ramci Navrhovej ¢asti PUM.

MnozZstvo i charakter podnetov svedci o tom, Ze cyklodoprava trencianskej obyvatelov zaujima, reflek-
tujd, Ze sa mesto uzZ vydalo na cestu zmien a zaroven podporujd a chci dalSie kroky pre zlepSenie cel-
kovych podmienok mestskej cyklistiky.

Na regionalnej drovni sa stavu cyklistickej dopravy v Trencine venuje tieZ dokument Regionalna integ-
rovana Gzemnych stratégii Trencianskeho kraja pre roky 2014-2020 (RIUS). RIUS odkazuje na prieskum
z roku 2015, v ktorom vyslo najavo, Ze 10% obyvatelov cestuje po meste na bicykli, avsak az 33%
dalSich potencialnych cyklistiek a cyklistov na bicykel nesadne kvoli nedostatocnému pocitu bezpe-
€ia, co je len dal3im dokladom o nutnosti realizacie cykloinfrastruktdry (spojitej, bezpecnej, hustej)
pre dosiahnutie zmien v delbe prepravnej prace smerom k udrzZatelnej mobilite obyvatelov. RIUS dalej
upozornuje na fakt, Ze data ohladom cyklodopravy sa zbieraji sporadicky, nesystémovo a len v ramci
konkrétnych projektov, ¢o je pre efektivne planovanie cykloopatreni neZiadice. Ak chybajd data, chy-
baji tieZ ddlezZité argumenty a ukazovatele toho, Ze znacna cast obyvatelov uz na bicykli jazdi, napriek
nedostatku podmienok. Zaroven nie je mozné sledovat zmeny dopravného spravania v ¢ase, ¢im by sa
potvrdilo (alebo vyvratilo), ako zlepSujlce sa podmienky pre mestski cyklistiku ovplyviujd pocet ludi
na bicykloch. Jednym z nastrojov PUM Trencin je teda (jednorazovy) zber dat o intenzitach cyklistickej
dopravy a modelovanie jej intenzit na zaklade scitania cyklistov a ich dopravného spravania, zistova-
ného v ramci Prieskumu dopravného spravania. Modelovanie umoZiuje tieZ komplexne posadit vplyv
realizovanych opatreni na vyuZitie bicykla pre cestovanie s ohladom na dalSie, necyklistické plano-

vané opatrenia.

) _wo

V sivislosti s urbanistickou sitaZi na zmenu a rozvoj nabreZi rieky Vah a prepojenie s centrom mesta

sa mesto Trencin rozhodlo zapojit tieZ vo vdcSej miere hlas svojich obanov a prislo s participativnym
projektom Tren€in Si Ty. V obdobi medzi rokmi 2011 a 2015 sa uskuto¢nilo mnoZstvo verejnych disku-
sii, workshopov, seminarov, prieskumov a analyz, ktorych cielom bolo ziskat tieZ pohlad a hodnoty od
obyvatelov Trencina, ale aj podnietit zaujem o ich mesto a zmeny, ktoré ovplyvnia jeho tvar. Az na za-

klade niekolkorocnej spoluprace s verejnostou (Sirokou i odbornou) mesto vypisalo medzinarodn ur-
banistickl ideovd sitaz Trencin - mesto na rieke.

Pracu na napliiani jednotlivych opatreni a zlepSovanie podmienok pre cyklistiku diskutuje a koordi-
nuje cyklokomisia pri mestskom zastupitelstve, zloZena ako zo zastupcov mesta, tak z odbornikov na
problematiku, ktorad sa schadza v zhruba mesacnych intervaloch. V ramci celého Trencianskeho samo-
spravneho kraja je mesto Trencin povaZované za "pomerne dost aktivne" (11), ¢o sa cyklistickej do-
pravy tyka. Generelom a strategickymi planmi vSak proces zrovnopravnenie cyklistiky ako beZnej
formy mobility v urbannom prostredi len zacina, a pred mestom stale stoji vela vyziev k narovnaniu
podmienok medzi motorovou a nemotorovou dopravou.



A.5.2 Existujica cyklisticka infrastruktara

Sdcasny stav cyklistickej infrastruktiry je z hladiska bezpecného, plynulého a pohodlného pohybu po
meste na bicykli pre vSetky skupiny obyvatelstva neuspokojivy, hoci podstatna ¢ast obyvatelov Tren-
¢ina a okolitych obci bicykel ako dopravny prostriedok uz v siicasnej situacii vyuZiva (vid'A.1.2.2 Roz-
delenie ciest podla vyuZitia dopravného médu (3). Dopravna siet pre cyklodopravu je nespojita a zaro-
ven nie je dostatocne husta, nepokryva celé Gzemie mesta, a tak nezarucuje uZivatelsky komfort a
bezpecnost pri kaZzdodennych dochadzkach za pracou, vzdelanim, sluzbami ¢i zabavou a Sportom.
Ludia na bicykli tak vo vac¢Sine pripadov stale jazdia v hlavhom dopravnom priestore spolo¢ne s moto-
rovymi vozidlami (12), ¢o mbZe niektorych potencialnych uZivatelov od mestskej cyklistiky Gplne odra-
dzat, a ti tak svoje bicykle vyuZivaju len rekreacne (vid' vyssie).

Aby doSlo ku zmene celkovej delby prepravnej prace v prospech cyklodopravy a k odklonu od individu-
alnej automobilovej dopravy, je podla Cyklogenerelu nutné poniknut radidlnu siet cyklistickej infra-
Struktdry zo vsetkych obytnych z6n Trencina do historického centra mesta (12). Takato siet poskytne
prepojenie tieZ medzi jednotlivymi mestskymi castami na oboch stranach rieky Vah a ponikne moz-
nost bezpecnej, rychlej a plynulej jazdy na bicykli.

Doteraz najvyznamnejSim opatrenim je v tomto smere realizacie 1. a 2. etapy stavebnych dprav na uli-
ciach Soblahovska, Legionarskej, Nam. sv. Anny a Jozefa Braneckého a dalej Gen. L. Svobodu a Vy-
chodnej, ktoré dali vzniknat cyklistickym pruhom na severojuznej trase z najvacsieho trencianskeho
sidliska Juh do centra mesta. K dplnosti chyba e3te vybudovanie Gseku s diZkou asi 390 metrov medzi
ulicami Soblahovska a Gen. L. Svobodu, a v3ak uz teraz ma znac¢na cast obyvatelov Trencina moznost
sa bezpecnejsie dostat do jadra mesta na svojich bicykloch. Zaroven sa planuje aj druha trasa cez
park pod sidliskom Juh.

V ulici Jozefa Braneckého Gstia cyklopruhy do pe&ej z6ny smerujlce na Stirovo ndmestie & hlavné
trencianske namestie — Mierové — s doleZitymi mestskymi institGciami a obCianskou vybavenostou.
Vjazd do peSej zény, tvorenej SirSimi uliénymi profilmi, neZ na aké sme v historickych centrach zvyk-
nuti, je pre bicykle legalizovany, a cyklisti sa tak m6Zu vyhnat rusnému hlavnému tahu, ktory bol v ro-
koch minulych Gplne prisp6sobeny motorovej doprave (Rozmarinova, KnieZata Pribinu, Hasi¢ska). Al-
ternativne je mozné vyuzit aj ulici Palackého, ktora je (v Grovni, kde je rovnobeZzna s Mierovym names-
tiami a ulicou Hasi¢skou) zobojsmernena pre vstup ludi na bicykli a opatrena jednak zvislym doprav-
nym znacenim, jednak tieZ cyklopiktogramami (tzv. serZantmi) v smere jazdy a v protismere vyznace-
nym cyklopruhom.

Cyklistické pruhy s diZkou priblizne 560 m zaistuji vy$3iu bezpeénost ludi na bicykli tieZ vo vjchodnej
casti mesta — na Sihoti na ulici HodZova.

V niektorych obytnych Gzemiach Trencina doSlo za G¢elom upokojenia motorovej dopravy a navysenia
parkovacich stati k zjednosmerneniu premavky, kde niektoré jednotlivé ulice uz umoZznujd obojsmerny



prejazd cyklistom). Tieto opatrenia prispievajl vysokou mierou k lepSej priepustnosti Gzemia pre cyk-
listov; v opacnom pripade sa ako rychlejsia (hoci menej bezpecna) stale javi jazda na vytaZenejSich
zbernych komunikaciach (12). Zavedenie cykloobojsmeriek ¢asto nie je nakladnym rieSenim, ktoré by
vyZadovalo zloZité stavebné dpravy uli¢ného profilu a podla realizovanych Stdadii# je z hladiska bez-
pecnosti porovnatelné, alebo bezpecnejsie, neZ jazda v povolenom smere jazdy. AvSak k jeho vy33ej
efektivite prispieva, ked sa aplikuje ploSne a systematicky vo vSetkych dopravne upokojenych obyt-
nych zénach a spolu s informovanim obyvatelov tak, aby s novym stavom pocitali vSetci Gcastnici pre-
mavky a nedochadzalo k neocakdavanym situaciam.

Tren¢in leZi na vyznamnej cyklistickej trase z krajského a celonarodného hladiska, vedenej pozd(z
rieky Vah. V ramci Trencina sa v sicasnosti jedna o cykloturistickd trasu s ozna¢enim ¢ervenym pisme-
nom "C" do obce Opatovce, ktord vsak v blizkej buddcnosti nahradi cyklodopravna trasa tzv. Vazskej
cyklomagistraly, najdlhSia planovana cyklotepna v ramci Slovenska. VaZzska cyklomagistrala spada
pod spravu Trencianskeho samospravneho kraja, zatial ¢o cykloturisticka trasa je spravovana Sloven-
skym cykloklubom (6). DlZka celej cyklomagistraly, ktora sa vinie medzi Trnavskym a Zilinskym krajom
naprie€ celym Trencianskym krajom, ma byt 100,7 km, z €oho je zatial vybudovana 1. etapa medzi Hor-
nou Stredou a Novym Mestom n. Vahom s d{Zkou 13,4 km. Treti tisek z celkovyich 6smich prechadza
prave krajskym mestom Trencinom (resp. od Trencianskych Biskupic po Dubnicu nad Vahom, 13,4 km)
a kraj uz disponuje pravoplatnym Gzemnym rozhodnutim pre jeho realizaciu. Cyklomagistrala sa pla-
nuje vybudovat na lavej strane toku a bude z velkej ¢asti kopirovat existujicu oblibeni cykloturis-
tickd trasu (13) avSak je zamyslana nie primarne ako trasa pre rekreacné cesty na bicykli, ale ako plno-
hodnotna alternativa k motorovej doprave pri kaZzdodennych cestach medzi mestami a obcami v TSK.

V Gseku medzi Trenc¢inom a obcou Nem3ova je aktualne vo vystavbe cyklodopravna trasa, ktora je si-
castou medzinarodného projektu nazvaného na Bicykel po stopach histérie medzi Trencianskym kra-
jom a Ceskym mestom Brumov-Bylnice v Zlinskom kraji (14). Tato trasa je v danom Gseku alternativnou
moznostou k budicej Vazskej cyklomagistrale na naprotivnej strane rieky.

Dalsim z u? realizovanyich cykloopatreni je niekolko Gsekov samostatnych cesticiek pre cyklistov.
Jedna z nich sa nachadza v areali priemyselného parku medzi Biskupickym kanalom a Bratislavski
ulicou, na ktord je napojena. Pre cyklistov prichadzajicich do arealu ¢i dalej do mestskej ¢asti Zabla-
tie z druhého brehu mesta je vybudovana tieZz samostatna cesticka na ndjazde na most a na moste cez
Vah. Tato cesta by mala byt podla dostupnej dokumentacie, tieZ sicastou projektu Vazskej cykloma-
gistraly. Kratky (sek vznikol v minulom roku tieZ v ulici Karpatska, ktora dalej Gsti na Biskupicka a

prave k mostu cez Vah.

2Vid analyzu BIBSP Bezpecnost cyklistii a omezeny jednosmérny provoz, preloZend pre (iely Magistratu mesta Prahy. Dostupné na:
https://www.cistoustopou.cz/kolo/clanek/cykloobousmerky-932 .



https://www.cistoustopou.cz/kolo/clanek/cykloobousmerky-932

Rovnako tak je samostatna cesticka pre cyklistom vedena na moste cez Kockovsky kanal medzi Spor-
tovymi arealmi na Sihoti (napr. Mestsky Stadion, Mestska kryta plavaren, Mestska Sportova hala) a Os-
trovom, taktieZ s rekreacno-Sportovymi funkciami (napr. Mestska letna plavaren) . Oddeleny Gsek je
tieZ na ulici MladeZnickej (sibeZné s Hasi¢skou), ktory dalej nadvazuje na stary Zelezni¢ny most. Ten
uz dnes vyuzivaji pesi a planuje sa prebudovat na novy mestsky verejny priestor Zeleny promenddny
most (aktivita 2.3.1.1. PHSR Trencin) s prisp6sobenym vjazdom pre bicykle. Vznikla by tak "nova
brana" do historického centra mesta okrem miestnych aj pre navstevnikov, ktori by Trencin navstivili
na bicykli, dalej napojeny na zelené mestské koridory, spajajice nabreZie Ciastocne ako ekologické

koridory, ¢iasto€ne ako atraktivny a bezpecny priestor pre peSich a cyklistov.

Na niekolkych miestach sa cyklisticka doprava podporila aspon formou opatreni spolo¢nej cesticky
pre chodcov a cyklistov. Je to tak napr. na déleZitom moste cez Vah (ulica Bratislavska), na ¢asti ulice
Elektricna, na ulici Jasna zo Sihote do vychodnej priemyselnej zény ¢i na Brnianskej ulici v Malom Za-
blati.

Tzv. cyklokoridory s piktogramami boli zatial vyuZité na niekolkych uliciach na Sihoti (Jirdskova, Mar-
tina Razusa, MladeZnicka), na Palackého ulici, ako bolo spomenuté uZ vy3sie v savislosti s cyklooboj-
smerkami a na Karpatskej ulici (v ¢asti, kde nie je samostatna cesticka pre cyklistov).

A.5.2.1.1 Doplnkova infrastruktara

Pre pohodlné a skutocne efektivne pouzivanie bicykla v meste je Ziaduce budovat spolocne s doprav-
nou infraStruktdrou tieZ infrastruktdru sprievodnou. Pod tymto pojmom si m6Zeme predstavit stojany
na bicykle, dschovné boxy, ale tieZ napr. moZnost prevozu bicykla v ramci sluZzieb MHD, verejn( opra-
voviu bicyklov ¢i volne dostupné pumpy.

V scasnej dobe existuje sedem stanovist s pristreSkami pre bicykle a Styri dalSie sa planujd vybudo-
vat. Nachadzaju sa v blizkosti vyznamnych miest stretavania (napr. kultirne centrum Stred), vzdelava-
nia (Zakladna umelecka skola, zakladné skoly), pri mestskych Sportoviskach (Sportova hala, kryta pla-
varen) apod. Stojany na bicykle bez pristreSku st na mnohych dalSich miestach - samozrejme napr.
niekolkokrat na Mierovom namesti alebo pri Zelezni¢nej stanici. Husta siet cyklostojanov a teda aj
mozZnost parkovania bicykla v blizkosti ciela cesty zvySuje uZivatelsky komfort a zmysluplnost jazdy na
bicykli.

V roku 2018 doSlo tieZ k vzniku piatich servisnych stanic, ktoré poskytujd zakladné naradie pre beZzna
poruchu na bicykli, stojan aj pumpu k doflknutiu vypustenych dusi.

V letnych mesiacoch vzdy cez vikend zabezpecuje SAD Trencin sluzbu tzv. cyklobusov. Ta je vSak ur-
cena rekrea¢nym cyklistom, kedZe ide o trasy autobusov Tren¢in - BaAnovce nad Bebravou a Trencin -
Nitrianske Rudno (obe trasy s niekolkymi dal3imi zastavkami). (Tren¢iansky samospravny kraj, 2019) V
ramci beZnej prevadzky MHD na (izemi Trencina nie je znama moznost prevozu bicykla; tato sluzba je

.....



So zvysujlcim sa podielom elektrickych bicyklov sa objavuje priestor pre dalsi potencial zniZzenia ba-
riéry vySkového profilu, a to potencialne aj na trasach, prechadzajicich cez lesopark medzi sidliskom
Juh a severom mesta, vyrazne skracujic tdto cestu.

A.5.2.1.2 Bikesharing - systém zdielanych bicyklov

Hoci sa bikesharing zacal na trencianskej cyklokomisii rieSit uz v roku 2017, ku zvaZovanej spolupraci
s Zelezni¢nou spolo¢nostou nakoniec zatial nedo3lo. Mesto ma viak uZ vytipovanych aZ 34 lokalit,
kde by bolo mozné a vhodné v niekolkych etapach vybudovanie stanic pre mestské zdielané bicykle. S
ohladom na prevySenie na ceste z centra na sidlisko Juh sa javi ako vhodna aj varianta elektrobicyk-
lov, ktora je vSak nakladnejSia a rizikovejSia. Z hladiska podpory cyklistickej dopravy je v mestach

s menej rozvinutou infraStruktdrou zvycajne prinosnejsie investovat do budovania dopravnej cyklistic-
kej infraStruktdry a intenzivnejSiu podporu zdielanych bicyklov rieSit aZ v dalSej faze rozvoja cykloin-
frastruktdry, kedZe prudsSie narastajici pocCet novych uZivatelov bez bezpecnej infrastruktiry mdze
viest ku zniZeniu bezpecnosti.

Avsak maly projekt zdielanych bicyklov, oznacovany skér za "socialny experiment", funguje v Trencine
pod nazvom Mestsky bicykel od minulého roka. Vtedy bol k dispozicii jeden biely bicykel, ktory bol
zadarmo dostupny komukolvek, kto ho prave chcel vyuzit. K prvému bicyklu tento rok pribudlo dalSich
desat, ktoré s dostupné na piatich stanovistiach. Pravidla s( jednoduché - zaujemcovia si mdZu bi-
cykel poZicat aZz na dve hodiny a potom ho vratit na jedno z ur€enych stanovist. Celkom iste sa jedna o
zaujimavy pokus, ktory moZe fungovat aj ako pozitivny priklad propagacie mestskej cyklistiky. Bike-

.....

stdpi.

A.5.3 Cesty na bicykli

A.5.3.1 Hlavné faktory cestovania na bicykli po Trencine: mesto cyklistom, cyklisti pre
mesto

1. Spojita a intuitivna infrastruktdra. Pre cesty na bicykli je obzvlast ddleZité, aby bola infrastruktdra
a vedenie ciest nepreruSované, jednoduché, intuitivne zrozumitelné. Jednou z hlavnych tazkosti
pri zriadzovani cyklistickej infraStruktdry sd priestorové pomery ulicného alebo cestného prie-
storu.

2. Bezpecnost a aktivna rychlost premavky. Trencin v sG€asnosti nema velki plochu upokojenych
dopravnych zén 30 alebo obytnych zén. Funkéna rychlost IAD je viak jednym z hlavnych faktorov,
zniZujlcich bezpecnost, ale aj ohladuplnost voci cyklistom — manipulacny priestor, reakéna a
brzdna draha vozidiel, ¢i rozhlad a vnimavost vodic¢ov voci cyklistom si pri rychlosti 50 km/h vy-
razne horSie. To zaroven vedie k nizSej ohladuplnosti voci cyklistom a chodcom, kedZe dlh3i ¢as a
horSie podmienky pre prispdsobenie jazdy vytvaraja tlak na vy3Siu asertivitu. Druhym faktorom,
ktory €ini z niZSich rychlosti zasadné rieSenie bezpecnosti mestskej dopravy, sa vysledky zraZzok
pri réznych rychlostiach.



3. Vyznam cyklistiky pre kvalitu mestského priestoru a rozvoj sluZzieb. Charakter jazdy na bicykli je
flexibilnejsi, umoZnuje rychlejSie rozhodovanie o vda¢Som mnoZstve zastaveni alebo zachadzok
oproti ,nemotornej“ motorovej doprave. ZvySovanie podielu aktivnej mobility v mestskych lokali-

tach je tak spravidla spojené so zvySovanim mnoZstva a obratu poskytovanych sluZieb malého
podnikania.

A.5.3.2 Intenzity a pocet cyklistov na hlavnych tahoch

V ramci smerového prieskumu (vid' (10)) prebehlo aj s¢itanie poctu cyklistov na scitacich profiloch

v meste (vid. Obr. 33). S¢itané intenzity budd prepojené s datovym siborom Prieskumu dopravného
spravania pre tvorbu dopravného modelu Gzemia. OCakavane vysoké intenzity cyklistov boli zistené
na ulici Soblahovska, sliZiacej ako hlavny dopravny tah s vyhradenymi pruhmi pre cyklistov v smere
zo sidliska Juh (Dolné hony, Dolné mesto) do centra mesta. V silade s intenzitami, zachytenymi apli-
kaciou Strava sl vysoké intenzity cyklistov namerané aj na tsekoch cesty 1/61 G. M. R. Stefanika (L6)
a v centre mesta, vyznamnymi tahmi s vSak aj ulice Biskupicka a Legionarska smerom na Trencian-
sku Turnd, (ul. Beld), na ktorej vyhradena ochranna infrastruktira chyba.

Pocet cyklistov
gislo profilu

Kolo

il

Obr. 40 Scitané intenzity cyklistov na profiloch v rozhodny den.



Cyklisticka doprava
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Obr. 41 Agregované intenzity cyklistickej dopravy. Zdroj: Dopravny model Trencin (CDV, 2020).

A.5.3.3 Bezpecnost a dopravné nehody

Nehdd s Gcastou cyklistov sa za roky 2014-2018 udialo 58, teda viac, neZ s G¢astou chodcov, pricom
tento trend sa nemeni. Pricinou vdcSiny nehdd je nedanie prednosti v jazde. Vzhladom ku nizkemu po-
dielu vyhradenych ciest pre cyklistov v ramci kraja a v ramci FMR mesta Trencin sa jedna spravidla

o nehody, ktoré cyklisti nemajd mozZnost svojou jazdou alebo spravanim ovplyvnit, a riziko nezavine-
nej nehody patri medzi hlavné priciny obav z vyuZivania bicykla pre dopravné Gcely. Kym vacSina ne-
hdd konci lahkym zranenim, posledna smrtelna nehoda sa odohrala zaciatkom roka 2020. Aj vzhla-
dom ku vysokym intenzitam cyklistiky a IAD je najfrekventovanejSim miestom nehdd ulica Sobla-
hovska, a to aj napriek existencii cyklistickej cesty: naj¢astejSou pri¢inou nehdd je tu totiz nedanie

prednosti v kriZovatkach pri odbacani.
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Obr. 42 Nehody cyklistov podla typu zranenia v rokoch 2017-2018



A.5.4 Dopady na Zivotné prostredie

Negativnhym dopadom cyklistiky na Zivotné prostredie je do istej miery zvySovanie zastavby a fragmen-
tacie Gzemia liniovymi stavbami cyklistickej infraStruktdry, avsak:

«  Tieto dopady sl oproti dopadom liniovych stavieb pre motorové vozidla zanedbatelného
rozsahu;

% najefektivnejsie (najvyuZivanejsie) umiestnenie cyklistickej infrastruktdry je v intravilane,
kde nejde o zmenu vyuZitia ploch, iba o zmenu ich funkcie;

% cyklisticka doprava sama o sebe negeneruje dalSie negativne externality (hluk, emisie,
vibracie, ohrozenie fauny, znecistenie spodnych véd), naopak zniZuje tieto externality na-
hradenim ciest alternativnych (motorovych) médov dopravy.

A.6 Chdodza
Zhrnutie: SWOT Analyza

Vyrazny podiel prepravnej prace

Mesto kratkych vzdialenosti — najvyssi podiel ciest do 1 km, a v ramci toho najvy3si podiel chddze.
Existencia pesi zony v historickom centru Trencina

Revitalizacia historického jadra mesta

Hradze na oboch brehoch Vahu funguja ako atraktivne zbernice pre chddzu

Relativne vysoky podiel mestskej zelene v niektorych ¢astiach mesta

Na lavom brehu Vahu plosne dostupny lesopark Brezina a ostrov Ostrov

Vysoky podiel chddze v ramci ,,satelitného® sidliska Juh

Slabé stranky

Fragmentacia a bariérovost Gizemia, predlZujlce a zneprijemnujlce ch6dzu

NedostatoCné peSie prepojenia pod bariérami Zeleznicnych trati

Polycentricky, dekoncentrovany charakter zastavby, nedostupnej pe3o; komeréna suburbanizacia
(napriklad OC Laugaricio), predlZujica vzdialenosti

Nevyhovujici technicky stav niektorych chodnikov

Nedostatocné Sirkové pomery usporiadania niektorych MK triedy D3 podla STN 73 6110 vratane za-
spravania bezpecnostnych odstupov

Kolizie a konfliktné situacie na hradzi vdaka Gzkym Sirkovym pomerom hradze pre cyklistov a chod-
cov zaroven s ohladom na intenzity a vysoké rychlosti cyklistov

Vysoka nehodovost, najma na prechodoch pre chodcov



Miestami nevyhovujlca alebo absentujica bezbariérovost tras (podchody, schody, nastupistia, zas-
tavky MHD, lesopark Brezina)

Chddza v ramci lesoparku Brezina je menej bezpecna (chybajdlce osvetlenie, vedenie pesich tras
a bariérovost

Lokalizacia sidliska Juh na kopci, taZzSie dostupnejSom ch6dzou

Neprivetivé a slabo vybavené okolie hlavnej Zelezni¢nej a autobusovej stanice

Ohrozenia

ZvySovanie miery automobilizacie, vytvarajice tlak na zabor a znehodnotenie verejného priestoru
parkovacimi miestami a frekventovanymi komunikaciami

Prioritizacia priestorovych a rychlostnych poZiadaviek IAD na Gkor bezpecnosti, komfortu a kva-

lity verejného priestoru

RozSirovanie a zvySovanie intenzit IAD vedie ku zhorSovaniu dostupnosti cielov, komfortu a vybave-
nia verejného priestoru

Prilezitosti

Revitalizacia nabreZia Vahu po preloZeni Zeleznicnej trate (Trencin si Ty)

Revitalizacia okolia Zelezni¢nej a autobusovej stanice

ZlepSenie pesSej pristupnosti Ostrova zo Zamaroviec

Rekonstrukcia starého Zelezni¢ného mosta

Blizkost (koncentracia) hlavnych cielov obCianskej vybavenosti, vzdelavania apod. umoZiuje koor-
dinované Gpravy hlavnych pesich, cyklistickych tras a verejného priestoru

Planovana rekonstrukcia Starého cestného mosta s ohladom na potreby pesich a cyklistov
Realizacia sc¢itani chodcov pre Gpravu navrhovych Sirok chodnikov (D3) frekventovanych lokalit v
Spickach s ohladom na kapitolu 6 STN — Kapacita miestnych komunikacii

Realizacia Specifickych Stadii pre posddenie kvality, atraktivity, bezpecnosti a dalSich faktorov pe-
Sich a verejnych priestorov

Upravy pesich tras a prepojeni medzi sidliskom Juh, Nad Tehelfiou a centra mesta

Odstraiiovanie bariér a dopliianie osvetlenia v teréne lesoparku Brezina

Chddza je viac, nezZ akykolvek iny spdsob pohybu, ovplyvnena verejnym priestorom, jeho privetivos-
tou, bezpecnostou a prileZitostami, ktoré pondka.

Po desatrocia, kedy sa mestské planovanie a dopravna politika prispdsobovali narokom motorovej
dopravy (predovsetkym individualnej automobilovej dopravy), bola peSia mobilita a jej potreby druho-
radou témou. PeSia trasy boli zapistané pod zem (vznikalo mnoZstvo bariérovych podchodov) a cen-
tra miest sa beténovali Stvorprddovymi prietahmi; Trencin nevynimajic. Sice je to najprirodzenejsi
druh ludského pohybu, ekonomicky, ekologicky, aktivny, dostupny takmer vietkym, napriek tomu
byva chddza pre svoju samozrejmost ¢asto ignorovana a rovnako s nou aj fakt, Ze peSia infrastruktdra



slaZi aj skupinam obyvatelov so §pecifickymi narokmi na pohyb. Ci uZ sa jedna o uZivatelov invalid-

ného vozika, rodic¢ov s kocikmi, seniorov so zhorSenou pohyblivostou, ludi zrakovo znevyhodnenych
alebo napriklad deti bez sprievodu rodic¢ov. Kvalitne rieSena pesia infrastruktira je v prospech vSet-

kych ludi.

RieSenie chddze a cyklistickej dopravy navySe mdZze a malo byt koordinované a navzajom sa podporo-
vat. Vdaka castej vzajomnej blizkosti hlavnych cielov, pre ktoré je peSia pristupnost délezita (napri-
klad nemocnice, M3, Z5 a SS) je jednoduchsie vytvorit spoloéné hlavné bezpeénejsie, rychlejsie a vy-

bavenejSie pristupové trasy z okolia a od zastavok VOD a Gpravy spolocného verejného priestoru.

A.6.1 Infrastruktara

Spravcom priblizne 188 km dlhej pe3ej infraStruktiry je mesto Trencin. Chodniky st rozdelené do
troch kategorii ddleZitosti, ktorad vyplyva z prioritizacie vykonu zimnej GdrZby.

Do prvej kategorie spadaju ,chodniky v centralnej mestskej zone, chodniky pri zbernych komunika-
ciach zabezpecujlce prepojenie jednotlivych mestskych ¢asti, chodniky zabezpecujice pristup do
§kol, k zdravotnym a socialnym sluzbam, ddlezZité chodniky vo svahoch a pod. Do 1. poradia ddlezi-
tosti st zaradené taktieZ vSetky nastupné hrany autobusovych zastavok MHD a PAL na (zemi mesta
(bez ohladu na zaradenie prilahlych chodnikov),“ (15). Celkova diZka tychto tras €ini 80,4 km.

Druha kategoéria zahfiia ,,prepojovacie a obsluzné chodniky v ramci sidlisk, spristupfiujice najma bu-
dovy s hromadnym byvanim a priemyselné zény,“ (15). Celkova d{Zka tychto tras je 44,6 km.

V tretej kategérii si ,,V3etky ostatné chodniky, na ktorych sa vykonava zimna dadrzba - najmy chodniky
v zastavbe rodinnych domov,“ (15). Celkova dizka tychto tras je 63,2 km.

Poradie déleZitosti | Dizka (km)
1. trieda 80,4
2.trieda 44,6

3. trieda 63,2
Celkom 188,2

Tab. 32 Dlzka chodnikov v sprave mesta Tren¢ina



Zimna udrzba
chodniky Trencin
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Obr. 43 Mapa chodnikov v sprave mesta Trencina podla kategorizacie ddrzby v zimnych mesiacoch

Nasledujlca mapa znazorfiuje prehlad prechodov pre chodcov na Gzemfi katastru Trencina — tu je
nutné vziat do Gvahy vysoky podiel nehdd na prechodoch pre chodcov na celkovych nehodach chod-
cov (50 % v rokoch 2014-2018), 100% podiel nehdd so zranenim na tychto nehodéch, a vysoky podiel
zavinenia vodiCom motorového vozidla na tychto nehodach (vid' kapitola Bezpecnost).
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Obr. 44 Prechody pre chodcov na Gizemi Trencina. Zdroj: OpenStreet Map (2019).

Kompaktné centrum historického Trencina je peSou zénou s legalnym vjazdom bicyklov a tieZ vozidiel
zasobovania v ¢ase od 5 hodin do 9:30 rano. PeSia zéna je vymedzena na juhu kriZzovatkou Hviezdos-
lavova — . Braneckého a ulicou Vajanského, zo zapadnej strany ulicou Palackého a na severe names-
tim Slovenského narodného povstania. Tvori ju ststava dvoch namesti - hlavného Mierového a Stu-
rovho, prilahlych uli¢iek a ulice Hviezdoslavovej. Mierové namestie pre3lo v roku 2018 rekon3trukciou,
ktora prispela k bezbariérovosti, zjednotenim povrchov chodnikov aj obnovou a rozSirenim mobiliaru
(lavi¢iek, cyklostojanov, osvetlenia i umeleckych a architektonickych prvkov). Rovnako aj Stirovo na-
mestie je bezbariérové so zjednotenymi povrchmi chodnikov, mobiliarom aj zelefiou.

Na vychodnom Gseku ulice Palackého, ktory je v s€asnosti primarne kapacitnym parkoviskom, je pla-
novana plosna revitalizacia s doplnenim obojsmernych cyklopruhov, mestského mobiliaru a zelene,
s vyhladom na dalSie upokojenie dopravy a vytvorenie obytnej a peSej zony.

Posledna ¢ast pedej zony, ktora ¢aka na revitalizaciu, sa nachadza po celej diZke ulic Sladkovicova a
Hviezdoslavova, vedicich od Mestskej brany, a dalej Vajanského a ulicou Jaselska. V tomto roku bola
na tato rekonstrukciu vypisana urbanisticko-architektonicko-krajinarska sataz, ktorej vitazny navrh
bol zvoleny ku koncu roku 2019 (16). V sicasnej dobe je z tychto miest pre pohyb najmenej komfortna
cast medzi budovami socialistickej architekt(iry postavenymi po asanécii ¢asti historického jadra v 70.



rokoch (okrem iného tu uZ v tej dobe vznikla jedna z prvych pesich z6n na Slovensku, resp. SSR). As-
faltové chodniky si Gplne popraskané, priestranstvo pred Domom armady zase predstavuje v parnych
letnych dnioch, ktoré sd v ¢ase klimatickych zmien Coraz ¢astejSie, rozpalend vyhnu. Stav chodnikov je
na mnohych miestach Trenc¢ina podobny — popraskany asfalt, na ktorom s ako jazvy viditelné vSetky
zasahy pod jeho povrchom za poslednych mnoho rokov. Na bezbariérové rieSenie ¢akajd aj niektoré
prechody pre chodcov, v ramci oprav sa v3ak uZ tieto opatrenia systematicky aplikujd. Hoci je stav
chodnikov ¢asto réznorody, prevazna cast Trencina ma vybudovanu peSiu infrasStruktdru. Bezbariéro-
vou rekonstrukciou prechadzaja tieZ rekreacne aj dopravne frekventované trasy, prechadzajlce cez
lesopark Brezina, nahradzajic existujice schody a bariéry terénnymi Gpravami a podporou bezpec-
nosti Gpravou povrchov a osvetlenia.

Hlavné pesie trasy do obytnych tGzemia vedi pozd(Z hlavnych ciest s vysokou intenzitou dopravy, ne-
jedna sa teda v sticasnosti o privetivé miesto pre ch6dzu. Problematické s aj miesta pre prekonanie
rusnych komunikacii — ako uz bolo spomenuté vyssie, planovanie mesta optikou automobilovej do-
pravy dalo za vznik mnoZstvu podchodov napr. na ulici Hasi¢skej ¢i pri hoteli Elizabeth na Namesti
Slovenského narodného povstania, ktory preSiel rekon3trukciou, pri ktorej pribudol aj vytah.

Trencianske mosty sl vybavené chodnikmi, zaroven stary Zeleznic¢ny most sl(iZi v si¢asnej dobe ako
most pre peSich a v buddcnosti by mal tieZ prejst rekon3trukciou. Chodniky na moste na ulici Brati-
slavskej s zdruZenym priestorom pre cyklistov a chodcov, most na Ostrov je opatreny chodnikom, pre
ktory je planované pred{Zenie a premostenie aj na druhy breh Vahu. Uzemny plan tu, aj na mnohych
dalSich miestach pocita s rozvojom pesich tras. S nimi napr. vychodna cast mesta pod Kozim vrchom
v okoli ulice Gen. M. R. Stefanika, oba brehy rieky Vahu vratane lep3ej dostupnosti ostrovov, niektoré
nové vyznamné trasy v lokalite Zlatovce; zakreslené si tieZ nové peSie cesty na sidlisku Juh a mnoho
novych vydsteni na Kozi vrch, ktory je doleZitym krajinnym aj historickym prvkom mesta.

Z nedavnych projektov, ktoré vysli v Gstrety potrebam chodcov, je napr. realizacia nového prepojenia
ulice HodZova sa Zelezni¢nou stanicou alebo revitalizacia parku M. R. Stefanika, ako déleZité pesie
trasy z centra mesta na vlakov( a autobusovd stanicu.

Trencinom vedda dve turistické trasy. Jednak turistickd magistrala s ndzvom Cesta hrdinov SNP, precha-
dzajlca cez celé Slovensko zo zapadu na vychod, a dalej Cyrilometodsky chodnik, spajajici dve pat-
nické miesta, a to Cesky Velehrad a Skalku nad Vahom. Na Kozom vrchu je trasovany naucny chodnik
Vznik a vyvoj lesa a okruZny chodnik, vedeny po modrych znackach.

MoZnosti peSej mobility je v Trencine do znacnej miery ovplyvnena prebujnenym motorizmom a spdso-
bom mestského planovania pred rokom 1989. Aviak kroky zo strany mesta nasvedc¢ujd tomu, Ze sa v
postupnych obnovach ulic bude mysliet aj na chodcov a dalSich uZivatelov peSej infrastruktdry.



A.6.2 Dostupnost: pesia dostupnost a Specifické bariéry

Kapitola sa zaobera peSou dostupnostou vyznamnych zariadeni na Gzemi mesta; pre analyzu dostup-
nosti s v3ak potrebné Specifické analyzy, spojené s podrobnou miestnou znalostou, prechadzanim
alebo pozorovanim pouZivania tras — priestorové analyzy dostupnej infrastruktdry alebo ¢asovej do-
stupnosti spravidla nie st schopné obsiahnit dévody, preco chodci a chodkyne vyuZivajd niektoré
trasy viac, neZ iné (pre podrobnd sadu nastrojov pre skiimanie vid napr. publikaciu J. Gehla a Birgitte
Svarre Ako skiimat verejny Zivot (How to Study Public Life) (17).

Koncentracia obcianskej vybavenosti, respektive jej absencia je jednou z hlavnych pricin ciest na vys-
Sie vzdialenosti, pravdepodobnejSie realizované automobilmi:

Hustota obéianskeho vybavenia (vietky druhy)
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Obr. 45 Hustota obcianskej vybavenosti (vSetky typy)

»Fyzicka“ dostupnost v ramci mesta je vyznamnym faktorom, i ked'vyznamnd rolu v nej hrajd miestne
podmienky — (bez)bariérovost, (vnimand) bezpecnost, Cistota, komfort, estetika a atraktivita, ai.. Tieto
podmienky s( taZzko kvantifikovatelné, a nemodelovatelné, avSak nemenej doleZité, kedZe chddza je
zaroveh pobytom vo verejnom priestore — ktory napliia dal3ie socialne, kultdrne, estetické, zdravotné
¢i duchovné funkcie. Nasledujica mapa znazorfiuje peSiu dostupnost zo Zeleznicnej stanice Trencin;
SirSie centrum mesta je dostupné v ramci 20 minGt ch6dze, kym takmer celé Gzemie mesta je do-
stupné do 45 min(t.



Casova dostupnost chddzou zo Zel. stanice Trenéin
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Obr. 46 Casova dostupnostou chddzou zo Zel. st. Trencin

Zo zastavky Trencin-predmestie je v rdmci 20 minGt dostupny iba okraj sidliska DIhé hony a ¢ast Bis-

kupic; vzhladom na nenavazujlce spoje MHD je primarna obsluznost Gzemia vSeobecne rychlejSia zo
Zel. stanice Trencin. Vzhladom na bariérovost zastavky je potencialnym priestorom pre zlepSenie ob-

sluZnosti skor naviazanie liniek MHD na zastavku Trencianska Turna.



Casova dostupnost chddzou zo Zel. zastavky Trenéin-predmestie

Casova dostupnost chédzou

OpenStreet Map (2020).
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Obr. 47 Casové dostupnostou chddzou zo Zel. st. Trenéin-predmestie

Naopak, Zel. stanica Trencin-Zlatovce je v dostupnosti do 20 mindt zo v3etkych hlavnych zdrojov ciest.
Stanica je navySe vybavena sluzbou zdielanych bicyklov a prilahlou zastavkou PAD.
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Obr. 48 Casova dostupnostou chddzou zo Zel. st. Trenin-Zlatovce

Nasledujlica mapa znazoriuje priemerni peSiu dostupnost medzi jednotlivymi zénami Trencina (zo
z6ny do vSetkych zon). Z centralnej Casti a SirSieho centra mesta na oboch brehoch Vahu si ostatné
z6ny chddzou dostupné priemerne 40 mindt, zo vzdialenejSich miest, pripadne tych, ktora leZi vo vys-

Sej nadmorskej vySke, sa cas predlZuje na 50, 60 alebo viac mint.
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Obr. 50 Pesia dostupnost strednych $kol na sieti
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Obr. 51 PeSia dostupnost zakladnych $kdl na sieti

Dostupnost ZS v ramci vacsiny Gzemia mesta je do 15 min(t peej chddze; ako je vidiet, vyraznejsie
bariéry v pesej dostupnosti predstavuji najma cesty Elektri¢na (pre MC Biskupice) a 1/61 Bratislavska,
resp. lizke hrdlo mimodroviiového podchodu ulice Vlarska (pre MC Istebnik a Orechové).

A.6.3 Bezpecnost a dopravné nehody

Nehdd s (castou chodcov sa za roky 2014—2018 udialo 50, rovnomerne rozloZenych medzi nehody na
prechode a mimo prechod pre chodcov, pricom pocet nehdd mierne klesa:



2014 2015 2016 2017 2018

M Pocet nehdd s Gcastou chodcov na priechode M Pocet nehdd s icastou chodcov mimo prechod

NajcastejSou pri¢inou nehdd na prechodoch je nedanie prednosti chodcovi (chodkyni) na prechode
(19 nehdd s 21 zranenymi G¢astnikmi), v zvySnych pripadoch sa jednalo o porusenie paragrafu 53, od-
stavcov 2, resp. 4 — neodhadnutie moZnosti bezpecného prechodu zo strany chodcov.

Z hladiska prevencie nehdd tohto druhu s s ohladom na prioritu ochrany chodcov vhodnymi rieSe-

niami miestne Gpravy napriklad:

e Lokalit, ktoré si frekventovane vyuZivané chodcami, av3ak s nedostato¢nymi priestorovymi
pomermi a moznostami prechodu s ohladom na rychlost vozidiel;

e Upravy funk&nej rychlosti vozidiel s ohladom na charakter lokality;

e Upravy zabezpetenia vyhradenych miest pre prechadzanie v lokalitach, kde je vysoké vyuZitie
tychto miest, a/alebo vysoka nehodovost: vyvysenymi prahmi, podsvietenim alebo osvetlenim
prechodov, vystraZznym znacenim apod.;

e ZlepSovanie rozhladov a prehladnosti komunikacii obmedzovanim nevhodného parkovania
apod..

Nedanie prednosti na prechode patri medzi pri¢iny nehdd s najvy3Sou mierou zraneni — 100 % tychto
nehdd zahfia nejaky druh zranenia, z toho 15 lahkych, 5 taZkych a 1 smrtelné (na kriZeni triedy G. M. R.
Stefanika pri OD Billa). Nedanie prednosti na prechode pre chodcov je zarovef najéastejsim druhom
nehody, a zaroven najcastejSie bez zavinenia chodcov (ndhlym vstupom na prechod).

Z hladiska zraneni mimo prechod si naj¢astejsimi pricinami paragrafy 53 (prechadzanie, neprispdso-
bené premavke), 4 (nevenovanie sa riadeniu zo strany vodic¢ov) a paragraf 22 (otacanie a clvanie), in-
dikujdci ako pravdepodobnd pri¢inu nepredvidatelnost jazdy. 60 % tychto nehdd je so zranenim, 11
lahko zranenych (z toho 2 deti), 3 taZko zraneni a 1 smrtelné zranenie seniora na nebezpecnom Gseku
krizovatky J. Derku s cestou I/61; tato kriZzovatka pokracuje ako pesia trasa k podchodu pod Zelezni¢nd
trat, aviak v dobe nehody absentovala zabezpecené a osvetlené miesto pre prechadzanie vozovky.
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Obr. 52 Nehody chodcov s tazkym zranenim v rokoch 2017-2018

PodrobnejSia analyza nehdd na zemi mesta je predstavena v kapitole Bezpecnost.

A.7 Vodna a letecka doprava

Lodna a letecka doprava nie je vyuZivana na Gzemi mesta pre verejnl dopravu cestujicich, iba na rek-
reacné (cely. Letisko Trencin sldZi len na sikromné lety, vojenski a civilnd prevadzku i usporaddva-
nie sikromnych akcii. Letecka doprava na letisku je hradena z vlastnych zdrojov a prispevkov stalych
uZivatelov letiska.

Mesto Trencin leZi na najdlhSej slovenskej rieke Vah, ktora do zna¢nej miery uruje podobu mesta

a mozZnosti dalSieho rozvoja Gzemia. V historickom kontexte s vodné toky chapané ako prilezitost, ak
nie dokonca ako nutna podmienka vzniku ludskych sidiel. Z dneSného pohladu predstavuje rieka ako

liniovy prvok v krajine aj isté limity, okrem iného i v oblasti mobility. Napriek tomu je Vah s Trencinom

spojeny a predstavuje vyznamny symbol, ktory sa objavuje aj v logu mesta.

Sdcasny Trencin sa nachadza na oboch brehoch Vahu a pravo-lavé spojenie je preto zasadné pre funk-
ciu mesta. To zaistuje most na Bratislavskej ul. v centralnej casti mesta a most spajajici mestski ¢ast
Biskupice s priemyslovou zénou na pravom brehu. MladeZnicka ulica Gsti hned ku dvom mostom —
jednak na Ostrov, jednak ku starému Zelezniénému mostu, ktory dnes slGzi chodcom a v buddcnosti



by sa mal stat novym atraktivnym verejnym priestorom v bezprostrednej blizkosti rieky. Zelezni¢na do-
prava chodi od roku 2017 po novovybudovanom moste.

SGbeZne s tokom V&hu boli v minulom storo¢i vybudované dva derivacné kanaly — juzne Biskupicky a
severne Kockovsky — pre potreby vodnych elektrarni Kostolna (1953), Trencin (1956) a llava (1946)
(Slovenské elektrarne, 2019).

V pravidelnych intervaloch sa v médiach objavuje téma tzv. Vazskej vodnej cesty (VVC), ktora by mala
poskytnit splavné podmienky pre dopravné lode. Nachadza sa v zozname tzv. Transeurépskej doprav-
nej siete (TEN-T) Eurépskej tnie a v roku 1995 ju Staly vybor pre vniitrostatnu plavbu v Zeneve zaradil
pod oznacenim E 81 do medzinarodnych vodnych ciest (18). Na Gzemi Slovenska by podla planov malo
ddjst k upraveniu Vahu medzi Komarnom a Zilinou — teda i Tren¢inom, dalej by vodna cesta viedla na
severe do Ceskej republiky, do Pol'ska a do Baltického a Severného mora, na juhu cez Rakisko a

dalSie Staty aZz do Jadranského mora (Trans-European Transport Network, 2019).

Aktualizovana a zatial posledna verzia Koncepcie rozvoja vodnej dopravy SR z roku 2004 oznacuje
VazZsku vodnd cestu z hladiska realizacie v najvyssom stupni rozpracovanosti. Pévodna verzia Koncep-
cie zase hovorila o jej pozitivnom prinose v mnohych oblastiach hospodarskeho a verejného Zivota.
Napriek tomu bola zatial realizovana iba prva etapa medzi Komarnom a Seredou, a to v roku 1998. Je
teda otazkou, nakolko je takto nakladny projekt so vietkymi dopadmi stale aktualny, aj ked aktualizo-
vana Koncepcie vidi prinos VVC v zniZeni ekologickej zataZe vdaka presunu casti nakladu na vodny tok
(Ministerstvo dopravy a vystavby SR, 2004;) (Ministerstvo dopravy a vystavby SR, Vodna doprava, ne-
datované). Druha etapa vystavby, ktora by sa tykala prave Trencina, nie je zatial avizovana.

Vah tak v sicasnosti plni pre ob¢anov funkciu rekreacno-Sportovnd, ktord by mesto podla Gzemného
planu chcelo dalej podporovat a rozvijat. Tomu zodpoveda napr. uz vys$sie spomenuta planovana revi-
talizacia starého Zeleznicného mostu na Zivy verejny priestor, alebo tieZ ideova urbanisticka sataz
»Trencin — mesto na rieke“, ktora sa uskutocnila v roku 2014 (19). Viziou mesta v tejto oblasti je tak
napojenie historického centra na oblast okolo rieky, vytvorenie novych pobytovych z6n, plazi apod.
Dnes sa v blizkosti rieky nachadza napr. golfové ihrisko, kanoisticky klub, mestska plavaren a Stadion,
na lavej hradzi vedie cykloturisticka trasa. Namiesto velkych dopravnych lodi zatial na Vahu plavajad
vyhliadkové lode; kotvenie zaistuje pristav Rozmarin v lokalite Trencin Ostrov na brehu Kockovského

kanalu (Trencin, Pristav Rozmarin, 2018).



A.8 Bezpecnost

-,

A.8.1 Nehodovost v meste Tren€in v porovnani s vy$simi Gzemnymi celkami na

Slovensku

Ak sa pozrieme na cestni dopravni nehodovost v meste Trencin v sihrne rokov 2014 a7 2018 v kon-
texte s vy$Simi Gzemnymi celkami, do ktorych patri mesto Trencin, vidime, Ze do znacnej miery kores-
pondujd relativne Gdaje (vztiahnuté na 1 mil. obyvatelov) pre jednotlivé nehodové ukazovatele (pocet
nehdd, pocet usmrtenych, taZzko a lahko zranenych). Pre mesto Trencin nie si k dispozicii presné
Gdaje rozdelenia nehodovosti na Gzemiv obci a mimo obce (intravilan a extravilan), ale vzhladom na

sevwe

v obci pre vySSie Gzemné celky.

68248 50016 18227 1252 918 334
1253 431 822 23,0 7,9 15,1
5598 3135 2462  102,7 57,5 45,2

28407 17053 11353  521,2  312,9 208,3
6435 4363 2072 1096 743 353
131 37 94 22,3 6,3 16,0
428 240 188 72,9 40,9 32,0
2737 1561 1176  466,0  265,8 200,2
1222 796 426 1068 696 372
26 8 18 22,7 7,0 15,7
86 39 47 75,2 34,1 41,1
356 186 170 311,3  162,6 148,6
529 956
4 7,2
18 32,5
125 225,9

Tab. 33 Absoliitna a relativna nehodovost (na mil. obyvatelov) v meste Trencin, okrese Trencin, Trencianskom kraji a Slovenskej republike v rokoch
2014 aZ 2018

A.8.2 Nehodovost v meste Tren€in v rokoch 2014 aZ 2018

Tato kapitola sa zameriava na analyzu nehodovosti v meste Trencin v obdobi rokov 2014 a7 2018. Na
zaklade dat poskytnutych Okresnym dopravnym inSpektoratom (ODI) Okresného riaditelstva Policaj-
ného zboru (OR PZ) v Trencine s nehody analyzované z pohladu ¢asového (rok, mesiac, den v tyzdni,
hodina), z pohladu nasledkov nehdd (usmrtenia, tazko zranené osoby, bez zranenia), pricin nehdd a
dalsich charakteristik (typ komunikéacie, pritomnost alkoholu v krvi vinnika nehody). V sledovanom



obdobi bolo v meste Trencin evidovanych celkom 529 nehdd, z toho 131 nehdd bolo so zranenim,
v ktorom 4 osoby boli usmrtené, 18 0s6b tazko zranenych a 125 0sdb lahko zranenych.

Analyza je limitovana podrobnostou a konzistentnostou zbieranych ddajov, najma s ohladom na zrani-
telnych Gcastnikov dopravy. Vyznamnym krokom v komplexnom rieSeni mestskej bezpecnosti (zahfia-
jacej aj bezpecnost dopravnd) je vytvorenie metodiky hodnotenia urbannej bezpecnosti mesta Trencin
v roku 2013 (20), ktora zaroven identifikuje dalSie potrebné (idaje pre analyzu (izemia, a kde z hla-
diska dopravy boli ako hlavné problémové oblasti identifikované oblasti kolizie jednotlivych druhov
dopravy a bezbariérovost priestoru. Na tomto zaklade bola mestska bezpecnost definovana aj v Pro-
grame socialneho a hospodarskeho rozvoja mesta, v ktorom je relevantna Aktivita 3.1.3.1: Platforma pre
integrovani starostlivost o bezpecnost obyvatelov, nadvazujdca na projekt urbiswatch.sk, tj. mapu problé-
movych miest (vratane miest nebezpecnych alebo nevyhovujicich z hladiska dopravnej infrastruktdry
a opatreni); obdobne funguje aj celoslovenska platforma Odkaz pre starostuz, na ktorej sa objavuji
podnety, na ktoré samosprava reaguje a rieSi=3.

Obr. 53 Identifikovany problém v ramci projektu UrbisWatch: Konflikt jednotlivych typov dopravy, nevyhovujica Sirka pesej komunikacie. Zdroj:

www.urbiswatch.sk/Trencin/Problemove-miesta/ulica-Generala-Milana-Rastislava-Stefanika

22 https://www.odkazprestarostu.sk/trencin/

3 Napriklad problematicky chodnik na Legionarskej ulici: https://www.odkazprestarostu.sk/trencin/podnety/87905/legionarska-chodnik-chyba-

juci



http://www.urbiswatch.sk/Trencin/Problemove-miesta/ulica-Generala-Milana-Rastislava-Stefanika
https://www.odkazprestarostu.sk/trencin/
https://www.odkazprestarostu.sk/trencin/podnety/87905/legionarska-chodnik-chybajuci
https://www.odkazprestarostu.sk/trencin/podnety/87905/legionarska-chodnik-chybajuci

A.8.3 Nehodovost' v jednotlivych rokoch

V tejto podkapitole s uvedené informacie o dopravnych nehodach v meste Trencin rozdelené podla
jednotlivych rokov. V tabulke 2 si uvedené sihrnné informacie z pohladu zranenych os6b. Celkovy
pocet dopravnych nehdd bol v jednotlivych rokoch celkom stabilny (priemerne sa za rok stalo 106 ne-
hod), pricom v priebehu sledovaného obdobia klesal podiel dopravnych nehdd so zranenim. V roku
2014 tvorili dopravné nehody so zranenim 31 % zo vSetkych nehdd, v roku 2018 v3ak tento podiel kle-
sol na 20 %.

108 33 31% 1 5 34
105 28 27% 1 4 26
115 27 23% 1 2 25
100 23 23% 0 3 23
101 20 20% 1 4 17
Celkom 529 131 25% 4 18 125

Tab. 34: Nehodovost v meste Trencin v rokoch 2014 aZ 2018 z pohladu zranenych 0séb

V tabulke 3 s uvedené dalSie charakteristiky nehdd. Podiel nehdd, pri ktorych bol zisteny alkohol

v krvi vinnika, bol v sledovanom obdobi kolisavy — od 6 % v roku 2015 aZ k 16 % v rokoch 2016 a 2017.
Z pohladu zranitelnych Gcastnikov cestnej premavky (chodci, cyklisti, motocyklisti) nemoZno v sledo-
vanom obdobf identifikovat jednoznacné trendy v zmysle zvySovania alebo zniZovania poctu nehdd

s tymito Gcastnikmi. Zaujimavy je vysoky pocet nehdd s Géastou chodcov mimo prechodu v roku 2014.

108 13 12% 5 12 15 0
105 6 6% 7 4 12 1
115 18 16% 5 2 11 1
100 16 16% 5 3 8 4
101 12 12% 3 4 12 2
Celkom 529 (35 12% 25 25 58 8

Tab. 35: Nehodovost v meste Trencin v rokoch 2014 a7 2018 z pohladu pritomnosti alkoholu v krvi vinnika nehody a (casti zranitelnych G¢astnikov

cestnej premavky

VysSie uvedené data sl dalej znazornené graficky. V grafe 1 je vidno pocet dopravnych nehdd v jednot-
livych rokoch. Najviac nehdd bolo evidovanych v roku 2016 (115 neh6d), a najmenej v roku nasledujd-
com (100 nehdd v roku 2017). Najviac nehdd so zranenim bolo evidovanych v roku 2014 (35 nehdd) a

najmenej v roku 2018 (20 neh6d). V Graf 28: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 a7 2018 je
vidno mierne klesajici podiel nehdd so zranenim v sledovanom obdobi.
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Graf 29: Podiel nehdd so zranenim v meste Trencin v obdobi 2014 aZ 2018



A.8.4 Nehodovost'v jednotlivych mesiacoch v roku a ditoch v tyZdni

Z hladiska mesiacov v roku je zjavné, Ze najviac dopravnych nehdd bolo v sledovanom obdobfi evido-
vanych v mesiaci jal (54 nehdd), rovnako aj pocet nehdd so zranenim bol v tomto mesiaci najvyssi (19
nehdd). Naopak, mesiacom s najniZzSou nehodovostou bol v sledovanom obdobi mesiac september,
kedy bolo evidovanych 35 nehdd, z toho 7 nehdd so zranenim.

60
54

50 49

47 47
46

44 a4 44
43

40
40

36
35

Pocet nehdd
w
o

20

10

Januar Februar Marec April Maj Jun Jal August September Okt ber November December

Mesiac

mmmm Polet nehGd === Poet nehdd so zranenim

Graf 30: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 az 2018 v jednotlivjch mesiacoch

Najviac nehdd bolo v sledovanom obdobi evidovanych v piatok (86 nehdd), naproti tomu najviac ne-

h6d so zranenim sa stalo v pondelok (30 nehdd). Najmenej nehdd bolo evidovanych v nedelu (47 ne-

v we

5.
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Graf 31: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 aZ 2018 v jednotlivych diioch v tyzdni

V grafe 5 sl znazornené podiely nehdd so zranenim v jednotlivych diioch v tyZdni, z ktorych vidno, Ze
najvacsi podiel nehdd so zranenim bol evidovany v pondelok, kedy bola priblizne kaZzda 3. nehoda so
zranenim. Naopak, najnizsi podiel bol evidovany v nedelu, kedy bola priblizne kaZzda 10. nehoda so

zranenim
.
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Graf 32: Podiel nehdd so zranenim v meste Trencin v obdobi 2014 aZ 2018 v jednotlivych diioch v tyzdni



A.8.5 Nehodovost v jednotlivych hodinach diia

V tejto podkapitole s nehody analyzované z pohladu hodin. V grafe 6 vidno, Ze najviace nehdd bolo v
sledovanom obdobfi evidovanych medzi 14. a 15. hodinou (42 nehdd) a najmenej v skorych rannych
hodinach. Najrizikovejsie casové Gseky, kedy dochadza k dopravnym nehodam, si ¢asy medzi 6. a 8.
hodinou rannou a medzi 14. a 18. hodinou popoludni (pravdepodobne teda ¢asy, kedy je aj vdcsia in-
tenzita dopravy — dochadzka do/zo zamestnania).
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Graf 33: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 aZ 2018 v jednotlivych hodinach

Zaujimavé je aj porovnanie nehdd, pri ktorych bol zisteny v krvi vinnika alkohol: najviac ich bolo za-
znamenanych vo vecernych hodinach (21. az 24. hod.) a v skorych rannych hodinach (1. aZ 4. hodina).
V tejto dobe sa stalo 26 nehdd, z ktorych pri 15 z nich (58 %) bol zisteny alkohol v krvi vinnika.
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Graf 34: Nehody s G¢astou alkoholu v meste Trencin v obdobi 2014 az 2018 v jednotlivych hodinach

A.8.6 Nehodovost podla typu komunikacie

Z pohladu typu komunikéacie sa velka vdacsina nehdd stala na miestnej komunikacii (313 nehdd, z toho
83 nehdd so zranenim), ¢o vyplyva aj zo samotného faktu, Ze ide o mesto Trencin, kde miestne komu-
nikacie dominuja. Vysoky pocet nehdd bol evidovany aj na G¢elovych komunikaciach, kde bolo zazna-
menanych 98 nehdd, v prevaznej vdcSine bez zraneni.
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Graf 35: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 a7 2018 podla typu komunikacie
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Obr. 54 Mapa dopravnych nehdd podla nasledkov v obdobi 2017 a7 2018

A.8.7 Pric¢iny dopravnych nehod

NajcastejSou pricinou nehod bolo nevenovanie sa vedeniu vozidla (233 nehdd, ¢o predstavuje 44%
podiel). Je vSak treba zd6raznit, Ze tato pricina sa uvadzala aj pri nehodach, pri ktorych bola pricina
neznama, a z tohto dévodu je tato pri¢ina nadhodnotena. Dal%ou pri¢inou bola rychlost (67 nehdd,
13% podiel) a jazda cez kriZovatku - nedanie prednosti v jazde (46 nehdd, 9% podiel).
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Graf 36: Nehodovost v meste Trencin v obdobi 2014 aZz 2018 podla typu komunikécie

Detailnejsi prehlad pricin dopravnych nehdd, pri ktorych nie sd jednotlivé priciny zlGcené do vac-
Sich skupin (Ostatné a Zavada komunikacie v Graf 36), je uvedeny v Tab. 36: Hlavné priciny nehdd v
meste Trencin v obdobi 2014 aZ 2018. Vysoky podiel nehdd so zranenim je evidovany predovset-
kym pri nehodach s G¢astou zranitelnych d¢astnikov cestnej premavky, ¢ize nehdd, pri ktorych
hlavnou pricinou bolo nedanie prednosti chodcovi na prechode (100 % nehdd so zranenim) alebo
porudenie povinnosti chodca (76 % nehdd so zranenim). Dalej bol vy3%i podiel nehdd so zrane-
nim evidovany v ramci pric¢in jazda cez kriZzovatku - nedanie prednosti v jazde (67 % nehdd so zra-
nenim) a nespravne odbocovanie (58 % neh6d so zranenim).



Hlavna pricina nehody Potet nehdd Nehody so zranenim Usmrteni Tazko zraneni Lahko zraneni

Nevenovanie sa vedeniu vozidla

Rychlost

Jazda cez krizovatku - nedanie prednosti v jazde

Nespravne otacanie a civanie

Nespravne odbocovanie

Vzdialenost medzi vozidlami

Nedanie prednosti chodcovi na priechode

Osobitné ustanovenia o chodcoch (Porusenie povinnosti chodca)

Zavada komunikacie 16
Nespravny spdsob jazdy - jazda v protismere 14
Disciplina, ohl'aduplnost 11
Zastavenie - statie, otvaranie dveri

Nespravna jazda v jazdnych pruhoch

Nespravne predchadzanie

Vchadzanie na cestu - nedanie prednosti v jazde

Nespravne obchadzanie

Nespravne upevnenie, umiestnenie nakladu

Osobitné ustanovenia o cyklistoch (Porusenie povinnosti cyklisty)
Vchadzanie na Zeleznicné priecestie

Naraz vetra

Technicka zavada

Celkom
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Tab. 36: Hlavné priciny nehdd v meste Trencin v obdobi 2014 a7 2018

A.8.8 Pritomnost alkoholu v krvi vinnika nehody

Hladina alkoholu v krvi vodica zvy3uje mieru rizika zavinenia dopravnej nehody. V sledovanom obdobi
2014 aZ 2018 doSlo v meste Trencin k 529 nehodam, pricom v 65 pripadoch bola zistena pritomnost
alkoholu v krvi vinnika nehody (¢o predstavuje 12% podiel na v3etkych nehodéch). V grafe niZsie je
znazorneny pocet a podiel nehdd v zavislosti na tom, v akej miere a €i bol alkohol v krvi vinnika ne-
hody pritomny. Bol evidovany relativne vysoky pocet nehdd, pri ktorych bolo zistené mnoZstvo alko-
holu v krvi vinnika nehody 0,76 %o a vySSie. Celkovo tychto nehdd bolo 35, o predstavuje 8% podiel
na vSetkych nehodach a 69% podiel na nehodach, pri ktorych bol zisteny alkohol v krvi vinnika ne-
hody.
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Graf 37 Pritomnost alkoholu v krvi vinnika nehody

A.8.9 Nehodovost vozidiel MHD a nehody s kolajovou dopravou

Co sa tyka nehodovosti vozidiel MHD v meste Trencin v rokoch 2014 aZ 2018, mozZno konStatovat, Ze
ich podiel na nehodovosti je pomerne maly. Z celkového poctu 529 nehdd, ktoré sa stali v rokoch 2014
aZ 2018 na lzemi mesta, bolo len 12 zavinenych vodi¢mi autobusov (z toho v 7 pripadoch bola pricina
nevenovanie sa vedeniu vozidla). Nasledkom nehdd bola 1 osoba taZko zranena (bez usmrtenych a
lahko zranenych osdb).

Dalej je moZné uviest, 7e v sledovanom obdobi nedo3lo na Gizemi mesta k Ziadnej zraZke akéhokolvek
cestného vozidla s vlakom.

A.9 Zivotné prostredie a dopady na zdravie: hlukova zataz

Hluk je zdvaZznym problémom Zivotného prostredia. Na ludské zdravie mdZe pdsobit Specifickymi a
nedpecifickymi negativnymi G¢inkami. Specifické G&inky sa prejavuji poskodenim sluchového sys-
tému a mozZe dojsti k strate sluchu. NeSpecifické G¢inky sa prejavuji po dlhodobej expozicii (v celom
rozsahu intenzit hluku) a maji nepriaznivy vplyv na cely organizmus i na psychiku ¢loveka. Sp6sobuju
Gnavu, depresiu, mrzutost, agresivitu, neochotu, zhorSenie pamate, stratu pozornosti a celkové znizZe-
nie vykonnosti. Dlhodoba expozicia nadmernému hluku potom spdsobuje vysoky krvny tlak, poSkode-
nie srdca vratane zvySenia rizika infarktu myokardu, zniZenie imunity organizmu i chronickd Gnavu a

nespavost (21).



Celkova hluénost prostredia neustale stiipa a podla prognéz sa situacia do roku 2030 zlepSovat ne-
bude. Najvacsim zdrojom hluku je premavka na pozemnych komunikaciach, najviac st obtazovani
obyvatelia miest (22). S ohladom na skutocnost Skodlivosti hluku pristipili clenské Staty EU k vytvore-
niu Smernice 2002/49/EC Eur6pskeho parlamentu a Rady z 25. jlina 2002, ktora sa tyka posudzovania
a riadenia environmentalneho hluku (23). Ta stanovuje medzné hlukové ukazovatele a dodrZiavanie
tychto medznych hodndt nepodlieha Statnemu dozoru ani sankciam. Jej cielom je definovat spolocny
pristup k vyvarovaniu sa, prevencii alebo obmedzeniu Skodlivych ¢i obtaZujicich G€inkov hluku vo
vonkajSom prostredi a postupne zniZovat pocet 0sdb vyskytujicich sa v oblastiach s hlukom nad
medznymi hodnotami. Naplfiovaniu tejto smernice napomaha tvorba strategickych hlukovych map
(SHM) robena raz za pat rokov a nasledna tvorba akénych hlukovych planov (AP), ktoré poméahaja
identifikovat miesta so zvySenou hlukovou zataZou a ktoré navrhuji mozZné rieSenia.

Hlavnym cielom tejto kapitoly je posidenie vplyvu dopravy v meste Trencin na hlukovd situaciu v okoli
pozemnych komunikacii a Zelezni¢nych trati. Podla zadavacej dokumentacie bola z dostupnych vstup-
nych dat vypocitana celkova hlukova zataz na pozemnych komunikaciach a Zelezni¢nych tratiach k. .
mesta Trencin pre dennd, vecernd a nocnl dobu pre scenar sicasny (rok 2019) a buddci (rok 2030). Z
hladiska vlastného dopadu na obyvatelstvo, a tieZ zo vSeobecného hladiska, bola hodnotena predo-
vSetkym situacia v nocnej dobe, kedy st hygienické limity najprisnejSie. Cez defi sa mbZe vdcSina oby-
vatelov nachadzat mimo svojho bydliska — zamestnanie, Skola a pod., ale v noci poc¢as spanku nema
obyvatelstvo mozZnost Gniku pred hlukovou zataZzou.

A.9.1 Hygienické limity hlukovej zataze

Pri hodnoteni vplyvu hluku vo vonkajSom priestore sa postupuje podla hodndt hluku vyjadrenych v
ekvivalentnych hladinach akustického tlaku Laeq,p (teda v asovo integrovanych hodnotach hluku) a
dalSich kritérii vo vdzbe na spdsob vyuZitia Gzemia, druhy zdrojov hluku atd’. Také vyjadrenie vplyvu
hluku vsak nie je dokonalé, nepriaznivé G¢inky hluku zavisia i na jeho dalSich vlastnostiach, ako je
maximalna hladina hlukovych udalosti, ich frekvencia v Case alebo dennej dobe. Prevladajici spésob
hodnotenia hluku podla ekvivalentnej hladiny je vSak uZitocny, ak porovnavame vzajomne podobné
hlukové situacie. V beZnej praxi sa podla ekvivalentnych hladin posudzuje ustaleny alebo premenny
hrnny efekt hlukovych udalosti vnimanych ¢lovekom je Gmerny sictu ich zvukovej energie (princip rov-
nakej energie). Preto sa stanovuje ako priemer celkovej energie za urcity ¢as p (16 hodin, 8 hodin, 1
hodina a pod.), t. j. ekvivalentna hladina akustického tlaku Laeq,p, ktora je odvodena integraciou hluko-
vych Grovni s vahovym filtrom A, ktory zaznam hluku prispdsobuje citlivosti ludského sluchového or-
ganu.

Podla platnych predpisov sl pre hodnotenie vplyvu hluku z dopravy vo vonkajSom priestore stanovené
hlukové indikatory ¢asovo vztiahnuté podla vyhlasky MZ SR €. 549/2007 Z. z. na:



% Lis—dlhodoba hodnota ekvivalentnej hladiny akustického tlaku A pre obtaZovanie pocas
diia (dlZka 12 h, €asovy interval 6°°—18°° h),

% Lv—dlhodoba hodnota ekvivalentnej hladiny akustického tlaku A pre obtaZovanie pocas
vecera (dlZka 4 h, €asovy interval 18°0—22¢° h),

% Ln—dlhodoba hodnota ekvivalentnej hladiny akustického tlaku A pre obtaZovanie pocas
noci (d{Zka 8 h, €asovy interval 2200-6°° h).

Narodn( ochranu obyvatelov pred hlukom zaistuje § 27 zakona €. 355/2007 Z. z. 0 ochrane, podpore a
rozvoji verejného zdravia a o zmene a doplneni niektorych zakonov (24). Pripustné hodnoty hladiny
hluku stanovuje vyhlaska MZ SR €. 549/2007 Z. z., ktorou sa ustanovuji podrobnosti o pripustnych
hodnotach hluku, infrazvuku a vibracii a o poZiadavkach na objektivizaciu hluku, infrazvuku a vibracii
v Zivotnom prostredi (25). Hodnoty hluku vo vonkajSom prostredi pre cestn( a Zelezni¢nd dopravu s
uvedené v Tab. 37 Pripustné hodnoty urcujdcich velicin hluku vo vonkajSom prostredi 2.

Tab. 37 Pripustné hodnoty urcujtcich veli¢in hluku vo vonkajSom prostredi @

Ref. Pozemna dopravab® Zelezni¢né drahyo

Opis chraneného Gzemia Cas. in-
LAeq,p [dB] LAeq,p [dB]

ter.

defi 45 45
Uzemie s osobitou ochranou pred hlukom (napriklad kipelné .

. L vecer 45 45

miesta, kiipelné a lieCebné arealy).

noc 40 40
Priestor pred oknami obytnych miestnosti bytovych a rodinnych defi 50 50
domov, priestor pred oknami chranenych miestnosti Skolskych veder . .
budov, zdravotnickych zariadeni a inych chranenych objektovd, > °
vonkajsi priestor v obytnom a rekreacnom Gzemi. noc 45 45
e . - . . 2 ee - . . . deﬁ 60 60
Uzemie ako v predchadzajicej kategorii v okoli dialnic, ciest . a ll.
triedy, miestnych komunikacii s hromadnou dopravou, Zeleznic- vecer 60 60
nych drah a letisk, mestské centra.

noc 50 55

Poznamky k tabulke:

a) Pripustné hodnoty platia pre suchy povrch vozovky a nezasneZeny terén. Ak ide o sezdnne zariadenia, hluk sa hodnoti pri podmienkach, ktoré je
mozné pri ich prevadzke predpokladat.

b) Pozemna doprava je doprava na pozemnych komunikaciach vratane elektrickovej dopravy.

¢) Zastavky miestnej hromadnej dopravy, autobusovej, Zeleznicnej, vodnej dopravy a stanovistia taxisluZieb urcené iba na nastupovanie a vystupo-
vanie 0s0b sa hodnotia ako sti¢ast pozemnej a vodnej dopravy.

d) Pripustné hodnoty pred fasadou nebytovych objektov sa uplatiiujii v ¢ase ich pouZivania (napriklad skoly pocas vyucovania).

.....

i limit pre ostatné doby. Vysledky pre noc sa daji povaZovat za relevantnejSie, pretoZe obyvatelstvo
rusené hlukovou zataZzou pocas spanku nema moznost niku (v noci ludia pravdepodobne neopustia



svoje obydlia) na rozdiel od obtaZovania hlukom cez den, kedy sa znacna cast obyvatelstva nachadza
mimo svoje bydlisko.

A.9.2 ZniZovanie hlukovej zataze

V oblasti zniZzovania hlukovej zataZe spésobenej cestnou a Zeleznicnou dopravou existuje mnoho pri-
stupov, ktoré hlucnost redukujd bud priamo pri zdroji jeho vzniku (aktivne), alebo na drahe Sirenia
(pasivne ¢i individualne). Aktivne opatrenia maja vy33i benefit, kedZe zasahuji celé predmetné (ze-
mie (zmena rychlosti, zmena zloZenia dopravného pridu, zmena povrchu vozovky komunikacie,
zmena intenzity dopravy, zmena uchytenia kolajnice, kolajnicové bokovnice a i.). Nechrania teda len
obyvatelstvo zasiahnuté nadlimitnou hlukovou zatazZou, ale prispievaji k upokojeniu hlukovej zataze i
u menej exponovaného obyvatelstva, ktoré je vdak tymto zdrojom hluku tieZ obtaZované. Pasivne pro-
tihlukové opatrenia zniZuja uz vzniknuty hluk a majd obmedzeny Gc¢inok len na blizku oblast okolo
svojej inStalacie (protihlukové clony). Individualne protihlukové opatrenia chrania iba vnitorny chra-
neny priestor dotknutych obyvatelov, u ktorych bol presiahnuty hygienicky limit (protihlukové okna).
Nemaja vplyv na Ziadnu dalSiu dotknutd populaciu v predmetnom Gzemf, ktora je hlukom takisto obta-

Zovana.

A.9.3 Vyhodnotenie hlukovej zataze

Hlukova zataz je stanovena pre stav intenzit cestnej a Zeleznicnej dopravy pre rok 2019 a s vyhladom
na rok 2030. Zavery tejto vypoctovej akustickej Stidie maja slGzit ako vstupné podklady a informécie
o pripadnych kritickych miestach a upozornit na ne. SliZia teda k prvotnej lokalizacii moZnych proble-
matickych miest z hladiska nadmernej hlukovej zataze. Pre exaktné urcenie dodrZania ¢i nedodrzania
poZiadaviek vyplyvajdcich z platnych hygienickych limitov je moZné odporucit vykonat v danej lokalite
akreditované meranie hluku v mimopracovnom prostredi, ktoré presnejSie zachyti akusticky stav v da-
nom mieste. Modelové vypocty hlukovej zataZe pre scenare cestnej dopravy vychadzaja predovsetkym
z podkladov multimodalneho dopravného modelu mesta Trenc€in, kde si prevzaté intenzity dopravy
vratane zloZenia dopravného pridu a jeho rychlosti (v dopravnom modeli v scenari 2019 je stanovena
kapacitne zavisla rychlost ako najvyssia povolena rychlost, vdopravnom modeli BAU 2030 je stano-
vena kapacitne zavisla rychlost), pri Zelezniciach sa vychadza z podkladov poskytnutych od ZSR (pre
viac o vstupnych datach pozri technickd spravu). Vo vSeobecnosti st vietky modely tak presné, ako
presné s vstupné data, ktoré do modelu vstupujd, preto i viastny hlukovy model méa slizit predovset-
kym k identifikacii a najdeniu moZnych problémovych lokalit, s ktorymi by sa malo dalej podrobnejsie

a detailnejSie pracovat.

Vystupom su prislusné izofénové mapy hlukovej zataZe vratane hlukovych map fasad objektov vonkaj-
Sich stavieb pre dennd, ve€ern a no¢nd dobu. Jednotlivé mapy, ktoré zobrazujd vyhodnotenie daného

variantu a situacie, s( vytvorené ako pasmové mapy, ktoré priamo znazoriuja zataZenie zastavby v



patdecibelovej Skale. Patdecibelova Skala bola zvolena v sdvislosti vo vztahu k platnym limitom vzhla-
dom na zdroj hluku (cestny, Zelezni¢ny) a dennej dobe (den, vecer, noc).

Hlukova situacia v okoli ciest a Zeleznic bude pre Studované Gzemie popisana pre no¢nd dobu, a to z
tychto dévodov:

@

% Hygienické limity (pozri vy$Sie) stanovené zakonom si urcené pre den (Ld), vec€er (L) a noc
(Ln).
«»  Strategické hlukové mapovanie vychadza z medznych hodnét hlukovych indikatorov
pre cely den (Lavn) a pre noc (Ln).
%  Cez den savéacSina obyvatelov zdrZzuje mimo svoje trvalé bydlisko (zamestnanie). V noci
pocas spanku vSak pred hlukom uniknit nemdzu, i ked'to sa netyka ludi, ktori sa ¢asto
zdrZiavaji v priebehu diia doma (seniori, ludia na rodicovskych dovolenkach a ich deti,
¢ast OSVC a pod.).

Scenar siicasny (rok 2019)

Cestna doprava

Obytna zastavba pozd(Z hlavnych komunikacif je vystavena vy$siemu hluku neZ domy blizko ved!aj-
Sich ¢i miestnych komunikacii. Na hlavnych tahoch je tak generovany vyssi hluk.

Hluk, ktorému s vystavené trvalo obyvané domy pozd{Z pozemnyich komunikacif, je moZné rozdelit na
dve kategérie. Na miesta, kde méZe dochadzat k prekraovaniu hygienickych limitov (kategéria Il) a na
miesta, kde s vysokou pravdepodobnostou dochadza k prekracovaniu hygienickych limitov (kategéria
), vtedy by miesta kategérie | mali byt rieSené prioritne.



Kategoria |

(lokality, kde s vysokou pravdepodobnostou dochadza k prekracovaniu hygienickych limitov)

7
°

Dva dvojposchodové bytové domy medzi komunikaciami D1 a I/61 pri autobusovej zastavke Zastavka
(Kostolna-Zariecie).

Domy v tesnej blizkosti komunikacie 1864 v obci Kostolna-Zariecie a v nadvazujicom dseku komuni-
kacie /1225 ku kruhovému objazdu.

Chatové oblasti s domami na trvalé byvanie pri komunikécii D1 pod kopcami Hradiste a Cechovka.

Obytné domy v tesnej blizkosti komunikacie 1/61 pozdiZ ulice Bratislavska. Jedna sa o nizku rodinni
¢i dvojposchodovil bytovi zastavbu.

Ulica Zlatovska v Giseku bo¢nych ulic Kozu3nicka — Pietanska. PozdZ komunikacie sa nachadzaji
predovsetkym vy3Sie bytové domy.

Domy ulice Dolné Pazite v iseku bo¢nych ulic Dolné PaZite a Sigotky.

Domy na ulici Istebnicka v iseku bo¢nych ulic Matice Slovenskej a Vlarska cesta.

Domy pozdiz komunikacie I1//1868 — hlavna cesta obce Velké Bierovce vediica do obce Opatovce.
Domy obce Trencianska Turna v tesnej blizkosti komunikacie 111/1892 ulic Beckovska a Trencianska.
Dva domy blizko Zeleznicnej stanice Trencianska Turna (¢. 598 a 604).

Tri domy v Trencianskej Turnej pri krizovatke komunikacii l/9 a Il/507.

Dva domy v obci Trencianska Turna v tesnej blizkosti komunikacie I1/507 (blizko ulice Zeleznitna).

Osem domov v tesnej blizkosti komunikacie 111/1885 v obci Hamre.

.....

vy

svwe

poschodové panelové domy.

Domy na uliciach Legionarska, Biskupicka a Jana Zemana v mestskej casti Biskupice. Jedna sa skor
0 nizku rodinni zastavbu.

Domy v tesnej blizkosti komunikacie Il/507 od bocnej ulice Ku Stvrtiam po ulicu Rozmarinova. Najpo-
stihnutejSim Gsekom si rodinné domy na ulici Elektricna.

Domy v blizkosti Nam. sv. Anny, ulic Jozefa Braneckého a Rozmarinova.
Bytové domy na ulici Kniezata Pribinu.

Bytové domy ulice Hasicska.



7
*

Obytna zastavba v tesnej blizkosti komunikacie 1/61 na ulici Gen. M. R. Stefanika.

7
°

Vy33ie bytové domy pozdIZ ulice Martina Razusa.

72
°

Rodinné zastavba ulic HodZova a7 po okolie kruhového objazdu Opatovskej cesty a ulice Zilinska.

7
*

Rodinny dom 1587/55 na ulici ). Derku v Kubrej.

7
*

Rodinné domy 470/60, 469/58, 471/62 a 473/66 na ulici Potocna v Opatove;.

7
°

Rodinny dom 420/34 na ulici 10. aprila v Opatove;.

72
°

Noénym hlukom, ktory presahuje 65 dB, sii obtaZovani obyvatelia rodinnjich domov pozdiz komunika-
cie I/61 v Dobrej a Trencianskej Teplej (tu ulica Stefana Straku a Zilinska).

< Domy pozdIZ ulice Teplicka na komunikacii Il/516 v obci Trencianska Teplé a tieZ domy ulice A.
Hlinku.

Kategoria ll
(lokality, kde mdZe dochadzat k prekracovaniu hygienickych limitov)

% Prostredny dvojposchodovy bytovy dom medzi komunikaciami E75 a |/61 pri autobusovej zastavke
Zastavka (Kostolna-Zariecie).

< Domy pozd(Z komunikacie Ill/1225 od Zelezni¢nej stanice Kostolna-Zarietie do konca obce. Na domy
dopada hluk z komunikacie 1/61 (Gsek vedie pozd{z komunikacie 1/61).

% Rodinné domy a nizke obytné domy na ulici Stanicna.

< Domy pozdIZ ulic Piestanska, Velkomoravska a L. Starka. Jedna sa vac3inou o bytovii zastavbu s ma-
ximalne tromi poschodiami.

R0
°

Domy v blizkosti komunikacie ulic Hanzlikovska a Na kamenci. Na uliciach sa nachadzaji prevazne
rodinné domy.

Cast domov ulice Zablatska.

72
°

R0
°

Domy ulic Majerska a Kasarenska.

3

S

Rodinna zastavba na ulici Zamarovska.

X3

o4

Domy obce Trenéianska Turna pozd(Z komunikacie I/9.

Sest domov na ulici Stani¢na v obci Trencianska Turna.

72
°

R0
°

Domy ulice Banovska v Trenianskej Turnej (v Gseku od ulice Beckovska po ulicu Mladeznicku st oby-
vatelia vystaveni vy$siemu hluku).



.....

kamefolom) obce Soblahov.

7
°

Domy na uliciach Ku Stvrtiam, Druzstevna, Inovecka.

/
0.0

Rodinné domy na ulici Karpatska.

X3

*

Panelové domy Sidliska Juh: pozdiZ ulice Gen. L. Svobodu, pat domov na ulici Saratovska, osem do-
mov ulice Zapadna, domy 2505/5 a 2505/7 ulice Kyjevska, dom 2371/2 na ulici Lavickova, dva domy
ulice Vansovej.

¢+ NiZSia bytova zastavba ulice DIhé Hony.
s Domy ulic Piaristicka a K dolnej stanici.

¢+ Rodinna a nizka bytova zastavba ulic Cintorinska a Partizanska. Zarovei i pocetny Gsek ulice Pod Bre-
zinou (nadvazuje na ulicu Partizanska).

s Nizka zastavba ulic Piaristicka a K dolnej stanici.
% Bytové domy ulice Palackého, ktoré Ciastocne tvoria uli¢ny kanon.
% Dva panelové domy na ulici Pod Sokolice, ktoré sii privratené ku komunikacii 1/61.

% Rodinné a nizke bytové domy v okoli ulice Kukucinova (v Gseku boénych ulic Pod Sokolice a Gen. M.
R. Stefanika).

< Domy pozdiz ulice Kubranska, Nam. Dr. prof. Hlavaca v Kubrej.
% Rodinné domy ulice Zilinska v Gseku boénych ulic Povazska a Pri Teplicke.

vy

< Rodinna zastavba pozdiZ ulice Opatovska cesta (k panelovym domom prenika niz3i hluk, ktory nie je
nad hygienickym limitom).

X Rodinny dom 289/49 na ulici J. Derku, rodinny dom 1737/1 a panelovy dom 1765/2 na ulici Na kameni
v Kubre;j.

% Rodinné domy ulice MniSna v Opatovej.

% Domy ulice Revolu¢na v Trencianskej Teple;j.
< Vzdialenej$ie domy od komunikacie Il/507 obci Skalka nad Vahom, Skalska Nova Ves a Ujazd.

% Domy pri komunikacii 111/1882 vediicej zo Skalky nad Vahom do obce Dolna Sica.

Zelezni¢na doprava

V absoldtnej mierke je hlukova situacia na trati €. 120 pre dennd, vecernd a no¢ni dobu porovnatelna.
Tento fakt je spojeny so skladbou Zeleznicnej dopravy. Cez den a vecer (Ld, Lv) prevlada osobna vla-
kova doprava, kedy po sledovanych Gsekoch trate prejde viac vlakov sldZiacich na prepravu 0s6b nez



vlakov nakladnych. V noci (L») prejde tratou viac vlakov slizZiacich na prepravu nakladu. Nakladné
vlaky si dlhsie a hlu¢nejSie nezZ vlaky pre prepravu osdb. Cez den a vecer prejde po trati Styri aZ pét-
krat viac osobnych vlakov neZ vlakov nakladnych, ale pocas noci prejde dvakrat viac vlakov naklad-
nych neZ osobnych. To je dévod, preco je hluk na trati porovnatelny pre vSetky ¢asti dia.

Hodnoty hluku pre den, vecer a noc su priblizne rovnaké. V blizkosti trate sa pohybuji nad hygienic-
kym limitom, pricom pre no¢ni dobu s limity najprisnejsie (preto mdZe dojst k lahSiemu prekroce-
niu). Na niektorych miestach pozd(Z trate si vystavané protihlukové steny, ktoré dokazu ochranit iba
niZSie poschodia budov. Pokial sa pri trati nachadzaji viacposchodové budovy, nie si horné poscho-
dia budov tymito protihlukovymi stenami chranené.

Hluk, ktorému s vystavené trvalo obyvané domy pozd(Z Zelezni¢nej trate €. 120, sa daji rozdelit na
dve kategorie. Na miesta, kde mbZe dochadzat k prekracovaniu hygienickych limitov (kategéria Il) a na
miesta, kde s vysokou pravdepodobnostou dochadza k prekracovaniu hygienickych limitov (kategéria
), vtedy by miesta kategérie | mali byt rieSené prioritne.

Kategoria |
(lokality, kde s vysokou pravdepodobnostou dochadza k prekracovaniu hygienickych limitov)

< Domy pozdiZ ulice Dolné PaZite — od domu €. 102/3 po dom €. 90/87.

ského.

¢ Domy ulice Bratislavska od bocnych ulic Bratislavska az po kruhovy objazd s ulicou Vlarska cesta.

Vlarska cesta (9/3, 10/5, 458), Istebnicka, M. Ki$3a a Zabinska (181/8, 309/2, 180/4, 317/5, 316/7,
233/9, 234/16, 241/24), Radlinského (257/7, 254/12, 248/4, 247/2).

< Dva domy ulice Zabinska (185/18 a 186/16).
% Domy 105/37, 104/35 a 103/33 ulice Palackého.
% Niekolko bytovych domov ulice HodZova (hluk zasahuje cca 10 domov a takmer vietky zahrady).

% Velmivysokym hlukom sii obtaZovani obyvatelia Styroch domov ulice Opatovska cesta (381/8, 380/6,
379/4, 378/2).
< Bytové a panelové domy pozdiZ ulice Gen. M. R. Stefanika v Gseku bo¢nych ulic Kubranska (od ¢erpa-

cej stanice Lukoil)-Pred polom. NajvacSiemu hluku si vystavené dva panelové domy (od €. 0. 16 po
¢.0.22).

evwe

a Horeblatie.



% Rodinna zastavba pri Zeleznicnej trati v obci Dobra.

% Rodinna zastavba na ulici Sportovcov a domy blizko Zelezni¢nej stanice Trencianska Tepla na ulici
Zelezni¢na a Gen. M. R. Stefanika.

Kategoria ll
(lokality, kde mdZe dochadzat k prekracovaniu hygienickych limitov)

% Domy na uliciach Dolné PaZite, Sigbtky a cast ulice Zablatska (rodinna zastavba) v mestskej Casti Za-
blatie, ktoré s ovplyviiované hlukom vlakov, pretoZe tu nie je vybudovana dostatocne dlha protihlu-
kova stena.

% Domy pozdi7 ulice Bratislavska od bo¢nych ulic Zablatska a7 Vazska vratane bytovych domov okolo
ulice Bavlnarska.

< Okolie cintorina Zlatovce, t. j. ulica Hanzlikovska, Hlavna, Na zahrade a €ast ulic Okruzna, Jana Pr-
hacka a Vladimira Predmerského.

3

o4

Panelové domy v okoli ulice Duklianskych hrdinov a domy ulice Kvetna.

72
°

Niekolko domov mestskej asti Istebnik na uliciach Medianského, Podjavorinskej, Ruzova, Vlarska
cesta v iseku bocnych ulic Istebnicka-Zahradna, cast ulic M. Kissa, Zabinska a Radlinského. Jedna
sa prevazne o rodinn( zastavbu €i nizku bytovi zastavbu (dvojposchodové budovy), medzi ulicami
Vlarska cesta a M. Ki$Sa sa nachadza viacposchodova bytova zastavba.

3

o4

Bytové domy medzi ulicami Hasicska a Palackého.

72
°

Obytna zastavba ulice HodZova, prevazne sa jedna o dvojposchodové bytové domy.

3

o4

Bytové a panelové domy pozdi7 ulice Gen. M. R. Stefanika v diseku boénych ulic Kubranska (od &erpa-
cej stanice Lukoil)-Pred polom.

7
*

Okolie kruhového objazdu medzi ulicami Opatovska cesta a Zilinska.

R0
°

Okolie autobusovej zastavky Sihot IV (ulice Opatovska cesta a Odbojarov).

72
°

Rodinna zastavba v Kubrej pozd(Z ulice Kubranska a v okoli ulic Zelnica, J. Derku a Na kameni.

R0
°

Okolie Zeleznicnej stanice Trencin-Opatova a ¢ast ulic Opatovska cesta, Niva, Pod drienim, Mlynska
a Horeblatie.

72
°

Domy pri stanici Trencianska Tepla (cca od domu 271/3 po 258/16).

evve
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Hluk zasahuje tieZ oddychovi zénu Park M. R. Stefanika medzi Zelezni¢nou stanicou Trenéin a ulicou
Nam. SNP. V noci sa v iom pravdepodobne nebudid nachadzat Ziadni ludia, ale cez def by mal park
slGzit k nerusenému odpocinku obyvatelov.

Trencianska elektricka Zeleznica medzi Trencianskou Teplou a Trenc¢ianskymi Teplicami je Gzkoroz-
chodna jednokolajna trat sliZiaca na Zelezni¢nd dopravu len cez soboty, nedele a sviatky. Na tejto
trati nie je prekracovany hygienicky limit pre Ziadnu ¢ast dna.

Trat €. 143 Trencin — Chynorany prechadzajica sledovanym Gzemim je neelektrifikovana jednokolajova
trat. Na Casti trate nachadzajlcej sa na k. (. mesta Trencin nie je prekraCovany hygienicky limit

pre Ziadnu ¢ast dna.

Scenar buddci (rok 2030)

Cestna doprava

Do roku 2030 je planovanych niekolko cestnych stavieb, ktoré zmenia hlukovi situaciu na k. 4. mesta
Trencin. Presna poloha jednotlivych zamerov vratane potrebnych vstupnych ddajov o zmene intenzity
dopravy, 3D reliéfu terénu, polohy a umiestnenia vlastnej komunikacie nie je celkom znama. Hlukova
zataz bola namodelovana na zdklade sicasnych dat a znalosti. V rdmci planovania a realizacie tychto
stavieb by mala byt urobena vlastna detailna hlukova Stddia konkrétnej stavby, ktora dané Gzemie
zhodnoti na zaklade presnejSich podkladov detailnejSie. Metodickou pomdckou na stanovenie ob-
sahu a rozsahu poZadovanej dokumentacie na stavbu ciest st TP 019 (26), ktoré menovito uvadzajd
potrebn( dokumentaciu. Napriek tomu je moZné na zaklade vykonaného rozsiahleho modelovania da-

ného Gzemia zmienit Ciastkové zavery.

Jednou zo stavieb je prepojenie Elektri¢nej ulice s ulicou Gen. M. R. Stefanika novou komunikaciou,
ktorej sicastou bude kryta cesta, ¢im ddjde k zniZzeniu nadmernej hlukovej zataZe obyvatelov na ulici
Hasicska. Napojenie ulice Gen. L. Svobodu na komunikaciu I/61 nebude mat pravdepodobne Ziadny
vplyv, pretoZe v tomto mieste nie je naplanovana Ziadna obytna zastavba (lepsie prepojenie Sidliska
Juh s obchodnou zénou Laugaricio). Bude vybudovany Severny obchvat (a s nim spojené nadvazné ko-
munikacie), ktory prepoji komunikaciu PD5 s ulicou Istebnicka (povedie severnymi ¢astami mestskych
obvodov Zlatovce a Istebnik). Je chystané prediZenie ulice Gen. L. Svobodu, ktoré sa spoji s ulicou Vy-
chodna (pri starej teplarni). Na tejto novovybudovanej komunikacii nebude podla si¢asného modelo-
vania prekracovany hygienicky limit pre hlukov( zataz. Pri obciach Velké Bierovce a Trencianska Turna
bude blizko komunikéacie /9 vybudovana rychlostna cesta R2, ktorad bude mat z hladiska hlukovej za-
taZe dopad primarne na obce na juh od Trencina, ktoré budi v jej tesnej blizkosti. Pozemna komunika-
cia R2 po kompletnom dokonceni povedie od dialnice D1 po dialni¢nd kriZzovatku KoSice-juh.

Zaroven je s rozvojom cestnych stavieb spojeny tieZ rozvoj bytovych a zmieSanych pléch na k. G.
mesta Trencin. Do roku 2030 sa jedna predov3etkym o (zemie medzi mestskymi castami Zablatie



a Zlatovce (medzi komunikaciou PDs5 a ulicou Brnianska), rozsirenie Sidliska Juh (spojené s prediie-
nim ulice Gen. L. Svobodu) a tieZ rozvoj (zemia medzi mestskymi castami Zlatovce a Istebnik.

Z vyslednych map je zrejma poloha hrani¢nej izofény a jej vzdialenost od pozemnej komunikacie v
predmetnom Gzemfi, kde podla Gzemného planu ma vznikn(t dalSia obytna zastavba, ktora podla mo-
delu nebude ovplyviiovana nadlimitnym hlukom a v ktorej v tomto Gzemi nemusia byt pravdepodobne
rieSené protihlukové opatrenia. AvSak tato skuto¢nost ma iba informativny charakter a pre (izemie by
mala byt pri vystavbe spracovana presnejsia hlukova stidia (po spresneni dat o teréne, vystavbe, in-
tenzitach atd. v danej lokalite).

Kategoria |
(lokality, kde s vysokou pravdepodobnostou dochadza k prekracovaniu hygienickych limitov)

% Dva dvojposchodové bytové domy medzi komunikaciami D1 a I/61 pri autobusovej zastavke Zastavka
(Kostolna-Zariecie).

+«» Domy v tesnej blizkosti komunikacie 1864 v obci Kostolna-Zariecie a v nadvazujiicom Gseku komunikacie
l1/1225 ku kruhovému objazdu.

% Chatové oblasti s domami na trvalé byvanie pri komunikécii D1 pod kopcami Hradite a Cechovka.

% Obytné domy v tesnej blizkosti komunikacie I/61 pozdiZ ulice Bratislavska. Jedna sa o nizku rodinn( €i
dvojposchodovil bytovii zastavbu.

% Ulica Zlatovska v diseku boénych ulic KoZu3nicka — Piestanska. Pozdiz komunikacie sa nachadzajii pre-
dovSetkym vy3Sie bytové domy.

X3

8

Vacsina domov pozd|IZ Vlarskej cesty a na fiu nadvazujica ulica Zamarovska na komunikacii Il/507.

R/
0’0

Domy pozdiz komunikécie I11/1868 — hlavna cesta obce Velké Bierovce v liseku od komunikacie 1/9

po namestie s kniznicou mesta.

% Domy obce Trencianska Turna v tesnej blizkosti komunikacie 111/1892 ulic Beckovska, Trencianska a Sta-
nicna.

X3

¢

Dva domy v obci Trencianska Turna v tesnej blizkosti komunikacie I1/507 (blizko ulice Zeleznitna).

X3

%

Osem domov v tesnej blizkosti komunikacie 111/1885 v obci Hamre.

X3

¢

Vacsina domov v tesnej blizkosti komunikacie 111/1890 a 111/1880 (smer Trencin) obce Soblahov.

X3

¢

Domy ulice Gen. L. Svobodu na Sidlisku Juh v Giseku bocnych ulic Zapadna a Vansove;j.

ku komunikacii ulice Soblahovska, pozd(z ktorej sa nachadzaji predovsetkym viacpos-
chodové panelové domy.

o
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% Sest domov najblizSie ku komunikacii I11/2880 na ulici Ku Stvrtiam.

+¢+ Domy na uliciach Legionarska a Biskupicka v mestskej casti Biskupice. Jedna sa skor o nizku rodinni
zastavbu.

% Domy v tesnej blizkosti komunikacie /507 od bocnej ulice Ku Stvrtiam po ulicu Rozmarinova. Najpostih-
nutejSim Gsekom si rodinné domy na ulici Elektricna.

X3

8

Domy v blizkosti Nam. sv. Anny, ulic Jozefa Braneckého a Rozmarinova.

X3

%

Obytna zastavba v tesnej blizkosti komunikacie 1/61 na ulici Gen. M. R. Stefanika.

X3

S

Domy v okoli krizovatky ulic Hasi¢ska a Palackého.

X3

¢

Vy33ie bytové domy pozd(Z ulice Martina Razusa.



R/
0.0

0
°

O
°

R/
0.0

O
°

Rodinné zastavba ulic HodZova a7 po okolie kruhového objazdu Opatovskej cesty a ulice Zilinska.
Rodinné domy 470/60, 469/58, 471/62 a 473/66 na ulici Potocna v Opatove;.

Rodinny dom 420/34 na ulici 10. aprila v Opatove;.

Noénym hlukom presahuijiicim 65 dB budii aj nadalej obtaZovani obyvatelia rodinnych domov pozdiz
komunikécie 1/61 v Dobrej a Trencianskej Teplej (tu ulica Stefana Straku a Zilinska).

Domy pozdIZ ulice Teplicka na komunikacii 11/516 v obci Trencianska Tepla a tieZ domy ulice A. Hlinku.

Kategoria ll

(lokality, kde mdZe dochadzat k prekracovaniu hygienickych limitov)

0.
°

@
0.0

R/
0.0

O
°

O
°

R/
0.0

O
°

0.
°

@
0.0

R/
0.0

O
°

0.
°

Domy pozdIZ ulic Piestanska, Velkomoravska a L. Starka. Jedna sa vacsinou o bytovi zastavbu s maxi-
malne tromi poschodiami.

Domy na ulici Istebnicka a Orechovska.

Domy ulic Majerska a Kasarenska.

Domy v blizkosti komunikacie ulic Hanzlikovska a Na kamenci. Na uliciach sa nachadzajii prevazne ro-
dinné domy.

Rodinné domy a nizke obytné domy na ulici Stanicna.

Domy ulice Dolné Pazite v Gseku bocnych ulic Dolné PaZite a Sigotky.

Domy ulice Ku Kyselke, ktoré budi najblizSie k napojeniu tejto ulice na komunikaciu PDs.

Prostredny dvojposchodovy bytovy dom medzi komunikaciami E75 a 1/61 pri autobusovej zastavke Zas-
tavka.

Niekolko domov na ulici Stani¢na v obci Trencianska Turna.

Sest domov obce Trencianska Turna pozdii komunikacie 1/9.

Domy ulice Banovska v Trencianskej Turne;.

Vacsina domov v tesnej blizkosti komunikacie 111/1880 (od kriZovatky s komunikaciou Ill/1890 smer ka-
menolom) obce Soblahov.

Domy pozdiz komunikécie I11/1225 od Zelezni¢nej stanice Kostolna-Zariecie do konca obce. Na domy do-
pada hluk z komunikacie I/61 (isek vedie pozd{z komunikacie 1/61).

Panelové domy Sidliska Juh: pozdii ulice Gen. L. Svobodu, pat domov na ulici Saratovska, osem domov
ulice Zapadna, domy 2505/5 a 2505/7 ulice Kyjevska, dom 2371/2 na ulici Lavickova, dva domy ulice
Vansovej.

Rodinna zastavba na ulici Zamarovska.

Rodinné domy na ulici Karpatska.

Domy na uliciach Ku Stvrtiam a Inovecka.

Nizsia bytova zastavba ulice DIhé Hony.

Domy ulice K dolnej stanici.

Bytové domy ulice Hasicska.



» Bytové domy na ulici Kukucinova (od bocnej ulice Kukuéinova po obytni zastavbu umiesten( v priemys-
lovej zone).

*,

X3

8

Domy pozdIZ ulice Kubranska v diseku ulic Gen. M. R. Stefanika a Pred polom.

X3

S

Dva panelové domy na ulici Pod Sokolice, ktoré si privratené ku komunikacii 1/61.

X3

S

Rodinné domy ulice Zilinska v Gseku boénych ulic PovaZska a Pri Teplicke.

-

evw o

Rodinné zastavba pozd(z ulice Opatovska cesta (k panelovym domom bude prenikat nizi hluk, ktory by
nemal byt nad hygienickym limitom).

7

¢

% Rodinné domy 1587/55 a 289/49 na ulici ). Derku, rodinny dom 1737/1 a panelovy dom 1765/2 na ulici
Na kameni v Kubrej.

+¢ Rodinné domy ulice MniSna v Opatove;j.

% Dva domy na ulici 10. aprila najblizSie ku komunikacii 1/61.

+¢+ Domy ulice Revolucna v Trencianskej Teplej.

++ Domy pri komunikacii I11/2882 vedcej zo Skalky nad Vahom do obce Dolna Siica.

% Vzdialenejsie domy od komunikacie 11/507 obci Skalka nad Vahom, Skalska Nové Ves a Ujazd.

Zelezni¢na doprava

V Zeleznicnej doprave nie sl podla prijatych dat v predmetnom Gzemi planované Ziadne Zeleznicné
stavby, a teda sa hlukova situacia nezmeni. Scenar bude zhodny so sic¢asnym scenarom roku 2019.

A.9.4 Zhrnutie

V Zeleznicnej doprave dochadza v nocnej dobe k zniZeniu prejazdov osobnych vlakov, ktoré jazdia
prevazne v dennej a veCernej dobe. V noc¢nej dobe vSak narasta pocet prejazdov vliakov nakladnych,
ktoré byvaja dlhSie a hlucnejSie, a sposobujd vysSiu hlukovi zataz. V ddsledku prisnejSich hygienic-
kych limitov pre noc a vy3Sieho poctu nakladnych vliakov prave v no¢nej dobe potom mézZe lahSie ddjst
k prekroeniu tychto limitov. Predovietkym v okoli hlavnej trate €. 120 veddcej z Bratislavy do Ziliny (aj
napriek protihlukovej clone v okoli hlavného nadraZia sd obtaZovani obyvatelia panelovych domov na
ulici Pred polom — stena neochrani vy3sie poschodia domov). Vzhladom na to, Ze v budicom scenari
pre rok 2030 nie st v predmetnom (izemi planované Ziadne Zeleznicné stavby, zostava stav rovnaky
ako v scenari sicasnom (pre rok 2019).

V cestnej doprave dochadza v priebehu celého dfia ku kolisaniu vlastnej hlukovej zataze vplyvom
zmeny intenzity dopravy, ktora nie je na rozdiel od Zeleznice relativne ,konstantna“ (cez den je vy-
razne vySSia intenzita dopravy neZ v noci). Avsak i tu v dosledku prisnejSich hygienickych limitov
nikacif. SG4 nimi napr. dialnica D1 (ktora v3ak vzhladom na svoje umiestenie ovplyviiuje len niekolko
malo domov v chatovej oblasti), cesta I. triedy 1/61 (slGZi ako hlavna komunikacna tepna mesta Tren-
¢in) a niektoré cesty Il. a lll. triedy, ktoré sliZia ako hlavné oblastné komunikécie (privadzajd dopravu



do mestskych ¢asti a na sidlisko). V budldcom scenari pre rok 2030 je v predmetnom Gzemi planova-
nych niekolko vyznamnych cestnych stavieb, ktoré viac ¢i menej ovplyvnia hlukovi zataz v meste. Naj-
vdcsiu dlavu od nadmernej hlukovej zataZe pocitia obyvatelia domov ulice Hasi¢ska a ul. Gen. M. R.
Stefanika, kde dopravu z ulice odvedie planovana nova komunikacia, ktora povedie pozdiZ Zelezni¢-
nej trate €. 120.

A.10Zivotné prostredie a dopady na zdravie: emisie
znecistujicich latok z dopravy

Sacastou Planu udrZzatelnej mobility je analyza zataZenia mesta Skodlivymi emisiami s ich dopadmi na
zdravie obyvatelov a Zivotné prostredie a spotreby energie z dopravy, kedZe prevadzka motorovych
vozidiel spotrebovava neobnovitelné zdroje energie (27). Cielom tejto Stidie je vyhodnotenie emisnej
produkcie a spotreby energie pre celé spravne (izemie mesta Trencin (Skalka nad Vahom, Trencianska
Tepla, Zamarovce, Kostolna-Zariecie, Soblahov, Velké Bierovce, Trencianska Turna) z cestnej a Zelez-
ni¢nej dopravy pre rok 2019 a BAU 2030. Zakon €. 137/2010 Z. z. 0 ovzdusi stanovuje zoznam znecis-
tujcich latok pre Gcely hodnotenia a riadenia kvality ovzduSia a podla vyhlasky €. 244/2016 Z. z. o
kvalite ovzduSia si stanovené limitné hodnoty koncentracii pre znecistujice latky, ktoré majd nega-
tivny dopad na ludské zdravie a Zivotné prostredie. Preto je potreba tieto Skodlivé latky sledovat a mi-
nimalizovat ich mnoZstvo v ovzdusi. Z hladiska negativnych dopadov dopravy na zdravie obyvatelov
boli pre Stadiu emisnej produkcie vybrané nasledujice Skodlivé latky: NOx, CO, SO, HC a sklenikovy
plyn CO-.

A.10.1 Metodika vypoctu emisného modelovania

Modelové vypocty emisnej produkcie pre Gzemia mesta Trencin pre sicasny stav roku 2019 a BAU
2030 boli urobené z cestnej dopravy a motorovej trakcie Zelezni¢nej dopravy. Modelované Skodliviny
s NOx, CO, SO-, HC a CO.. Emisny tok z cestnej dopravy bol vypocitany na zaklade dopravného mo-
delu od CDV, v. v. i. vytvoreného pre rok 2019 a BAU 2030, ktoré boli upraveny pre potreby emisného
modelovania. Emisny tok zo Zelezni¢nej dopravy bol vypoéitany na zaklade dat ziskanych od Zeleznic
Slovenskej republiky. Vzhladom na to, Ze v scenari BAU 2030 nie si v predmetnom Gzemi planované
Ziadne Zeleznicné stavby, zostava stav rovnaky ako v scenari si¢asnom (rok 2019). DetailnejSie popis
metodiky emisného modelovania je popisany v Technickej sprave o modelovani produkcie emisii

a spotreby energie z dopravy.

A.10.2 Vyhodnotenie emisnej produkcie za rok 2019

Produkcia vSetkych modelovanych emisii zo vSetkych Gsekov celého zaujmového (zemia mesta Tren-
¢in za rok 2019 z cestnej dopravy dosahuje 109 305 t, zo Zelezni¢nej dopravy dosahuje 433 t. Hodnoty
emisnej produkcie z cestnej dopravy niekolkonasobne prevysujd hodnoty z dopravy Zeleznicnej. V



vwe

oboch médoch dopravy méa najvy3si podiel na celkovej produkcii emisii sklenfkovy plyn CO.. Dal§imi

evwo

stvo emisnej produkcie z cestnej a Zeleznicnej dopravy zo vsetkych modelovanych Gsekov pre mesto

Trencin je uvedené v Tab.

38.

Tab. 38 Celkové mnoZstvo emisnej produkcie z cestnej a Zeleznicnej dopravy v roku 2019 (2020, analyza CDV)

Emisna produkcia (t/rok)
Modelované emisie Cestna doprava Zeleznitna doprava
NOx 328,8420 7,0696
0] 443,6880 1,4436
SO. 2,0201 0,0027
HC 86,7883 0,6514
€02 108 444,1880 423,6389

Emisna produkcia z cestnej dopravy v rozliSeni podla kategérie pozemnych komunikacii je uvedena

v Tab. 39. Na dialnici a ceste I. triedy s vysokym ADT (= priemerny denny pocet vozidiel na komunika-
cii) dochadza k najvacsiemu podielu emisii, co koreSponduje s vy$3im emisnym tokom na ceste /9,
1/61, 1/61B, ul. Bratislavska, u. Bela, ul. Elektri¢na, ul. Gen. M.R. Stefanika, ul. Stefana Straku. Na
miestnych komunikaciach je najvyssi emisny tok na ul. Rozmarinova, Namesti sv. Anny, ul. Legionar-
ska, ul. Kragujevackych hrdinov, ul. Zelezni¢na, ul. Ndm. SNP, ul. Martina Razusa, ul. Palackého, ul.
KnieZata Pribinu, ul. Soblahovska, ul. Generala L. Svobodu. Na Graf 38 je znazorneny podiel celkovej
emisnej produkcie z cestnej dopravy v zavislosti na kategérii pozemnych komunikacii. Grafické zna-
zornenie emisnych tokov NOx, CO, SO, HC a CO: na modelovanom (zemi mesta Trencin pre rok 2019 je

zobrazené v Prilohe 1-5 v Technickej sprave o modelovani produkcie emisii a spotreby energie z do-

pravy.

Tab. 39 Emisna produkcia z cestnej dopravy podla kategdrie pozemnych komunikacii v roku 2019 (2020, analyza CDV)

Komunikacia NOx co S02 HC C02
Dialnica a dialni¢ny privadzac | 118,9116 144,3467 0,6427 24,6694 40 614,8279
Cesta I. triedy 108,9964 150,4963 0,6634 29,6030 32 055,8400
Cesta ll. triedy 37,7874 52,7944 0,2489 10,5716 12 183,4052
Cesta Ill. triedy 23,0890 28,6075 0,1640 6,2318 8356,3789
Miestna komunikacia 40,0576 67,4431 0,3012 15,7125 15 233,7361




100%
90%
80%
70%

60%

m Dialnica a dial. privadzac
Cesta I. triedy

50% .
Cesta Il. triedy

0,
40% M Cesta lIl. triedy

30% B Miestna komunikacia
20%
0%
CO; co NOx HC S0,

Graf 38 Podiel emisnej produkcie podla kategdrie pozemnych komunikacii v roku 2019 (2020, analyza CDV)

A.10.3 Vyhodnotenie emisnej produkcie pro BAU 2030

Produkcia vSetkych modelovanych emisii zo vSetkych Gsekov celého zaujmového Gzemia mesta Tren-
¢in pre BAU 2030 z cestnej dopravy dosahuje 121 863 t, zo Zelezni¢nej dopravy dosahuje 433 t. Hod-
noty emisnej produkcie z cestnej dopravy niekolkonasobne prevysujd hodnoty z dopravy Zeleznicnej.
V oboch médoch dopravy méa najvy3si podiel na celkovej produkcii emisii sklenikovy plyn CO.. Dal§imi
stvo emisnej produkcie z cestnej a Zeleznicnej dopravy zo vSetkych modelovanych Gsekov pre mesto

Trencin je uvedené v Tab. 4o.

Tab. 40 Celkové mnoZstvo emisnej produkcie z cestnej a Zelezni¢nej dopravy pre BAU 2030 (2020, analyza CDV)

Emisna produkcia (t/rok)
Modelované emisie Cestna doprava Zelezni¢na doprava
NOx 187,3816 7,0696
co 357,4992 1,4436
SO. 3,1140 0,0027
HC 66,5062 0,6514
€0 121 248,0679 423,6389

Emisna produkcia z cestnej dopravy v rozliSeni podla kategérie pozemnych komunikacii je uvedena

v Tab. 41. Na dialnici a ceste I. triedy s vysokym ADT (= priemerny denny pocet vozidiel na komunika-
cii) dochadza k najvacsiemu podielu emisii, co koreSponduje s vy$§im emisnym tokom na ceste 1/61,
|/61B, ul. Bratislavska, u. Bel4, ul. Elektri¢na, ul. Hasi¢ska, ul. Gen. M.R. Stefanika. Na miestnych ko-

vwo

munikaciach je najvy3si emisny tok na ul. Rozmarinova, ul. Legionarska, ul. Palackého, ul. Generala L.



Svobodu. Na Graf 39 je znazorneny podiel celkovej emisnej produkcie z cestnej dopravy v zavislosti na

kategérii pozemnych komunikacii. Grafické zndzornenie emisnych tokov NOx, CO, SO-, HC a CO: na

modelovanom Gzemi mesta Trencin pre BAU 2030 je zobrazené v Prilohe 6-10 v Technickej sprave

o modelovani produkcie emisii a spotreby energie z dopravy.

Tab. 41 Emisna produkcia z cestnej dopravy podla kategdrie pozemnych komunikacii pre BAU 2030 (2020, analyza CDV)

Komunikacia NOx co SO2 HC CO2
Dialnica a dialnicny privadzac | 79,3977 133,8811 0,6245 14,5746 41636,2742
Cesta I. triedy 48,9888 98,6226 0,5826 17,7577 33 220,7914
Cesta Il. triedy 18,0193 36,3809 0,2275 7,1324 13 489,6027
Cesta lll. triedy 12,3507 19,8317 0,3783 5,5373 9 611,6163
Miestna komunikacia 28,6251 68,7828 1,3011 21,5041 23289,7832
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Graf 39 Podiel emisnej produkcie podla kategdrie pozemnych komunikacii pre BAU 2030 (2020, analyza CDV)
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A.10.4 Spotreba energie z dopravy

Vstupom pre vypocet spotreby energie z cestnej dopravy boli Gdaje z dopravného modelu o doprav-
nom prdde, t. j. priemerné denné intenzity, kapacitne zavislé rychlosti rozlisené pre osobné vozidla
(OV), lahké nakladné vozidla (LNV), tazké nakladné vozidla (TNV), autobusy (BUS) MHD a PHD a dyna-
micka skladba vozidiel na komunikaciach na Gzemi mesta Trencin. Na stanovenie spotreby energie
boli pouZité vztahy pre vypocet rychlostne zavislych faktorov spotreby jednotlivych emisnych kategorii
vozidiel a paliva podla metodiky EMEP/EEAz4, Pri vypocCte spotreby energie boli sledované samostatne

24 EEA Report No 13/2019. Dostupné z: https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2019 .



https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2019

fosilne casti benzinu a nafty a pridavok prislusnych biopaliv. Pre scenar BAU 2030 bol podiel biozlo-
Ziek pri nafte i pri benzine navySeny na 10 % v silade s predpokladanym zavadzanim motorovych pa-
liv E10 a B1o do beZného predaja. Vychodiskovym podkladom pre vypocet spotreby energie zo Zelez-
ni¢nej dopravy boli (daje o spotrebe pohonnych hmot. Tato spotreba PHM bola prepocitana na spotre-
bovan( energiu pomocou konverznych faktorov pre naftu. Pri vypocte spotreby energie bola sledovana
samostatne fosilna cast nafty a pridavok prisludného biopaliva. Pre scenar BAU 2030 bol podiel bio-
zloZky pri nafte navySeny na 10 % v silade s predpokladanym zavadzanim motorovych paliv E10 a B1o
do beZného predaja. Vysledky vypoctov spotreby energie boli vyjadrené sdhrnne v Tab. 42. Spotreba
energie z cestnej dopravy v rozliSeni podla kategérie pozemnych komunikacii je uvedena v Tab. 43

a grafické znazornenie v Graf 40 Podiel produkcie energie z cestnej dopravy podla kategérie pozem-

nych komunikacii (2020, analyza CDV).

Tab. 42 Celkova spotreba energie z cestnej a Zeleznicnej dopravy pre rok 2019 a BAU 2030 (2020, analyza CDV)

2019 BAU 2030
Cestna doprava 435 877,2373 511 386,7185
Zelezni¢na doprava 1609,9648 1607,3826

Tab. 43 Spotreba energie z cestnej dopravy podla kategdrie pozemnych komunikacii (2020, analyza CDV)

Komunikacia 2019 BAU 2030
Dialnica a dialni¢ny privadzac 162 364,4398 173 810,0469
Cesta I. triedy 129 091,8573 140 145,0110
Cesta Il. triedy 49 120,0203 57 044,2149
Cesta Ill. triedy 33 752,1324 40 831,8242
Miestna komunikacia 61548,7875 99 555,6215
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Graf 40 Podiel produkcie energie z cestnej dopravy podla kategorie pozemnych komunikacii (2020, analyza CDV)

Kym plan nizkouhlikového rastu pre Slovensko2s pocita s dlhodobou Gplnou elektrifikdciou vozového
parku, dalsim zo zasadnych predpokladov tejto stratégie a stratégii na eurépskej Grovni (napr. Eurdp-
ska stratégia pre nizkoemisni mobilitu, COM(2016) 501) je iniciativa miest v podporovani aktivnej
dopravy, verejnej a zdielanej dopravy, zniZovanie kongescii a zneCistenia ovzdusia s cielom zniZenia
celkovej energetickej naroc¢nosti a zvySenie efektivity dopravy, nielen dekarbonizacia. Jednym z cielov
PUM Trencin by teda malo byt vyvaZzenie ekonomického rastu mesta a obratenie trendu narastu ener-

getickej naro€nosti mestskej dopravy.

»s Stiidia nizkouhlikového rastu pre Slovensko: Implementacia Ramca politik EU v oblasti klimy a energetiky do roku 2030 (MZP SR 2019).



Cast B:
Mobilita v Trencine
v buducnosti

Progndza trendov vyvoja




B.1 Zhrnutie vyvoja

% PUM predpoklada Trencin ako rastlce, avSak kompaktné mesto a centrum regiénu. Zvrate-
nie trendu deurbanizacie vychadza nielen z narodnych modelov (§pr0cha a kol.), ale tak-
tie7 z Uzemného planu mesta a progndzy jeho napliiania, a jeho potencidlom je zniZenie
vzdialenosti pre dochadzanie. Z hladiska mobility je pre rozvoj mesta kritické, aby rozvija-
jice sa Casti mesta boli vhodne a dostatocne vybavené a napojené na zvySok mesta rych-
lou verejnou dopravou a (,,zelenymi“) koridormi pesej a cyklistickej dopravy. Kym mono-
funk&na zastavba generuje nadbytocnl dopravu za externymi cielmi a pokracuje v zatazi
miestnych aj vzdialenych miest, zdravé lokality poskytuja velkd ¢ast moZnosti zamestna-
nia, nakupov, kultdry a oddychu v dochadzkovej vzdialenosti a v lahko navigovatelnom
a rozpoznatelnom priestore. Mesto pre rozvoj takychto lokalit pristupuje k regulaciam par-
kovania, Gpravam verejného a dopravného priestoru so zameranim na bezpecnost chod-
cov.

% Vyrazna zataZ vnitra mesta v dosledku vytaZzenych dopravnych tepien vytvara nielen lini-
ové bariéry v jadre mesta, ale dopravna zataz z nich sa prelieva do celého mesta. Ako va-
rianty alebo s(casti rieSenf je vhodné posidit okrem planovanych dopravnych stavieb,
ktoré zlu€ujd a redukujd bariéry samotnych komunikécif, alebo dopliaji obchvat mesta,
taktieZ opatrenia, ktoré redukujd nie nutné cesty v ramci mesta: zachytné parkoviska, na-
pojené na spoje VOD (P+R, B+R) a vymiestiiovanie IAD z obytnych Stvrti a motivacia ku vyu-
Zitiu zbernych komunikacii a obchvatu mesta.

%  Prebiehajlca a planovana revitalizacia historického jadra mesta, prilahlého nabrezia, pre-
pojenia s protilahlym brehom, cyklocestami a prilahlymi prirodnymi a rekreaénymi zénami
a s funkénym vyuZitim, prispésobenym potrebam [udi, vytvara silny zaklad pre kompaktné
mesto kratkych vzdialenosti, z hladiska SirSich dopravnych vztahov v ramci celého mesta
predstavuje jednu z klG€ovych sicasti.

B.2 Demografia a izemny rozvoj

Analyza socioekonomického a demografického vyvoja Gzemia je nevyhnutnou st¢astou kazdého stra-
tegického planovania. Okrem toho poskytuje analyza vyvoja obyvatelstva zakladn( predstavu o stave
a buddcom vyvoji dopravnych poZiadaviek a reprezentuje hlavny podklad pre demografick( prognézu,
ktora je déleZitym datovym vstupom pre dopravny model mesta. V planoch udrzatelnej mestskej mobi-
lity sa informacie o demografii a celkovom socioekonomickom vyvoji ddleZité rovnako z hladiska
spravnej interpretacie dalSich vystupov ich analytickej €asti a sdvisiacich technickych sprav.

Predkladana kapitola pozostava jednak z dvoch kapitol analytickej ¢asti, venujicich sa analyze vyvoja
a slicasného stavu obyvatelstva a socioekonomickej charakteristike mesta Trencin, jednak z prognézy
populacného vyvoja Gzemia mesta a jeho funkéného zazemia. V analyzach sa venuje pozornost vyvoju
pocetného stavu, Struktiry a pohybu obyvatelstva, prebiehajlicim demografickym procesom (plod-

nosti, porodnosti, Gmrtnosti a stahovaniu, analyze vztahov dochadzania a trhu prace z hladiska Struk-
tary ekonomickej aktivity obyvatelstva, vzdelania a zamestnanosti. Zdrojom dat pre vykonané analyzy



boli Gidaje zverejnené na webe Statistického dradu Slovenskej republiky (dalej aj SU SR). Ide predo-
vSetkym o data evidencie obyvatelstva z verejnej databazy DATAcube (28) a data zo Scitania obyvate-
lov, domov a bytov (SODB) z roku 2011 (29).

Zhrnutie

Podla Statistickej evidencie Zije v meste Trencin 55 333 trvalo byvajlcich obyvatelov, pricom pocet
0s0b, ktoré sa realne denne pohybujd na Gzemi mesta, je priblizne 67 700. Denny obrat obyvatelstva
alebo 0sdb cestujlcich do Trencina a z neho sa pohybuje na drovni 72,4 tis.

Trencin moZno povazovat za centrum pracovnej aj Skolskej dochadzky, pretoZe méa kladné saldo do-
chadzky do zamestnania aj do $kol. Za pracou dochadzajd do Trencina predov3etkym obyvatelia obci
v zazemi ako s Soblahov, Mnichova Lehota, Zamarovce, Dubodiel, Kostolna-Zariecie a Dolna Sdca.
Pracovna odchadzka z Trencina smeruje predovsetkym do Bratislavy, Nového Mesta nad Vahom, Dub-
nice nad Vahom a do obce Trencianske Stankovce.

Skolska dochadzka do Trenéina ma podobny priestorovy vzorec ako pracovna dochadzka a realizuje
sa rovnako predovsetkym z obciv zazemi (Hrabovka, Zamarovce, Kostolna-Zariecie, Petrova Lehota,
Opatovce), ale na rozdiel od nej maji dochadzajlci zo vzdialenejsich obci a miest mimo okresu Tren-
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vzdialenost (Bratislava, Trnava, Nitra a Zilina), pretoZe ju tvoria hlavne vysokokolski studenti.

Pre scasni vekovd Struktdru obyvatelstva Trencina je charakteristicky vysoky podiel 0sdb vo veku
30-44 rokov, spdsobeny vysokou pérodnostou v 70. a 80. rokoch 20. storocia podporovanou Statnou
pronatalitnou politikou, a tieZ vekovej skupiny 60 aZz 64 rokov, ktora je eSte sicastou pocetne silnej
povojnovej generacie. UZ teraz sa prejavuje demografické starnutie populacie mesta, ktoré mozno do-
kumentovat rychle rasticim indexom staroby aj priemerného veku obyvatelov.

Progn6za demografického vyvoja predpoklada narast obyvatelstva mesta do roku 2050 na priblizne
60,5 tis. obyvatelov, a to pomerne rovnomernym tempom rastu. Zasadny vplyv na vyvoj poctu obyvate-
lov ale bude mat migracia a hodnoty migracného salda, ktoré mézu byt c¢iastocne regulované na-
strojmi Gzemného planovania. Narast poctu obyvatelov je predpokladany aj u ostatnych obci vo funk-
¢nom zazemi mesta, a to z 38,5 tis. na 45,7 tis. obyvatelov, tj. rast by mal prebiehat rychlejSim tem-
pom ako v pripade Trencina.

Vo vekovej Struktlre populacie mesta Trencin déjde k zasadnym zmenam, z ktorych tymi hlavnymi
bude vyrazny narast podielu starSieho obyvatelstva na Gkor detskej a produktivnej zloZky obyvatel-
stva, teda demografické starnutie. Na rozdiel od sG¢asného stavu tak v roku 2050 budd jeho d6sledky
v populacnej Struktdre omnoho vyraznejSie. K zdsadnejSiemu narastu poctu starSich os6b a obyvate-
lov v déchodkovom veku by malo ddjst po roku 2030. Aj v okolitych obciach sa bude demografické



starnutie populacie prejavovat, ale Gbytok detskej a produktivnej zlozky obyvatelstva nebude takého
rozsahu ako v pripade mesta Trencin.

Zmeny vo vekovej Struktire sa premietnu do ekonomickej aktivity obyvatelstva Trencina, a to predo-
vSetkym narastom podielu seniorov a poklesom podielu pracujicich. Dopravné planovanie by teda
malo byt prispdsobené star$im obyvatelom a ich mobilitnym potrebam. Celkovo sa projekciou pred-
poklada pokles podielu ekonomicky aktivneho obyvatelstva mesta Trencin z hodnoty 48,6 % v roku
2011 na priblizne 37 %. Ubytok pracujtcich a predovietkym obyvatelstva v produktivnom veku vieo-
becne mdZe sposobit pokles pracovnych sil obyvatelov mesta a nutnost nahradit ho z radov obyvatel-
stva okolitych obci. S velkou pravdepodobnostou sa tak zvysi vyznam regionalnej dopravy a porasti
naroky na jej kapacitu a celkovd kvalitu.

B.2.1 Doterajsi demograficky vyvoj mesta Trencin

B.2.1.1 Vyvoj poctu a zloZenia obyvatelstva

V populac¢nom vyvoji poslednych patdesiatich rokov zaznamenalo mesto Trencin do roku 1997 znacny
narast poCtu obyvatelov (vid' Obr. 55). Tento rast sa zacal vyrazne spomalovat v priebehu politickej

a hospodarskej transformacie Trencina po roku 1989 a od roku 1998 uZ s vynimkou rokov 2006 a 2010
a obdobia 2011 aZ 2013 kazdoro¢ne dochadzalo k miernemu poklesu poctu obyvatelov. Zatial ¢o v ro-
koch 1980-1991 vzrastol pocet obyvatelov 0 13,72 %, v obdobi 1991 a7 2001 vzrastol len 0 1,71 %. Na-
rast poctu obyvatelov Trencina v konc¢iacom socialistickom obdobi sdvisel okrem iného s dobiehaju-
cou planovanou bytovou vystavbou v podobe sidlisk schopnych pojat znacné mnoZstvo obyvatelov.
Novodoby vyvoj populacie Trencina po roku 1993 bol relativne stabilny, pretoZe nedochadzalo k vyraz-
nejsim narastom alebo poklesom poctu obyvatelstva medzi jednotlivymi rokmi. Od roku 2013 docha-
dza k miernemu medziro¢nému poklesu poctu obyvatelov.
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Obr. 55 Viyvoj poctu obyvatelov v Trencine v rokoch 1970-2018 k 31. 12. daného roku (zdroj: (30); vlastné spracovanie)

V roku 2018 tvorili 52,1 % obyvatelov Trenc¢ina Zeny a 47,9 % muZi. Podiel Zien v Trencine tak bol o tak-
mer jeden percentualny bod vy3si ako v celej slovenskej populacii (51,2 %). Podiel Zien medzi obyva-
telmi Trencina bol vy33i aj v obdobi vzniku Slovenskej republiky, kedy jeho hodnota bola 0 0,3 p. b.
nizSia ako v roku 2017 a rovnala sa 51,8 %. Vy35i podiel Zien v populacii je prirodzeny, pretoZe napriek
tomu, Ze sa vo vSeobecnosti rodi viac chlapcov ako diev¢at, muZi sa doZivajl nizSieho veku ako Zeny
(tzv. muZska naddmrtnost). Kym v roku 1993 bol ale rozdiel v podiele muZov a Zien v trenc¢ianskej po-
pulacii 3,6 percentualneho bodu, v roku 2017 predstavoval rozdiel 4,1 p. b. Zaroven so zvySenim po-
dielu Zien doSlo aj k miernemu zniZeniu indexu maskulinity z hodnoty 930 na 920. Zatial ¢o v roku

1993 teda v Trencine pripadalo 930 muZov na 1000 Zien, v roku 2018 to bolo 920 muZov na 1000 Zien.

Vyvoj absolitnych poctov obyvatelstva podla pohlavia kopiruje celkovy vyvoj. Na zaklade bazického
indexu je zrejmé, Ze poCty dosahovali maximalne hodnoty v roku 1997 a od tej doby mali klesajici
charakter. Absolitne pocty muZov a Zien sa pod hodnotami z roku 1993 nachadzajd kontinualne od
roku 2002, pricom k poklesu po¢tu muZzov dochadza v porovnani so Zenami rychlejSie.

B.2.1.2 Pohyb obyvatelstva

Z grafu znazoriujlceho vyvoj zloZiek prirodzenej a mechanickej zmeny obyvatelstva Trencina na Obr.
2 azdoplneného detailného prehladu je zjavné, Ze k zmene celkového poctu obyvatelstva dochadzalo
v minulosti predovSetkym stahovanim. Celkovy pokles obyvatelstva za posledné desatro¢né obdobie
(1998-2018) bol priblizne 6,5 %, pricom najvy3si medzirocny pokles nastal v roku 2002. K (ibytku oby-
vatelstva v Trenc¢ine dochadzalo v tomto obdobi predovsetkym pod vplyvom stahovania a z neho vy-
plyvajiceho zaporného migracného salda. Pocet vystahovanych obyvatelov z Trencina prevaZzoval nad
racné saldo zaznamenalo mesto len v obdobi 1995-1997 a v rokoch 2006, 2008 a 2014. Napriek tomu,
Ze Trencin patri skdr k menSim mestam, aj tu sa v tomto ohlade prejavuje vplyv suburbanizacie, tj.
obyvatelia sa z Tren€ina stahujd do jeho zazemia a dezurbanizacie, teda poklesu poctu obyvatelov

v jadre mesta, a narastu v zazemi.
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Graf 41 V§voj bilancie obyvatel'stva v meste Tren¢in (k 1. 7. daného roku) (zdroj: SU SR 2019; vlastné spracovanie)

Vzhladom na vyrovnany pocet narodenych a zomretych prispieval prirodzeny pohyb obyvatelstva

k zmenam v celkovom populacnom vyvoji Trencina po roku 1993 len malou mierou. Pocas vacsiny ro-
kov tohto obdobia dochadzalo k prirodzenému prirastku obyvatelov, ktory bol ale nizky a v kontexte
s migracnym saldom znamenal spominany celkovy Gbytok obyvatelstva. Nepatrny prirodzeny Gbytok
obyvatelstva bol zaznamenany v rokoch 2002, 2003, 2006 a mozZno ho pozorovat aj v najnovsom vy-
voji populacie Trencina, tj. obdobie poslednych piatich rokov (2014—2018).

B.2.1.3 Vekova Struktdra obyvatelstva

Struktdra obyvatelstva podla veku je zakladnou demografickou charakteristikou, ktora ovplyviiuje bu-
ddci vyvoj populacie a sicasne je aj odrazom minulych trendov vo vyvoji plodnosti, Gmrtnosti a migra-
cie. Vekova Struktiru obyvatelov Trencina a jej vyvoj pribliZujd Tab. 3 a Tab. 4. Z porovnania relativ-
nych hodnét vekovych skupin vyplyva pomerne vyrazny Gbytok detskej zlozky obyvatelstva v obdobi
1996 aZ 2018 a naopak takmer dvojnasobny narast obyvatelstva v postproduktivnom veku a celkovo
regresivny typ vekovej Struktdry.

So zmenou vekovej Struktlry obyvatelstva sdvisi aj narast indexu staroby v priebehu tohto obdobia na
takmer trojnasobn( hodnotu. Pre rok 2018 bol index staroby 148,2, o znamen4, Ze na 100 obyvatelov
Trencina vo veku o aZ 14 rokov pripada 148 obyvatelov starSich ako 65 rokov. Index staroby v rokoch
1996—2018 rastol takmer linearne pri oboch pohlaviach s viditelnym miernym spomalenim tempa
rastu v rokoch 2008 aZ 2010 (vid' Obr. 2). Obyvatelstvo starSich vekovych skupin teda v Trencine rastie
pocetne rychlejsSie ako zvySok populacie, ¢im narasta podiel starSieho obyvatelstva a vyrazne sa tak
prejavuje proces demografického starnutia populacie. Populacné starnutie je vo vSeobecnosti javom
spdsobujlcim neodvratné zmeny vo vekovej Struktire obyvatelstva, ktory ma rad socioekonomickych
dopadov, premietajdcich sa aj do oblasti dopravy (napr. zmena dopytu po verejnej a hromadnej do-
prave, po poskytovanych sluzbach, po zmene v systéme Statnych zliav na dopravu a pod.).



Starnutie populacie dokumentujd aj dalSie ukazovatele. Index ekonomickej zavislosti oséb starSich
ako 65 rokov na obyvateloch v produktivnom veku 15 aZ 64 rokov sa takmer zdvojnasobil. Vzrastol rov-
nako aj index ekonomického zataZenia, ktory vyjadruje pomer poctu deti vo veku o aZ 14 rokov a 0s6b
v post-produktivnom veku (65 a viac rokov) na 100 obyvatelov v produktivnom veku (15 aZ 64 rokov).
Zvysenie ekonomického zatazenia nebolo také vyrazné, pretoze sa znizZil podiel deti vo veku 0 az 14
rokov. Sicasne sa znacne zniZil aj index ekonomickej zavislosti | vyjadrujlci pomer deti (0—14 rokov)
na obyvatelstve v produktivnom veku 15 aZ 64 rokov.
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Obr. 56 Vijvoj indexu staroby v rokoch 1996 a7 2018 pod!a pohlavia (zdroj: SU SR 2019; vlastné spracovanie)

Priemerny vek (Zijlcich) obyvatelov Trencina sa od roku 1996 do roku 2018 zvySil z 35,3 na 43,6 rokov,
teda o viac ako osem rokov. Rast priemerného veku muZov i Zien v tomto obdobi prebiehal linearnym
muZov). Kym priemerny vek Zien v Trencine je 45,2 rokov, priemerny vek muZov je 41,9 rokov. Nizsi
priemerny vek u muZov je vSeobecny jav vyskytujici sa pod vplyvom muzZskej nadimrtnosti vo v3et-
kych populaciach. Napriek tomu, Ze muzi maja priemerne nizsi vek, doSlo v Trencine v sledovanom
obdobf k zniZeniu rozdielu v priemernom veku oboch pohlavi z 3,6 na 3,3 rokov, ¢o predstavuje
mierne vy$Siu hodnotu ako v pripade celého Slovenska (3,2 rokov). Priemerny vek muZov, Zien i celko-

vej populacie v Trencine je vSak priblizne o 2,8 rokov vy3si ako na narodnej Grovni a dosahuje jednu
z najvysSich hodn6t v ramci Slovenska.

Vekova pyramida v pripade obyvatelstva Trencina je regresivneho typu, ¢o je typ, ktory sa v dlhodo-
bom pohlade vyznacuje zniZzovanim pocetného stavu populacie v désledku nedostatocnej drovne rep-
rodukcie. Vychodiskova vekova Struktdra k roku 2018 je velmi nepravidelnd, pretoZe sa do nej pre-
mieta predchadzajici demograficky vyvoj. NajpocetnejSie vekové kategérie tvoria osoby vo veku 30 aZ
44 rokov. Ide o silné kohorty narodené v 70. a 8o rokoch 20. storocia, teda v obdobi vysokej p6rod-
nosti podporovanej okrem iného prenatalitnou politikou vtedajSieho reZimu. Tieto generacie sa zatial



nachadzaja v katego6rii produktivneho veku a neovplyviiuji teda index staroby, avSak ich postupné
starnutie spdsobuje zvySovanie hodndt priemerného veku obyvatelstva. Relativne pocetna je dalej ve-
kova skupina 60 aZ 64 rokov, ktora je eSte sticastou silnej povojnovej generacie a zaroven sa tu preja-
vuje nizSia dmrtnost ako u skor narodenej kohorty. Tato generacia sa aktualne nachadza v obdobf pre-
sunu do déchodkového veku a €oskoro zvysi podiel 0s6b vo veku 65 a viac rokov na obyvatelstve cel-
kovo a tym tieZ urychli proces demografického starnutia.)

B.2.2 Vztahy dochadzky a zamestnanosti

PoZiadavka dopravy sa do znacnej miery utvara dochadzkou obyvatelov do zamestnania a do Skél.
Podla SODB 2011 dochadza za zamestnanim do Trencina necelych 13 800 0sdb, z toho pribliZzne 10 tis.
denne (73,5 %). Ako uvadza Tab. 5 priblizne 59 % z celkového poctu odchadzajicich dochadza z obci
okresu Trencin a zvySnych 41 % z inych okresov. Saldo pracovného dochadzania do Trencina je
kladné, ¢o znamena, Ze pracovné dochadzanie do mesta prevysuje pracovné odchadzanie. Z Trencina
odchadza za zamestnanim mimo mesta zhruba 4 800 obyvatelov, z toho 61,9 % (cca 3 tis.) denne.

Z odchadzajicich za pracou smeruje takmer 55 % mimo okres Trencin a zvySny podiel je rovhomerne
rozdeleny medzi odchody v ramci okresu a odchody do zahranicia. Relativne vysoky podiel odchodov
z Trenéina do zahraniéia stvisi s polohou okresu na hranici Slovenskej a Ceskej republiky, do ktorej
smeruje velka ¢ast odchadzajicich.

V meste Trencin bolo podla SODB 2011 31 474 obsadenych pracovnych miest26, teda asi 1 389 OPM na
1000 zamestnanych obyvatelov mesta.

Tab. 44 Strukttira pracovného dochadzania a odchadzania v meste Trenéfn podla SODB 2011 (zdroj: SU SR, 2011; vlastné spracovanie)

Ukazovatel Poset (%]
0sob

Pracovna dochadzka do Trencina (2011) celkom 13797 -

z toho dochadzajici v ramci okresu Trencin 8113 58,80
z toho dochadzajici z obci mimo okres Trencin 5684 41,20
Pracovna odchadzka z Trencina 4 840 -

z toho odchadzajci v ramci okresu Trencin 1086 22,44
z toho odchadzajici do inych okresov 2656 54,38
z toho odchadzajicich do zahranicia 1098 22,69

Z mapy dennej dochadzky za pracou (Obr. 11) si viditelné Gzke vazby na Trencin predovsetkym u obci
leZiacich priamo v jeho zazemi. Neintenzivne vazby s mestom maji obce leZiace juzne (prip. juhoza-
padne) a severne od Trencina, nachadzajlce sa v okrese Trencin. Z obci Soblahov, Mnichova Lehota,

26 Obsadené pracovné miesta, tj. OPM, zodpovedajd sictu zamestnanych osdb byvajicich v obci a dochadzajlcich za pracou do danej obce znize-
nému o pocet 0s6b odchadzajlcich za pracou.



Zamarovce, Dubodiel, Kostolna-Zariecie a Dolna Sica dochadza do zamestnania do Trenc¢ina 30—40 %
ich ekonomicky aktivnych obyvatelov. Najuzsi vztah z hladiska dochadzky za pradcou ma s Trencinom
obec Horna Ves, z ktorej odchadza do Trencina 45,8 % ekonomicky aktivnych obyvatelov. Z hladiska
absoldtnych poctov si najvyssie poCty dochadzajicich z obci Dubnica nad Vahom (854), Nova Dub-
nica (552), Trencianska Turnd, Dolna Sica, Trencianske Stankovce a Nem3ova, z ktorych dovedna do-
chadza viac ako 400 0s0b.

Denné priady odchadzky z Trencina za zamestnanim smerujd do menSieho poctu miest a obci. Najvy-
raznejSia vdzba Trencina je na Bratislavu, kam smeruje 17,3 % odchadzajdcich za pracou a na Nové
Mesto nad Vahom (9,2 %). Co sa tyka obci, nachadzajtcich sa v blizkosti mesta (Obr. 12), obyvatelia
Trencina odchadzaji predovsetkym do mesta Dubnica nad Vahom (7,4 %) a do obce Trencianske Stan-
kovce (5,3 %). Odchadzanie do ostatnych obci je uz relativne nizke.
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Obr. 57 Védzby obci na mesto Trencin z hladiska dochadzania za pracou (rok 2011)
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Dochadzka do $kdl ma pre mesto Trencin taktieZ kladné saldo s prevaZujlcim poctom dochadzajicich
nad poctom odchadzajicich. Do $kdl v Trencine dochadza celkovo 6,6 tis. Ziakov, Studentov a ucnov,
z toho cca 40 % z inych obci okresu Trencin a 60 % z inych okresov. Pocet odchadzajlcich do $kél

z Trencina je oproti dochadzajdcim priblizne Stvrtinovy (1,6 tis. 0s6b). Vzhladom na to, Ze v okrese
Trencin sa nachadzajd okrem mesta Trencin len malé mesta a obce, smeruje odchadzka z mesta pre-
vazne do inych okresov (72,1 %). KedZe sa mesto nachadza v blizkej vzdialenosti od Ceskej republiky,
odchéadza podstatna ¢ast Studentov do zahranicia (26,2 %). V ramci okresu odchadza z Trencina len
1,7 % odchadzajdcich.

Tab. 45 Struktra skolskej dochadzky a odchadzky Trenéina podla SODB 2011 (zdroj: SU SR, 2011; vlastné spracovanie)

Ukazovatel Pocet 0sob [%]
Skolska dochadzka do Trenéina (2011) celkom 6 609 -

z toho dochadzajlci v ramci okresu Trencin 2 627 39,75
z toho dochadzajiici z obci mimo okresu Trencin 3982 60,25
Skolska odchadzka z Trenéina (2011) celkom 1633 -

z toho odchadzajici v ramci okresu Trencin 28 1,72
z toho odchadzajici do inych okresov 1178 72,14
z toho odchadzajiici do zahranicia 427 26,15

Za vzdelanim dochadzaji do Trencina predovsetkym obyvatelia obci okresu Trencin (Obr. 13). Priesto-
obci. NajuZsie vazby na Trencin maji malé obce nachadzajlce sa v jeho zazemi (Hrabovka, Zama-
rovce, Kostolna-Zariecie, Petrova Lehota, Opatovce), z ktorych dochadzaji do Trencina najvacsie po-
diely Ziakov. NajvacSie absoldltne pocty dochadzajicich s z mesta Dubnica nad Vahom (430), Nova
Dubnica (271) a Nem3ova (216).

Odchadzku do 5kél z Trencina do okolitych obci tvoria predovsetkym Ziaci zakladnych a strednych skél
a ucni a hlavnymi cielmi s mesta Dubnica nad Vahom (4,8 %) a Nové Mesto nad Vahom (4,7 %). Naj-
miest. Ide prevazne o Studentov vysokych 5kél, ktori odchadzaji do velkych miest, ako si Bratislava
(30,2 %), Trnava (8,0 %), Nitra (5,8 %) a Zilina (5,5 %).

B.2.2.1 Denne pritomné obyvatelstvo

Statisticky evidovany tGidaj o poc¢te trvalo Zijiceho obyvatelstva v meste nezodpoveda redlnemu poctu
0sdb, ktoré sa v priebehu diia na (izemi mesta pohybuji. KaZzdodenne pritomné obyvatelstvo sa meni
v dosledku pracovnej a Skolskej dochadzky a odchadzky ako aj v désledku navstevnosti mesta. Na za-
klade dostupnych dat o dochadzke z SODB 2011 a prepoctu na sicasny stav obyvatelov a aktualnu
navstevnost mesta je v Tab. 7 uvedeny vypocet denného obyvatelstva a denného obratu obyvatelstva.
Denné obyvatelstvo zodpoveda v Trencine 67 773 obyvatelom a rovna sa sGctu obyvatelov mesta, do-
chadzajdcich os6b a navstevnikov mesta, od ktorého si odpocitané odchadzajice osoby. Vzhladom
na kladné saldo pracovnej aj Skolskej dochadzky je pocet denne pritomného obyvatelstva vyssi ako



pocet obyvatelov trvalo byvajlcich v meste. Presnejsiu predstavu o rozdiele medzi ukazovatelmi po-
skytuje vyjadrenie v relativnych hodnotach k roku 2011, kedy trvalo byvajice obyvatelstvo zodpove-
dalo 82 % denného obyvatelstva.

Denny obrat obyvatelstva alebo maximalny pocet obyvatelov, ktori sa v priebehu diia m6Zu pohybovat
na (zemi mesta, je v Trencine 72 400 obyvatelov. Na dennom obrate obyvatelstva sa trvalo byvajdce
obyvatelstvo podiela 76,7 %, dochadzajlci za pracou 13,9 %, dochadzajici do $kol 9,0 % a turisticki
navstevnici 0,3 %.

Tab. 46 Trvalo byvajiice obyvatel'stvo, denné obyvatelstvo a denny obrat obyvatel'stva na Gizemi mesta Trencin (zdroj: SU SR 2011 a 2019; vlastny

vypocet)
Ukazovatel Pocet 0sob
Pocet obyvatelov k 31. 12. 2018 55333
Pracovna dochadzka do Trencina (2011) celkom 10 142
z toho dochadzajci v ramci okresu Trencin 6174
z toho dochadzajici z obci mimo okresu Trencin 3968
Pracovna odchadzka z Trencina 2994
z toho odchadzajci v ramci okresu Trencin 794
z toho odchadzajici do obci mimo okresu Trencin 2200
Skolské dochadzka do Tren¢ina (2011) celkom 6 609
z toho dochadzajci v ramci okresu Trencin 2627
z toho dochadzajiici z obci mimo okresu Trencin 3982
Skolské odchadzka z Trenéina (2011) celkom 1633
z toho odchadzajici v ramci okresu Trencin 28
z toho odchadzajci do obci mimo okresu Trencin 1178
Priemerny poCet prenocovani v hromadnych ubytovacich zariadeniach denne 316
Denné obyvatelstvo* celkom 67773
Denny obrat obyvatelstva** celkom 72 400
Vysvetlivky:

*Denné obyvatelstvo tvori siicet trvalo byvajiceho obyvatelstva, pracovné a Skolské dochadzky do Trencina a priemerny pocet pre-
nocovani v hromadnych ubytovacich zariadeniach denne. Od tohoto sii¢tu st odpocitané pocty odchadzajicich z Trencina za pracou
a do Skoly, ktori sa v priebehu diia na Gzemi mesta nevyskytujd. Ukazovatel predstavuje celkovy pocet 0sdb, ktoré sa v priebehu diia
nachadzaji na Gzemi mesta. Dochadzka osdb, ktora nie je Statisticky sledovana (napr. za nakupmi, rekreaciou €i kulttirou) nie je

v ukazovateli zapocitana.

**denny obrat obyvatelstva tvori s(iCet trvalo byvajliceho obyvatelstva, pracovné a Skolské dochadzky do Trencina a priemerny pocet
prenocovani v hromadnych ubytovacich zariadeniach denne. Ukazovatel predstavuje celkovy pocet osdb, ktoré sa v priebehu diia
pohybujd alebo mdZu pohybovat na izemi mesta. Dochadzka 0sdb, ktora nie je Statisticky sledovana (napr. za nakupmi, rekreaciou
Ci kultdrou) nie je v ukazovateli zapocitana.

B.2.2.2 Trh prace a pracovné prileZitosti

V Trencine je podla Gdajov z SODB 2011 48,6 % ekonomicky aktivnych obyvatelov, ¢o zodpoveda
zhruba 27 tis. obyvatelom (Tab. 8). Podiel zamestnanych na celkovom obyvatelstve je 40,3 %, podiel



nezamestnanych 4,8 % (rok 2011). Vzhladom na to, Ze do zamestnanych si zapocitané aj Zeny na ma-
terskej dovolenke, je podiel redlne pracujcich nizsi (48,2 %). Ekonomicky neaktivne obyvatelstvo
tvori 43,6 % obyvatelstva mesta, teda cca 24 tis. obyvatelov. Viac ekonomicky aktivni st muzZi (52,2 %)

sewve

v tych, v ktorych uz obyvatelstvo byva ekonomicky neaktivne.

Tab. 47 Struktdra ekonomicke] aktivity obyvatelov Trencina celkom a podra pohlavia v roku 2011 (zdroj: SU SR 2011; viastné spracovanie)

L Obyvatel'stvo celkom z toho
Ekonomicka aktivita - "
abs. [%] muzi zZeny
Obyvatelstvo celkom 55 877 100,0 26 780 29 097
Ekonomicky aktivne 27166 48,6 14178 12 988
zamestnani 22517 40,3 11 886 10 631
2 toho osoby na materskej dovolenke 241 0,4 1 240
2 toho pracujici dochodcovia 1661 3,0 845 816
nezamestnani 2658 4,8 1397 1261
vypomahajlci (neplateni) ¢lenovia domac-
. . . 89 0,2 49 40
nosti v rodinnych podnikoch
Ekonomicky neaktivne 24378 43,6 10 327 14 051
osoby na rodicovskej dovolenke 1072 1,9 1061 1
nepracujlci déchodcovia 11558 20,7 4 437 7121
ostatni nezavisli 350 0,6 196 154
z toho osoby zavislé 11398 20,4 5683 5 715
deti do 16 rokov 7 466 13,4 3795 3671
z toho Studenti strednych $kal 2034 3,6 1041 993
Studenti vysokych 3kdl 1898 3,4 847 1051
Ostatni zavisli, nezistené 4333 7,8 2275 2058

B.2.2.2.1 Vzdelanostna Struktdra

Najvacsi podiel obyvatelstva Trencina ma stredné vzdelanie zakoncené maturitou (30,3 %), z toho
22,8 % ma Uplné stredné odborné vzdelanie (vid' Tab. 9). Vyssie odborné a vysokoskolské vzdelanie
ma 22 % obyvatelov. Bez vzdelania je 12,5 obyvatelov. V dalSom poradi je vo vzdelanostnej Struktire
ucnovské vzdelanie (12 %), zakladné vzdelanie (8,7 %) a stredné odborné bez maturity (7,7 %). Z hla-
diska Struktiry podla pohlavia je zjavné vyrovnané zastlpenie muZov a Zien pri vysokoSkolskom vzde-
lani a medzi obyvatelstvom bez vzdelania. Naopak vyrazny rozdiel je pri zakladnom vzdelani, pri kto-
rom sU vyrazne zastpené Zeny (63,8 %). Uplné stredné vzdelanie odborné a veobecné a rovnako
vysSie odborné vzdelanie ma taktiezZ viac Zien ako muZov, zatial ¢o uchovské s maturitou i bez a
stredné odborné bez maturity maja predovSetkym muzi. Rozdielna Groven dosiahnutého vzdelania sa
odrazZa aj v povolaniach, ktoré Zeny a muzi vykonavajd, resp. v Struktire zamestnanosti podla odvetvia

ekonomickej ¢innosti.



Tab. 48 Vzdelanostna Struktdra obyvatelstva Tren¢ina podla vysledkov SODB 2011 (zdroj: SU SR 2011, vlastna Gprava)

— . ) . Pohlavie
Najvyssie dosiahnuté vzdelanie - " Spolu [%]
muzi [%] Zeny [%]
Zakladné 1755 36,2 3094 63,8 4 849 8,7
Ucnovské (bez maturity) 3689 54,9 3026 45,1 6 715 12,0
Stredné odborné (bez maturity) 2230 52,0 2061 48,0 4291 7,7
Uplné stredné uctiovské (s maturitou) 1029 59,6 697 40,4 1726 3,1
Uplné stredné odborné (s maturitou) 5636 44,3 7094 55,7 12 730 22,8
Uplné stredné vieobecné 879 35,2 1615 64,8 2494 4,5
Vy3Sie odborné vzdelanie 374 35,3 685 64,7 1059 1,9
Vysokoskolské 5 621 50,1 5593 49,9 11214 20,1
Bez Skolského vzdelania 3535 50,8 3423 49,2 6958 12,5
Nezistené 2032 52,9 1809 47,1 3841 6,9

B.2.2.2.2 Nezamestnanost

Z vyvoja miery evidovanej nezamestnanosti v rokoch 2011-2018 znazorneného na Obr. 15 vyplyva, Ze
vobec najvysSia nezamestnanost bola v roku 2012 a v roku 2013, kedy sa v meste eSte CiastoCne preja-
ktorych nezamestnanost je v Trencine od roku 2010 kaZdorocne vy$sia ako u muZov. Od roku 2013
moZno v meste pozorovat vyrazny pokles miery evidovanej nezamestnanosti, a to z hodnoty 10,11 %
na 2,38 % na konci roka 2018. Nezamestnanost v meste je vy$sia ako v okrese Trencin, ktory ma naj-
niZSiu nezamestnanost zo vsetkych slovenskych okresov a k 31. 12. 2018 mala miera evidovanej neza-
mestnanosti hodnotu 1,88 %. Naopak nezamestnanost v meste Trencin oproti Slovensku (5,04 %) je
priblizne polovi¢na. Rozdiely medzi nezamestnanostou muzov a Zien sa v poslednom péatro¢nom ob-
dobi postupne zniZovali. V roku 2018 bola nezamestnanost Zien v Trencine 2,38 %, u muzov 1,47 %.
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Graf 42 Vjvoj miery evidovanej nezamestnanosti v Trenine v rokoch 2001-2018 (zdroj: SU SR, 2019; vlastné spracovanie)

B.2.3 Progndza demografického vyvoja

Demograficka prognéza je spracovana pre cielové horizonty rokov 2025, 2030, 2040 a 2050 v troch
variantoch (nizkej, strednej a vysokej). Pre potreby dopravného modelu si vysledky prognézy dalej
upravované a spracovavané ako segmenty populacie za z6ny dopravného modelu. Vzhladom ku po-
dobnosti jednotlivych scenarov vyvoja a praktickym aspektom modelovania je vdokumente pouZivana
iba jedna (strednd) varianta vyvoja. Zaujmové (izemie progndzy pozostava z obci Adamovské Kocha-
novce, Dolna Sica, Drietoma, Horna Sdca, Hrabovka, Chocholna-Velcice, lvanovce, Kostolna-Zariecie,
Krivosid-Bodovka, Melcice-Lieskové, Mnichova Lehota, Opatovce, Selec, Skalka nad Vahom, Sobla-
hov, Stvrtok, Tren&ianska Tepla, Tren&ianska Turna, Tren&ianske Stankovce, Tren&ianske Teplice, Tren-
¢in, Velké Bierovce, Zamarovce. Ide o Gzemia, ktoré vstupuji zaroven do dopravného modelu a ktoré
bolo vymedzené na zaklade analyzy dochadzkovych vztahov a vzorca TTWA, tj. Travel-To-Work-Area (viac
vid' Technicka sprava k dopravnému modelu). Ku 31. 12. 2018 Zilo na Gzemi 94 252 obyvatelov s trva-
lym alebo dlhodobym pobytom, z toho 45 839 muZov (48,6 %) a 48 413 Zien (51,4 %).

B.2.3.1 Technické obmedzenia modelu populacného vyvoja

Demograficka prognéza predstavuje kvalifikovany odhad buddceho demografického vyvoja. Vzhladom
na komplikovanost predikcie populacného vyvoja je treba k prezentovanej prognéze pristupovat s ve-
domim, Ze vdcsina demografickych procesov je zloZito ovplyviiovand mnoZstvom bezprostrednych,
priamych a nepriamych faktorov, ktoré si vzajomne previazané, a neda sa predvidat ich vyvoj.

Pri progndze pre malé populacie je rizikovym faktorom ich vysoka citlivost vo¢i ndhodnym (a nepred-
povedatelnym) lokalnym zmenam, ktoré vo svojom désledku ovplyviiuji predovsetkym migracna at-
raktivitu daného Gzemia (napr. zmeny v dostupnosti pozemkov a ich ceny, v ekonomickej situacii tze-
mia apod.), ale aj makroskopickym zmenam, ktoré mdzu ovplyviovat faktory (d6chodkova reforma,



podpora pdrodnosti, makroekonomické faktory). Zaroven je treba vZdy zohladnit tieZ to, Ze spolahli-
vost vysledkov akejkolvek progndzy vyrazne klesa s rasticou vzdialenostou casového horizontu.

Do progndzy vyvoja velkosti a Struktdry populacie jednotlivych miest a malych dzemnych celkov sa za-
sadne a taZzko predvidatelne premieta migracia. Prave prognd6zovanie migracie je ale zo vSetkych de-
mografickych procesov najtazsie, pretoZe je ovplyvnena ekonomickymi a politickymi procesmi, ktoré
nie je mozné predikovat na zaklade znalosti populacie. V pripade malych celkov, akymi s( jednotlivé
dotknuté obce a Gzemia obci, tak migracia znacne obmedzuje presnost vysledného populaéného mo-
delu. Isty spresneny odhad buddcich migracnych trendov je mozné v kratkodobom horizonte dosiah-
nut zahrnutim znalosti ocakavanej bytovej vystavby na Gzemi a miery jej naplnenia.

Vzhladom na svoje obmedzenia majd demografické prognézy skor pravdepodobnostny charakter a
progn6zovana zmena poctu obyvatelov teda nemusi byt presne vo vyjadrenom rozsahu, ale predsta-
vuje skor vyjadrenie oakavaného trendu smerovania demografického vyvoja k projektovanému stavu.
Napriek tomu, Ze dopravny model pracuje s konkrétnymi hodnotami a vyZaduje presnost, je demogra-
ficka progn6za vytvorena kohortne-komponentnou metédou vyznamnym vstupom pre tvorbu doprav-
ného modelu, pretoZe aj napriek svojim obmedzeniam poskytuje najspolahlivejSie Gdaje o budicej
poZiadavke na dopravu.

B.2.4 Demograficka prognéza vo vztahu k potencialu izemia

Progndzované tri varianty vyvoja poétu obyvatelov na celom Gzemi do roku 2050 znazornuje graf na
Obr. 18. Vzhladom na to, Ze vSetky tri varianty pocitajd s rovnakym trendom vyvoja migracie, je rozdiel
medzi nimi relativnhe maly. Podla vSetkych variantov déjde k zvySeniu poctu obyvatelov, pricom nizky
variant predpoklada radovo 105 tis., stredny variant 106 tis. a vysoky variant 109 tis. obyvatelov

na Gzemi v roku 2050. Vzhladom na vzajomné podobnosti variantov pracuje dopravny model len s va-
riantom strednym, ktory je detailnejSie popisany niZSie v texte.
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Graf 43 Progndza poctu obyvatelov dotknutého izemia s vyhladom do roku 2050 v nizkom, strednom a vysokom variante

Podla demografickej prognozy (resp. jej stredného variantu) by malo v roku 2050 Zit na izemi mesta
Trencin 60 538 obyvatelov (vid' Obr. 19). Oproti si¢asnému stavu (55 333 v roku 2018) ide teda o popu-
laény narast 0 9,4 %. Vzhladom na d{Zku prognézovaného obdobia zodpoveda priemerna hodnota na-
rastu 0,3 % za rok a narast pocetného stavu obyvatelstva mozno hodnotit ako mierny, a to i vzhladom
na potencial Gzemia a na planovani vystavbu. Progn6za predpoklada v priebehu celého obdobia po-
zvolné a pomerne konstantné zvySovanie poctu obyvatelov, avsak treba podotknit, Ze celkovy priebeh
vyvoja pocetného stavu populacie a zmena stGcasného Gbytku na prirastok obyvatelov sa budi odvijat
od miery naplnenia vychodiskovych predpokladov Gzemného planovania a zaspravania si¢asného
vyvoja externe pdsobiacich faktorov. V pripade, Ze neddjde k zmenam v zmysle zvySenia migracnej at-
raktivity mesta (vSeobecne napr. bytova politika, cenova dostupnost, pracovné prileZitosti) oproti si-
c¢asnému stavu bude vzhladom na stcasny nizky stav prirodzeného prirastku obyvatelov pravdepo-
dobne aj nadalej dochadzat k migracnym stratam a k celkovému Gbytku obyvatelov mesta.

V porovnani s mestom Trencin porastie poCet obyvatelov na Gzemi ostatnych obci trencianskej oblasti
rychlejSim tempom v ddsledku pokracujiceho procesu suburbanizacie a vychodiskovych vy3sich hod-
not plodnosti na Gzemi oproti mestu Trencin. Predpokladany narast je z 38 471 obyvatelov v roku 2018
na 45 659 obyvatelov v roku 2050, tj. 0 18,7 % (vid' Obr. 19). Priemerny ro¢ny rast zodpoveda 0,6 %

a oproti mestu Trencin je teda dvojnasobny.



70 000 60011 60538
6000 55698 55593 55537 55333 57232 58 588

50 000 43044 44422 45 659

38106 38211 38267 38471 41191
40 000
30 000

20 000

Pocet obyvatelov

10 000

2015 2016 2017 2018 2025 2030 2040 2050

Rok

Trencin ostatné obce

Graf 44 Uplynuly vyvoj a progndza poctu obyvatelov v Trencine a v dotknutych obciach vo vyhladovych rokoch stredného variantu
B.2.4.1 Progndza zmeny vekovej Struktiry obyvatelov

S(casna vekova Struktira obyvatelstva mesta Trencin je popisana v podkap. 2.1. Nasledujlci text po-
pisuje zmeny v Struktdre obyvatelstva podla veku a pohlavia, ku ktorym podla demografickej prognézy
dojde do roku 2050. Zmena Struktlry obyvatelstva medzi rokom 2018 a rokom 2050 je vizualizovana
vekovou pyramidou na Obr. 20. V Trencine ddjde k razantnému zvySeniu podielu obyvatelstva v star-
Sich vekovych kategdriach na tkor detskej a reprodukénej zloZky obyvatelstva a k zmene tvaru vekovej
pyramidy na vyrazne regresivnu. Ide o désledok uZ teraz prebiehajldceho procesu demografického
starnutia populacie a pokracujicej nizkej Grovne reprodukcie. K narastu déjde u vsetkych vekovych
kategérii od 55 rokov vy3Sie (resp. predovietkym u obyvatelstva v déchodkovom veku) u oboch po-
hlavi, a to predovSetkym z dévodu zostarnutia kohort narodenych v silnych ro¢nikoch 70. a 80. rokov
20. storocia. SG€asne s tymito zmenami sa podla progndzy zmeni aj pomer oboch pohlavi k celkovej
populacii mesta. Kym v roku 2018 bolo medzi obyvatelstvom 52,1 % Zien a 47,9 % muZov, v roku 2050
by v Trencine malo Zit 47,3 % Zien a 52,7 % muzov.
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Graf 45 Zmena Struktiry obyvatelstva Trencina podla veku a pohlavia medzi rokmi 2018 a 2050

Narast podielu starSieho obyvatelstva bude vyrazny uz v obdobi rokov 2018 aZ 2025 a predovSetkym
medzi rokmi 2040 a 2050. Naopak, zmeny v zastipeni detskej zloZky budd spociatku malé a markan-
tnejsi pokles s najvdcSou pravdepodobnostou nastane az v obdobi rokov 2025-2040. V priebehu ce-
[ého obdobia sa bude najviac menit postreprodukéna zlozka obyvatelstva mesta, u ktorej déjde k zvy-
Seniu podielu o0 20,1 percentualneho bodu a dalej produktivna zloZka, ktorej podiel poklesne o 15,1
percentualneho bodu.

Vo vekovej Struktire obyvatelstva obci leZiacich na vymedzenom Gzemi nebud( zmeny takého roz-
sahu ako v pripade mesta Trencin (Obr. 22). Vekova pyramida bude regresivneho typu, ale s vyrazne
SirSou zakladnou (tj. vy$5im podielom detskej zloZky v populacii). Rovnako v obciach v okoli Trencina
sa bude prejavovat demografické starnutie a rovnako ako u neho, aj tu sa zvysi podiel obyvatelstva vo
vSetkych vekovych kategériach od 55 rokov vyssie. K miernemu zvySeniu podielu ddjde aj u detskej
zloZky obyvatelstva vo veku od 5 do 14 rokov a tieZ podielu mladych obyvatelov vo veku 15—24 rokov.
Naopak, Gbytok oproti sG¢asnému stavu bude u strednej generacie v rozmedzi 25-49 rokov, ktord v
scasnosti tvoria silné kohorty 70. a 80. rokov, ktoré nebudd dGplne nahradené, pretoZe v neskorsich
rokoch 20. a 21. storocia uz pérodnost nedosahovala Grover sedemdesiatych rokov. Z hladiska Struk-
tdry pohlavia sa o€akavaji podobné tendencie na Gzemi okolitych obci ako v Trencine, teda narast po-
dielu muZov na Gkor Zien. V tomto pripade ale pravdepodobne bude narast niZsi ako v meste Trencin a
zo slcasnych 47,8 % vzrastie na 51,7 %, tj. hodnota bude o jeden percentualny bod nizsia.

VysSie uvedené ocakavané zmeny vo vekovej Struktdre obyvatelstva Trencina a Gzemia okolitych obci
by v Plane udrZatelnej mestskej mobility mesta Trencin mali byt reflektované pri formulacii strategic-
kych cielov aj konkrétnych opatreni v zmysle ich zamerania sa na dotknuté vekové skupiny.



B.2.4.2 Projekcia ekonomickej aktivity obyvatelov

Vekova struktira populécie sa vo vdeobecnosti do znaénej miery odraza v Struktdre obyvatelov podla
stupna ekonomickej aktivity, a to predov3etkym u najmladsich a najstarSich vekovych skupin, ktoré sd
v ramci Struktiry ekonomickej aktivity zaradované do katego6rii deti/Studenti, nepracujlci/pracujici
dochodcovia. Stupen ekonomickej aktivity ma okrem iného vplyv na dopravné chovanie obyvatelov

a z tohto doévodu predstavuji daje o hom vyznamny vstup pre dopravny model.

Graf na Obr. 23 zachytava zmenu zakladnych kateg6rii obyvatelstva vo vztahu k ekonomickej aktivite
v Tren¢ine medzi rokom 2018 a 2050. Do tejto Struktdry sa zasadne premietnu dopady demografic-
kého starnutia populacie mesta, a to predovSetkym v znaénom naraste podielu nepracujlcich osob,
medzi ktoré si tu zaradeni nepracujici déchodcovia. Ti by mali pri splneni vychodiskovych predpokla-
dov demografickej progn6zy tvorit v roku 2050 cca 52,7 % obyvatelov mesta. Podiel nepracujdcich sa
zvySi takmer rovnako u muZov (7,4 p.b.) aj u Zien (7,7 p.b.). Vacsiu ¢ast nepracujdcich tvoria v oboch
porovnavanych rokoch Zeny, €o je dané tym, Ze Zeny v priemere odchadzajd do déchodku v skorSom
veku. Dal3ou vyraznou zmenou v Struktire podla ekonomickej aktivity bude zniZenie podielu pracuj-
cich na celkovom obyvatelstve mesta (z 43,9 % na 32,2 %), ku ktorému ddjde vo vac3ej miere prave u
Zien (pokles 0 7,7 p.b. vs. 0 4,0 p.b. u muZov) z dévodu presunu znacnej ¢asti Zien do déchodkového
veku a nasledného odchodu do penzie. Z projekcie dalej do roku 2050 vyplyvajd zmeny v podiele Stu-
dentov strednych a vysokych $kol v meste, ktorych podiel by mal u muZov vzrast o necely jeden per-
centualny bod, ale u Zien sa naopak zniZit na takmer polovicu pévodnej hodnoty, ¢im ddjde k celko-
vému poklesu z 5,3 % na 4,4 %. K poklesu ddjde aj v podiele kategérie deti (do 16 rokov) v populacii (o
0,5 p.b.), v ktorej bud( mat aj napriek narastu podielu chlapcov i nadalej vyssie zastlpenie v popula-

cii mesta dievcata.
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Graf 46 Zmena Struktiry obyvatelstva mesta Trencin podla ekonomickej aktivity (generalizované kategorie) a podla pohlavia medzi rokmi 2018 a
2050

Celkovo sa projekciou predpoklada pokles podielu ekonomicky aktivheho obyvatelstva mesta Trencin
z hodnoty 48,6 % v roku 2011 (podla SODB 2011) na pribliZzne 37 %. Z hladiska progn6zy ekonomickej
aktivity obyvatelstva vo vztahu k potencialu Gzemia vyplyva z uvedenych vysledkov, Ze pri zachovani
aktualnych podmienok trhu prace by mala byt nezamestnanost v Trencine i nadalej nizka. V meste by
mal byt vzhladom na pocet obyvatelov v produktivnom veku dostatok pracovnych miest a pracovnych
prileZitosti, avSak vzhladom na velmi vyrazny Gbytok obyvatelov hrozi nedostatok pracovne;j sily v nie-
ktorych odvetviach hospodarstva. Da sa ocakavat, Ze d6jde k nahradeniu tejto pracovnej sily z radov
obyvatelov mesta za zamestnancov z okolitych obci, v ktorych by k razantnému Gbytku obyvatelstva

v produktivnom veku ddjst nemalo, ¢im by sa ale zvySila regiondlna dochadzka do mesta Trencin, a
teda i naroky na kvalitu primestskej a regionalnej dopravy (kapacita, frekvencia a nadvaznost spojov,
previazanost jednotlivych druhov dopravy a pod.).

Zmena Struktdry obyvatelstva Trencina podla stupfia ekonomickej aktivity a predpokladané zvySenie

.....

loCne so zvySenim podielu tychto oséb mdZe viest k narastu dopytu po mobilite so Specifickymi poZia-
davkami a v krajnom pripade aj k zniZeniu celkového dopytu po mobilite.



B.3 Prognoza a potencial izemného rozvoja mesta

Prognd6za Gzemného rozvoja je analyticky podklad, v ramci ktorého sa posudzuji v3etky planované
zamery vystavby na rozvojovych plochach a samostatne zamery vystavby alebo Gprav dopravnej infra-
Struktdry. Progn6za Gzemného rozvoja sliZi ako vstupny podklad pre dopravny model a demograficki
progn6zu. Expertny odhad spociva v zdévodnenej predpovedi toho, ¢i konkrétny stavebny zamer
bude zrealizovany v stanovenom vyhladovom horizonte. Analytické podklady planovaného Gzemného
rozvoja umoznujd uzsiu integraciu navrhovanych opatreni Planu udrZatelnej mobility s rozvojovou
stratégiou mesta a dalSich aktérov, a zaroven umoziujd komplexné posidenie prepojenych vplyvov
jednotlivych zamerov na dopravné vztahy, spravanie a obsluznost zemia.

Odhad realizacie stavebnych zamerov bol vytvarany s ohladom na si¢asné podmienky, prevladajice v
spoloc¢nosti. Ide najma o podmienky spojené s oficidlnou politikou Statu, aktualnou pripravenostou
projektov, hospodarskym vykonom ekonomiky a pod. Hlavnym zdrojom dat pre prognézu Gzemného
rozvoja st Gzemnoplanovacie dokumentacie obci / krajov a strategické dokumenty spravcov doprav-
nej infraStruktdry a expertné konzultacie.

B.3.1.1 Rozvoj bytovych a nebytovych ploch podla scenaru business-as-usual

Vysledky expertného odhadu rozvoja rezidenénych a zmieSanych ploch znazoriuje Obr. 59. Rozvoj re-
zidencnych ploch je podla Gzemného planu navrhnuty najma na dosial nezastavanom Gzemi prevazne
v okrajovych ¢astiach mesta. Naopak, rozvoj zmiesanych pléch uréenych pre kombinaciu byvania a
dalSich sluZieb sa odohrava najma v jadrovom (Gzemi mesta, kde je najvacsi tlak na rozvoj polyfunk-
¢nych pldch. Najvacsi rozvoj byvania sa ocakava na sidlisku Juh, ktoré bolo na pociatku naprojekto-
vané aZ pre 30 0oo ludi. Predpoklada sa teda postupny rozvoj sidliska pozd(Z ulice V{jchodna smerom
k lesoparku Brezina. Vo vyhladovom horizonte 2050 moZno podla expertného odhadu o¢akavat napl-
nenie celej lokality, ktor( dnes pokryva orna pdda, a teda i rastdci tlak na dopravni obsluznost tohoto
Gzemia. Podla Gzemného planu sa oproti siG€asnému stavu vyrazne zniZi podlaznost bytovej zastavby.
S rastlicou vzdialenostou od s(icasnej zastavby panelovych domov bude klesat podlaznost, ktora by
nemala presiahnut vySku 4 nadzemnych podlaZi. PrevaZujlcim typom byvania bude byvanie v rado-
vych bytovych domoch s 2 podlaZiami. U takmer polovice rozvojovych ploch sidliska Juh sa o€akava
rozvoj uZ vo vyhladovom roku 2025. Dal3ie vyrazny rozvoj rezidenénych pléch moZno ocakavat na pra-
vom brehu rieky Vah v medzerach sicasnej okrajovej zastavby casti Zablatie, Zlatovce, Istebnik ¢i Ore-
chové. V tychto Castiach mesta prevlada individualne byvanie s dedinskym charakterom zastavby ro-
dinnych domov. Naplnenie tychto prieluk rodinnymi domami sa predpoklada v prvych dvoch vyhlado-
vych horizontoch, ¢im bude dosiahnuta kompaktnost a stabilizacia Gzemia. Velmi lukrativne plochy
pre byvanie predstavuji pozemky pri pravom brehu rieky Vah pozdlz ulice L. Starka. Spolo¢ne s byva-
nim sa v tejto lokalite pocita tieZ s administrativnymi priestormi a rozvojom dalSich sluzieb. V dlhSom
c¢asovom horizonte sa predpoklada aj rozvoj zmieSanych pléch v ¢astiach Kubra a Opatova. Centrum
mesta a sidlisko Sihot a DIhé Hony s prilahlym okolim moZno povaZovat za stabilizované. Priestor pre
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rozSirenie ploch s Gcelom pre byvanie poskytujd v buddcnosti potencialne tieZ plochy byvalych ka-
sarnf na ulici Gen. M. R. Stefanika.

Rozvoj bytovych a
zZmiesanych pléch
Rok 2025
Rok 2030
Rak 2040

[ Rok 2050

Obr. 59: Rozvoj rezidenényich a zmieanych plach Trencina vo vyhladovych horizontoch 2025, 2030, 2040, 2050 (Zdroj: UP Tren¢in; vlastné spraco-
vanie)

Rozvoj nebytovych pldch znazornuje Obr. 60. V prvych dvoch vyhladovych horizontoch sa podla ex-
pertného odhadu budd najrychlejSie rozvijat plochy v priemyselnom parku pri Bratislavskej ulici.
Mnoho z tychto ploch je uz dnes zasietovanych. Premenou prejdd i rekreacné plochy v bezprostrednej
blizkosti rieky Vah (rieCne ostrovy, nabreZie). Do roku vyhladu 2030 sa oc¢akava tieZ prestavba pléch v
okoli Zeleznicnej stanice a autobusovej stanice. Vo vyhladovom roku 2040 sa predpoklada zaplnenia
rozvojovych pléch v Casti Bela v okoli OC Laugaricio. K poslednému referenénému roku 2050 sa pred-
poklada rekonstrukcia ploch letiska v asti Nozdrkovce.
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Rozvoj nebytovych pléch
Rok 2025

[ Rok 2030

I Rok 2040

B Rok 2045

L

Obr. 60: Rozvoj nebytovjich ploch Trenéina vo vihladovych horizontoch 2025, 2030, 2040, 2050 (Zdroj: UP Trenéin; vlastné spracovanie)

B.3.1.2 Zamery dopravnej infrastruktiry podla scenaru business-as-usual

Vyvoj zamerov cestnej dopravnej infrastruktiry zobrazuje Obr. 61: Rozvoj dopravnych stavieb Trencina
vo vyhladovych horizontoch 2025, 2030, 2040, 2050 (Zdroj: UP Trencin; vlastné spracovanie), na kto-
rom s znazornené najvyznamnejSie dopravné cestné stavby. Realizacia tychto stavieb vyznamne roz-
§iri existujlcu siet dopravnej infrastruktdry, s cielom zvysit bezpecnost na komunikaciach, ulavit od
dopravnej zataZe niektorym pretazenym komunikaciam ¢i zaisti lepSiu priepustnost mesta pre nemo-
torovd dopravu. Podobne ako u kategérie rozvojovych ploch sl aj u zamerov dopravnej infrastruktdry
sledované Styri vyhladové horizonty 2025, 2030, 2040 a 2050.

V prvom vyhladovom roku 2025 sa predpoklada len realizacia rychlostnej komunikacie R2, ktora ne-
prechadza cez Gzemie Trencina. V dalSom vyhladovom roku 2030 bude podla expertného odhadu rea-
lizovana cast severného obchvatu od Zablatia po ulicu Istebnicka. V centre mesta bude v ramci tohto
vyhladového roka realizovana nova komunikécia spajajica ulicu Elektri¢na s ulicou Gen. M. R. Stefa-
nika pozdiZ Zelezni¢nej trate. Spolo¢ne s rozvojom rezidenénych pldch sa ocakava tie? realizacia
miestnych komunikacii. V zvySnych dvoch vyhladovych horizontoch sa predpoklada realizacia dialnic-
ného privadzaca, juhovychodného obchvatu a dokoncenie severného obchvatu. Kompletny zoznam
najvyznamnejSich dopravnych stavieb so zaradenim k vyhladovému roku podla jednotlivych modelo-
vanych scenarov znazoriuje Obr. 61.
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H2 N

Dopravné stavby
Bl sicasny stav
0 rok 2025
B rok 2030

rok 2040
I rok 2050

Obr. 61: Rozvoj dopravnych stavieb Trenéfna vo whladowjich horizontoch 2025, 2030, 2040, 2050 (Zdroj: UP Tren¢in; vlastné spracovanie)

Predpokla-
Kod Popis dany horizont
stavby
AB Centrum: A: prepojenie Elektri¢nej ul. s ul. Gen. M. R. Stefanika 2030
novou komunikaciou pri Zel. trati, B: most Ostrov-Orechové

C Dialni¢ny privadzac - alt. pri Opatove;j 2040
C1 Dialni¢ny privadzac - alt. Zamarovciach 2040
C2 Prepojenie 1/61 s ll/507 cez Zilinskd a novy most 2040
D1 Napojenie I/61B na ul. Gen. L. Svobodu 2050
D Juhovychodny obchvat 2050
E1 Severny obchvat, od Zablatia po ul. Istebnicka 2030
E2 Severny obchvat, od Istebnickej po Il/507 2050
F Obchodné zéna Laugaricio 2050
H1 Prep. Soblahova na Vychodnd 2040
H2 Prep. Soblahova do Kubrice, I11/1880 2050
J Prep. Opatovce, I11/1879 2050
K Prelozka Il/507 - Zamarovce 2040
L PrediZenie ul. Gen. L. Svobodu 2030
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M Uprava ll/507 od R2 po Trenéin 2030

N R2 2025

Tab. 49 Vybrané najvjznamnejsie dopravné stavby Trencina s variantami scenarov vjvoja za obdobia 2025-2050 (Zdroj: UPD Trencin)

Zhrnutie predpokladaného vyvoja cestnej infrastruktdry pre scenar BAU:

% Prepojenie Elektri¢nej ulice s ulicou Gen. M. R. Stefanika novou komunikaciou pri Zelezni¢-
nej trati prindSa nové dopravno-urbanistické rieSenie. Prelozka 1/61 prevezme vyrazn( ¢ast
zataZenia ulice Gen. M. R. Stefanika a upokoji tak priestor pri planovanej novej stanici au-
tobusovej dopravy. Vjazd autobusmi primestskej dopravy je presunuty na ulicu Kukuci-
novu, zastavka MHD Hlavna stanica zostava na ulici Zelezni¢na.

%V blizkosti parku M. R. Stefanika preloZka I/61 uvaZuje s jednym zjazdom na sG¢asn( ulici
Martina Razusa a troma na novd prepojku s ulicou MladeZnicka. Tieto zjazdy sd vyuzivané
predovsetkym pre obsluZnost sidliska Sihot a priemyselnej zony Pod Sokolice.

% Scenar BAU ciastocne obmedzuje tranzit ulicou Jozefa Braneckého, ¢o zapricinuje Cias-
toCné presunutie zataze na ulicu Elektricna, na ktorej dopravné intenzity vyznamne rastd,
¢im potencialne zvysuja tlak na jej priepustnost. Na scenar navazuje moznost vyraznej-
Sieho upokojenia dopravy a podpory udrzatelnej dopravy v SirSom centre mesta v Navrho-
vej Casti.

B.4 Varianty budiceho vyvoja

B.4.1 Zhrnutie modelovej progndzy trendov vyvoja dopravy

V ramci analytickej casti bolo modelovanych celkovo Sest vyhladovych scenarov v horizontoch 2030,
2040 a 2050. VSetky scenare v sebe nesi ako vy3sie opisané zmeny v demografii a vyuZitia Gzemia,
tak pomerne vyznamné infraStruktdrne stavby (Kapitola A.4.1 Infrastruktira).

Scenar business-as-usual

Cielom scendara BAU (business-as-usual) je ¢o najpravdepodobnejsie modelované pribliZenie sa bud-
cemu vyvoju, s ohladom na progn6zu vyvoja demografie, planovany a predpokladany Gdzemny rozvoj,
vystavbu dopravnej infrastruktdry a realizaciu dalSich dopravnych opatreni a vyvoj dalSich makrosko-

pickych faktorov (mobility, miery automobilizacie apod.).

Scenar BAU-B je pre vyhlad v roku 2030 porovnavany so scenarom BAU-A, ktory sliZi ako referencny
scenar bez realizacie planovanych opatreni.
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Silné stranky a potencial

2030

Prevedenie dopravy z ulic Soblahovska-Legionar-
ska-Jozefa Braneckého a G. M. R. Stefanika na ulicu
Elektricna prebera vacsinu dopravného zataZenia
tychto ulic a v spojent s realizaciou projektu Trencin
si Ty umozZnuje zrychlenie prevadzky verejnej do-
pravy a ploSné upokojenie dopravy v obytnych ¢as-
tiach mesta a zlepSuje priestupnost a hlukové

a imisné zataZenie historického jadra mesta.
Dostavba mosta, prepajajliceho Stvrte Sihot-Zama-
rovce ulavuje pretaZzenému cestnému mostu 1/61.

Vystavbou napojenia I/61B na ulici Gen. L. Svobodu
dochadza k upokojeniu pretazenej cesty I11/1880,
lebo hlavny prid zo sidliska Juh na novy most sa
presunie na tato novd stavbu s lepSim napojenim
na obchodn( z6nu a rozSirend komunikéaciu Il/507.

Vystavba severného obchvatu mierne ulavuje preta-

Zenému prepojeniu Bratislavska-Vlarska cesta

2050

Vystavba Il. etapy juhovychodného obchvatu ma
potencial ¢iastocne ulavit cestam a komunikaciam
v intravilane mesta (stcet dennych intenzit vozidiel
12 000). Celkové dopady vystavby na intenzity do-
pravy sl paradoxne obdobné, ako pri realizacii pre-
loZky I/61, s vynimkou vysSich intenzit na Starom
moste (v pripade nevybudovania mosta Ostrov-Za-
marovce).

Napojenie JVO na dialni¢ny privadzac s variantou
pri Zamarovciach mierne zniZuje intenzity v obci Za-
marovce a ploSne pre celé mesto.

Slabé stranky a ohrozenia

Narastajlce intenzity a vykony automobilovej
dopravy, Ciastocne kvdli zo strany mesta
tazko ovplyvnitelnym makroskopickym fakto-
rom (spolocenskom dopyte po IAD)

Bez realizacie dalSich opatreni v roku 2040
intenzity v intravildne mesta narastajd aj
v pripade vybudovania JV obchvatu.

Zvysujlca sa miera automobilizacie bez vy-
raznejSich systematickych opatreni pre pod-
poru udrZatelnej mobility ploSne zvySuje za-
taZenie siete a zniZuje, alebo dokonca kvoli
indukovanej doprave zhorSuje prinosy reali-
zovanych stavieb nadradenej cestnej siete.

Vystavba severného obchvatu bez sprievod-
nych opatreni, motivujicich k jeho vyuZitiu,
nema analogické prinosy JVO — potencial pre
vyraznejSie upokojenie a podporu udrzatelnej
mobility obytnych Stvrti na pravom brehu
rieky.
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Ako najviac zataZena sa v budicnosti javi krizovatka KnieZata Pribinu—Elektricna—stary most, na kto-
rej by bolo vhodné zvaZzit dalSie inZinierske postdenie z hladiska kapacity.

Ako problematické sa javi aj napojenie nového mosta na ulici Vlarska: v dopravnom modeli dochadza
k narastu dopravného pridu cez Orechové na novy severny obchvat E1 (od Zablatie po ul. Istebnicka).
V pripade vynechania obchvatu E1 by pravdepodobne doSlo k pretaZeniu kriZzovatky 1/61-Vlarska.

Potencial prevedenia dopravy na spojeny koridor ul. Elektri¢nej so Zelezni¢nou dopravou spociva
najma v novej peSej priestupnosti a tym obnovy verejnej hodnoty priestoru nabreZia v centre mesta,

a zaroven v planovanom upokojeni IAD a vytvoreni preferencie VHD na uliciach Soblahovska-J.Branec-
kého, ktora je v siicasnosti lokalitou ¢astych dopravnych neh6d so zranitelnymi G¢astnikmi. Vzhladom
k priestorovému oddeleniu Stvrti Biskupice a nabreZia je vhodné posilnenie priestoru pre aktivnu do-
pravu na kriZzeniach s ulicou Jesenského a Legionarskou-DruZstevnou.

Potencial severo-zapadného obchvatu spociva hlavne v moZnosti vytvorenia plosne upokojenych, jed-
nosmernych ulic v MC Zlatovce, Istebnik, Orechové, s cielom upokojit a zviest vietku zdrojovii a cie-
lov( dopravu na tento obchvat — prikladom takéhoto rieSenia moZe byt napr. holandské mesto Hou-
ten. Bez vyraznejSich podpornych opatreni nie je kapacita planovanych ciest dostato¢ne naplnena.

Vyznamnym rozvojom industrialnej ¢asti v Zamosti a Zlatovciach dochadza tieZ k narastu dopravy cez
novy most. Napojenie |/61 na ulici Gen. L. Svobodu umoZiuje rychly presun zo sidliska Juh, na ktorom
stlpa pocCet obyvatelov, ako do tejto priemyselnej Stvrte, tak na dialnicu.

B.4.2 Dopady na Zivotné prostredie a zdravie ludi

Podrobnejsi prehlad modelovanych dopadov je predstaveny v kapitolach A.g9 a A.10.

R/

«  VSeobecné dopady na Zivotné prostredie s definované zvySujlcimi sa intenzitami auto-
mobilovej dopravy, ktoré sd primarnym zdrojom imisnej a hlukovej zataze.

% Lokalne emisie a hluk z dopravy sl vo variante realizacie prelozky I/61 vyraznejSie znizené
v centre mesta (Ciastocnym zanorenim komunikéacii) a v SirSom centre mesta smerom na
juh (plosnym upokojenim, zjednosmernenim a presmerovanim dopravy na ulicu Elek-
tricnd) (vid' Obr. 62 a Obr. 63). Kym ohrozenim je zvySovanie intenzit IAD v centre mesta,
vzhladom k nizkej Grovni dopravy tranzitujlcej celym mestom a tranzitujlcej jadrom
mesta, alebo s cielom v jadre mesta (vysoky podiel vnitornej dopravy), realizacia prelozky
umoznuje zniZzovanie prejazdu centrom pritazlivostou atraktivnejSej verejnej dopravy,
alebo tlakom na zniZovanie vyuZivania IAD pre cesty v ramci mesta rozSirovanim parkova-
cej politiky a vymiestiiovanim parkovacich miest na okraj zén.

«  Varianty realizacie Juhovychodného obchvatu zniZujd intenzity v intravildne mesta podob-

nym spdsobom, ako preloZzka I/61 (s vynimkou vy3Sej zataZe Starého mosta), aviak bez

zniZenia intenzit dopravy a zatazZe v centre mesta.
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Obr. 63 Hlukova mapa mesta Trencin, cestna doprava cez de, rok 2030 - varianta vybudovania prelozky I/61. Zdroj: TS Hlukova zataz mesta Tren-

¢in, 2019.
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B.4.3 Adaptacia dopravného systému na klimatické zmeny

Kapitola je zaradena do aspektov budiceho vyvoja, aj ked désledky klimatickych zmien si citelné uz
v sicasnosti. Opatrenia pre adaptabilitu sd sicastou PHSR pre roky 2016-2022 a pre Trencin je v s(-
casnosti spracovavana Stratégia adaptability na klimaticki zmenu. AvSak kedZe zatial nie je spraco-
vana adaptacia dopravnych systémov, je mozné uviest vSeobecné odporicania, s ohladom na zistenia
PUM:

% Klimatické zmeny najviac zasahuji zranitelné skupiny obyvatelov (seniorov, deti, ludi
s kardiovaskularnymi, astmatickymi a dal3imi ochoreniami). Dopravné systémy by mali
klast zvySeny d6raz na bezpecnd mobilitu a pohyb ohrozenych ludi v pripade extrémov po-
Casia — zaistenie funk¢ne klimatizovanych priestorov VOD a zniZovania teploty v uliciach
prostrednictvom pasivnych a aktivnych prvkov a opatreni, vratane zvySovania podielu za-
tienujlcej zelene (Sirokokorunnych stromov) a zachovavania rozlahlejsich parkov.

«  Najmad rozsiahle, tmavé, sdvislé asfaltové plochy a typicky parkoviska, vytvarajd tepelné
ostrovy s vyrazne vys$Simi teplotami: pre mitigaciu je vhodné najst vhodny podiel zelene na
parkovacich plochach (realizaciou ,,zelenych parkovisk®, parkovisk zastreSenych zelenymi
strechami apod.) a nenahradzovat existujlcu zelen parkovacimi miestami. Podla podkla-
dov PHSR a participacie verejnosti na PUM Trencin je zaroven casté nahradzanie zelenych
a pobytovych pléch parkovanim vo vnatroblokoch.

% Retenciu vody a mikroklimatické podmienky na dopravnych stavbach je mozné dalej
zmiernit vhodnymi technologickymi Gpravami, napriklad vyuZitim polopriepustnych po-
vrchov.

< Daldim aspektom vplyvu mesta na klimatické zmeny je zvy3ovanie emisii CO2 z dopravy
a zvySovanie celkovej spotreby energie z cestnej a Zeleznicnej dopravy v meste. Kym cel-
kové emisie CO2 z dopravy do roku 2030 maji tendenciu vzrast o 12 %, na miestnych ko-
munikaciach je predpovedany narast az 53 % (Ciastocne v dosledku planovanej vystavby
novych komunikéacii). Narast energetickej narocnosti je eSte o nieco vyssi (17 % celkovo
a 61 % pre MK) — rozdiel vznika v d6sledku niZsich primarnych emisii CO2 motorovych vo-
zidiel s dal3imi pohonmi.

B.4.4 Vplyv koeficientov vyvoja dopravy

Pre modelovanie vyhladovych rokov boli vyuZité koeficienty vyvoja medzioblastnych vztahov (TP 225,
2018). Tie boli stanovené na zaklade prognézy vyvoja poctu ciest automobilovej dopravy na Gzemf Ce-
skej republiky, ktoré boli na zaklade podobnosti charakteru regiénov upravené pre potreby modelova-
ného Gzemia. Koeficienty vyvoja medzioblastnych vztahov charakterizujd predpokladany vyvoj preprav-
nych vztahov medzi oblastami pre rézne vzdialenosti. Intenzity dopravy v roku 2030 na zaklade tychto
koeficientov rastl pomerne vyrazne, pri automobilovej dopravy je to aZ o0 18 % pre cesty na kratku vzdia-
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lenost, pri lahkej nakladnej doprave je to aZ 25 %. To spdsobuje napr. cca 16% navysenie intenzit do-
pravy na novom moste. Vyvoj intenzit automobilovej dopravy je vS8ak makroskopickym faktorom, kto-
rého vyvoj nemusi byt extrapolaciou doterajsich trendov, kedZe podobne, ako na Gzemi mesta, sivisi
s volbou dopravnych prostriedkov pre vacSie vzdialenosti, a je ovplyviiovany zmenami v dopravhom
spravani, vlastnictve vozidiel, atraktivitou, dostupnostou a cenou verejnej dopravy a dalSimi trendami
(napr. virtualizacia stretnutf), ktoré nie je mozné dlhodobo predpovedat.
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Cast C:
SWOT Analyza

Stihrnna SWOT analyza sucasného stavu a trendov vyvoja
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vwe

Mesto kratkych vzdialenosti — najvyssi podiel ciest do 1 km, a v ramci toho najvyssi podiel chddze.
Funkéna parkovacia politika regulujica parkovanie a zniZujlca pretaZenie centra mesta

Systém rezidencného parkovania

Koordinacia cielov a opatreni s krajskym PUM

Aplikacia Karl parking — rozSirovanie informovania o dostupnych parkovacich miestach, spojené so
zberom kvalitnych dat o parkujdcich vozidlach, zvySovanie prijmov mesta z parkovania

Dostatok parkovacich miest vo meste (vznikajice nové parkoviska mimo uli¢ny priestor) a previs
kapacit nocného parkovania (s ¢iastocnymi vynimkami) a dostatok kapacit denného parkovania v
ramci zén

Nizka droven tranzitnej dopravy a tranzitnej nakladnej dopravy

Casova (samo)regulacia zasobovania (vratanie zasobovania v noci)

Existujica a novo budovana infrastruktira umozniujlca objazd centra mesta (realizacia nového
cestného mosta, existujlce de facto obchvaty mesta (dialnica D1, cesta |/9, PD5))

Integrovana verejna doprava

ZlepSujlci sa komfort cestovania verejnou dopravou (zlepSujlce sa poskytovanie informacii o spo-
joch, vylukach a pod. (LED panely, Twitter) a zlepSovanie vybavenia spojov (PAD))

Existujlci Cyklogenerel a politicka véla k jeho napliianiu zo strany mesta a integracia podpory cyklo-
dopravy a cykloturistiky na krajskej drovni

Personalna podpora rozvoje cyklodopravy zo strany mesta i kraja (Vytvorenie pozicie krajského cyk-
lokoordinatora, aktivna Cyklokomisia, organizovanie cykloseminarov a cyklokonferencii na pode
Trencianskeho samospravneho kraja

Bohata obcianska iniciativa k podpore cyklodopravy (Obcianske zdruZenia a platformy)

Podpora kampane ,,Do prace na bicykli“

Vy33i podiel cyklistiky v delbe prepravnej prace a vybavenost domacnosti bicyklami

Existujici cykloopatreni a postupné upokojovani komunikacii (peSimi zénami) v CMZ

Podpora cyklistiky zriadovanim ,,cykloobojsmeriek® v uliciach s jednosmernou premavkou
Pravidelna pasportizacia mestskych komunikacif, vratane cykloinfrastruktary

Rastlca popularita zdielanych jazd a zdielanych bicyklov

Terén vhodny pre cyklodopravu

Rieka Vah a dalSi rekreacCni oblasti hojne vyuZivané chodci a cyklistami

Vysoky podiel chédze v ramci ,,satelitného® sidliska Juh

Zriadovanie obytnyich a dopravne upokojenych zén v MC a daldich dopravnych dprav na frekventova-
nych komunikaciach

Chddza tvori dominantny podiel v ramci prepravnej prace

Existencia peSi zony v historickom centru Trencina a revitalizacia historického jadra mesta
Relativne vysoky podiel mestskej zelene v niektorych ¢astiach mesta

Funkéna parkovacia politika regulujica parkovanie a zniZujlca pretaZenie centra mesta
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Prilezitosti

ZvySenie komfortu cestovania verejnou dopravou

Potencial pre rozvoj primestskej Zeleznice, liniek mestskej kolajovej dopravy — ,,elektricky*; realiza-
cia novych zastavok (Trencin-Biskupice a dalSich).

Zvysenie obsluZznosti VOD na pravom brehu Vahu a nasledné zvySenie efektivity VOD vdaka demo-
grafickému rozvoji (vystavba v prielukach medzi obcami Zlatovce, Istebnik a Orechové)

Potencial pre rozvoj excentrickych prestupnych uzlov Zeleznicnej, autobusovej a osobnej dopravy,
odlahcujicich centrum mesta a zvySujdcich multimodalitu

Realizacia nového integrovaného dopravného uzla v centre mesta v ramci projektu Trencin si Ty
Realizacia Specifickych kyvadlovych liniek dopravy pre velkych zamestnavatelov

Rozvoj parkovisk P+R pri viacerych uzloch verejnej dopravy, ktoré podpori vyuzitie VOD v ramci
mesta a skracuje cesty automobilom v rdmci mesta

Vyrazné zrychlenie vytaZzenych tras MHD pomoci podpory vyhradenych pruhov pre MHD a obmedze-
niu zastavkovych zalivov

Redefinovanie podmienok zmluvy s poskytovatelom MHD (SAD Trencin) v roku 2022

Upokojovanie dopravy pomoci siete objazdnych cest vy$3ej triedy

Zvysujlci sa podiel nizkoemisnych vozidiel

Podpora zdielani bicyklov a zdielani vozidiel (napr. zvyhodnenim parkovania, rozsirenim platforiem
a sluZieb)

Potencial pre dalSie zniZovanie tranzitnej dopravy prostrednictvom miestnych Gprav

Posilneni transregionalne dostupnosti mesta a zniZenie tranzitné dopravy vystavbou rychlostnej
cesty R2

Nizka droven tranzitnej dopravy znamena, Ze velk(d pravomoc v rieSeni dopravnej situacie ma
mesto

Potencial pre zniZovanie intenzit cielovej a zdrojovej dopravy v ramci mesta prostrednictvom vy-
stavby a zvyhodnenia zachytnych parkovisk P+R a P+G, alebo prestavby existujdcich parkovisk na
systém P+R / P+G

Rovinaty charakter vacsiny Gzemia mesta a tras do okolitych obci vyhodny pre cyklodopravu
Priemerné a najcastejsie dlzky ciest obyvatelov sii najvyhodnejsie pre bicykle

ZniZenie zataZe cestnej siete zvySovanim podielu cyklodopravy

Podpora vyuZivania elektrobicyklov (zvySovanie podielu elektrobicyklov umoZiiuje vyrazne vy3si po-
diel ciest pre sidlisko Juh)

Rozvoj cykloturistiky a udrZzatelného cestovného ruchu vdaka Vazskej cykloceste, revitalizacia na-
breZia Vahu a zlepseni jeho pristupnosti

Rozvoj regionalnej cyklistickej dostupnosti vdaka budovaniu dialkovych cyklociest (BeVlaVa a
dalsie)

VyuZitie hradzi a zruSenych Zelezni¢nych trati na budovanie cyklociest

Planované cyklistické prepojenie Zamarovce-Ostrov

ZliEenie Zelezni&nych a cestnych bariér preloZenim ul. Hasi¢ska a ul. Gen. M. R. Stefanika ku Zelez-
ni¢nej trati v centre mesta umoZniuje upokojenie a rychlejSie prepojenie celych ¢asti mesta
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Podpora cyklistiky zo strany prevadzkovatelov a zamestnavatelov a podpora cyklistiky na Skolach
pomoci kampani (Skolské plany mobility, Do Skoly na bicykli)

Podpora vyuZitia cargo bicyklov pre zasobovanie mesta

Novy zakon o poskytovani dotacii na podporu rozvoja cyklistickej dopravy

MoZnosti Cerpania prostriedkov z IROP

VyS§Sia navrhova Sirka vyhradenych komunikacii pre cyklistov v miestach, kde intenzity na scitacich
profiloch presahuji 50 cyklistov / hod. voboch smeroch (Palackého, Legionarska, Opatovska...)
Zvyseni cyklistické dostupnosti centra mesta z okolitych obci realizacii novych cyklistickych prepo-
jeni a odstranenim bariérv priestoru (nové cyklistické prepojenia a rozvoj Stvrti na pravom brehu
Vahu)

Podpora kvality a vyuZitia mestského priestoru vdaka flexibilnejSiemu charakteru jazd na bicykli
PloSné upokojenie obytnych mestskych Stvrti a upokojovanie dopravy v SirSom centre mesta, rekon-
Strukcia historického centra mesta s prioritou udrZatelnej dopravy

Zvyseni celkovej pristupnosti Gzemia pre pesich (napr. rekonstrukcia starého Zelezni¢ného

mosta, Gpravy peSich trds a prepojeni medzi sidliskom Juh, Nad Tehelfiou a centra mesta, rekon-
Strukcia Starého cestného mosta s ohladom na potreby peSich a cyklistov, zlepSenie peSej pristup-
nosti Ostrova zo Zamaroviec a Sihote)

Uprava komunikacii pre pe&i na zaklade dat zo s&itani intenzit chodcov na vybranych profiloch
Realizacia Specifickych Stadii pre posddenie kvality, atraktivity, bezpecnosti a dalSich faktorov pe-
Sich a verejnych priestorov

Podpora aktivnej a verejnej dopravy v ramci novej Nizkouhlikovej stratégie do roku 2050

Slabé stranky

Bariéry v prestupnych uzloch na frekventovanych uliciach
Nenavdzujlce spoje Zeleznicnej a autobusovej dopravy

Nendvaznost Zeleznicnej zastavky Trencin-predmestie a dlhSia doba dostupnosti Zelezni¢nou do-
pravou pre sidlisko Juh

NiZSia obsluznost a vyuzitie MHD v ¢astiach mesta na lavom brehu Vahu

Vybavenie zastavok a priestorové pomery zastavok; neprivetivé a slabo vybavené okolie hlavnej Ze-
lezni¢nej a autobusovej stanice

Zastaraly vozovy park na hrane Zivotnosti
Nizka konkurencieschopnost MHD k osobnému autu najma pre urcité sociodemografické skupiny
Chybajlce mozZnosti Specifickych spojov MHD (Skolské autobusy, seniorbusy)

Nelegalne parkovanie, a to aj pri dostatku kapacity legalneho parkovania v ramci ulice, nedosta-
tocna kontrola nespravneho parkovania
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Zabor hodnotnych pléch vo vnitroblokoch, a verejnych priestranstvach pred blokmi parkovanim na-
miesto komunitného priestoru / verejnej zelene

Chybajdci reZim kratkodobého parkovania (K+R) vo vhodnych lokalitach (centrum mesta, Skoly...)
PretaZenie starého cestného mostu
Kongescie v podjazdoch pod Zelezni¢nymi tratami

2 vo

Nedostatocné Sirkové pomery komunikacii s ohladom na Sirky podla STN 73 6110 (potencialna
zmena klasifikacie komunikacii)

Viyrazné prekracovanie navrhovej rychlosti ulic, a to aj v intravildne mesta (napr. ul. Soblahovska)
najma cez vikend

VyS3ia energetickd narocnost miestnych komunikacii
Chybajlca siet dobfjacich stanic pre e-mobily a e-bicykle

Nizka droven sluzieb na Gsekoch ciest I/61 a ll/507 v centre mesta, emisna (imisna) a hlukova zataz
v centre mesta; fragmentacia centra mesta cestamil/61a Il/507

NedostatoCna systematicka spolupraca zamestnavatelov na dochadzke zamestnancov do prace (fi-
remné plany mobility)

Fragmentacia centra mesta cestamil/61all/507

Stale nedostatocne rozvinuta cykloinfraStruktira a nespojitost cykloopatreni
Chybajlce bezpecné prepojenia mestskych stvrti a okolitych obci cyklistickou dopravou
Uzavretie priecestia Trencin-Zlatovce — podchod bez rieSenia pre cyklistov

Ohrozenie bezpecnosti cyklistov zo strany motorovej dopravy

Zaber ulicného priestoru parkovanim redukuje priestor a vytvara nebezpecné situacie (volba medzi

.....

Liniové a ploSné bariéry v priestupnosti Gzemia (frekventované (zemia a komunikéacie, rozlahlé
stavby)

Problematické krizeni Zeleznicnej trati pro pesi a cyklisty a kongescie v podjazdoch pod Zeleznic-
nymi tratami

Chyba pravidelné scitanie a sledovanie cyklistov a chodcov

Kopcovity terén komplikujici cyklodopravu a peSiu dopravu na sidlisko Juh

Chyba mozZnost prepravy bicyklovv MHD / PAD

Chybajlce alebo nedostatocné kapacity zabezpecenych stojanov na frekventovanych miestach (Ze-
lezni¢né stanice)
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Polycentricky, dekoncentrovany charakter zastavby nedostupnej peSo, komeréna suburbanizacia
(napriklad OC Laugaricio) generujdci individualnu automobilovou dopravu

Liniové a ploSné bariéry v priestupnosti Gzemia (frekventované komunikacie, rozlahlé stavby)

Miestami nerieSena bezbariérovost dostupnosti lokalit; vysoké mnoZstvo bariérovych, zanedbanych
podchodov

Nevyhovujici technicky stav chodnikov (nedostatocné Sirkové pomery usporiadania chodnikov
podla STN 73 6110) a bariérova pesia infrastruktdra (najméa podchody, schody, nastupistia, zastavky
MHD)

Ohrozenia

Kumulacia zdrzani VOD a IAD pri zvySujlcich sa intenzitach automobilovej dopravy

Neustale klesajlci pocet prepravenych cestujlcich v PAD

Zvysujlci sa energeticka narocnost miestnych komunikacii napriek najvacSiemu potencialu pre zni-
Zovanie

Stilpajlca Groven hluku a prekracovanie hlukovych limitov v Gzemi

Prioritizacia priestorovych a rychlostnych poZiadaviek IAD na tGkor bezpecnosti, komfortu a kvality
verejného priestoru a alokacia prostriedkov do vystavby, rekonStrukcie a Gdrzby rozSirujicej sa
cestnej siete, na tkor dalSich druhov dopravy

Vystavba dalSich cestnych stavieb pritahuje novi automobilovi dopravu a povedie ku dal3ej zatazi
prostredia

ZvySujlca sa miera automobilizacie (suburbanizacia)

Planovanie rozvoja vystavby bez zahrnutia cyklistickej infrastruktdry, a/alebo nedostatocnych Sirok
pre moznost jej zahrnutia

Technické a ekonomické obmedzenia, brzdiace, alebo braniace rychlemu a ploSnému zavadza-

niu cyklistické infrastruktdry

StarSia narodna stratégia rozvoja cyklodopravy a cykloturistiky v SR a zavislost rieSeni na relativne
pomaly inovovanych zakonoch

Absencia Skolskych obvodov a velké vzdialenosti dochadzky do prace a cielmi v ramci relativhe mo-
nofunkénych zén

Zvysujlci sa teplota v centru mesta v letnych mesiacoch odradzujlca od pesi mobility a traveni ¢asu
Vo verejnom priostrou mesta

ZvySovanie miery automobilizacie, vytvarajice tlak na zabor a znehodnotenie verejného priestoru
parkovacimi miestami a frekventovanymi komunikaciami

Nerovnaka miera odolnosti infrastruktdry voci klimatickym zmenam

Starnlca populacia so Specifickymi potrebami a pokles poctu obyvatelov v Trencine

Pokracujica obytna a komercna suburbanizacia zastavby a vyludfiovanie centra mesta
Rozsirovanie tazko revitalizovatelnych brownfieldov

Kumulacia zdrzani VOD a IAD pri zvySujlcich sa intenzitach automobilovej dopravy

192/256



Strategicky rdmec: Varianty buduceho vyvoja

Cast D:
Strategicky ramec

Principy udrzatel'nej mobility a vizii, cielov a indikatorov,

vyplyvajicich z nadradenych dokumentov
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D.1 Vyznam strategickych dokumentov

Plan udrzatelnej mestskej mobility mesta Trencin je systematicky ramcovany radom strategickych,
koncepcénych a metodickych dokumentov. Cielom tejto kapitoly je predstavenie relevantnych strategic-
kych dokumentov, ktoré definujd vyznam, vizie a ciele udrZatelnej mestskej mobility a poskytn(t Cita-
telovi zakladny prehlad o sdvisiacich dokumentoch, tematickych oblastiach a podnetoch, ktoré z
tychto dokumentov vyplyvajd. Strategicky ramec predstavuje zhrnutie strategickych dokumentov,
ktoré s smerodajné pre plan udrZatelnej mestskej mobility Trencina a utvaraja Sirsi kontext planova-
nia. V nasledujicich podkapitolach s opisané ramce dokumentov na eurépskej, narodnej, krajskej a
mestskej Grovni. Pozornost je venovana predovsetkym problematike dopravy v meste a metropolit-
nych oblastiach. Plan udrZatelnej dopravy Trencina v sebe integruje strategické a koncepcné doku-
menty na vertikalnej aj horizontalnej drovni, preto zohladfiuje aj stratégie tykajlce sa Zivotného pro-
stredia, zdravia obyvatelov a hospodarskeho a socialneho rozvoja alebo Gzemného planovania. Mest-
ska mobilita je v Plane udrZatelnej mobility chapana vo svojich SirSich sdvislostiach, a neobmedzuje
sa na tradi¢né, technické pristupy k rieSeniu problémov a planovaniu rozvoja. Strategické plany udr-
Zatelnej mobility sa liSia od tradi¢ného planovania dopravy v déraze na dostupnost a kvalitu Zivota,
udrZatelhost, ekonomicki Zivotaschopnost, socidlnu spravodlivost a zdravé Zivotné prostredie. V
strede pozornosti preto nie sd jednotlivé dopravné médy a ich infraStruktdra, ale predov3etkym obyva-
telia a dalSi aktéri v Gzemi, pre ktoré je PUM spracovavany.

V Strategickom ramci PUM Trencin je rozpisana nadvdznost na existujlce strategické a planovacie do-
kumenty na v3etkych relevantnych Grovniach verejnej spravy.

Vyznam kapitoly Strategického ramca spociva predovSetkym v tom, Ze na konkrétne vizie, ciele a opat-
renia sl naviazané finan¢né mechanizmy, podporujlce udrZzatelni mobilitu (napr. Modernizacny fond,
Inovacny fond, Eurdpske Strukturalne a investicné fondy, Environmentalny fond), Strategicky ramec
teda definuje moZnosti zaistenia zdrojov pre realizaciu konkrétnych opatreni Navrhovej casti.

Uvodna kapitola Zasady a principy udrzatelnej mestskej mobility predstavuje sihrn zakladnych pri-
ncipov trvalo udrZatelnej mobility, ktoré sa prelinajd napriec vsetkymi naslednymi dokumentami. Tie
sl popisané v kapitole 3. Kontext strategickych dokumentov. V kapitole 4. st zhrnuté relevantné vizie
a v 5. kapitole sd ciele a opatrenia, ktoré dokumenty uvadzaja.

Medzi tieto dokumenty nie s zaradené metodické dokumenty, ktoré neobsahujd informacie tematic-
kého, ale procesného a metodického charakteru. Konkrétne sa jedna o dokumenty GUIDELINES — De-
veloping and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (Eltis); Metodické pokyny k tvorbe pla-
nov udrzatelnej mobility (Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR) a The Poly-SUMP
Methodology — How to develop a Sustainable Urban Mobility Plan for a polycentric region Guidelines
(Eltis).
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D.2Zasady a principy udrzatelnej mestskej mobility

Trvalo udrzatelny rozvoj

Pojem udrZatelnosti sa v priebehu 21. storocia zasadne rozsiril z oblasti spotreby zdrojov na Siroké a
prepojené spolocenské, ekonomické a environmentalne oblasti a témy. Dotyka sa nielen volieb do-
pravnych prostriedkov a technologickych rieSeni efektivity a environmentalnych dopadov dopravy, ale
aj oblasti spolocenskej a ekonomickej rovnosti a blahobytu, vratane zaspravania kultdrnych a komu-
nitnych hodnét, ludského a ekosystéme zdravia, klimatickych zmien a dal3ich. Sirsia definicia udrza-
telnosti umoZnuje koordinované rieSenie réznych, vzajomne previazanych problémov.

Trvalo udrzatelny rozvoj v Slovenskej republike pravne vymedzuje § 6 zdkona €. 17/1992 Zb. o Zivot-
nom prostredi. Podla neho ide o taky rozvoj, ,,ktory sicasnym i budicim generdciam zachovdva moz-
nost uspokojovat ich zakladné Zivotné potreby, a pritom nezniZuje rozmanitost prirody a zachovava pri-
rodzené funkcie ekosystémov.“

Trvalo udrZzatelnym rozvojom sa rozumie cieleny, dlhodoby (priebezny), komplexny a synergicky pro-
ces, ovplyviujlci podmienky a vetky aspekty Zivota (kultdrne, socidlne, ekonomické, environmen-
talne a institucionalne), na vSetkych Grovniach (lokalnej, regionalnej, globalnej) a smerujici k takému
funkénému modelu urcitého spolocenstva (v nasom pripade mesta a funkéného mestského regionu),
ktory kvalitne uspokojuje biologické, materialne, duchovné a socialne potreby a zaujmy ludi, pricom
eliminuje alebo vyrazne obmedzuje zasahy ohrozujice, poSkodzujice alebo ni¢iace podmienky a
formy Zivota, nezataZuje krajinu nad Gnosn( mieru, rozumne vyuZiva jej zdroje a chrani kultdrne a pri-
rodné dedicstvo (Narodna stratégia trvalo udrzatelného rozvoja 2001).

Narodna stratégia trvalo udrZzatelného rozvoja SR definuje 16 principov trvalo udrZzatelného rozvoja, z
ktorych s pre PUM Trencin relevantné Princip podpory rozvoja ludskych zdrojov (zabezpecenie
ochrany zdravia ludi), Ekologicky princip (optimalizacia priestorového usporiadania a funkéného vyu-
Zivania krajiny, zachovanie vysokej kvality zloZiek Zivotného prostredia — minimalizacia negativnych
vplyvov na Zivotné prostredie, minimalizacia vyuzivania neobnovitelnych zdrojov a prednostné vyuzi-
vanie obnovitelnych zdrojov), Princip predbeZnej opatrnosti a predvidavosti (uprednostiiovanie pre-
ventivnych opatreni pred odstrafovanim neZiaducich nasledkov ¢innosti), Princip emancipdcie (umoz-
nenie pristupu k verejnym statkom a sluzbam) a Participdcia ((¢ast obyvatelov obci na rozhodovani a
posilnenie verejnej kontroly).

Principy a zasady udrzatelnej mestskej mobility

UdrZatelna mobilita uspokojuje ekonomické a socialne potreby spoloc¢nosti, a pritom zachovava a
zlepsuje environmentalne hodnoty (tj. zmierfiuje negativne dopady dopravy). Podmienkou pre posil-
novanie udrZatelnej mobility je vSak aj ekonomicka udrzatelnost dopravného systému. Cielom je najst
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také rieSenie organizacie dopravy v meste, aby prevadzka dopravného systému bola z dlhodobého

hladiska financovatelna, nezvySovala negativne externality v oblasti ovzduSia, hluku, fragmentacie a

ohrozenia ekosystémov, posilnila sa bezpecnost dopravy a dopravna obsluznost bola zaistena spra-

vodlivo pre v3etky spolocenské skupiny obyvatelstva. Zasady a principy udrZatelnej mestskej mobility

sl tu rozdelené podla tematickych oblasti:

Efektivita dopravy

Mestska forma a infrastruktira vytvara mobilitu (Akény plan pre mestskid mobilitu 2009)
Synergie medzi nemotorovou a motorovou dopravou

Dopravné planovanie a stabilizacia financii (Biela kniha 2011)

Princip technologickej neutrality

Princip optimalizacie vyuZitia dopravne;j siete

Dopravna dostupnost

Principy intermodality, multimodality a komodality

Obmedzovanie mobility nie je rieSenim (Biela kniha 2011)

SddrZnost a integracia — podpora zanedbané oblasti (Lipska charta 2007)
Bezpecnost dopravy

InfraStruktira bezpecna pre vsetky

Podpora novych technolégii v bezpecnosti dopravy

Ochrana zberu dat v IDS

Kvalita Zivota

Nové technolégie a zretel na osoby so Specifickymi potrebami (AP IDS CR 2015)
Preferencia zdravej dopravy (napr. podporou aktivnej mobility alebo nizkoemisnych z6n)
Kvalita dopravnych sluzieb

Standardizacné kompetencie a finan¢nl zodpovednost (Biela kniha 2015)
Nediskriminacna lokalizacia logistickych centier

Zdielanie dat (AP IDS CR 2015)

Rozvinuta infrastruktira pre alternativne pohony (1. mobilitny balicek 2017)
Emisie

Pouzivatel a znecistovatel plati (Biela kniha 2011; 17/1992 Zb.)

Princip prevencia znecistovania alebo poSkodzovania Zivotného prostredia (17/1992 Zb.).

Vyuzitie zdrojov

Podpora novych technolégii a inovacii pre vozidla a riadenie prevadzky (Biela kniha 2011)

Podpora zniZovanie energetickych narokov dopravy
Princip predbeZnej opatrnosti (17/1992 Zb.)
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D.3 Kontext strategickych dokumentov

V s(i¢asnosti neexistuje naprie€ Eurdpou jednotna definicia ani jednotna podoba planov udrZatelnej
mestskej mobility. Priloha eur6pskeho dokumentu Balicek mestskej mobility (2013) navrhuje vieo-
becnd koncepciu planov udrZzatelnej mestskej mobility. Koncepcia nepresadzuje uniformné pristupy k
planovaniu, naopak kladie doraz na prispésobenie kazdého PUM konkrétnym okolnostiam ¢lenského
Statu a miest. Balicek vsak predstavuje niekolko principov, ktorymi by sa mali riadit vSetky PUMM a
zhrnutie vSeobecnych cielov, ku ktorym by mali mesta smerovat.

Medzi hlavné ciele patri zvySenie dostupnosti mestskych oblasti a zabezpecenie vysoko kvalitnej a
udrZatelnej mobility vnatri mestskych oblasti aj medzi centrom a jeho okolim. Plany by mali napoma-
hat zvySovat atraktivitu a zlepSovat kvalitu Zivota a verejného zdravia. D6raz by sice mal byt kladeny
predovietkym na udrZatelnost, je vSak nutné zaroven hladat rovnovahu medzi hospodarskou prospe-
ritou, socialnu spravodlivostou, kvalitnym Zivotnym prostredim a verejnym zdravim. Pomocou planov
udrzatelnej dopravy by malo dochadzat k optimalizacii dcinnosti a k efektivnejSiemu vyuZivaniu exis-
tujacej infrastruktdry. PUM by mal zahfiat stratégiu podpory verejnej hromadnej dopravy a nemotoro-
vej dopravy, optimalizovat vyuZitie ciest pre statickd a dynamick( dopravu, zvySovat efektivitu mest-
skej logistiky a redukovat jej externality. K tomu sliZia inteligentné dopravné systémy (ITS), ktoré by
mali mat v planoch tieZ svoje miesto. Dopravny systém eurépskych miest by mal spliiat zakladné po-
treby v3etkych uZivatelov v oblasti mobility a mal by integrovat rézne druhy dopravy. Navrhované
opatrenia by mali smerovat najma k zaistovanie plynulej a multimodalnej mobility. V tejto sdvislosti
by mali byt zapojeni ob¢ania, zamestnavatelia, Skolské a dalSie inStitlcie do manaZmentu mobility a
byt tak stimulovani k udrZatelnejSiemu dopravnému spravaniu. Plan udrZatelnej mestskej mobility sa
zaklada na transparentnom a participativnom pristupe. Velky d6raz je kladeny na zvySovanie bezpec-
nosti cestnej premavky, zniZovanie znecistenia ovzdusia, hluku, emisii sklenikovych plynov a spo-
treby energie. Plany udrZatelnej mobility majd tieZ prispiet k zlepSeniu celkovej vykonnosti transeu-
ropskej dopravnej siete (TEN-T) a eur6pskeho dopravného systému ako celku.

Europska droven

Z hladiska kontextu eur6pskych politik a ich cielov zohladfiuje PUM mesta Trencin predovSetkym stra-
tegické dokumenty tykajice sa dopravy, udrZzatelnosti alebo tykajice sa vSeobecne eurdpskych miest,
vydané Eurépskou komisiou. Dokumenty si radené chronologicky od najstarSich po najaktualnejsie.

VZeobecne je moZné stanovisko EU k udrZatelnej mobilite vyéitat z Dopravnej politiky EU (2014), ktord
sformuloval Eur6psky parlament. Po dosiahnuti otvoreného dopravného trhu a vytvoreni transeurép-
skych sieti sa prioritou dopravnej politiky stava udrZzatelna mobilita, najma v sdvislosti s neustalym
narastom emisii sklenikovych plynov z dopravy, ktoré vzhladom ku vysokému podielu dopravy ohro-
zuja klimatické ciele Eurépskej Gnie. Samotna doprava je tieZ negativne ovplyviiovana zmenami klimy
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(zaplavy a ohrozenia pristavov zatopenim alebo naopak vysychanie vodnych koridorov, poSkodzova-
nie vozoviek, extrémne poveternostné udalosti atd’), Preto je v zaujme Unie zavadzat opatrenia proti
globalnym zmenam klimy. EU sa zaviazala zniZit emisie sklenfkovych plynov do roku 2050 najmenej o
80 percent. Doprava ako jeden z hlavnych znecistovatelov vypistajic priblizne Stvrtinu emisif skleni-
kovych plynov EU, musi vyznamne prispiet k dosiahnutiu tohto ciela. Navy3e je neZiaddce, aby bola aj
nadalej cestna doprava takmer Gplne zavisla na rope, ktorej zdroje ubidajd. Dokument dalej stano-
vuje, Ze poplatky za uZivanie cestnej siete nesma byt neprimerané alebo diskriminacné voci vodicom z
inych krajin mali byt v silade so zasadami uZivatel plati a znecistovatel plati a mali by prispievat k po-
krytiu nakladov na GdrZbu a rozvoj dopravnej infrastruktiry. Kone€nym cielom je vytvorit jednotny eu-
ropsky dopravny priestor, z coho budd mat prospech v3etky strany.

10. Lipska charta o trvalo udrZatelnych europskych mestach (2007)

Lipska charta je dokument ¢lenskych Statov vypracovany za Sirokej a transparentnej (icasti ministrov
clenskych Statov, zodpovednych za mestsky rozvoj. S ohladom na historicky, ekonomicky, socialne a
environmentalne rozlicné prostredie r6znych eurépskych miest sa ministri dohodli na spolo¢nych pri-
ncipoch a stratégiach Gzemnoplanovacich rozvoja. Lipska charta uvadza zakladné témy urbannej poli-
tiky, ktoré podporuji koncept udrzatelného mesta, tj. integrovany rozvoj miest a zodpovedajlce formy
verejnej spravy a riadenia pre jej implementaciu; podpora vytvarania vyvazenej izemné organizacie,
zaloZenej na eurdpskej polycentrickej urbannej Struktdre a s ohladom na deprivované mestské ¢asti.

11. Zelena kniha: Na ceste k novej kultire mestskej mobility (2007)

Zelena kniha predstavuje otvorenie diskusie o udrzatelnej doprave v mestach — zelenej, inteligentnej,
zdravej, bezpecnej, efektivnej a dostupnej pre vietkych. Vyzva, ktor( pre obce predstavuje udrzatelny
rozvoj, je obrovska: hospodarsky rozvoj a pristupnost miest na jednej strane je potrebné uviest do s(-
ladu so zlepSovanim kvality Zivota a ochranou Zivotného prostredia na strane druhej. Konkrétne to
znamena zabezpecit plynuld prevadzku, podporu nemotorové dopravy, optimalizaciu vyuzitia IAD a
efektivne logistiku, inteligentny a dostupné MHD a zvySenie bezpecnosti. K dosiahnutiu udrzatelnosti
by mal viest integrovanejsi pristup v riadeni mesta a kombinovanie najvhodnejsich rieSeni pre kazdy
problém: technologickd inovaciu, rozvoj €istych, bezpecnych a inteligentnych dopravnych systémov,
ekonomické stimuly a zmeny pravnych predpisov.

12. Akény plan pre mestskd mobilitu (2009)

Mesta stoja pred Glohou urobit dopravu udrZateln( z hladiska Zivotného prostredia, konkuren-
cieschopn( a zaroven podporovat socialnu rovnost a inkldziu. To znamena reagovat na zdravotné
problémy a demografické trendy, posiliovat hospodarsku a socidlnu sidrznost a zohladnovat potreby
0s0b so zniZenou mobilitou, rodin a deti. Akény plan prinaSa v nadvadznosti na zelen( knihu konkrétne
témy podpory udrZatelnej mestskej mobility, ktoré st naviazané na podporné programy a nastroje EU:
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«  Podporaintegrovanych politik — podpora tvorby a zavadzania PUM,

% Zameranie na ob¢anov — dostupnost verejnej dopravy pre vSetkych,

% EkologickejSia mestska doprava — technologicky rozvoj Cistych dopravnych prostriedkov,

<& Posilnenie financovania — optimalizacia financovania dopravy,

% Zdielanie skisenosti a vedomosti — zdielanie dobrej praxe v zbere a vyuZitie dopravnych
dat,

% Optimalizacia mestskej mobility — integracia a interoperabilita mestskej dopravy.

13. Smerom k europskemu priestoru bezpecnosti cestnej premavky: smery politiky v oblasti bez-
pecnosti cestnej premavky v rokoch 2011-2020 (2010)

Ulohou tohto ozndmenia Eurépskej komisie je upozornit na stale nedostato¢ni mieru bezpe&nosti
cestnej premavky v EU. Eurépska politika v oblasti bezpe€nosti cestnej premavky sa usiluje o zavede-
nie vSeobecného ramca a narocnych cielov, ktoré by mali byt voditkom pre vndatroStatne a miestne
stratégie v sllade so zdsadou subsidiarity. Komisia zd6raznuje potrebu vytvorit systém spoluprace na
zéklade vymeny osved&enych postupov v celej EU a prijat stratégiu, prostrednictvom ktorej by sa rie-
Sila urgentn( a rastlcu potrebu zniZit pocet zranenych na cestach a zvysit bezpecnost zranitelnych

Gcastnikov cestnej premavky.
14. Stratégia Eurépa 2020 (2010)

Oznamenie Eurépskej komisie Stratégia pre inteligentny a udrzatelny rast podporujici zaclenenie,
skratene Eur6pa 2020, uvadza vizie a ciele v réznych tematickych oblastiach politiky. Dokument v ob-
lasti dopravy uvadza konkrétne dve iniciativy:

e Eurdpa menej narocna na zdroje — podpora posunu smerom k spolo¢nosti s nizkou produkciou
uhlika, ktoré vyuziva vSetky zdroje G¢innym sp6sobom. Cielom je oddelit hospodarsky rast od
vyuZivania zdrojov a energii, zniZit emisie CO2, zvySit konkurencieschopnost a podporit vacsiu
energetick bezpecnost.

e Priemyselna politika vo veku globalizacie — zlepSenie podnikatelského prostredia, najma pre
malé a stredné podniky, podpora rozvoja silnej a udrZatelnej priemyselnej zakladne, ktora by
bola konkurencieschopna v celosvetovom meradle.

15. Biela kniha o doprave (2011)

Druha verzia Bielej knihy pojednava o klG¢ovych témach vyznamnych pre budicnost dopravy, o vi-
ziach, principoch a opatreniach, ktoré si platné pre dopravu ako celok. KlG¢ové otazky buddcnosti
tvoria:

X3

%

UdrZatelnost dopravy,
(Ne)zavislost na rope,

R/
’0

*,

X3

8

Redukcia emisii CO2,
Nové technolégie pre cestni dopravu,

X3

¢
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O

< infrastruktdra,
s Dopravné kongescie.

Podla dokumentu je doprava klicovym aspektom pre rozvoj ekonomiky a spolo¢nosti a vtomto
ohlade musi byt udrzatelna. Ropa ako zdroj je povaZovana za dlhodobo nedostatkovi a zniZenie za-
vislosti od ropy je klG¢ovou otazkou ekonomickej udrZzatelnosti dopravy. Emisie sklenikovych plynov z
dopravy by sa mali zniZit do roku 2030 0 20 percent pod Groven roku 2008 a do roku 2050 0 60 per-
cent pod Groven roku 1990. V roku 2016 vznikla rozsiahla monitorovacia sprava, ktora dokazuje, Ze
ciele stanovené v Bielej knihe sa nedari napliiat a tieZ upozoriiuje na zastaranost stratégie vzhladom k
najnovsim technologickym dopravnym systémom.

16. Uzemna agenda Eurépskej Unie 2020 (2011)

Dokument s celym nazvom K inteligentnej a udrZatelnej Eur6pe rozmanitych regionov podporujice;j
zaclenenie predstavuje priority a zdsady Gzemnej politiky EU do roku 2020, ktoré formulovali eurépski
ministri zodpovedni za (izemné planovanie a regionalny rozvoj. Celkovo je formulovanych pat priorit,
pricom pre dopravu su klicové nasledujice tri:

0

«  Podpora polycentrického rozvoja,

R/

X Podpora integrovaného rozvoja miest a vidieka,

®

«  ZlepSenie Gzemného prepojenia pre jednotlivcov, komunity a podniky.

17. Inteligentné mesta a obce (2012)

Oznamenie Eurdpskej komisie k problematike inteligentnych miest a obci vymedzuje eurépske ino-
vacné partnerstvo Iniciativa pre inteligentné mestd a obce, ktoré zdruZuje organy verejnej spravy za
Gcelom spoluprace a urychlenia pokroku v odvetvi energetiky, dopravy a informacnych a telekomuni-
kacnych technolégii. Cielom iniciativy je vytvorenie siboru pilotnych projektov v spolupraci s vyskum-
nou sférou, ktoré otestuji nové inovacie v mestskom prostredi a nasledne umoznia zavedenie novych
technolégii v plnom rozsahu na komercénom zaklade. Za hlavné témy vyskumu v oblasti udrzatelnej
mestskej mobility tento dokumentu uvadza:

«  prisposobenie dodavok energii pre nabijanie elektrickych vozidiel vratane riadenia infor-
macnymi a komunikacnymi technolégiami,

% hospodarenie s energiou elektrickych vozidiel pre VOD, ktoré si schopné vymeny nadby-
tocnej energie,

¢ vyuZivanie vodika ako nosica pre skladovanie energie a riadenie dopytu po energiach po-
mocou informacnych a komunikacnych technolégii vratane vyuzivania progn6zy dopytu v
redlnom Case.

18. Balicek mestskej mobility: Spolo¢ne ku konkurencieschopnej mestskej mobilite Gcinne vyuzi-
vajice zdroje (2013)
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Dokument vykresluje zakladné principy strategického planovania udrZatelnej mestskej mobility, ako
s ddkladna analyza, jasna a zdielana vizia, funkéne vymedzené Gzemie, participativny pristup a tiez
medzirezortna spolupraca. V planoch udrZatelnej mobility je klG¢ova koordinacia aktivit medzi verej-
nym a sikromnym sektorom, najma v tychto oblastiach:

X3

S

mestska logistika,

X3

S

riadenie pristupu do miest a poplatky za vyuZivanie cestnych komunikacii,

X3

¢

koordinované zavadzanie inteligentnych dopravnych systémov (ITS) v mestach,

X3

%

bezpecnost cestnej premavky vo mestach.

19. Nariadenie o hlavnych smeroch (nie pre rozvoj transeuropskej dopravne;j siete (2013)

Nariadenie o hlavnych smeroch Unie pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete (TEN=T) z roku 2013
reviduje Gzemny rozsah TEN-T, opisuje Struktdru dopravnej siete a stanovuje ciele TEN-T. Politika
transeurépskej dopravnej siete ma za ciel zabezpecovat dopravnd infraStruktiru potrebn( pre riadne
fungovanie vnitorného trhu a dosiahnutie dlhodobych strategickych cielov EU najma v oblasti konku-
rencieschopnosti. Ma tieZ pomdct zabezpecit dostupnost a posilnit hospodarsku, socialnu a Gzemnd
stdrinost. Podporuje pravo vietkych ob&anov EU na volny pohyb v ramci Gzemia Elenskych Statov a
zahfna poZiadavky na ochranu Zivotného prostredia a trvalo udrZzatelného rozvoja. Dokument predsta-
vuje podobu integrovanej dopravnej siete, vybranych koridorov a dvojvrstvovad Struktdru hlavnej a glo-
balnej siete. Hlavnd sief tvoria strategicky najddleZitejSie prvky globalnej siete, ktora zabezpecuje
efektivnu prepojenie vietkych regiénov EQ. Nova politika E0 v oblasti dopravnej infrastruktdry si kla-
die za cieltransformovat sic¢asni nesirodi eur6psku dopravnda siet na integrovan( siet zahfiiajlcu
vSetky clenské Staty.

Projekty sivisiace s globalnou sietou by mali byt dokoncené do konca roka 2050 a projekty, ktoré s
realizované v ramci hlavnej siete, by mali kritéria TEN=T splfiat do konca roka 2030. Trenéin netvori
dopravny uzol v ramci TEN-T, ale leZi na Baltskom - Jadranskom koridore.

20. Parizska dohoda (2015)

PariZska konferencia o zmene klimy sa konala na jesen 2015. Dohoda obsahuje akény plan na udrza-
nie globalneho oteplovania pod 2°C. PariZzska dohoda nadobudla platnost 4. novembra 2016 po spl-
neni podmienok spocivajdcich v ratifikacii najmenej 55 krajinami, ktoré spolu produkujd miniméalne 55
percent celosvetovych emisii sklenikovych plynov. Dohodu ratifikovala Eurépska Unia aj jednotlivé
¢lenské staty EU vratane Slovenska.

Ku doprave sa vyjadruje Parizska dohoda o elektromobilite a klimatickej zmene z roku 2017. Upozor-
nuje na to, Ze doprava v slicasnosti prispieva takmer Stvrtinou ku globalnym emisiam sklenikovych
plynov a rastie rychlejSie, nezZ akykolvek iny sektor energetického spotreby. Ocakava sa, Ze ak nebudi
podniknuté vyznamné kroky v zniZovani emisii sklenikovych plynov, budd emisie rapidne rast — do
roku 2030 0 20 percent a do roku 2050 0 50 percent. Obmedzenie zvySenia globalnej teploty pod 2°C
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vyZaduje zmenu tejto trajektérie. Bude potreba napliiat zasady udrzatelnosti dopravy, ¢o okrem iného
znamena prechod na alternativne paliva. Podla Medzinarodnej agent(ry pre energiu bude tento pre-
chod vyZadovat celosvetovi elektrifikaciu Zelezni¢nej dopravy. Rovnako by do roku 2030 malo byt naj-
menej 20 percent vsetkych cestnych vozidiel po celom svete pohananych elektricky.

21. Eurépska stratégia pre nizkoemisni mobilitu (2016)

Stratégia uvadza nizkoemisnd mobilitu ako zaklad posunu k nizkouhlikovému cirkularnemu hospo-
darstvo konkurencieschopné Eurdpy. Tato stratégia by mala vyznamne prispiet k modernizacii hospo-
darstva E0, naplnit eurdpske zavazky prijaté v ramci Parizskej dohody a zniZit emisie sklenikovych ply-
nov najmenej o 60 percent do roku 2050 v porovnani s rokom 1990.

22. Prvy mobilitny balicek: Program socialne spravodlivého prechodu na €istd, konkuren-
cieschopni a prepojeni mobilitu pre vsetkych (2017)

Oznamenie eurdpskej komisie deklaruje ciele, ktoré budd zo strany EU podporované v nasledujicom
obdobi. Z perspektivy miest a regidbnov mozno za klicové povaZovat nasledujlce vyzvy:

% dosiahnutie udrzatelnej dopravy aj napriek pokracujdcemu rastu dopravného dopytu,
«  zmena dopravného spravania a vzorcov dopravného dopytu,

@

% informacné sluzby o mobilite,

% cestnl bezpecnost.
Dokument zd6razniuje koncept udrZatelnej mobility a proces premeny dopravy na trvalo udrzatelnd,
pricom v nadvazujicich mobilitnych balickoch (2. a 3.) je kladeny d6raz na urychlenie tohto procesu,
kedZe predtym stanovené ciele sa nedarf dplne naplfiat.

23. Druhy mobilitny bali¢ek: Ako dosiahnut nizkoemisni mobilitu (2017)

Oznamenie eurdpskej komisie sa tyka problematiky plnenia emisnych limitov, stanovenych PariZskou
dohodou. V dokumente je zd6raznena predovSetkym rola miest vimplementéacii PariZzskej dohody a
podpora infrastruktiry alternativnych paliv. V tejto slvislosti je stanoveny princip, Ze nabijanie ¢i tan-
kovanie alternativnych zdrojov energie pre pohon vozidiel, by malo byt rovnako jednoduché ako tan-
kovanie konvencnych benzinovych a naftovych vozidiel. Tento balik tieZ vychadza z rady dalSich stra-
tiach, verejnych budovach a na parkoviskach a poméaha eur6pskym podnikom a spotrebitelom prejst
na silnejSie a viac obehové hospodarstvo. Balik obsahuje navrhy na sadu opatreni, ktorych cielom je
umoznit prechod na nizkouhlikov(i mobilitu.

24. Treti mobilitny balicek: UdrZatelna mobilita pre Eurépu: bezpecna, prepojena a €ista (2018)

Oznamenie eurépskej komisie sa tyka tém cestnej bezpecnosti, datovo prepojenej, autondémnej do-
pravy a Cistej mobility a technologického rozvoja v oblasti dopravy. Osobitna pozornost by mala byt
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venovana zranitelnym Gc¢astnikom cestnej premavky, predovsetkym cyklistom a chodcom, kvdli vyraz-
nému narastu podielu tychto skupin v pocte osdb, ktoré zomreli alebo boli vaZne zranené. Ocakavany
rast foriem udrZatelnej mobility, napriklad cyklistiky, zdéraziuje naliehavd potrebu prijatia konkrét-
nych opatreni na zlepSenie ochrany takychto uZivatelov ciest. Je potrebné tieZ lepSie vyuZivat synergie
medzi opatreniami na zvy3enie bezpecnosti a opatreniami pre vy3Siu udrZatelnost. Napriklad podpora
vyuZivania druhov dopravy s nulovymi emisiami musia byt prepojena so zaistenim bezpecnejSieho
prostredia pre chodcov a cyklistov. Nové a bezpecnejSie formy mobility méZu tieZ zabezpecit lepsi pri-
stup k mobilite pre vSetkych ¢lenov spoloc¢nosti, najma obc¢anov so Specifickymi potrebami a pre ras-
tdcu skupinu starSich obyvatelov.

25. Akény plan partnerstva pre trvalo udrZatelnd mobilitu (2018)

Akcny plan vytvoreny odbornd platformou zastupcov vybranych krajin, regidnov, miest, organizacif,
stakeholderov a Eurépskej komisie. Akény plan definuje celkom 12 tém, ktoré zoskupuje do 4 oblasti:

«  politika a planovanie,

% verejna doprava a dostupnost,

«  doprava a verejny priestor,

% nové mobilitné sluzby a inovacie.
Hoci je akény plan primarne urceny pre ¢lenov odbornej platformy, moZno zavery tohto partnerstva od-
porucit aj dalSim mestam a inStitliciam, ktoré majd zaujem na implementaciu dopravnych politik typu
PUM.

Statna drovei

Podla Stratégie rozvoja verejnej a nemotorovej dopravy do roku 2020 sa dopravna politika SR v st¢as-
nosti v zasade neodliSuje od eurépskych trendov a v siilade kladie déraz na vyuZivanie Zeleznicnej do-
pravy ako environmentalne prijatelnejSieho druhu dopravy. Slovenské strategické dokumenty, tyka-
jace sa udrzatelnej mestskej mobility, si povdcsinou Gzko naviazané na eur6pske strategické doku-
menty, predovSetkym na stratégiu Eur6pa 2020. Nadvadznost nachadzame v snahe o trvalo udrZatelny
rozvoj a zniZzovanie emisii z dopravy. Pre slovensky kontext je tu d6leZita navySe snaha o zlepSenie
dopravného prepojenia regidénov a zvySenie dostupnosti centier.

1. Zasady Statnej dopravnej politiky SR (2000)

V roku 2000 doslo k aktualizacii Zasad Statnej dopravnej politiky SR, ¢o je zakladny systémovy doku-
ment v sektore dopravy. Aktualizovana Statna dopravna politika SR bola formulovana v konkrétnych
zasadach, ktorych implementacia méa zabezpedit plynuld integraciu SR do eur6pskych Struktdr v ob-
lasti dopravy. Hlavnym strategickym cielom Statnej dopravnej politiky, ktory vyplyva z orientacie Eu-
ropskej dopravnej politiky, je zabezpefenie podmienok trvalo udrZzatelnej mobility pri integrovanom
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vyuZziti vSetkych druhov dopravy so zvlastnym dérazom na intermodalitu a podporu ekologickych dru-
hov dopravy.

2. Dopravna politika SR do roku 2015 (2005)

Uznesenim vlady bol schvaleny dokument Dopravna politika Slovenskej republiky do roku 2015. Do-
pravna politika je koncipovana ako dlhodoby strategicky dokument, ktory tvori zaklad pre vypracova-
nie a implementaciu koncepcii rozvoja jednotlivych druhov dopravy. Je to sibor principov, cielov a pri-
orit v sektore dopravy, ktorymi sa bude riadit stat, Statom vytvorené organy a institdcie, kraje, obce a
poskytovatelia dopravnych sluZieb pri tvorbe legislativy vedice k naplneniu globalneho ciela stanove-
ného v tejto politike. Cielom Dopravnej politiky je vytvorit transparentné podmienky, minimalizovat
rizika v ramci pristupu na dopravny trh a dopravnd infrastruktiru a zabezpecit neustale narastajlce
prepravné potreby spolocnosti v poZadovanom case a kvalite pri si€asnom zniZovani negativnych
Gcinkov dopravy na Zivotné prostredie. Zakladom pre dosiahnutie tychto cielov musi byt zabezpecenie
trvalo udrZatelného rozvoja, ktory zahfina ekonomicky rozvoj, spolocenskdi solidaritu, a ktory je zaro-
ven prijatelny z pohladu Zivotného prostredia.

3. Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individualnou (2008)

Narast individualnej automobilovej dopravy ma nepriaznivy vplyv na Zivotné prostredie a bezpecnost
a spbsobuje kongescie, ktoré zvySuji naklady na dopravu. Naopak, verejna osobna doprava je vy-
hodna z hladiska ekologického, socialneho, regionalneho, priestorového a bezpecnostného. V sdlade
s globalnym cielom Dopravnych politik SR ma dokument v oblasti verejnej dopravy tieto ciele:

@

% zachovat a zvysit podiel verejnej dopravy v celkovom objeme prepravenych osob,

% podporit socialnu inkldziu prepojenim menej rozvinutych regiénov (obci),
< obmedzit narast emisii Skodlivych plynov z dopravy.

Realizacia tychto cielov je zamerana predovSetkym na zlepSenie zakladnych parametrov, ktoré ovplyv-

nujd pouZivatela dopravy pri volbe dopravného prostriedku, ktorymi si ¢asova a priestorova dostup-
nost, pohodlie, kvalita a rozsah doplnkovych sluZieb, ndklady a bezpecnost.

4. Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 (2010)

Stratégia je zakladny dokument, ktory vymedzuje dlhodobé ciele rozvoja dopravy Slovenska. Sektor
dopravy podmieriuje hospodarsky rast a vyznamne prispieva k fungovaniu narodnej ekonomiky. Do-
prava je ovplyviiovana Sirokym spektrom vonkajSich socialnych a ekonomickych faktorov, ako je de-
mografia, Zivotna droven obyvatelstva, Gzemné planovanie, organizacia produkcie, pristup k doprav-
nej infrastruktire a integracia Slovenska do medzinarodného obchodu. Tieto faktory ovplyviuji dopyt
a ponuku dopravnych sluZieb. Stratégia obsahuje analyzu doterajSieho vyvoja, progn6zu dalSieho vy-
voja a slhrn vyziev, ktorym je treba musiet Celit na ceste k dosiahnutiu stanovenych cielov. Tymi st
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zvySenie konkurencieschopnosti slovenského hospodarstva, zabezpecenia socialneho rozvoja spo-
lo¢nosti skrze zabezpecenia kvalitnej, dostupnej a integrovanej dopravnej siete a orientacia na ener-
geticky efektivnu a bezpecni dopravu. Stratégia je v silade s poZiadavkami trvalo udrzatelného roz-
voja. Vo vztahu k mestskej mobilite hovori stratégie o potrebe integracie dopravnej infrastruktdry, in-
teroperabilite a nutnosti zabezpecenia vysokej kvality verejnej osobnej dopravy. Je nutné sa zamerat
predov3etkym vo mestach na zniZenie spotreby pohonnych hmot, respektive zniZenie individualnej
automobilovej dopravy a zvySovanie motivacie k vyuzivaniu mestskej verejnej osobnej dopravy.

5. Koncepcia Gzemného rozvoja Slovenska (KURS) 2001 (2011)

Planovaci a implementacny proces rozvoja dopravy v SR je zaloZeny na KURS. Té rieSi priestorové
usporiadanie a funkéné vyuzivanie Gzemia SR a ustanovuje ramec socialnych, ekonomickych, environ-
mentalnych a kultdrnych poZiadaviek Statu na Gzemny rozvoj, starostlivost o Zivotné prostredie a
tvorbu krajiny Slovenska. Predstavuje celoStatnu Gzemno-planovaciu dokumentaciu s relevantnou
pravnou zavdznostou. Jedna sa o vyjadrenie vizie priestorového usporiadania a funkéného vyuZivania
Gzemia Slovenska v zaujme ulah&ovania rozhodovania v kratkodobom a strednodobom vyhlade. Ulo-
hou celostatnej Gzemno-planovacej dokumentacie je nastavit optimalne priestorové vztahy na celo-
Statnej a medzinarodnej Grovni.

6. Stratégia zvySenia bezpecnosti cestnej premavky v Slovenskej republike pre roky 2011 az
2020 (2011)

Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR s ohladom na to, Ze dopravna nehodovost je
zavaznym spolocenskym problémom, vydala sadu cielov a opatrenti, ktoré majd do roku 2020 zvysit
bezpecnost cestnej dopravy. Stratégia pracuje s principom spolo¢nej zodpovednosti. Bezpecnost je
zodpovednostou vSetkych zainteresovanych subjektov a (i¢astnici dopravy si povinni dodrzZiavat sta-
novené predpisy. Stratégia sa vSak zaobera hlavne p6sobnostou a zodpovednostou institdcii na na-
rodnej, regionalnej a miestnej Grovni. Je potrebné nastavit systém riadenia, definovat vzajomné vazby
a kompetencie a urcit, ktoré organy Statnej spravy maja riadiacu Glohu a koordinacné postavenie. Je
nutné vyrieSit aj otazku financovani celého systému tak, aby bolo moZné zabezpecit ¢Cinnost v dlhodo-
bom horizonte. Miestna a regionalna sprava ma podla stratégie tto zodpovednost:

% Prevziat vedicu dlohu pri koordinacii Gsilia o zvySovanie bezpecnosti cestnej premavky
vSetkych relevantnych organov a zaujmovych skupin v ich administrativnej oblasti,

% Zabezpecit, aby planovanie miestnych zariadeni a obytnych €asti G¢inne zohladfovalo po-
treby spolocnosti v oblasti bezpecnosti,

% Vramci svojich mozZnosti financne alebo organizacne podporovat programy a iniciativy sG-
visiace so zvySovanim (rovne bezpecnosti v regiéne,

% Zabezpecit G¢innd politiku na kontrolu dodrziavania zakonov o konzumacii alkoholu (v

ramci dopravy).
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7. Stratégia pre redukciu PM:o (2013)

Cielom stratégie a prijatych opatrenf je dosiahnut a udrZat takd kvalitu ovzduSia na slovenskom, ktora
nebude ohrozovat Zivotné prostredie a zdravie obyvatelov. Opatrenia st zamerané na redukciu ¢astic
tuhych znecistujicich latok PM1o v ovzdusi. Hlavnym dévodom pre vypracovanie tejto stratégie je pre-
kraCovanie legislativne stanovenych limitnych hodn6t imisii castic MP10o, a to predovSetkym vo mes-
tach. Podla dostupnych analyz sd v si¢asnosti jednym z hlavnych zdrojov znecistenia ovzduSia emisie
z dopravy — zo spalovania pohonnych hmot, z oteru pneumatik, z brzdovych obloZeni, z povrchu ko-
munikacif a znecistenie spdsobené zimnym posypom. Opatrenia smeruji predovSetkym k dékladnej-
Siemu meranie a presadzovanie legislativnych emisnych limitov. S ohladom na mesta potom stratégie
navrhuje opatrenia nizkoemisnych zon, vyssSiu regulaciu dopravy pomocou IDS, pripadne odklon do-
pravy zo znecistenych casti mesta.

8. Narodna stratégia cyklistickej dopravy a cykloturistiky v Slovenskej republike (2013)

Stratégia chce presadit cyklistickd dopravu ako rovnocenny druh dopravy a integrovat ju medzi os-
tatné dopravné maédy. S tym sdvisi aj nutnost zacat vnimat cyklistov ako plnohodnotnych Gc¢astnikov
dopravnej premavky. Realizacia navrhovanych opatreni ma viest k naplneniu vizie zabezpecenim 10-
percentného podielu cyklistickej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace do roku 2020.

Stratégia upozoriuje na nedostatocni pozornost, ktora je na Slovensku cyklodoprave venovana. To je
zjavné uz z faktu, Ze o stave cyklodopravy a jej infraStruktiry neexistuji Ziadne ucelené informacie.
Neexistujd ani technické predpisy, ktoré by zarucovali dostatocni kvalitu projektovanych a realizova-
nych cyklotras (tento stav bol napraveny schvdlenim TPo85 07/2014). Désledkom toho je nedosta-
tocna cyklisticka infrastruktdra v mnohych slovenskych mestach, pripadne chaba kvalita a technické
rieSenie cyklistickych tras, ktoré staZujd ich vyuZzivania. Zo stratégie vyplyva, Ze problémom nie je len
neexistencia cyklistickej infraStruktiry vo slovenskych mestach, ale aj stav cestnej infrastruktiry, na
ktord sa cyklisti odkazani. Tie nem6Zu zarucit cyklistom bezpecnd jazdu z dévodu nekvalitného cest-
ného povrchu a parkujicich vozidiel zasahujicich do tras cyklistov.

9. Partnerska dohoda Slovenskej republiky na roky 2014-2020 (2014)

Partnerska dohoda SR je dokument, ktory ur€uje stratégiu a podmienky Slovenska pre vyuZivanie fon-
dov Eurépskej Gnie efektivnym a Géinnym spdsobom s cielom dosiahnut priorit stratégie Eurépa 2020.
partnerska dohoda sa vztahuje na podporu z Eurépskych &trukturalnych a investiénych fondov. Struk-
turalne fondy a Fond sddrZnosti predstavuji 13, 7 mld. EUR, Eurépsky polnohospodarsky fond pre roz-
voj vidieka 1,55 mld. EUR a Eur6psky namorné a rybné fond 15,8 mil. Eur. Prioritou SR je zameranie in-
vesticii na klGcové odvetvia rastu, ktorymi s dopravné infrastruktira, vyskum, vyvoj a inovacie, pod-
pora malych a strednych podnikov, ochrana Zivotného prostredia, digitalna agenda, energeticka efek-
tivita a obnovitelné zdroje energie.
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Eurépska komisia schvalila na konci roka 2014 Operacny program integrovanej infrastruktiry na roky
2014-2020 a Integrovany regionalny operacny program, obe dokumenty sd podrobnejSie popisané

nizsie.
10. Integrovany regionalny operacny program 2014-2020 (2014)

Programovy dokument IROP ma za Glohu podporovat inteligentny, udrzatelny a inkluzivny rast a do-
siahnutie hospodarskej, socialnej a Gzemnej sldrZnosti. Jeho globalnym cielom je prispiet k zlepSeniu
kvality Zivota a zabezpecit udrZzatelné poskytovanie verejnych sluzieb s dopadom na vyvazeny a udrza-
telny Gzemny rozvoj a hospodarsku, Gzemn( a socialnu sddrZznost regiénov, miest a obci. IROP je na-
stroj k podpore rastu kvality Zivota a dosiahnutie trvalo udrZzatelného rozvoja v silade so stratégiou
Eurépa 2020. IROP ma prispievat pomocou vhodne zvolenych investiciou k vytvaraniu novych foriem
vztahov smerujicich ku konkurencieschopnym funkénym (izemim a ponika podporu vo Styroch odvet-
viach, ktoré maji vplyv na konkurencieschopnost regiénov SR. Prvym z nich je infraStruktdra. Infra-
Struktirne prepojenim centier osidlenia s ich okolim ma pomdct vyvazenejSiemu Gzemnému rozvoju
regionov. Stratégia sa dalej venuje podrobnejSie aj samotnej doprave. Trvalo udrZatelna a bezpecna
doprava ma zabezpecit sidrZznost a dostupnost v regionoch. V ramci miest je potom potrebné zamerat
pozornost na zlepSenie stavu VOD. Mesta musia Celit problémom s narastajdcim podielom individual-
nej automobilovej dopravy. Aktivity v ramci rozvoja ekologicky priaznivych a nizkouhlikovych doprav-
nych systémov a podpory udrZatelnej mestskej mobility prispievajd k nap{iianiu jedného z hlavnych
cielov stratégie Eurdpa 2020: ZnizZit emisie sklenikovych plynov o 20 percent v porovnani s rokom
1990. Stratégia hodnoti zly technicky stav dopravnych prostriedkov a infrastruktdry za najvacsiu prob-
[ém MHD na slovenskom, preto odporica zamerat sa prave na tieto aspekty. IROP chce podporit ob-
menu vozového parku MHD, zaistovanie bezbariérovosti, zavadzanie integrovanych dopravnych systé-
mov, vytvaranie prestupnych uzlov a zachytnych parkovisk. IROP formuluje tri opatrenia tykajlce sa
VOD, zvySovanie efektivity a atraktivity, rozvoj IDS a podpora nizkoemisné mestskej a primestskej
VOD. Mimo VOD sa IROP venuje aj cyklodopravy, ktora sa ma pre svoju ekologicki priaznivost stat rov-
nocennym spdsobom dopravy. Rozvoj mestskej mobility v podobe podpory cyklodopravy prinasa pozi-
tivny efekt nielen pre cyklistov, ale aj pre motoristov a samotna mesta.

11. Operacny program integrovanej infrastruktiry 2014-2020 (2014, revizie 2018)

OPII predstavuje strategicky dokument slovenskych republiky pre Eerpanie fondov EU na obdobie
2014—-2020 v odvetvi dopravy a v oblasti zlepSovania pristupu k informacnym a komunikacnym tech-
nolégiam. Globalnym cielom OPII je podpora trvalo udrZatelnej mobility, hospodarskeho rastu, tvorba
pracovnych miest a zlepSenie podnikatelského prostredia prostrednictvom rozvoja dopravnej infra-
Struktdry, verejnej osobnej dopravy a informacnej spolocnosti. Z operaéného programu je financovana
predovietkym modernizacia dopravy a oblast spristupfiovanie informacnych a komunikacnych techno-
l6gii. V oblasti Zeleznicnej dopravy s( financie smerované k modernizacii, elektrifikacii a vystavbe trati
a zvySovanie bezpecnosti. K (i¢elu zvySenia intermodality je financovana tieZ vystavba prestupnych
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terminalov z Zelezni€nej na cestnl dopravu a vystavba zachytnych parkovisk. Ku zlepSeniu cestnej
siete bude financovana vystavba dialnic, rychlostnych ciest a ciest 1. triedy, dalej budovanie integro-
vanych dopravnych systémov a opatrenia namierené na zvySovanie bezpecnosti. Eurépske zdroje s
urcené aj na modernizaciu a vystavbu mestskej verejnej dopravy, teda na modernizaciu elektrickovych
a trolejbusovych trati, na nakup novych siprav do vozového parku a Gdrzbu existujdcich voznov. Cel-
kové zameranie OP II, jeho Specifické ciele a aktivity boli stanovené tak, aby podporovali napliianie
priorit Stratégie Eur6pa 2020. Vy33ie uvedeny globalny ciel ma priamu sdvislost s jednou z troch za-
kladnych priorit Stratégia Eurépa 2020, ktord je UdrZatelny rast: podpora konkurencieschopnejsej a
ekologickejSej ekonomiky, menej ndrocnej na zdroje.

12. Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktiry SR do roku 2020 (2014)

Strategicky plan stanovuje ciele, priority a opatrenia rozvoja dopravnej infrastruktdry z pohladu v3et-
kych médov dopravy, organizacie prevadzky a zdrojov financovania dopravnych sluZieb. Jedna sa o
zakladny strategicky dokument strednodobého charakteru. Koncepcia rozvoja jednotlivych druhov do-
pravy, harmonogram pripravy a vystavby infrastruktdry, ktoré pripravuje MDVRR SR, budd reSpektovat
obsah tohto dokumentu. Stratégia obsahuje navrhy konkrétnych cielov a projektovych zamerov s od-
poridcanim na zabezpecenie financného pokrytia. Strategicky dokument je priamo prepojeny s Operac-
nym programom Integrované infraStruktdry. OP Il predstavuje jeden z implementacnych nastrojov stra-
tegického planu: v oblasti Zelezni¢nej dopravy napliia OP Il viziu budovania rovnovahy medzi ponukou
a dopytom a zabezpe&enie intermodalnej prepravy, v oblasti cestnej dopravy napliia OP Il viziu budo-
vania modernej, kvalitnej, bezpecnej a efektivnej siete dialnic a rychlostnych ciest. V oblasti vodnej
dopravy je to vizia budovania modernej bezpecnej a integrovanej infrastruktdry.

13. Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy do roku 2020 (2015)

Stratégia popisuje aktualny stav verejnej osobnej a nemotorovej dopravy na Slovensku, jej problémy a
ich priciny. Navrhova cast predklada okrem vizii a cielov tieZ opatrenia, ktoré majd viest k integrova-
nej, dostupnej, spolahlivej a pohodlnej VOD a k udrZatelnej regionalnej a mestskej mobilite. Verejnd
dopravu na Slovensku vyuZiva kazdy rok menej a menej ludi. Analyza sG¢asného stavu ukazuje, Ze
sektor verejnej osobnej dopravy (Zeleznicnej a autobusovej) sice funguje, ale nie je optimalne koordi-
novany. Dal3im dévodom pre zniZovanie atraktivity VOD mdZe byt nedostato€na Zelezni¢na infrastruk-
tdra, nevyhovujdci vozovy park a chybajlce prepojenie Zelezni¢nej a autobusovej dopravy v integrova-
nom systéme. V oblasti nemotorové dopravy chyba samostatné komunikacie pre cyklistov. Vo mes-
tach uspokojivo funguji systémy hromadnej dopravy napriek nedostato¢nému financovaniu. Mesta
vSak nevykonavaji Gpravy, podporujice cyklistick( dopravu a bezpe€n( peSiu dopravu. Operacny pro-
gram integrovanej infraStruktdry je priamo napojeny na tento strategicky dokument. OP Il predstavuje
jeden z implementacnych nastrojov vizii strategického planu:
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% vizie udrZatelnej regionalnej a mestskej mobility s vySSim podielom verejnej osobnej do-
pravy na delbe prepravnej prace,

% vizie dostupnej, spolahlivej a uZivatelsky privetivej verejnej osobnej dopravy,

% viziainfraStruktiry umoznujdcej prevadzku kvalitnej integrovanej verejnej osobnej do-
pravy.

14. Stratégia rozvoja elektromobility v Slovenskej republike a ho vplyv na narodné hospodarstvo
Slovenskej republiky (2015)

Energeticka politika SR v oblasti dopravy navrhuje podporovat vyuZivanie ekologickych pohonnych
hmét vratane elektromobility. ZvySujlca sa intenzita dopravy znasobuje negativne ddsledky prejavu-
jace sa na zdravie obyvatelov a Zivotné prostredie, vytvara tlak na ekonomickd dostupnost dopravy a
energetickld bezpecnost SR. Podiel emisii z dopravy sa neustale zvySuje, ¢im sa prehlbuje jej neudrza-
telnost. Je nevyhnutné hladat alternativu k si¢asnému stavu, ktora bude spfﬁat’ekonomické, ekolo-
gické aj socialne aspekty udrZzatelnosti. Elektromobilita je vnimana ako jedna z moZnych rieSeni. Vyu-
Zivanie elektrickych vozidiel predstavuje vyznamné zniZenie hluku a emisii s pozitivnym dopadom na
zvySovanie kvality Zivota a zniZovani zavislosti Slovenska od dovozu paliv. KlG¢ovym prinosom elek-
trickej mobility bude aj jej pozitivny vplyv na narodné hospodarstvo. Automobilova vyroba sa pomaly
pres(va do rozvojovych krajin, zatial ¢o elektricka mobilita je inovaciou, ktorda ma pozitivny vplyv na
trh prace. Jednym z cielov stratégie je, aby sa Slovensko v ramci EU nachadzalo medzi krajinami stoja-
cimi v Cele tejto inovacie. Stratégia obsahuje 18 opatreni na podporu elektromobility. Medzi klG¢ové
nastroje pre rozvoj elektromobility patri predovSetkym podpora nakupu elektromobilov, podpora bu-
dovania parkovacich miest s moZznostou nabijania, zjednodusenie legislativnych narocnosti budova-
nia nabfjacich stanic a vybudovanie Narodnej siete nabijacich centier.

15. Programové vyhlasenim vlady SR na roky 2016-2020 (2016)

Vyhlasenie obsahuje kapitolu, tykajicu sa dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja. Budovanie do-
pravnej infrastruktdry a je jednou z priorit vlady SR. Dokument definuje zavazky vlady k jednotlivym
modom dopravy. V oblasti cestnej dopravy sa vlada zavazuje udrzZat vysoké tempo pri vystavbe dialnic
a rychlostnych ciest. Vlada bude podporovat aj dalsi rozvoj Zeleznicnej dopravy. Prioritou bude pod-
pora verejnej osobnej dopravy. Cielom je vytvorenie dostatocnej ponuky vliakového spojenia na tra-
sach, ktoré maja potencial byt efektivna. Vlada bude pokracovat v modernizacnym programe v oblasti
Zelezni¢ného vozového parku a podpori proces revitalizacie Zelezni¢nych stanic. Vlada vytvori vhodné
podmienky pre budovanie zachytnych parkovisk tak, aby sa zvysil komfort cestovania a atraktivita vla-
kovej dopravy. Zamerom je ekologizovat dopravu, odlahcit cestnej sieti a zniZit negativne dopady na
obyvatelov Zijlacich v okoli hlavnych tahov. V oblasti vodnej dopravy vlada vyuzije skutocnost, Ze sa
vodna doprava prvykrat dostala medzi priority financované z fondov EU.
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Prioritou vlady bude vytvaranie efektivnejsia spolupraca verejnej autobusovej a Zelezni¢nej dopravy a

synchronizacia jednotlivych spojov (zavadzanie IDS), zabezpecenie stabilného, dostato¢ného a udrza-
telného spdsobu financovani verejnej osobnej dopravy a modernizaciu vozového parku MHD. Vo spo-

lupraci so samospravami ma vlada ambiciu odlahcit vnitromestskym komunikaciam od cielovej a sta-
tickej dopravy. Vlada bude za (icelom zvySenia podielu cyklodopravy podporovat budovanie cyklotras

zo zdrojov EU. Vyzvou je o€akavany rozmach elektromobility, ku ktorému vlada prispeje podporou bu-

dovania potrebnej infrastruktdry.

16. Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 (2016)

Strategicky plan je dokumentom dlhodobého charakteru, ktorého cielom je nastavit efektivny smer
rozvoja dopravného sektora. Dokument analyzuje jednotlivé dopravné médy aj ich spolocné problémy
obmedzujice fungovania multimodality v osobné aj ndkladné doprave. Jeden zo zakladnych problé-
mov dopravného sektora na slovenskom je dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby prepravnej prace v pro-
spech cestnej, a to predovSetkym individualne dopravy. Nelmerny narast individualnej automobilovej
dopravy predstavuje zataz pre cestnd infraStruktdru i Zivotné prostredie. Nezanedbatelnym negativ-
nym efektom pretaZenych ciest s ¢asové straty plynice z kongescii, Co ma nepriamy vplyv na ekono-
mick( aktivitu obyvatelstva.

17. Narodny politicky ramec pre rozvoj trhu s alternativnymi palivom (2016)

Dokument ma za ciel prostrednictvom vlastnych opatreni podporit rozvoj trhu s alternativnymi pali-
vami v sektore dopravy a rozvoj prislusnej infrastruktdry. Pre planovanie udrZatelnej mestskej mobility
s ddlezité body, tykajlce sa zavadzania infraStruktiry pre alternativne paliva vo verejnej doprave,
strategické umiestiiovanie verejne pristupnych nabfjacich stanic s alternativnymi palivami na sieti
TEN-T, zavadzanie nizkoemisnych zén a zvySovanie informovanosti o umiestnenti, type a vybavenie
dobijacich a plniacich stanic.

18. Akény plan pre elektromobilitu v Slovenskej republike (2018)

Akény plan nadvazuje na dokument Stratégia rozvoja elektromobility v Slovenskej republike a reaguje
na vzrastajlci trend presunu k alternativnym a udrZatelnym zdrojom energie a rast(ici zaujem o elek-
tromobilitu. Cielom zvy3Seného zastlpenia elektrickych vozidiel v systéme dopravy je prechod na niz-
koemisné a bezemisné formy dopravy, €o je v stlade so stratégiou Eurdpskej komisie. Doprava je v
scasnosti zodpovedna za Stvrtinu emisii sklenikovych plynov a je dominantnym znecistovatelom
hlavne vo mestach. Samotna cestna doprava, v ktorej sa elektromobilita ma presadit najviac, je zod-
povedna za 70 percent emisii sklenikovych plynov v sektore dopravy.

19. Stratégia environmentalnej politiky Slovenskej republiky do roku 2030 (2019)
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Stratégia environmentalnej politiky je aktualizaciou pdvodnej stratégie z roku 1993 a vznikla na za-
klade expertnych analyz globalnych zmien klimy s prispenim participacie verejnosti. Stratégia obsa-
huje ciele, opatrenia a navrhy na zmeny politik tykajlcich sa stavu Zivotného prostredia. Dokument sa
ingpiruje politikou EU v oblasti Zivotného prostredia a vyty&uje tri prioritné oblasti zaujmu, a to:

< prirodny kapital,
% hospodarstvo efektivne vyuZzivajlce zdroje,
X ludské zdravie a blahobyt.

20. Stratégia ochrany ovzdusia do 2030 (2020)

Ministerstvo Zivotného prostredia pripravuje stratégiu ochrany ovzdusia, ktorda ma zahfnat dva doku-
menty: Narodny program zniZovania emisii a stratégie na zlepSenie kvality ovzduSia. Narodny program
zniZzovania emisii bude riesit opatrenia na zniZovanie emisii tak, aby sa splnili zavazky zniZovania
emisii stanovené smernicou (EJ) 2016/2284 na rok 2030. Cielom druhého dokumentu je pripravit uce-
lend koncepciu riadenia kvality ovzdusia a dosiahnut na celom izemi dobrej kvality ovzdusia, tj. aby
boli dodrZané limitné a cielové hodnoty pre zdravie [udi a ekosystémov a aby sa predovsetkym vo
mestach dodrZiavali limitné hodnoty pre castice PM.,s.

21. Nizkouhlikova stratégia do roku 2030 s vyhladom do roku 2050

NUS v oblasti dopravy predstavuje v oblasti dopravy skupinu opatreni (NEUTRAL), ktorych implementa-
cia je na zaklade vystupov narodného modelu nutna pre dosiahnutie uhlikovej neutrality v oblasti do-

pravy.

Zvysit atraktivitu a komfort verejnej hromadnej dopravy na vSetkych drovniach:

7
°

umoznit prichod sikromnych vlakovych dopravcov na celoStatne trate;

7
°

obnovenie vozového parku viakového dopravcu;

*

% podpora rozvoja drahovej verejnej osobnej dopravy (elektricky a trolejbusy), podpora rozvoja
autobusovej verejnej osobnej dopravy s pohonom vyuZivajlicim alternativne paliva a podpora
rozvoja pravidelnej verejnej osobnej lodnej dopravy s pohonom vyuZivajlcim alternativne
paliva;

7
°

postupné obmedzenie obstaravania dopravnych prostriedkov z verejnych zdrojov, ktoré vyu-
Zivajl fosilne paliva s vysokymi emisiami sklenikovych plynov;

3

%

zoslladenie grafikonov celoStatnych a lokalnych liniek verejnej osobnej dopravy;

X3

S

rozSirenie Integrovaného dopravného systému (IDS) aj do inych krajov;

X3

%

zavadzat a podporovat flexibilné dopravné systémy vo verejnej osobnej doprave (autobus na
dopyt alebo s flexibilnou trasou) najma v oblastiach s nizkou hustotou obyvatelstva;

.0

budovanie zachytnych parkovisk;

L)

X3

%

carpooling;
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zaviest finanéné a podporné opatrenia, ktoré dosiahnu, aby verejna doprava bola pre verej-
nost aj financne zaujimavejSia ako individualna automobilova doprava.

Plne elektrifikovat Zeleznicnd siet a zatraktivnit nakladnd Zelezni¢ni dopravu (vratane zvysSe-
nia jej kapacity) na prepravu tovaru.

Podporovat rozvoj kombinovanej dopravy, dobudovanie terminalov intermodalnej dopravy a
presmerovat tranzitnd dopravu a dopravu nad urcity pocet kilometrov povinne na Zeleznicni
alebo vodni dopravu a vyuZivat na ich pohon prioritne alternativne paliva.

Znizit uhlikovid stopu mestskej verejnej dopravy dostupnymi technolégiami (elektrifikacia,
bioCNG, kvapalné biopaliva, vodik).

Podpora cyklistickej dopravy formou dotacii na vznik novej cyklistickej infrastruktdry a cyklot-
rasy dopredu planovat a podporovat v cestnej mestskej infrastruktire ako jeden z pilierov
osobnej dopravy v mestach.

Zavadzanie zdielania bicyklov (bikesharing) v mestach a obciach a ich integracia do systému
verejnej osobnej dopravy.

Edukacia v prospech ekologickej dopravy a podpora kampani zameranych na udrZatelnd mo-
bilitu (Do prace na bicykli, Do skoly na bicykli, Na bicykli do obchodu, Eurépsky tyZden mobi-
lity).

Vytvaranie bezpecnych stojisk pre bicykle pri verejnych budovach.

Komfortna preprava bicyklov ale tieZ cestujlicich s obmedzenym pohybom v prostriedkoch
verejnej dopravy.

Odstranenie prekdZok vo verejnom priestore ako nastroj podpory pesej dopravy.

Podpora inStitucionalneho zazemia pre udrzatelnd mobilitu v ramci samosprav.

Zaviest do danovej politiky opatrenia zamerané na zniZovanie emisii v doprave v silade s pri-
pravovanou reviziou smernice Rady 2003/96/ES37 a v stlade s odpord¢aniami OECD38 a
Progres reportu z plnenia odporicani OECD,39 ak tieto nebud( v rozpore so smernicou Rady
2003/96/ES, pricom tieto opatrenia budl zohladfovat cenovid konkurencieschopnost a elas-
ticitu spotreby.

Prehodnotit systém spotrebnej dane z energetickych produktov v doprave tak, aby boli zda-
nované produkty na zaklade ich negativheho dopadu na Zivotné prostredie a si¢asne v3ak
umoznit, aby sa v plnej miere aplikovali moZnosti smernice 2003/96 ES.

Zmenit registracné poplatky za osobné auta tak aby zohladfovali CO2 emisie, alebo Euro
emisné normy, alebo ich kombinaciu, alebo dalSie faktory zohladfujice environmentalne
kritéria pri vypocte poplatkov. Mytne poplatky bud( v sebe zahfiiat environmentalny element
aj priosobnej doprave a zanalyzuji sa dalSie moZnosti vyuZitia ekonomickych nastrojov v
sllade s principom znecistovatel plati.

Podpora regulacii individualnej automobilovej dopravy a to najma formou parkovacej politiky
(spoplatnenie parkovania, zakaz parkovania na chodnikoch) prostrednictvom Standardizacie
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parkovacej politiky v rdmci celého (zemia SR a s reSpektovanim technickych noriem upravu-
jacich vystavbu parkovacich stojisk STN 73 6110 /Z1/01.

7
°

Zavadzanie nizkoemisnych z6n v obciach, vratane spoplatnenia vstupu do tychto zén a upo-
kojovanie dopravy v sidlach (zavadzanie funkénych zén 30 a cyklistickych ulic vratane do-
pravno-technickych zariadeni).

7
°

Zvysovat vyuzivanie alternativnych paliv, dbat vSak na to, aby nedochadzalo k narastu im-
portu plodin s vysokym rizikom nepriamych zmien vo vyuZivani pody (ILUC).

7
X4

-,

Pri prijimani opatreni na podporu jednotlivych paliv s cielom dosiahnut nizkoemisné rieSenia
v doprave zohladnovat emisie sklenikovych plynov z celého Zivotného cyklu paliva.

7
X4

-,

V ramci zvySenej podpory rozvoja aut na alternativny pohon treba rychlejSie budovat infra-
Struktdru pre alternativne paliva a zrekonStruovat cestn( siet za Gi€elom zniZenia spotreby
paliv.

3

%

Nastavenie finanénych podpornych mechanizmov z EU a SR tak, aby sa prostrednictvom nich
dalo financovat €o najviac dekarbonizacnych opatreni v sektore dopravy, vratane zniZenia
administrativnej zataZe pri podavani projektov.

% Odstranit legislativne zabrany vyuzivania podzemnych parkovisk pre vozidla na CNG, LPG,
vodik (poZiarny zakon, novela stavebného zakona a pod.).

X3

2

Pripravit a dosledne implementovat revidovan( smernicu 2009/33 o podpore ekologickych a
energeticky Gspornych vozidiel cestnej dopravy.

X3

<

Podporovat uplatiovanie zeleného verejného obstaravania.

.0

ZniZovanie emisii z leteckej dopravy.

L)

% Privodnej doprave podporit budovanie infrastruktiry umoZiujdcej prevadzku plavidiel vn(t-
rozemskej vodnej dopravy na alternativny pohon a podporit dopravcov/ prevadzkovatelov
plavidiel vnatrozemskej vodnej dopravy pri remotorizacii ich plavidiel s pohonom na alterna-
tivne paliva.

% RozSirovat povedomie ako ekologickejsie viest motorové vozidla, (tzv. ekodriving).

% Vyvolat diskusiu o Gplnej zmene koncept mobility, kde by sa skiimali moZnosti ako obmedzit
dochadzanie ludi do 3kdl, prace a zvysit podporu prace z domu.

% Potreba vzdelavania, zvySovania informovanosti a povedomia pre Sirok( verejnost o potrebe
dodatoénych opatreni v tomto sektore.

% Vramci aktualizacie tejto stratégie zvazit zavedenie redukéného ciela pre cely sektor dopravy

(¢i uZ na rok 2030, alebo neskar).

Ministerstvo Zivotného prostredia zacina pracu na priprave stratégie, ktora bude obsahovat G¢inné a
efektivne opatrenia v oblasti priemyslu, energetiky, dopravy, polnohospodarstva, lesnictva a odpado-
vého hospodarstva. Stratégia vychadza z Nizkouhlikovej Stadie, ktora vznikla za podpory Svetovej
banky. Sicasfou Stddie s aj modely dopadov jednotlivych opatreni.
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Krajska droven

Krajské strategické dokumenty sa do velkej miery zhoduji vo svojich analytickych ¢astiach, ¢o nazna-
cuje zhodu v nahlade na situaciu v kraji.

PUM Trencin vznika paralelne s PUM Trencianskeho samospravneho kraja s Gsilim o zachovanie integ-
racie analyz a zaverov.

1. Akény plan udrZatelného energetického rozvoja TSK na roky 2013-2020 (2015)

AkEny plan reaguje na vyznamné environmentalne problémy a venuje sa dvanastimi tematickym od-
vetvim, vratane dopravy. Uzemim TSK prechadzaji najddleZitejSie tahy Slovenska a dialni¢ny aj Zelez-
nicny koridor siete TEN-T. Regionalne cesty sd vyuZivané okrem individualneho automobilizmu tiez
verejnou a nakladnou dopravou a cyklistami. Chybajlce prepojenie centier osidlenia a ich funkéného
Gzemia zaistuji cesty Il. a lll. triedy. Zakladnym problémom tychto ciest je ich zIly stavebno—technicky
stav, ktory ma vplyv na zhorSenie dostupnosti regiénov, na bezpecnost a plynulost dopravy. Intenzita
nakladnej dopravy na tychto cestach vzrastla aj po zavedeni mytneho systému na dialniciach a rych-
lostnych cestach.

Doprava a urbanizmus ovplyviuja kvalitu ovzduSia skrz produkciu znecistujdcich a Skodlivych latok
ako su oxidy siry, dusika, oxid uholnaty, uhlovodiky, organické latky a prachové Castice. Cestna do-
prava je najvyznamnejSim zdrojom emisii CO v TSK. Doprava spdsobuje aj hluk, ktory je klasifikovany
ako neziaduci, rusivy, neprijemny a znecistujlce Zivotné prostredie. V Trencianskom kraji je hlukové
zataZenie vyrazne koncentrované pozdiZ hlavnej dopravnej tepny, ktora nesie vetky druhy najvy-
znamnejSich zdrojov hluku. Intenzita hlukova zataze sa koncentruje v mestskom prostredi s mnoz-
stvom odrazovych pldch, ktoré zvysuja akusticky energiu hluku.

2. Program hospodarskeho a socialneho rozvoja na obdobie 2013-2023 (2015)

PHSR je Gicelovo zamerany na ciele a priority rozvoja TSK podla narodnej Stratégie regionalneho roz-
voja a na jednotlivé operacné programy. Stcastou programu je pochopitelne aj zhodnotenie dopravy.
Trenciansky kraj disponuje velmi dobre rozvinutym systémom cestnej a Zeleznicnej dopravy, ale chyba
mu napojenie na medzinarodnd leteck( a vodnu siet. Napriek dobre rozvinuté cestnej sieti je v kraji
problém zabezpecit dostatocné prepojenie centier s ich funkénym Gzemim.

TSK dosiahlo narastu motorizacie vo skimanom obdobi medzi rokmi 2009 a 2014 o0 15 percent. Kom-
plementarne od roku 2008 mdzZeme sledovat pokles podielu prepravenych osdb verejnou dopravou.
To sa deje aj napriek skvalitnenie sluZieb v oblasti verejnej dopravy (obnova vozového parku, zavede-
nie Wi—Fi apod.). V sticasnosti zaznamenava TSK pokles prepravenych oséb VOD o 28,78 percent
oproti roku 2008. PHSR konStatuje, Ze cyklisticka doprava je v kraji velmi zanedbana a Ziadna obec tu
nema rozvinutd cyklistick( infraStruktdru. To ma za nasledok ¢asté dopravné nehody. Trenciansky kraj
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sa vSak snaZi situaciu postupne zlepSovat smerom k bezpecnejSej, ekologickejSej a udrZatelnej do-
prave.

3. Stratégia rozvoja vidieka TSK 2013-2020 (2015)

Stratégia rozvoja vidieka sa venuje téme dopravy len vo svojej analytickej ¢asti, kde dochadza ku
zhodnoteniu stavu dopravy a dopravnej infrastruktdry a prinaSa podobné zistenia ako PHSR. Cielom
stratégie je navrhn(t viziu smerovania vidieka a odstranenie diskriminacnych disparit, ktoré mézu byt
spdsobené aj dopravnou nedostupnostou. Dokument upozoriiuje na to, Ze ku zvySeniu kvality posky-
tovanych sluZieb v oblasti verejnej osobnej dopravy by prispelo zavedenie integrovaného dopravného
systému. V roku 2015 bolo podpisané memorandum o vzajomnej spolupraci a podpore Tren¢ianskeho
samospravneho kraja a Zilinského samospravneho kraja v oblasti VOD za G¢elom jej skvalitnenie, ze-
fektivnenie a lepSieho vyuZitia financnych prostriedkov. Integrovany dopravny systém by mal teda v
budicnosti zavaddzany po vzdjomnej dohode TSK a ZSK.

4. Regionalna integrovana izemna stratégia (RIUS) (2016)

Stratégia pojednava o Gzemi celého kraja, ale aj konkrétne o funkénom Gzemi mesta Trencin v oblasti
dopravy, socialnej pomoci, zdravotnictva, Skolstva, kultdrno—kreativneho priemyslu, Zivotného pro-
stredia a [udskych zdrojov.

Stratégia hodnoti stav jednotlivych druhov dopravy v meste. V oblasti VOD upozoriiuje dokument na
postupny pokles poctu cestujicich verejnou dopravou, ktory ma za nasledok zvySujlce sa mnoZstvo
financnych prostriedkov, ktoré musia TSK vyclenit zo svojho rozpoctu na vykrytie strat. RieSenim situa-
cie by mohlo byt zvySenie dostupnosti a atraktivity VOD. K zabezpeceniu kvalitnej verejnej dopravy je
nutné strategické planovanie a existencia planov udrZatelnej mestskej mobility.

Pomer poctu 0sdb prepravenych individualnou automobilovou dopravou k poctu os6b prepravenych
hromadnou dopravou je v Trencine cca 1,5. Z toho vyplyva, Ze postupny narast automobilovej dopravy
v centre mesta dosahuje kritické hodnoty, a preto je nutné venovat zvySend pozornost zefektiviiovaniu
VOD a cyklistickej dopravy. Stav cyklodopravy je v mestskej funkénej oblasti Trencina tieZ nevyhovu-
jaci. Neexistuje siet, ktora by spajala body zaujmu volnocasovych aktivit a inych cielov dopravy s hlav-
nou infrastruktdrou Vazskej cyklomagistraly. Z vysledkov vySetrovania v roku 2015 vyplyva, Ze iba 10
percent obyvatelov pouZiva bicykel ako dopravny prostriedok, pritom az 33 percent obyvatelov by ho
rado vyuZivalo pre pohyb po meste, ale nepovazuji ho za bezpecny dopravny prostriedok.

Staticka doprava je v Trencine charakterizovana nedostatkom parkovacich miest v centre mesta aj
inych mestskych ¢astiach s hustou bytovi zastavbou. Staticka doprava v siicasnosti neprispieva k
podpore rozvoja hromadnych foriem dopravy v centre, pretoZe Trencin neprevadzkuje parkoviska typu
P+R, B+R, Kiss-and-Ride. V pripade parkovisko u nakupnych centier, ktoré by tdto Glohu mohli plnit, je
problémom nedostatocna frekvencia a trasovanie prilahlych liniek MHD.
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5. Stratégia zahinajica potencial Trencianskeho samospravneho kraja pre rozvoj cyklistickej
infrastruktiry (2016)

Zo stratégie vyplyva, Ze v pripade cykloinfraStruktiry je potreba postupovat koncepcne a systémovo.
TSK méa dobré podmienky a predpoklady pre rozvoj cyklodopravy i cykloturistiky. Je tu ale aj mnoZstvo
prekazok, s ktorymi je potrebné sa vysporiadat. Stratégia sa snazi podporit buddci rozvoj cyklodo-
pravy v rokoch 2016-2030.

VacsSina aktivit, za ktorymi ludia cestujd, ako je praca, vzdelanie, kultdra, alebo zdravotnej starostli-
vosti, sa odohrava v blizkosti bydliska. Z toho vyplyva, Ze [udia sa najcastejSie premiestiiuji na kratku
vzdialenost do 7 km. Asi polovica jazd uskuto¢nenych osobnym autom je krat3ia ako 7,5 km, co je
vzdialenost, ktora sa da prekonat aj na bicykli. Hlavne v mestach preto bicykel predstavuje realnu al-
ternativu k IAD. Pre zvySenie atraktivity cyklistickej dopravy je ale nutné vybudovat systém bezpecnych
cyklotras a doplnkovej infrastruktdry. Len tak bude mozZné zaclenit cyklistickd dopravu do dopravného
systému ako plnohodnotny spdsob mobility a zmenit postoj ludi k tomuto dopravnému médu. Pri bu-
dovani cyklistickej infraStruktdry je v obciach je potrebné dodrZiavat niekolko hlavnych principov: Bez-
pecnost, Spojitost, Priamost spojenia, Dostupnost, Komfort a Atraktivitu.

Mestska droven

Na mestskej Grovni existuje len niekolko malo strategickych dokumentov, o to si ale pre tvorbu PUM
Trencin zasadnejSie, pretoZe podavajl Gplne konkrétne a schvalené vizie a ciele mesta pre buddci roz-
VOj.

1. Aktualizacia generelu cyklistickej dopravy v Trenéine (2015)

Aktualizovany Generel vychadza z generelu cyklistickej dopravy mesta Tren¢in z roku 2009. Dokument
doplia podklady pre Gspe3nd realizaciu cyklistickych opatreni vo vjhladovom obdobi. Cela siet cyklis-
tickych komunikacif je koncipovana tak, aby vytvarala uceleny systém. Je nutné navrhovat konkrétne
cyklisticka opatrenia, ktoré budi v silade nielen s pripravovanym Gzemnym planom mesta, platnym
generelom dopravy Ci rozpracovanymi stavebnymi zamermi alebo koncepciou parkovania, ale najma s
potrebami a zaujmami samotnych uZivatelov cyklistickej infraStruktdry — cyklistov.

2. Program hospodarskeho rozvoja a socialneho rozvoja mesta Tren€in na roky 2016-2022 s vy-
hladom do roku 2040 (2016)

PHSR predstavuje zakladny strategicky dokument na podporu regionalneho rozvoja. Jeho vypracova-
nim Trencin deklaruje zaujem o udrZatelny rozvoj Gzemia s dérazom na kvalitu Zivota a atraktivitu Gze-
mia a o koordinacii s relevantnymi klG€ovymi aktérmi v Gzemi. Dokument vznikol za velkého prispenia
laickej i odbornej verejnosti — bol tvoreny a pripomienkovany v ramci kampane Tren¢in Si Ty, ktory tr-
val tri roky.
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3. ﬂzemny plan mesta Trencin (2012, aktualizacia 2018)

Hlavnym cielom spracovania UPN je vytvorenie koncep&ného navrhu celkového rozvoja prostredia,
ktory bude slazit ako podklad pre komplexné rozhodovanie o konkrétnej vystavbe na Gzemi mesta.
Cielom navrhovanych zmien je premietnut do Gzemného planu aktualne rozvojové zamery na Gzemi
mesta, doplnit regulativy umiestiiovania reklamnych zariadeni a adaptacné mechanizmy mesta na
zmeny klimy. To znamena ochranu Gzemia pred nevhodnymi zasahmi a aktualizaciu siete cyklotras a
komunikacnej siete na zaklade aktualnych potrieb mesta. Zmyslom celého planu by malo byt dosiah-
nut ¢o najoriginalnejSieho Gzemnoplanovacich a dopravného usporiadania Gzemia vyplyvajice zo
Specifickej morfolégie mesta a vytvorenie podmienok pre zachovanie a rozvijanie identity mesta. Novy
Gzemny plan ma okrem iného aj odporucit rieSenie funkéne—priestorového usporiadania Gzemia, ktoré
nebude poSkodzovat zaujmy ochrany prirody a krajiny, a ktoré bude v maximalnej miere vyuZivat kra-
jina ekologicky potencial Gzemia. Plan ma ambiciu zabezpecit trvalo udrzatelny rozvoj a ekologicki
stabilitu krajiny a biodiverzitu. PredovSetkym v oblasti dopravy je potreba podporovat hromadnd do-
pravu osdb a ekologicky vhodni prepravu nakladu a sic¢asne zvySovat kvalitu dopravnych spojeniv
smere medzinarodnych i celostatnych urbanizacnych osi. Mesto Tren¢in musi byt funkéne napojené
na svoje zaujmové Gzemie, vyuzivat svoj rekreacny potencial a dbat zasad udrZatelného rozvoja.
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A.2Vizia udrzatelnej mestskej mobility

Tato kapitola predstavuje sicasné vseobecné aj konkrétne vizie udrZatelnej dopravy na eurépskej, na-
rodnej, krajskej a miestnej Grovni. Tvorba vizie je neoddelitelnou stdcastou kazdého planu udrzatelnej
mobility. Vizia a na ne nadvazujdce ciele mdZu plnit svoju dlohu len ak sd Siroko prijimané sta-
keholdermi a obCanmi, preto je zasadné vytvarat vizie spolocne na zaklade participacie. Zaroven ale
PUM usiluje o integraciu s dalSimi dlhodobymi stratégiami mesta a vy3Sich Gzemnych celkov. Schva-
lené nadradenych dokumentov vizie ramujd pole, v ramci ktorého sa bude formovat vizia udrzatelnej
mestskej mobility Trencina.

Europska droven

1. Lipska charta o trvalo udrZatelnych eurépskych mestach (2007)

Lipska charta nedefinuje vizie explicitne, ale ich obsah najdeme v odporicaniach, ktora popisuji po-
dobu fungujiceho mesta buddcnosti. UdrZatelné eurépske mesto ma tieto atribdty:

%  konsenzus medzi Statom, regiénmi, obéanmi a hospodarskymi aktérmi,
s zvySenie efektivity nedostatkovych verejnych prostriedkov zdielanim znalosti a financnych
zdrojov,

’0

zvySenie aktivnej role obcanov,

*,

0’0

zvySenie istoty investicii,

X3

8

rovné partnerstvo medzi mestami a vidieckymi oblastami, respektive mensimi mestami a
velkomestami,
mesta tesnejSie prepojené v sieti na eur6pskej Grovni,

0:0
< socialne sidrzné mesta.

2. Stratégia Eurépa 2020 (2010)

Stratégia Eur6pa 2020 sice tieZ nepracuje s pojmom vizie vo vztahu k mestskej mobilite, vo vieobec-
nej podobe vSak nacrtava smerovanie v ramci jednej z troch priorit — v udrZatelnom raste. Predstavuje
buddcu Eurépu ako priestor udrZatelnej a konkurencieschopnej ekonomiky menej naro¢né na zdroje,
vyuZivajlce vedlceho postavenia Eur6py v sltaZi o vyvoj novych postupov a technolégii, a to vratane
ekologickych technolégii. Sicastou tohto obrazu je aj inteligentny, modernizovana a plne prepojena
dopravna a energeticka infraStruktdra, ktora popri ekonomickych prinosov a pozitivneho vplyvu na Zi-
votné prostredie podpori tieZ hospodarsku, socialnu a Gzemn( sddrZznost.

3. Biela kniha o doprave (2011)

V Bielej knihe si stanovené Styri zakladné vizie konkurencieschopného a udrzatelného dopravného
systému:

% zniZenie emisii 0 60 percent v kontexte rasticej dopravy a podpory mobility,
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% Gcinna hlavna siet pre multimodalnu medzimestsk( dopravu a prepravu,

«  globalne rovnocenné podmienky pre dopravu na dlhé vzdialenosti a medzikontinentalne
prepravu nakladu,

% Cista mestska doprava a dochadzanie.

4. Uzemna agenda Eurépskej Unie 2020 (2011)

Uzemna agenda Eurépskej tnie svoje vizie formuluje najméa vo vztahu k hospodarskej, socialnej a
Gzemnej sdrZnosti. Ta je klGcom k:

< vyvazenému, efektivnemu a udrZzatelnému Gzemnému rozvoju,

% rovnym prileZitostiam pre ob¢anov a podniky,

R/

% plnému vyuzZitiu Gzemného potencialu.

V sdvislosti so stdrZznostou (prepojovanim) zdéraziiuje Agenda vyznam jedinecnosti (osobitosti) miest
a regiénov, pretoZe rozmanitost Gzemnych celkov predstavuje potencial pre rozvoj. LepSie vyuZivanie
Gzemia mdZe pozitivne prispiet k rozvoju ekonomiky, spravodlivému pristupu k sluzbam vseobecného
zaujmu, infraStruktdre a k verejnym statkom a k uvazlivému riadenie prirodnych a kultirnych zdrojov.

5. Balicek mestskej mobility (2013)

Balicek nema svoju viziu, zato apeluje na Staty a mesta, aby si definovali vlastné viziu a pretvarali ju v
realitu. Dokument uvadza dlhodobd viziu ako jeden zo zakladnych principov planu udrzatelnej mest-
skej mobility. Vizia by vSak mala byt dobre prepojena s jasnym planom implementacie. Plan by mal
predloZit dlhodobd stratégiu pre rozvoj mestské oblasti, ale aj stratégiu budlceho rozvoja infrastruk-
tdry a sluZieb v oblasti dopravy a mobility, respektive nadvdzovat na uz existujice stratégie. Popri dl-
hodobej stratégie by mal byt stanoveny plan pre realizacie v kratkodobom horizonte.

Statna drovei

1. Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 (2010)

Vizia stratégie je definovana vo Styroch zakladnych oblastiach. Je to dosiahnutie kvalitnej, dostupnej a
integrovanej dopravnej infrastruktdry, ktora podpori socialnu inkldziu prepojenim menej rozvinutych
regidnov vyuzitie geografického potencialu SR ako tranzitnej krajiny. Vizia zahffia konkuren-
cieschopné dopravné sluzby, ktora podpori ekonomicky rast a zabezpeci potreby vsetkych uZivatelov
a prevadzkovatelov. Dal3ie aspekt vizie sa vztahuje k uZivatelsky privetivé doprave, kde pouZivatel
bude v centre zaujmu a zo strany dopravcov mu bude zaru¢enda ochrana jeho prav. Nakoniec sa vizia
vztahuje k ekologicky a energeticky efektivne a bezpecné doprave, ktora bude chranit Zivotné prostre-
die, bude energeticky efektivne s minimalnymi emisiami Skodlivych plynov a zaisti bezpecnost a zni-

Zenie dopravnych nehdd.

2. Koncepcia Gdzemného rozvoja Slovenska (KURS) 2001 (2011)
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Vizia KURS je v siilade a plne kompatibilna s eurdpskymi priestorovymi koncepciami a z priestorového
hladiska plne reSpektuje principy Gzemnej sdrznosti. Zmyslom KURS je ¢o najviac prispiet k rozvoju
hospodarskej a socialnej oblasti spolocnosti v silade s poZiadavkami trvalo udrzatelného rozvoja,
podporovat rozvoj a vyuZitie existujlcich regionalnych Specifik a viest k zniZovaniu existujdcich roz-
dielov medzi jednotlivymi regionmi. Ekonomicka a socialna sidrZnost, zniZovanie nerovnomerného
vyvoja medzi regionmi a zvySenie spoluprace na eurdpskej drovni tvoria hlavnd viziu Koncepcie.

3. Stratégia zvySenia bezpecnosti cestnej premavky v Slovenskej republike pre roky 2011 aZ
2020 (2011)

Zakladny atribdt, z ktorého vizia vychadza, je tvrdenie, Ze Clovek, jeho Zivot a zdravie s mierou vSet-
kych hodndt. Z tohto predpokladu je odvodena potreba zabezpecit systém cestnej dopravy, ktory ne-
bude Skodliva, ba naopak bude rychla, spolahliva, bezpecna a ekologicka. To znamena, Ze je po-
trebné usilovat o udrZatelny rozvoj cestnej dopravy a integralnym spésobom pristupovat ku vsetkym
jej prvkom. Cesty i vozidla musi byt navrhnuta tak, aby zohladfiovala schopnosti i obmedzenia ¢lo-
veka. U¢astnici dopravného prevadzky musia byt spravne informovani a vy3kolenf. Stratégia stanovuje
viziu aj ciele v stlade s pristupom EU k tejto problematike. Pozitivna skisenost z jednotného ciela EU
medzi rokmi 2002 aZ 2010 viedla ku stanovenie strategického zameru v podobe zniZenia poctu usmr-
tenych osob v dosledku dopravnych nehdd o polovicu do roku 2020 v porovnani s referenénym rokom

2010.
4. Narodna stratégia cyklistickej dopravy a cykloturistiky v Slovenskej republike (2013)

Narodna stratégia operuje s cykloviziou: Cyklisticka doprava je uznana ako rovnocenny druh dopravy a
je integrovana medzi ostatné druhy dopravy. Cyklisti s vnimani ako plnohodnotni (¢astnici cestnej
premavky. StGcastou vizie je aj posilnenie cykloturistiky ako ddleZitého segmentu cestovného ruchu s
velkym potencialom hlavne vo vidieckych oblastiach. Vizia zahffia zrovnopravnenie cyklistickej do-
pravy s ostatnymi druhmi dopravy tak, aby sa stala plnohodnotnou sicastou dopravnych systémov
mestskej a regionalnej dopravy. V siilade so zakladnou viziou Cyklostrategie a v snahe pribliZit sa eu-
ropskym krajinam je potrebné dosiahnut do roku 2020 zvySenie podielu cyklistickej dopravy v ramci
celkovej delby dopravnej prace na 10 percent.

5. Integrovany regionalny operaény program 2014-2020 (2014)

IROP nepriamo definuje dve vizie. Prva z nich je vizia udrZatelnej a bezpeénej dopravy zaistujlce si-
drznost a dostupnostv regiénoch. Efektivneho prepojenia mestskych a vidieckych oblastné nie je
mozné dosiahnut bez komunikacnej prepojenosti a dostupnosti. LepSie prepojenie je podmienené
zdokonalenim priestorovej sidrZznosti na subregionalnej a miestnej Grovni, ktord musi byt zabezpe-
cena efektivnou verejnou a sikromnou dopravnou sietou. V procese integrovaného planovania pred-
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stavuje miestny plan udrzatelnej mobility hlavny nastroj, ktory mdZe zarucit vyvazeny a udrzatelny roz-
voj a to, Ze zasahy na cestach Il. a lll. triedy nebud( motivovat narast individualnej automobilovej do-

pravy.

Dalia vizia sa tyka priamo mestskej a primestskej mobility a reaguje na fakt, Ze podiel verejnej osob-
nej dopravy stale klesa a podiel individualnej automobilovej dopravy sa naopak zvySuje. Mestska do-
prava by mala byt do roku 2020 udrZatelna vdaka rozvoju verejnej osobnej dopravy a nemotorovej,

obzvlast cyklistickej dopravy.
6. Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktiry SR do roku 2020 (2014)

Strategicky plan nastavuje svoje vizie v nadvdznosti na dopravn( politiku Slovenskej republiky, a pre-
dovsetkym s ohladom na jej globalny ciel Zabezpecenie trvalo udrZatelnej mobility. Vizia je formulo-
vana v Styroch bodoch a méa zabezpecit:

R/

X kvalitn(, dostupnd a integrovan( dopravn( infrastruktiru, ktord podpori socialnu inkldziu
prepojenim menej rozvinutych regionov k nadradenej infrastruktire a zabezpeci medzina-
rodnl konkurencieschopnost SR s vyuzitim geografického potencialu tranzitnej krajiny,

% konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia ekonomicky rast, zabezpecia po-
treby pre v3etkych uZivatelov a prevadzkovatelov dopravy pri optimalizacii vyuzitia do-
pravnej siete a zabezpecenie rovnovazneho rozvoja jednotlivych dopravnych sluzieb a
urychlenie procesu integracie jednotlivych dopravnych médov nielen z narodného, ale aj
eurépskeho hladiska,

< uZivatelsky prijatelnd dopravu, kde cestujici bude v centre zaujmu a zo strany dopravcov
bude zarucena ochrana jeho prav nielen pocas prepravy, ale aj pred jej zaciatkom a po
skonceni,

s  ekologicky a energeticky efektivne a bezpecni dopravu, ktora bude chranit Zivotné pro-

stredie, bude energeticky efektivna s minimalnymi emisiami Skodlivych plynov a zaisti

bezpecnost a zniZzenie dopravnych nehod s fatalnymi nasledkami.

Pre PUM Trencin s podstatné tri tematické vizie verejnej osobnej dopravy, definované takto:

@ Y%

«  udrZatelna regionalna a mestska mobilita s vy55im podielom verejnej osobnej dopravy a
nemotorové dopravy na delbe prepravnej prace,

% dostupna, spolahliva a uZivatelsky jednoducha verejna osobna doprava a dostato¢né in-
formacie,

% infraStruktdra, umoZnujlca prevadzku kvalitné integrovanej verejnej osobnej dopravy a
nemotorovej dopravy.

7. Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy do roku 2020 (2015)

Stratégia je formulovana prostrednictvom vizie pre organizaciu, prevadzku a infraStruktiru verejnej a

nemotorovej dopravy. Vizia pre organizaciu verejnej dopravy znie: UdrZatelna regionalna a mestska
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v

mobilita s vy$5im podielom verejnej osobnej dopravy a nemotorovej dopravy na delbe prepravne;j
prace oproti si¢asnosti.

Vizia pre prevadzku verejnej osobnej dopravy: Dostupna, spolahliva, konkurencieschopna a uzivatel-
sky jednoducha verejna osobna doprava a dostatocné informacie o ne;j.

Nakoniec dokument formuluje viziu pre infrastruktiru verejnej osobnej dopravy: Infrastruktira umoz-
nujlca prevadzku kvalitnej integrovanej verejnej osobnej dopravy a nemotorovej dopravy.

8. Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 (2016)

Vizia dopravného sektora slovenské republiky je v silade s eur6pskymi i narodnymi dokumenty: Udr-
Zatelny integrovany multimodalny dopravny systém, ktory plni hospodarske, socialne a environmen-
talne potreby spolocnosti a prispieva k hlbSiemu zacleneniu a plnej integracii Slovenskej republiky do
eurépskeho hospodarskeho priestoru.

Co sa tyka mestskej dopravy, je potrebné mat stratégiu zahffiajlcu Gzemné planovanie, rezimy stano-
venie cien, kvalitné sluZby verejnej dopravy a infrasStruktiru pre nemotorové druhy dopravy a mozZnosti
nabijania Cistych vozidiel, aby sa zniZilo dopravné pretaZenie a produkovali emisie. Mesta by mali byt
podporované v tom, aby vytvarala mestskej plany mobility, ktoré budd obsahovat v3etky tieto prvky.

9. Narodny politicky ramec pre rozvoj trhu s alternativnymi palivami (2016)

Snahou vlady Slovenskej republiky je vybudovanie primeraného poctu verejne dostupnych Cerpacich
stanic na zasobovanie motorovych vozidiel plynnym CNG alebo stla¢enym biometanom s cielom za-
bezpecit prevadzku motorovych vozidiel s pohonom na CNG vo mestach. DéleZitou Glohou je zavadza-
nie verejne pristupnych Cerpacich stanic s prihliadnutim na minimalnu dojazd motorovych vozidiel s
pohonom na CNG. Priemerna vzdialenost medzi erpacimi stanicami by mala byt maximalne 150 km.

10. Stratégia environmentalnej politiky Slovenskej republiky do roku 2030 (2019)

Slovensko podla tohto dokumentu celi mnohych environmentalnym vyzvam, nech uz je to zla kvalita
ovzdusia, nizka miera recyklacie odpadov alebo nedostatocna ochrana ekosystémov. Znecistenie Zi-
votného prostredia ma negativny vplyv na zdravie ¢loveka a sp6sobuje na slovensky viac ako 5 000
mestnanost. Okrem toho Slovensko uZ v si¢asnosti zasahuje zmena klimy s viditelnymi dopady, ktoré
sa v buddcnosti budd vazne prejavovat v podobe ekologickych, ekonomickych a zdravotnych problé-
mov. Podla odhadov len v roku 2013 dosiahli na Slovensku ekonomické straty z extrémov spdsobe-
nych zmenou klimy viac ako 1,3 miliardy eur. Environmentalne vyzvy, ktorym Slovensko ¢eli, si vyZa-
dujd dlhodobd viziu a strategické smerovanie. Zakladnou viziou Envirostratégie 2030 je dosiahnut
lepSej kvality Zivotného prostredia a trvalo udrZzatelného cirkularneho hospodarstva, zaloZzeného na
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doslednej ochrane Zivotného prostredia. Stratégia vyzyva k ¢o najmenSiemu vyuZivaniu neobnovitel-
nych prirodnych zdrojov a nebezpecnych latok. Vizia sa dotyka aj oblasti dopravy, ktora je nezanedba-
telnym zdrojom znecistenia. Stratégia navrhuje drzat sa v pripade dopravy aj inych zdrojov znecistenia
principu znecistovatel plati.

Krajska aroven

1. Program hospodarskeho a socialneho rozvoja na obdobie 2013-2023 (2015)

Zakladné viziou Trencianskeho kraja je bezpecna, pohodlna a moderna, kvalitna, ekologicka, efek-
tivna a dostupna doprava, ktord bude konkurencieschopna vo vztahu k automobilovej doprave. Vizia
dokumentu nadvazuje na prioritu stratégie Eur6pa 2020, ktorou je dosiahnutie inteligentného a udrza-
telného rastu zaloZeného na inovaciach, modernizacii a vyskume. UdrZatelny rast sa zaklada v oblasti
dopravy na:

>

*,

)

» zniZzovani emisif a zachovani biodiverzity,

>

*,

*

vyuZivani novych ekologickych technolégii,

)

7
0’0

vyuZivani celoeurépske;j siete.

2. Regionalna integrovana zemna stratégia (RIUS) (2016)

Dokument formuluje viziu v oblasti verejnej osobnej dopravy, v pripade TSK sa jedna predovSetkym o
autobusovid dopravu:

@

% vytvorenie podmienok ku zvySeniu konkurencieschopnosti VOD voci individualnej doprave
zvySenim kvality poskytovanych sluzieb,

%  zabezpecenie vypracovania strategickych dokumentov v oblasti dopravy, ktoré bud viest
k efektivnejSiemu poskytovaniu VOD,

% vytvorenie integrovaného dopravného systému, ktorého cielom je vytvorit jednotny tarifny

systém umoZznujdci uskutocnit cestu na jeden cestovny doklad s potrebnymi prestupmi a

bez ohladu na zvoleny dopravny prostriedok a dopravcu,

‘0

zniZenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie,

L)

‘0

zaistenie bezpecnej a ekologickej mestskej a primestskej autobusovej dopravy obnovou

L)

vozového parku,
s  zabezpecenie dostupnosti verejnej osobnej dopravy.

3. Stratégia zahfiiajica potencial Trencianskeho samospravneho kraja pre rozvoj cyklistickej
infrastruktiry (2016)

Zakladnou viziou dokumentu je zmena postavenia cyklistickej dopravy v dopravnom systéme kraja
tak, aby sa stal rovnocennym druhom dopravy a zvySil sa jeho podiel na celkovej delbe dopravnej
prace v zaujme zniZenia zataze Gzemia sp6sobené cestnou dopravou. Viziou je vybudovat kvalitn( a
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zaroven bezpecnd cyklistickd infraStruktdru, ktord bude mdct verejnost vyuZivat na kaZzdodenny pre-
sun do prace, do Skoly, za sluzbami a inymi aktivitami. Za délezitd sicast dalSieho vyvoja dokument
povaZzuje aj podporu cykloturistiky nielen v zmysle budovania novych cyklotras, ale aj v obnove a udr-
Ziavani existujlcich tras a rozvijani sluzieb pre cyklistov. Ako nemenej ddleZita je vnimana propagacia
cyklodopravy a osveta. TSK bude regiénom:

X3

8

s ucelenym systémom cyklistickych komunikacif,

X3

2

s mozZnostou bezpecnej jazdy na bicykli,

X3

%

atraktivnym pre tuzemskych i zahrani¢nych turistov,

X3

8

propagujlcim a podporujldcim zdravy Zivotny Styl svojich obyvatelov.

Mestska droven

1. Aktualizacia generelu cyklistickej dopravy v Trencine (2015)

Cyklisticky generel nema jasne stanovené vizie, iba vymenovava zasady, ktorymi by sa mesto malo
drzat pri vytvarani podmienok pre bezpecny pohyb cyklistov na Gzemi mesta. Mesto by malo dbat na
kvalitu cyklistickej infrastruktdry, ktora sa pozna podla vysokej bezpecnosti ciest, dobrej dostupnosti
bodov zaujmu, spojitosti tras, atraktivitou prepojent a plynulostou pohybu. Prave kvalita dopravnej
cesty mbZe zohrat rozhodujicu dlohu pri vybere dopravného prostriedku. Dokument poskytuje mestu
podrobny navod k tomu, ako postupovat pri planovani cyklodopravy koncepcne a ako vybudovat pre-
pojeny systém cyklotras.

Systém tras musi splnit tieto zakladné podmienky:

>

*,

»  spajatvdcsSie oblasti byvania s hlavnymi cielmi,

)

>

)

*

spajat mestskej ¢asti navzajom medzi sebou,

*,

O/
‘0

L)

spajat mesto s jeho okolim.

Smerom k centru mesta sa siet zahustuje, ¢o vyplyva z toho, Ze sa tu kumulujd dopravné ciele a pocet
cyklistov vzrasta. Ku vSetkym spominanym opatreniam pribdda potreba koordinovaného rieSenia sta-
tickej dopravy. Ta jednak zabera vela priestoru, jednak dostatok parkovacich miest podporuje castej-
Sie dochadzanie automobilom. Preto je Ziad(lce pocet parkovacich miest pre automobily v centrach
miest obmedzovat.

2. Program hospodarskeho rozvoja a socialneho rozvoja mesta Tren€in na roky 2016-2022 s vy-
hladom do roku 2040 (2016)

Vizia mesta Trencin znie: multigeneracné, kreativne a otvorené mesto, vyuzivajlci aktivne svoj Speci-
ficky prirodny, socialne, ekonomicky, kultdrny a urbanisticky potencial pre kvalitu Zivota svojich oby-
vatelov a udrZatelny rozvoj ekonomiky. Tato vizia chape ako potencial mesta jeho polohu, rieku Vah,
zelené plochy a okolitd prirodu, vzdelanie obyvatelov, tradiciu vyroby a s tym spojené know—how vo
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Specifickych odvetviach priemyslu a sluZieb, multimodalitu dopravy v Gzemi, hodnotné verejné prie-
story, kultdrnu tradiciu, vyrazné historické stopy v Gzemi a v neposlednom rade si to obyvatelia mesta
a ich komunitné vazby, ktoré mozu byt pre mesto prinosné v jeho budldcom rozvoji. V roku 2040 bude
Trencin pritazlivé mesto, lider regionu. Budd ho charakterizovat tieto kvality:

X3

8

byvanie, spoluZzitie, komunity,

X3

S

nové nabrezi, mesto na rieke,

X3

¢

cestovny ruch,
zelené rieSenia v meste,

X3

8

X3

%

bezpecnost a sluzby pre obcanov,

X3

¢

Made in Trencin — tradicia, inovacia, kreativita.

3. Uzemny plan mesta Trenéin (2012, aktualizacia 2018)

Mesto Trenc¢in bude moderna metropolou PovaZia aj celého Slovenska, ktora bude pritahovat obyvate-
lov aj navstevnikov svojou unikatnou polohou, histériou i priatelskym prostredim pre Zivot a podnika-
nie. Bude mestom slobodnych, spokojnych a sebavedomych ludi, ktorym bude poskytovat priaznivé
podmienky pre ich vlastné osobné iniciativu, schopnosti a cestu za vlastnym Stastim. Tato vizia vycha-
dza z Planu hospodarskeho a socialneho rozvoja mesta Trencin na roky 2004—2006 a 2007-2015.
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D.4 Ciele a opatrenia

Posledna kapitola predstavuje ciele a opatrenia vy3Sie popisanych stratégii a politik. Ciele pricha-
dzaji s riesenim identifikovanych problémov (v analytickej ¢asti) a maji za Glohu realizovat formulo-
vané vizie. Opatrenia maji nasledne priamo napliat stanovené ciele. Jasne definovana vizia poméaha
urcit, ktoré opatrenia si relevantné a mali by byt podporované. Rovnakou logikou tvorby vizie, cielov a
opatreni postupuje aj plan udrZatelnej mobility,

Pa

Ciele PUM by mali veobecne spliat kritéria "SMART". To znamena, Ze by mali byt:

Specifické: ciele si kvalitativne a/alebo kvantitativne definované a zrozumitelné pre vietkych sta-
keholderov

Meratelné: ciele sl zaloZené na znalosti sti¢asnej situdcie a obsahuji nastroje na meranie a zistova-
nie ich stavu a zmien.

Dosiahnutelné: ciele si zaloZené na technickych, operacnych a finanénych moZnostiach a konsenzu a

zavazkoch klicovych stakeholderov.

Relevantné: ciele st zvolené tak, aby napliiali viziu udrzatelnej mestskej mobility, ktord si zvoli poli-
ticki zastupcovia mesta a verejnost.

Terminovo (€asovo) zavdzné: ciele majl jasne stanoveny asovy ramec naplnenie.

Europska droven

1. Lipska charta o trvalo udrZatelnych eurépskych mestach (2007)

V Lipskej charte st v ramci dvoch vyssie spominanych odporicani (integrovany rozvoj miest a zodpo-
vedajlce formy verejnej spravy a riadenia k jej implementacii; podpora vytvarania vyvazenej Gzemnej
organizacie zaloZenej na eurépskej polycentrickej urbannej Struktire so zvlastnou pozornostou k
deprivovanym Stvrtiam mesta) vymenované slvisiace opatrenia. NiZSie uvedené opatrenia sivisia s
udrZatelnou mestskou mobilitou:

@

% vytvaranie a zabezpecenie vysoko kvalitného verejného priestoru,
% modernizacia infrastruktdrnych sieti a zlepSenie energetickej G¢innosti,

%  podpora cenovo dostupnej / socialne Gnosnej a efektivnej mestskej dopravy.

2. Smerom k europskemu priestoru bezpecnosti cestnej premavky: smery politiky v oblasti bez-

pecnosti cestnej premavky v rokoch 2011-2020 (2010)

Po akénom programe pre bezpecnost cestnej premavky 2003-2010 Komisia navrhuje pokracovat v do-
sahovanf ciela znfZit o polovicu celkovy pocet smrtelnych nehdd v EU v rokoch 2010 aZ 2020. Komisia
nabada jednotlivé krajiny EU, aby prostrednictvom svojich narodnych stratégii prispeli k dosiahnutiu
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tohto spolocného ciela. Komisia identifikovala sedem cielov, pre ktoré maja byt navrhnuté opatrenia

na Grovni EU a na vnitrostatnej drovni:

@
0’0
@
0’0
®.
0‘0
0
0‘0

B3

R/
0.0
R/
0.0

zlepSit vzdelavanie a vycvik G¢astnikov cestnej premavky,

zosilnit presadzovanie pravidiel cestnej premavky a organizovat kampane zamerané na
presadzovanie pravidiel cestnej premavky,

bezpecnejsie cestna infradtruktira,

bezpecnejsie vozidla,

podpora vyuZivania modernych technolégii a inteligentnych dopravnych systémov za Gce-
lom zvySenia bezpecnosti cestnej premavky,

zlepSit zachrannej sluzby a sluzby naslednej starostlivosti o zranené,

chranit zranitelnych Gcastnikov cestnej premavky.

3. Stratégia Eurépa 2020 (2010)

Jeden z kl

92 ¥

covych cielov Stratégie je postupna dekarbonizacia dopravy, ¢o spociva vo zniZeni emisii

CO: z dopravy o 60 percent do roku 2050. Konkrétne je ciel definovany nasledovne:

Znizit emisie sklenikovych plynov v porovnani s Groviiami roku 1990 najmenej o 20 percent alebo, ak

budd podmienky priaznivé, o 30 percent ; zvysit podiel obnovitelnych zdrojov energie v konecnej spo-

trebe energie na 20 percent a zvySit energetick( G¢innost o 20 percent.

Tohto ciela sa Stratégia dotyka v priorite Trvalo udrZatelny rast, konkrétne v iniciative Eurépa menej

ndrocnd na zdroje. Planov udrZatelnej dopravy sa tykaju tieto konkrétne zamery:

0.
0‘0

vyvin(t inteligentn(, zmodernizovand a plne prepojend dopravn( a energetickd infrastruk-
tdru a plne vyuZzivat informacné a komunikacné technolégie,

zabezpecit v ramci zakladnej siete EU koordinované realizovanie projektov v oblasti infra-
Struktdry, ktoré zasadnym spdsobom prispievaja k G¢innosti celkového dopravného sys-
tému EU,

zamerat sa na mestsky rozmer dopravy, kde vznika znacna ¢ast dopravného pretazenia a
emisil.

4. Biela kniha o doprave (2011)

V Bielej knihe o doprave je stanovenych desat cielov pre konkurencieschopny dopravny systém, efek-

tivne vyuZivajlci zdroje. NiZSie st uvedené ciele relevantné pre PUM mesta Trencin:
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ZniZit pouZivanie konvencne pohananych automobilov v mestskej doprave do roku 2030
na polovicu, postupne ich vyradit z prevadzky v mestach do roku 2050, do roku 2030 do-
siahnut vo velkych mestach zavedenie mestskej logistiky bez obsahu CO..

Znizit do roku 2050 pocet imrti v cestnej doprave takmer na nulu. V sidlade s tymto cielom
sa usiluje EU o zniZenie dopravnych nehdd do roku 2020 na polovicu. Zabezpecit veddce
postavenie EU v oblasti bezpe&nosti dopravy.
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% Zacat plne uplatiovat zasady uZivatel plati a znecistovatel plati a viac zapojit sikromny
sektor do financovania buddcich dopravnych investicii.

5. Uzemna agenda Eurépskej Unie 2020 (2011)

Uzemna agenda Eurépskej tGnie formuluje celkom pat priorit Gzemného rozvoja EU, pre dopravu s
klGcové nasledujice tri z nich. Pre ciele PUM mesta Trencin je dobrou motivaciou k chapaniu mesta v
ramci jeho SirSich Gzemnych sieti a k porozumeniu vyznamu regionalnych centier pre vyvazeny

Gzemny rozvoj.

% podpora polycentrického rozvoja — polycentricky a vyvazeny Gzemny rozvoj je klGcovy pr-
vok k dosiahnutiu Gzemnej sidrznosti, zniZenie regionalnych rozdielov,

«  podporaintegrovaného rozvoja miest a vidieka — metropolitné oblasti si zodpovedné za
rozvoj SirSieho okolia a uplatiiovanie integrovaného pristupu, je vhodné zdérazinovat jedi-
necnost vidieckych oblasti a zvySovat previazanosti medzi mestom a vidiekom a zvySovat
dostupnost pracovnych prileZitosti a sluzieb,

«  zlepSenie (zemného prepojenia pre jednotlivcov, komunity a podniky — zlepSenie konku-
rencieschopnosti, zabezpecenie vyvazeného a udrzatelného Gzemného rozvoja skrze od-
stranovanie infrastruktdrnych bariér a zavadzanie Gcinnych intermodalnych rieSeni.

6. Balicek mestskej mobility (2013)

Balicek mestskej mobility stanovuje ako hlavny ciel PUM zlepSit dostupnost mestskych oblasti a za-
bezpecit vysoko kvalitné a udrzateln mobilitu vnatri mestskych oblasti aj spojenie s ich okolim. V
tejto sdvislosti definuje Balicek pomocou Specifickych cielov podporuje udrzatelny mestsky dopravny
systém, ktory:

% je dostupny a spliia zakladné potreby v3etkych uZivatelov v oblasti mobility,

% vyvaZuje rozne poziadavky obcanov, podnikov a priemyslu ohladom sluZieb mobility a do-
pravy a reaguje na ne,

sprevadza vyvazeny rozvoj a lepSiu integraciu roznych druhov dopravy,

7
0’0

0’0

spliia poZiadavky udrZatelnosti a zarovefi hlada rovnovahu medzi potrebami tykajicimi sa
hospodarskej Zivotaschopnosti, socialnej spravodlivosti, zdravia a kvality Zivotného pro-
stredia,

R/
0’0

optimalizuje G¢innost a efektivitu nakladov,

X3

%

lepSie vyuZiva mestsky priestor a existujicu dopravnd infrastruktdru a sluzby,

X3

%

zvySuje pritazlivost mestského prostredia, kvalitu Zivota a zlep3uje verejné zdravie,

X3

8

zlepSuje bezpecnost cestnej premavky,

X3

8

zniZuje znecistenie ovzduSia, hluk, emisie sklenikovych plynov a spotrebu energie,

X3

%

prispieva k zlepSeniu celkovej vykonnosti transeurdpskej dopravnej siete a eurépskeho
dopravného systému ako celku.

7. Nariadenie o hlavnych smeroch Unie pre rozvoj transeurdpskej dopravnej siete (2013)
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Nariadenie stanovuje konkrétne sektorové ciele, pre dopravu s to tieto:

% odstranenie Gzkych miest, zlepSenie interoperability Zeleznic, doplnenie chybajicich spo-
jenfa najma zlepSovanie cezhrani¢nych dsekov,

s  zabezpecenie dlhodobo udrzatelnych a efektivnych dopravnych systémov v ramci pripravy
na oCakavané budice dopravné toky, ako aj umoZnenie zniZenia emisii uhlika u v3etkych
druhov dopravy prostrednictvom prechodu na inovativne nizkouhlikové a energeticky
Gcinné dopravné technolégie pri sicasnej optimalizacii bezpecnosti,

< optimalizacie integracie a prepojenia druhov dopravy a zlepSenie interoperability doprav-
nych sluZieb pri zabezpecenie dostupnosti dopravnych infrastruktar.

8. Mobilitné balicky (2017, 2017, 2018)

Prvy mobilitny balicek predstavuje ambicie EU ohladom zvy3ujice]j sa udrZatelnosti mobility do roku
2025. E0 presadzuje rychly pokrok smerujici k &istému, konkurencieschopnému a sietovo prepoje-
nému systému mobility, ktory bude zahffiat vietky druhy dopravy. Musi pokryvat celd Uniu a spajat ju
so svetom. Musi umoZnovat pohodlne cestovat vo mestach a vidieckych oblastiach aj medzi nimi. Eu-
ropa musi prejst od sicasnych roztrieStenych dopravnych sieti k integrovanému, modernému a udrza-
telnému systému mobility napojenému na energetické a digitalne siete. Dokument nabada k urychle-
niu prechodu na Cistd a udrZzateln mobilitu, k zabezpeceniu spravodlivého a konkurencieschopného
vnitorného trhu cestnej dopravy, k vyuZivaniu vyhod digitalizacie a inteligentnych systémov a k inves-
ticidm do modernej infrastruktdry.

Cielom druhého balika je zabezpecit, aby sa v Eurépe vyvijala najlepSie rieSenie v oblasti nizko- a bez-
emisnej mobility a automatizovanej mobility. Eurépa ma byt miestom, kde sa zavadza ta najmodernej-
Sia podporna infrastruktdru. Balicek zaroven cieli na CistejSie Zivotné prostredie a zlepSenie kvality
Zivota najma vdaka lepSej kvalite ovzdusSia v mestach a zniZzenie dopravného pretaZenia. Navrhované
opatrenia takisto prispejd k obnoveniu dévery spotrebitelov. Balicek obsahuje kombinaciu opatreni
orientovanych na ponuku a dopyt s cielom nasmerovat Eurépu k nizkoemisnej mobilite a posilnit kon-
kurencieschopnost eur6pskeho automobilového priemyslu a ekosystému mobility.

V tretom balicku Komisia reaguje na mnohostranné vyzvy a usiluje sa o plné vyuZitie potencialu no-
vych prileZitosti, ktoré pondka technologicky vyvoj. Dokument podava tri prepojené strategické ciele.
Prvym je rozvin(t klGcové technolégie a infratruktiru tak, aby sa posilnila konkurencieschopnost EU.
Druhym je zaistit bezpe&né zavadzanie automatizovanych vozidiel, a po tretie musi EU rie$it socialne-
ekonomické dopady autonémnej mobility. Dlhodobym cielom EU zostava zniZenie po&tu obeti na Zivo-
toch v cestnej doprave do roku 2050 ¢o najbliZsie k nule (Vizia Nula). Ten isty ciel by mal byt dosiah-
nuty pre vaZne zranenia. EU sa bude takisto usilovat o dosiahnutie novych priebeZnyich cielov pre zni-
Zenie poctu amrti na cestach o 50 percent medzi rokom 2020 a rokom 2030 a 0 zniZeni poc¢tu vaznych

zraneni o 50 percent v rovhakom obdobi.

9. Akény plan partnerstva pre trvalo udrZatelnd mobilitu (2018)
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Ak&ny plan stanovuje 9 konkrétnych opatreni, ktoré by mali partneri platformy prijat:

% posilnenie viaclroviiovej kooperacie pri formulacii politik a planovania napriklad pri
tvorbe PUM,

posilnenie planov udrZatelnej mestskej mobility ako nastroja dopravnej politiky,
evaluacia dobrej praxe zlepSovanie dostupnosti VOD z geografického, technického, komu-
nika¢ného i financného hladiska,

X3

¢

R/
0’0

’0

zvySovanie podielu autobusov s alternativnymi pohonmi,

D)

X3

¢

vytvorenie metodiky budovanie infraStruktdry pre aktivnu mobilitu,
podpora udrZatelnej a aktivnej mobility, typickym nastrojom méZu byt napr. inStitucio-

O/
0‘0

nalne plany mobility organizacii a vyznamnych zamestnavatelov,

% redukcia diverzity mestskych regulacii pristupu vozidiel, zvySenie technologickej intero-
perability,

% hladanie moZnosti uplatnenia a implementacia novych mobilitnych sluZieb (carsharing,
carpooling, biksharing, VOD podporena IDS pod.),

% stanovenie eurépskeho ramca pre financnd podporu inovacii v mestskej mobilite.

Statna droven

1. Dopravna politika SR do roku 2015 (2005)

Dopravna politika SR si definuje rovnaké ciele, aké najdeme v Zasadach statnej dopravnej politiky SR
z roku 2000. Oba dokumenty si definuji globalne ciel, ktorym je zabezpecit trvalo udrzatelnd mobilitu.
Tento ciel ma byt dosiahnuty naplnenim 3pecifickych cielov:

% vytvorit transparentné a harmonizované podmienky hospodarskej sitaze na dopravnom
trhu,

zabezpecit modernizaciu a rozvoj dopravnej infrastruktdry,

zabezpecit primerané financovanie v dopravnom sektore,

7
0‘0

7
0‘0

R/
0’0

znizit negativny vplyv dopravy na Zivotné prostredie,

X3

%

zvysit kvalitu a rozvoj sluzieb v doprave,

X3

8

zvysit bezpecnost dopravy a bezpecnostnej ochrany,
podporovat vyskum a vyvoj v doprave,
zvladnut dopady globalizacie dopravy.

X3

¢

R/
0’0

Vo vztahu k mestskej mobilite Dopravna politika uvadza, Ze hlavnym predpokladanym prinosom roz-
voja infraStruktdry pre nemotorovi dopravu je podstatny presun casti prepravnych potrieb v osobnej
doprave v ramci miest a obci z individualnej automobilovej dopravy do ekologicky Cistej a ekonomicky
efektivnej nemotorovej dopravy.

2. Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individualne (2008)

V silade s globalnym cielom dopravnej politiky SR ma dokument v oblasti verejnej dopravy tieto ciele:
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% zachovat a zvySit jej podiel v celkovom objeme prepravenych osob,

% podporit socialnu inkl(ziu zabezpecenim minimalnej dopravnej obsluznosti prepojenim
menej rozvinutych regiénov (obci) k centram ekonomickych aktivit,

% obmedzit narast emisii Skodlivych plynov z dopravy v silade s medzinarodnymi zavaz-
kami.

Realizacia tychto cielov je podmienena volbou, ktori robia uzivatelia dopravy pri volbe dopravného
prostriedku. Zakladné parametre, ktoré tdto volbu ovplyviujd, s ¢asova a priestorova dostupnost,
pohodlie, kvalita a rozsah doplnkovych sluZieb, naklady a bezpecnost.

3. Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 (2010)

Stratégia definuje dohromady 18 Specifickych cielov a nadvaznych priorit a opatreni, ktoré si zatrie-
dené do 4 strategickych oblasti kopirujicich viziu stratégie. Hlavné strategické ciele s tieto:

% vytvorit podmienky pre rychle, bezpecné a kapacitné dopravné prepojenie miest, obci a
krajov v ramci Slovenska aj so susednymi $tatmi,

% uplatiovat efektivne vyuZivanie r6znych druhov dopravy a ich prepojenie,

% podporovat hospodarsku sttaz uplatiiovanim rovnakého pristupu v podnikanf pri poskyto-
vani dopravnych sluZieb a pri spoplatiiovanie dopravnej infraStruktary,

% zvySit konkurencieschopnost prevadzkovatelov dopravy a ochranu uZivatelov dopravnych
sluzieb,

R/
0’0

znizit do roku 2020 emisie sklenikovych plynov v oblasti dopravy,
znizit poCet dopravnych nehdd a imrtnost na cestach SR o 50 percent oproti roku 2002.

R/
0’0

Stratégia sa venuje aj mestam, pretoZe azZ 40 percent emisii CO- produkuje doprava v mestach. Je
prosto nevyhnutné zamerat opatrenia na zniZenie spotreby pohonnych hmot vo mestach. Ku zniZeniu
poctu dut v mestach je potreba aj vhodna parkovacie politika. V tematickej oblasti verejnej dopravy
udava stratégie dve priority:

% vytvorit podmienky na komplexné zabezpecenie zadkladnej dopravnej obsluznosti regiénov
a samospravnych krajov formou integrovanych dopravnych systémov,

% mestska hromadna doprava bude postupne sicastou IDS s vdazbou na primestskd a regio-
nalnu dopravu s prepojenim na dialkov( autobusovd, Zelezni¢nd a leteck( dopravu.

4. Koncepcia Gzemného rozvoja Slovenska (KURS) 2001 (2011)

DdleZitym prvkom celkovej integracie Slovenska do Eur6pskej (nie je aj jeho priestorova integracia,
ktora nasledne prispieva k zvy3Seniu konkurencieschopnosti, produktivity a ekonomickej aj socialnej
kompaktnosti krajiny. Integracia pomaha zaistovat ochranu prirodného a kultirneho dedicstva aj Zi-
votného prostredia a celkov( udrZatelnost rozvoja (izemia. Je potrebné prispdsobit politiku Gzemného
rozvoja, ku ktorej patri aj dohovoru v oblasti dopravy a dopravného vybavenia, smerom k cielom a za-
sadam, ktoré sd kodifikované medzi Statmi Eur6pskej Gnie. Zakladné ciele pre sG¢asnid Gzemno-pla-
novacie politiku moZno v kontexte Eurépy definovat takto:
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«  podpora rozvoja ekonomickej zakladne a posilnenie jej konkurencieschopnosti a efektiv-
nosti,
podpora rovnovazneho sidelného rozvoja, vratane rozvoja vidieka,

X3

8

X3

%

zabezpedenie rovnakej dostupnosti infrastruktdry,
ochrana a tvorba Zivotného prostredia, prirodného a kultdrneho dedicstva,

X3

%

X3

8

podpora integracie a sldrznosti,

R/
0’0

zabezpecenie udrZatelného rozvoja.

Jednym zo zakladnych predpokladov naplnenia uvedenych cielov v otazkach tvorby sidelnych systé-
mov a zabezpecenie ich konkurencieschopnosti, je vytvarat fungujice sietové (polycentrickej) struk-
tdry. Znamena to prechod od utilitarnych a do seba uzavretych sidelnych jednotiek ku vzajomne pre-
pojenym sidelnym StruktGram. Vytvaranie sidelnych sieti m6Ze zabezpecit optimalizaciu sidelnej
delby prace.

5. Stratégia ZvySenim bezpecnosti cestnej premavky v Slovenskej republike pre roky 2011 az
2020 (2011)

Stratégia nadvadzuje na Narodny plan bezpecnosti cestnej premavky do roku 2010 a definuje svoj stra-
tegicky zamer ako zniZenie poctu usmrtenych osdb v désledku dopravnych neh6d o polovicu do roku
2020 v porovnani s referenénym rokom 2010.

K naplneniu tohto zdmeru definuje stratégie devat ramcovych cielov:

% zniZenie dopravnej nehodovosti v dosledku prekrocenia najvyssej povolenej rychlosti a
neprisposobenia rychlosti okolitym podmienkam,
zniZenie dopravnej nehodovosti v désledku poZitia alkoholu a drog,

X3

%

X3

S

zniZenie dopravnej nehodovosti u zranitelnych G¢astnikov cestnej premavky,

R/
0’0

zvySenie bezpecnosti prostrednictvom G¢innej dopravnej vychovy a vycviku Ziadatelov o
vodicsky preukaz,
zvySenie (rovne bezpecnosti cestnej premavky,

X3

S

X3

S

zvySenie (rovne bezpecnosti prostrednictvom bezpecnejSich vozidiel a zavadzanim IDS,

X3

%

zvySenie (rovne bezpecnosti v cestnej nakladnej a autobusovej doprave,

X3

%

zvySenie (rovne ponehodovej starostlivosti,

X3

S

management bezpecnosti cestnej premavky.

6. Stratégia pre redukciu PM (2013)

Stratégia sa podrobne venuje doprave ako jednému z hlavnych zdrojov znecistenia a definuje niekolko
opatreni smerujlcich k zniZovaniu emisii PM10o z dopravy:

®

X monitorovat a vyhodnocovat dodrzZiavanie zakona ¢. 158/2011 Z. z. o podpore energeticky
a environmentalne Gspornych motorovych vozidiel,

«  prostrednictvom legislativnych Gprav v oblasti cestného myta pre nakladné automobily

nepriamo ovplyviovat zniZovanie emisii PM1o v doprave,
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s zabezpecit hlavne v mestach regulaciu dopravy inteligentnymi dopravnymi systémami,

% vytvorenie nizkoemisnych zén, ak to miestna komunikacia umoziuja (hlavne v mestach),

% vramciplanovania dopravy vo mestach kombinovat cenové rezimy, efektivne sluzby verej-
nej dopravy a infraStruktdru pre cyklistickd dopravu,

% zaviest povinné, postupne sa sprisiujice nizkoemisné kritéria pre verejné obstaravanie
dopravnych prostriedkov ako zasobovanie, taxiky, autobusy a sivisiace sluzby,

%  predkladat operacné plany zimnej GdrZzby prisluSnému organu ochrany ovzdusia,

% hladat nové technologické postupy a rieSenia na meranie oxidov dusika (NOx) a kontroly
funkcnosti filtracie pevnych castic napr. pri emisnych kontrolach,

s skratitintervaly emisnych kontrol pre starSie vozidla s dieselovym motorom.

7. Narodna stratégia cyklistickej dopravy a cykloturistiky v Slovenskej republike (2013)

Stratégia obsahuje 4 priority, v ramci ktorych s tematicky radena jednotlivé opatrenia. Pre PUM mesta
Trencin sU relevantné len niektoré z nich.

Rozvoj cyklistickej infrastruktdry:

«  tvorba a aktualizacie strategickych a planovacich dokumentov integrujdcich cyklistickd
dopravu,

R/
0’0

podpora rozvoja nakladnej cyklistickej dopravy,

X3

%

GdrZzba a obnova cykloturistického znacenia na existujdcich cykloturistickych trasach,

‘0

podpora vyuZzivania pozemkov a lesnych ciest vo vlastnictve Statu a samosprav k budova-
niu cyklistickych ciest a cykloturistickych tras,

L)

*,

» aplikacia prvkov a zdn s upokojenou dopravou, segregacie motorovej a nemotorovej do-

pravy,
X budovanie doplnkovej infrastruktiry cykloturistickych tras,
% budovanie, resp. modernizacia dopravnych ihrisk vo mestach.

Osveta, vyskum a vzdelavanie:

% zvySovanie povedomia obyvatelov a (¢astnikov cestnej dopravy o vyhodach a prinosoch
vyuZivania bicykla v kazdodennom Zivote a o rizikadch spojenych so zranitelnymi
Gcastnikmi premavky,

% evidencia nehdd s Gc¢astou cyklistov, analyza ich pric¢in a navrh opatreni na ich odstrane-
nie,

% zavedenie pravidelného zberu (idajov o stave a rozvoji cykloinfraStruktdry a vykonavanie
prieskumov pre mapovanie cyklomobility v SR,

% rozSirenie dopravnej vychovy deti v materskych Skolach a Ziakov zakladnych 3kdl o tému
cyklodopravy v sdlade s pravidlami cestnej premavky,

% vzdelavanie adeptov vodi¢skych preukazov k ohladuplnému spravanie sa ku zranitelnym
G€astnikom cestnej premavky,

% zavedenie certifikovaného vzdelavacieho programu / kurzu pre cykloturistické sprievodcu

a pokracovanie vo vzdelavani v ramci akreditacie v profesii Znackar cykloturistickych tras.
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8. Integrovany regionalny operaény program 2014-2020 (2014)

Z Siestich prioritnych osi programu sa hned prvy zaobera udrZatelnd mobilitou. IROP rozpoznava roz-
vojové disparity a ponika rieSenie v podobe konkrétnych opatreni. V pripade dopravy, ktora ma velky
vplyv na miestnu rozvoj, sl najvSeobecnejSie opatrenia definované nasledovne:

@

% zvySovanie atraktivity a efektivnosti VOD,

O

% rozvoj integrovanych dopravnych systémov,
X podpora pristupnej a bezemisnej, resp. nizkoemisnej mestskej a primestskej VOD.

Prioritna os ¢. 1: Bezpecna a ekologicka doprava v regionoch.

Investicna priorita €. 1.1: Posilnenie regionalnej mobility prepojenim sekundarnych a tercialnych uzlov
s infrastruktirou TEN-T vratane multimodéalnych uzlov.

Specificky ciel'1.1: ZlepSenie dostupnosti infradtruktiry TEN-T a ciest I. triedy s ddrazom na rozvoj
multimodalneho dopravného systému.

Opatrenia:

% rozvoj miestnych / regionalnych planov udrZatelnej mobility ako predpokladu pre vietky
navrhované intervencie do dopravného systému,

’0

rekonstrukcia a modernizacia ciest Il. a lll. triedy (vynimocne ciest Ill. triedy),

)

‘0

vystavba novych Gsekov ciest Il. triedy (vynimocne ciest Ill. triedy),
priprava projektovej dokumentacie, vypracovanie stadii uskutocnitelnosti a bezpecnost-

-,

0‘0

ného auditu alebo inSpekcie.

Investi¢na priorita €. 1.2: Vyvoj a zlepSovanie ekologicky priaznivych a nizkouhlikovych dopravnych
systémov vratane vnitroStatnych vodnych ciest a namornej dopravy, pristavov, multimodalnych pre-
pojeni a letiskovej infrastruktiry v zaujme podpory udrzatelnej regionalnej a miestnej mobility.

Konkrétny ciel’ €. 1.2.1: ZvySovanie atraktivnosti a konkurencieschopnosti verejnej osobnej dopravy.
Opatrenia:

% spracovanie komplexnych strategickych dokumentov pre oblast dopravy vratane nemoto-
rové dopravy,

%  zabezpecenie modernych tarifnych, informacnych a dispecerskych systémov, zlepSenie
informovanosti cestujlcich a zlepSenie informacného a oznamovacieho systému,

% zlepSenie infraStruktdry verejnej osobnej dopravy tak, ako je uvedené v miestnych / regio-
nalnych planoch udrzatelnej dopravy,

% zlepSenie kvality voziiového parku autobusovej dopravy.

Konkrétny ciel' €. 1.2.2: ZvySenie atraktivity a prepravnej kapacity nemotorové dopravy.

Opatrenia:
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®

«»  rekonstrukcia, modernizacia a vystavba infrastruktiry pre nemotorové dopravu,

R/

%  propagacia a zvySovanie atraktivity cyklistickej dopravy pre verejnost.

9. Operacny program integrovanej infrastruktiry 2014-2020 (2014, revizie 2018)

Operacny program ma Struktru 6smich prioritnych osi, v ramci ktorych definuje investi¢né priority a
Specifické ciele. Celkové zameranie OP Il bolo stanovené tak, aby podporovalo plneniu priorit straté-
gie Eurépa 2020. Trvalo udrZatelnej mestskej mobility sa vdcSina prioritnych osi tyka len okrajovo, naj-
relevantnejSia je Prioritna os 3: Verejna osobna doprava, ktora obsahuje dva Specifické ciele:

% zvySenie atraktivity verejnej osobnej dopravy prostrednictvom modernizacie a rekonstruk-
cie infradtruktdry pre IDS a mestskd tratovi dopravu,

«  zvySenie atraktivity a pristupnosti verejnej osobnej dopravy prostrednictvom obnovy mo-
bilnych prostriedkov kolajovej MHD v Bratislave, KoSiciach, Ziline, PreSove a Banskej Bys-
trici.

Vysledkom tychto strategickych cielov ma byt:

< zvySenie atraktivnosti verejnej osobnej dopravy,

% zlepS3enie kvality sluZieb poskytovanych v MHD vo velkych aglomeraciach (Gspora ¢asu,
rozSirenie ponuky sluZieb, zvySenie komfortu a spolahlivosti a pod.),

s zlepSenie kvality 4drzby drahovych vozidiel MHD,

% infraStruktdra umozZnujica zvySenie podielu cestujicich verejnou osobnou dopravou na
delbe prepravnej prace,

% zniZenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie.

Prioritna os 2 a 6: Cestna infraStruktira (TEN-T a mimo TEN-T CORE) obsahuju celkovo tri ciele, ktoré
sl relevantné pre Trencin:

% odstranenie kli¢ovych Gzkych miest na cestnd infraStruktire TEN-T prostrednictvom vy-
stavby novych Gsekov dialnic a rychlostnych ciest,

«  nové Gseky dialnic a rychlostnych ciest budd budované v sdlade s platnymi environmen-
talnymi a technickymi poZiadavkami s cielom zniZovania negativnych vplyvov z dopravy s
ddrazom na zlepSovani kvality ovzdusia,

%  zlepSenie bezpecnosti a dostupnosti cestnej infraStruktdry TEN-T a regionalnej mobility

prostrednictvom vystavby a modernizacie ciest I. triedy.

10. Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktiry SR do roku 2020 (2014)

Ciele a opatrenia dokumentu si ¢lenené do niekolkych kategérii predovSetkym podla médov dopravy.
KaZda kategéria cielov ma nadradené vizie. Vizia cestnej dopravy znie takto: Modernd, kvalitnd, bez-
pecnd a efektivne fungujica siet dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy. Cestna doprava ma pat
strategickych cielov:

@

«  efektivny rozvoj siete dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy,
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< modernizacia a obnova cestnej siete,
% rozvoj inteligentnych dopravnych systémov (IDS),
% zvySenie bezpecnosti cestnej dopravy,
% zniZenie socialne-ekonomickych a environmentalnych vplyvov cestnej dopravy.

Verejna doprava tvori tieZ samostatni skupinu cielov, ktora vSak nema vo stratégii definované opatre-
nia. Verejna doprava ma viziu udrZatelnej regiondlnej a mestskej mobility s vySSim podielom verejnej

osobnej a nemotorové dopravy na delbe prepravnej prdce; dostupnej, spolahlivej a uzivatelsky priveti-
vej verejnej dopravy a infrastruktdry, ktord umoZnuje prevddzku kvalitnej integrovanej verejnej osobnej

dopravy a nemotorové dopravy.
Ciele pre verejni dopravu zneji takto:

% zaistenie legislativnych, technickych, strategickych, rozpoctovych a organizacnych pod-
mienok pre podporu verejnej osobnej dopravy a nemotorové dopravy,

«  poskytovanie atraktivnej ponuky verejnej dopravy vratane kvalitnych a dostupnych do-
pravnych informacii,

«  zvySenie kvality vozového parku a infrastruktdry verejnej a nemotorovej dopravy.

Intermodalna doprava ma viziu zabezpecenia podmienok pre rozvoj intermodalnej dopravy:

%  kvalitna, dostupna a integrovana dopravna infrastruktdra,
X konkurencieschopné sluzby a rovnomerny rozvoj vSetkych druhov dopravy.
Vizia procesov stabilného a efektivneho rozvoja dopravného sektora s efektivne procesy planovania

a udrZzatelné financovanie dopravného sektora:

L)

nastavenie procesov predprojektovej pripravy smerujice k udrZatelnému rozvoju dopravy,
budovanie kvalitnej datovej bazy pre planovanie rozvoja dopravného sektora,
% udrZatelny plan financovania dopravnej infrastruktdry.

R/
.0
K/
0‘0
R/

11. Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy do roku 2020 (2015)

Stratégia definuje opatrenia, ktoré sd naviazana na systém strategickych cielov a priorit rozdelenych
na organizacné, prevadzkové a infrastruktdrne.

Organizacné ciele a priority:

R/

% Zaistenie kvalitnej legislativy, technickych noriem a strategickych dokumentov na podporu
verejnej osobnej dopravy a nemotorovej dopravy,

%  zabezpecenie primeranych rozpoctovych zdrojov na prevadzku a infrastruktiru verejnej
osobnej dopravy a nemotorovej dopravy,

%  zabezpecenie (Cinnej organizacie a integracie verejnej osobnej dopravy tak, aby si jednot-
livé médy dopravy nepredstavovali konkurenciu, ale sa vzajomne dopliali,

% dosiahnutie preferovaného postavenie verejnej osobnej a nemotorové dopravy voci auto-

mobilovej doprave,
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zabezpecenie dostatku finan¢nych zdrojov pre udrZatelni prevadzku, GdrZzbu a obnovu
vozidiel a infraStruktiru verejnej a nemotorovej osobnej dopravy,

vytvorenie podmienok pre zavedenie nosnej Glohy Zeleznice v regionalnych dopravnych
systémoch tam, kde méa na to potencial,

integrované planovanie vykonov verejnej osobnej dopravy podla potrieb cestujdcich a
Standardov kvality a za G¢elom zaistenia konkurencieschopnosti voci automobilovej do-
prave.

Prevadzkové ciele a priority:

L)

R/
0’0

0’0

/7
0.0
/7
0.0

zaistenie atraktivnej ponuky verejnej dopravy vratane kvalitnych a dostupnych dopravnych
informacif,

zvySenie alebo udrZanie poctu prepravenych osdb verejnou osobnou dopravou,
definovanie Standardov dopravnej obsluhy verejnou dopravou a kvality dopravnych slu-
Zieb a zavdzok objednavatela na ich dodrZiavanie,

zlepSovanie verejnej osobnej dopravy jej integraciou, lepSim planovanim a implementa-
ciou Standardov kvality, aby bola bezpecna, ekologicka a konkurencieschopna voci indivi-
dualnej automobilovej doprave,

koordinacia jednotlivych médov verejnej osobnej dopravy,

zabezpecenie modernych tarifnych, informacnych a dispecerskych systémov.

InfraStruktdrne ciele a priority:

ZvySenie kvality vozového parku verejnej dopravy a infraStruktiry verejnej a nemotorové
dopravy,

zvySenie ekologickosti, energetickej G¢innosti a pristupnosti vozidiel verejnej osobnej do-
pravy, zabezpecenie kvalitnej infrastruktiry verejnej osobnej dopravy, dostupnej a kvalit-
nej infraStruktdry nemotorovej dopravy,

Zaistenie nizkopodlaZzného alebo low—entry vozového parku v zodpovedajicej kvalite a s
vysokym komfortom pre cestujlcich, vysoki energetickid efektivnostou a nizkymi emi-
siami,

dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gc¢elnosti,

zabezpecovanie preferencie verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych Gzemiach,
prevadzka na modernej Zeleznicnej infraStruktdre s kratkymi jazdnymi dobami a potreb-
nou hustotou bezbariérovych a kvalitne vybavenych Zelezni¢nych zastavok a prestupovych
terminalov,

zaistenie kvality a potrebného rozsahu infrastruktiry mestskej kolajovej dopravy,
umozZnenie vyuZivania cyklistickej dopravy v mestach a obciach s dérazom na nadvdznost
na terminaly a zastavky verejnej osobnej dopravy a tieZ na dopravu medzi obcami,
upokojovanie dopravy na vhodnych miestach urbanizovanych oblasti.

12, Stratégia rozvoja elektromobility v Slovenskej republike a jej vplyv na narodné hospodarstvo

Slovenskej republiky (2015)
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Stratégia ma za ciel' iniciovat systematické podporovanie a investovanie do odvetvia elektromobility

na Slovensku s cielom €o najviac tazit z prileZitosti, ktoré elektromobilita prinasa. Ciele stratégie s

clenené do troch katego6rii podla prileZitosti, ktoré elektromobilita ponika: rast slovenské hospodar-

stvo a ekonomiky, prileZitosti v odvetvi vedy a vyskumu, a nakoniec prileZitosti v oblasti Zivotného

prostredia a zdravia obyvatelov. Zavedenim elektromobility sa zmensia negativne dopady dopravy na

ludské zdravie a Zivotné prostredie predovSetkym vdaka zniZeniu emisii zdraviu Skodlivych latok,

sklenikovych plynov a zniZenie hladiny hluku z dopravy.

Pre PUM mesta Trencin s( relevantné tri ciele tykajlce sa ekolbgie:

Y/
0'0

presadit elektromobilitu ako G¢inny nastroj na zniZovanie tvorby sklenikovych emisiiv do-
prave, ktora je poslednym odvetvim ekonomiky s rastlcou produkciou emisii CO-,

znizit znecistenie v okoli klG¢ovych dopravnych tahov a uzlov vratane hluku,

znizit celkové emisie spdsobené dopravou vratane emisii z vyroby elektriny pre elektrické
vozidla.

Stratégia definuje 18 nadvadznych opatreni. Pre potreby PUM mesta Trencin st zdsadné tieto body:

X3

8

X3

S

X3

%

X3

%

X3

S

zahrnit tému elektromobility do vSetkych relevantnych stratégif a politik Statu,
nizkoemisné zény pre mesta,

vyhradit verejné parkovacie miesto pre majitela nabijacej infraStruktdry v mieste bydliska,
vyhradit verejné parkovacie miesto pre majitela verejne dostupnej nabijacej stanice,
legislativne zaviest povinnost budovat nabfjaciu infrastruktdru pri vystavbe novych parko-
vacich miest,

vyhradit parkovacie miesto na parkoviskach Statnych institdcii a nasledne budovat ve-
rejnd nabijaciu infraStruktdru,

zvyhodnit parkovanie a vjazd do uzsich centier miest a peSich z6n pre elektrické vozidla.

13. Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 (2016)

Stratégia definuje pat globalnych cielov, ktoré si v stlade so strategickymi dokumentmi E0:

@
0’0

X3

¢

X3

%

X3

%

X3

%

zaistenie ekvivalentné dostupnosti sidiel a priemyselnych zén v ramci v3etkych regiénov
slovensky republiky prostrednictvom nediskriminacného pristupu k dopravnej infrastruk-
tdre a sluzbam,

dlhodobo udrZatelny rozvoj dopravného systému slovenské republiky,

zvySenie konkurencieschopnosti dopravnych médov v osobnej aj nakladnej doprave,
zvySenie bezpecnosti dopravy,

zniZenie environmentalnych a socialne-ekonomickych vplyvov dopravy.

Stratégia obsahuje aj Specifické ciele, ktoré majd viest k naplneniu globalnych cielov. Specifické ciele

sl rozdelené na horizontalne a modalne ciele. Pre potreby PUM mesta Trencin je dobré zohladnit Spe-

cifické modalne ciele tykajlce sa verejnej osobnej a nemotorové dopravy:
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% urobit atraktivnu verejn a nemotorovi dopravu socialnou istotou viade, a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach,

% reorganizovat inStitucionalne usporiadanie verejnej dopravy,

% Gzemne a technicky integrovat verejni dopravu v mestskych aglomeraciach a ich okolia a
na narodnej Grovni,

%  zabezpecit lepSie podmienky pre cyklistickd a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
darovni.

14. Narodny politicky ramec pre rozvoj trhu s alternativnymi palivom (2016)

Dokument obsahuje zoznam podpornych opatreni pre infraStruktdru alternativnych paliv, ktoré maja
zabezpecit koordinovany rozvoj vnitorného trhu smerujiceho k mobilite s vyuzitim dopravnych pro-
striedkov na alternativne paliva. Navrhnuta opatrenia s ddleZitym nastrojom rozvoja trhu alternativ-
nych paliv v doprave a rozvoja infrastruktiry. Medzi opatrenia, ktoré sa tykajd udrZzatelnej mestskej
mobility, patri opatrenie €. 2. Podpora infraStruktiry alternativnych paliv, ktoré je naviazané na strate-
gicky ciel Podpora vystavby infrastruktiry alternativnych paliv. Dalim vyznamnym opatrenim je bod €.
8. Zavddzanie nizkoemisnych zén, ktory je naviazany na strategicky ciel Stimuldcia dopytu po vozid-
ldch s alternativnym pohonom. Nakoniec je relevantna aj opatrenie €. 9. Zabezpecenie informovanosti
ucastnikov cestnej premdvky o umiestneni, type a vybaveni dobijacich a plniacich stanic prostrednic-
tvom systémov IDS, ktoré slvisia so strategickym cielom Vytvdranie podmienok pre lepSie vnimanie
alternativnych paliv na strane potencidlnych zdakaznikov.

15. Akény plan pre elektromobilitu v Slovenskej republike (2018)

V akénom plane si definované konkrétne opatrenia, ktoré si naviazana na strategické ciele Stratégie
rozvoja elektromobility v Slovenskej republike a Narodného politického ramca pre rozvoj trhu s alter-
nativnymi palivami. Pre mestskd mobilitu sG vyznamné Styri opatrenia akéného planu:

% vyuZivanie vyhradenych jazdnych pruhov elektrickymi vozidlami,

% zavadzania nizkoemisnych z6n (napr. zdsobovanie v nizkoemisné zéne len elektrickymi
autami),

% budovanie nabijacej infrastruktdry pri vystavbe novych parkovacich miest,

«  inStalacia nabijacich stanic na parkoviskach Statnych institdcit.

16. Stratégia environmentalnej politiky Slovenskej republiky do roku 2030 (2019)

Do roku 2030 sa na slovenskom v porovnani s rokom 2005 zniZi emisie sklenikovych plynov v sekto-
roch mimo ETS o 20 percent. ZvaZi sa zelena, fiSkalne neutralna dafnova reforma zaroven so zvysenim
environmentalnych dani. Verejne financované projekty budd hodnotené z pohladu zelenej infrastruk-
tdry. Zaved( sa emisné zGny vo mestach a podpori sa dopravné rieSenie bez negativnych klimatickych
vplyvov. Pre zmiernenie tempa klimatickych zmien je potrebné zavadzat mitigacné opatrenia, zame-
rané na obmedzovanie mnoZstva vypGstanych sklenikovych plynov do ovzdusia.
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Konkrétne sa envirostratégia dotyka udrzatelnej dopravy v troch cieloch:

% zavadzaf udrZatelné rieSenia v doprave,
% Cisté ovzdusie,
s zvysit podiel nizkoemisnej dopravy.

Krajska aroven

1. Program hospodarskeho a socialneho rozvoja na obdobim 2013-2023 (2015)

Program stanovuje jeden ciel tykajlci sa dopravy, a to Rozvoj udrZatelnej infrasStruktdry. V'yvoj cestnej
infrastruktiry musi byt diktovany na jednej strane potrebami verejnej osobnej dopravy a na strane dru-
hej snahou zabezpecit prepojenie vsetkych oblasti kraja ku komunikaciam vy3sich kategérii. To mdze
vytvarat podmienky pre dal3i rozvoj konkurencieschopnosti, udrZatelného rastu a zvySenie atraktivity
VOD. Z hladiska 3pecifickych potrieb regiénov a ekonomického rastu je nutné odstranit disparity me-
dzi jednotlivymi oblastami v ramci celého kraja. Preto tieZ nadvazujlice opatrenie znie Podpora udrza-
telnej dopravy a odstrariovanie prekdZok v sietovych infrastruktirach. Kvalitné dopravné napojenie je
klG€ovym faktorom pre rozvoj celého kraja. Hlavnym zamerom podpory v ramci tejto prioritnej osi je
podpora trvalo udrzatelného regionalneho dopravného systému, ktory zaru€uje mobilitu vSetkym oby-

vatelom. K tomu maja viest tieto aktivity:

«  priprava strategickych rozvojovych dokumentov pre oblast dopravy,

«  podpora regionalnej a miestnej mobility prostrednictvom investicii do cestnej siete,

%  zvySenie konkurencieschopnosti verejnej osobnej dopravy voci individualnej doprave a
zavedenie integrovaného dopravného systému,

%  podpora nemotorové dopravy a zvysenie atraktivity hlavne cyklistickej dopravy prostred-
nictvom budovania siete bezpeé&nych cyklotras a nadvazujicej infradtruktdry pozdlz riek
Vah a Nitra a vo spadovych oblastiach okresnych miest kraja,

%  podpora Zeleznicnej, leteckej a vodnej dopravy, napr. napr. modernizacia Zelezni¢nej trate
Bratislava — Zilina, podpora budovania leteckej infrastrukttry a vodné prepravy po rieke
Vah,

% odstrafnovanie prekazok v sietfovych infrastruktdrach a rozvoj informaénych systémov.

2. Regionalna integrovana zemna stratégia (RIUS) (2016)

Globalnym cielom je Prispiet k zlepSeniu kvality Zivota a zabezpecit udrZatelné poskytovanie verejnych
sluzieb s dopadom na vyvdzeny a udrZatelny tizemny rozvoj, hospoddrsku, tizemnd a socidlnu sidrz-
nost TSK.

Doprave sa dokument venuje hned'v prvej strategickej priorite: Bezpecnd a ekologickd doprava v TSK,

nadvdzné investicna priorita znie: Posilnenie regiondlnej mobility prepojenim sekunddrnych a tercidl-
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nych uzlov s infrastruktirou TEN-T vrdtane multimoddlneho dopravného systému. Nadvazujlci strate-
gicky ciel chce: Zlepsit dostupnost infrastruktiry TEN-T a ciest I. triedy s dérazom na rozvoj multimo-
ddlneho dopravného systému.

Druhé investi¢na priorita tohto ciela je: Vyvoj a zlepSovanie ekologicky priaznivych, vrdtane nizkouhli-
kovych dopravnych systémov vrdtane vodnych ciest a ndmornej dopravy, pristavov, multimoddlnych
prepojeni a letiskovej infraStruktiry v zdujme podpory udrZatelnej regiondlnej a miestnej mobility.
Nadvazujice Specificky ciel je ZvySovat atraktivitu a konkurencieschopnost verejnej osobnej dopravy.

Druhy Specificky ciel druhej investicnej priority je: ZvySenie atraktivity a prepravnej kapacity nemoto-
rovej dopravy (hlavne cyklistickej) na celkovom pocte prepravenych oséb. Aktivity a opatrenia Specific-
kych cielov sd Gplne zhodné s opatreniami Integrovaného regionalneho operacného programu, ktoré

sl rozpisané vysSie.

3. Stratégia zahfiajica potencial Trencianskeho samospravneho kraja pre rozvoj cyklistickej
infrastruktiry (2016)

Dokument obsahuje velmi dékladnd a ¢lenitl navrhovi cast, ktora definuje ciele, opatrenia a aktivity,
ktoré sa opieraju o tri zakladné priority:

R/
0’0

rozvoj cyklodopravy ako integralna sicast dopravného systému,

’0

rozvoj cykloturistiky ako ddleZitého segmentu cestovného ruchu,

*,

X3

¢

zvySovanie povedomia, riadenia, koordinacia a propagacia rozvoja cyklodopravy a cyklo-
turistiky.

Strategicky ciel' 1: ZvysSenie atraktivity cyklistickej dopravy a jej podielu na celkovom pocte preprave-
nych os6b ma tieto Specifické ciele a opatrenia:

X3

¢

vytvaranie lepSich podmienok pre rozvoj cyklistickej dopravy v TSK,
integracia cyklodopravy do dopravného systému TSK,
zvySenie bezpecnosti G¢astnikov dopravného premavky (chodcov a cyklistov),

X3

¢

X3

8

X3

%

zvySenie kvality Zivota obyvatelov,

X3

%

zniZenie dopadov dopravy na Zivotné prostredie,

X3

S

zlepSenie zdravia populacie,
rozvoj infrastruktiry pre cyklodopravy,

X3

S

X3

%

podpora intermodality.

Strategicky ciel' 2: Zvy3enie atraktivity cykloturistiky ako ddleZitého segmentu cestovného ruchu sa
deli na tieto Specifické ciele a opatrenia:

¢ vytvaranie lepSich podmienok pre rozvoj cykloturistiky v TSK,
¢ vytvaranie zakladnej siete cyklotras v kraji a ich napojenie na okolité Staty a kraje,
% zvySenie bezpecnosti cykloturistov,
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«  zlepSenie zdravia populacie,
% rozvoj siete turistickych cyklotras,
s rozvoj doplnkovych sluZieb pre cykloturistiku.

Strategicky ciel' 3: Vytvorenie lepSich podmienok pre rozvoj cyklodopravy a cykloturistiky v regiéne ma

nasledujice ciele a opatrenia:

«  ZvySenie povedomia o udrzatelnych sp6soboch dopravy,
Vytvorenie Struktiry riadenia a komunikacie z Grovne TSK,

7
0‘0

X3

S

Navrhnutie systému financovani opatrenti,

X3

S

Posilnenie a koordinacia spolupréace pre rozvoj cyklodopravy a cykloturistiky v regione,

X3

%

ZvySenie informovanosti a povedomia medzi roznymi relevantnymi subjektmi,

X3

8

ZlepSenie systému zberu dat a monitorovani aktivit,
Marketing a propagacia cykloturistiky a cyklodopravy,

X3

8

X3

S

ZvySovanie povedomia a osveta,

X3

2

Vytvorenie partnerstva a koordinacia rozvoja na regionalnej Grovni,

X3

%

Financovani rozvoja,

X3

8

Informovanost a vzdelavanie,

O/
0‘0

Monitoring,

7
0‘0

Marketing a propagacia cykloturistiky a cyklodopravy.

Mestska droven

1. Aktualizacia generelu cyklistickej dopravy v Trenéine (2015)

Pri navrhovani novych opatreni pre cyklistov je nutné najma pochopit podstatu a principy pouZivania
bicykla a slvislost s poZziadavkami na ploSnost a komplexnost dopravnej obsluznosti a pohybu v
Gzemi. Je nutné sa sistredit na to, aké rieSenie je pre cyklistickd dopravu a rekreaciu prirodzené, lo-
gické a skutocne relevantné vo vztahu k Gzemie a poZiadavkam vsetkych uZivatelov. Vhodné rieSenie
&i opatrenia sa musia hladat vidy s ohladom na konkrétnu situaciu, nie striktne a samodcelne napliiat
formalny obsah navrhnutych kritérii. Generel teda prinasa vSeobecné navrhy opatreni, ktoré majd za
ciel skvalitnit cyklodopravu v Trencine.

Zasady zohladnenie cyklistického prevadzky a odporicané realizacné opatrenia na sieti cyklotras:

% Zmeny v koncepcii,

+¢ Plan rozvoja cyklistickej infrastruktdry,

% Systém parkovacich zariadeni pre bicykle,

% Zaclenenie do integrovaného systému verejnej dopravy,
% Informacny systém,

% Verejné opravovne bicyklov,

¢ Informacie, osveta, propagacia, kampane a akcie,

++ Sprava a Gdrzba komunikacii,
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‘0

% Koordinované planovanie dopravnej infrastruktdry,
¢ Riadeny systém parkovania motorovych vozidiel,
% Vykonavanie pravidelného cyklistického auditu.

2. Program hospodarskeho rozvoja a socialneho rozvoja mesta Tren€in na roky 2016-2022 s vy-
hltadom do roku 2040 (2016)

Globalny ciel rozvoja Trencina znie takto: Trencin — lider regiénu a najatraktivnejSie z krajskych miest z
pohladu kvality Zivota, podmienok pre rozvoj vedomostne zaloZenej ekonomiky, byvania a prileZitosti
pre mladych ludii seniorov, podnikanie a mestského turizmu.

Rozvojova stratégia mesta je definovana prostrednictvom Styroch Specifickych cielov a deviatich pri-
slusnych priorit. Priorita dopravy a infrastruktlry spada pod strategicky ciel Kvalita Zivota. Trencin Celi
postupnému poklesu poctu obyvatelov a siicasne starnutiu populacie. ZvySovanie kvality Zivota v
meste mdZe byt nastroj, ako prilakat novych obyvatelov a zaroven vytvorit podmienky pre zabezpece-
nie Sirokej Skaly sluzieb existujicim obyvatelom.

Doprava v Trencine je problematicka. Modernizacia Zelezni¢ného koridoru v centre mesta ale vytvara
nové prileZitosti pre koncepcné rieSenie dopravy v izkom hrdle medzi hradom a riekou. Stc¢astou prio-
rity je aj vytvorenie podmienok pre rozvoj cyklodopravy a pesej infrastruktiry, ktora bude prepajat
vSetky casti mesta. Priorita kladie ddraz tieZ na nadregionalne dopravu. Trencin podporuje zachovanie
a rozsSirovanie sluZieb trenc¢ianskeho letiska pre potreby civilnej dopravy.

Zelen a voda predstavujud velky potencial pre zatraktivnenie mestského priestoru a je to tieZ prvok zvy-
Sujdci kvalitu Zivota v meste. Trencin podporuje zelend infraStruktdru, tj. rozvoj alternativnych druhov

dopravy, predovSetkym pesej a cyklistickej. Dobra dostupnost celého (zemia mesta peSo aj na bicykli
bude podporena tvorbou komunikaénych zelenych osi s priamou vdzbou na novy promenadovy most a

nabrezi.
Opatrenia priority Doprava a Zelend a modrd infrastruktira:

% Koncepcny rozvoj dopravy (strategické plany),

% Ekologizacia dopravy (rozvoj elektromobility),

+% Staticka doprava (inteligentny, dynamicky parkovaci systém, navySenie parkovacich miest),
% Cyklisticka doprava (rozvoj cyklodopravy v meste, rozvoj Vazskej magistraly),

% Integracia dopravnych systémov (podpora hromadnych foriem dopravy),

% Zeleny promenadny most a nabreZie (zelené koridory),

% Adaptabilita Gzemia na klimatickd zmenu a vodozadrZzné opatrenia,

% Zelené plica mesta (revitalizacia zelenych pléch),

“ Management zelene (skvalitnenie starostlivosti o verejné zelené plochy).
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Poznamky:
:

Na v3etky tdaje Statistického Gradu Slovenskej republiky sa uplatfiuje medzinarodna licencie Creative
Commons Attribution License (cc-by) 4.0, podmienky licencie s dostupné na www.statistics.sk.

Udaje pre demografickd prognézu boli poskytnuté Statistickym Gradom Slovenskej republiky, dal3im

podkladom bol Gzemny plan mesta Trencin zverejneny na https://trencin.sk/samosprava/uzemne-

planovanie/uzemny-plan/.

Pre podkladové data Open Street map sa uplatiiuje medzinarodna licencia Creative Commons Attri-
bution-ShareAlike 2.0 license (CC BY-SA). Data si dostupné na https://www.openstreetmap.org .
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