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Bratislava, 03.09.2026
Vsetkym zaujemcom

Vysvetlenie sUtaznych podkladov €. 15 - 18

Vo verejnom obstaravani na predmet zakazky ,,Dopravné prieskumy a rozbory, zhotovenie a
kalibracia dopravného modelu®, vyhlisenom vo Vestniku verejného obstaravania ¢. 135/2026
zo dna 08.07.2026 pod znackou 9501-MSS, boli dorucené nasledovné otazky:

Otazka ¢. 15:

Harmonogram realizacie a ¢as na kalibraciu

Berieme na vedomie vysvetlenie, Ze prace na struktire modelu, zonovani, dopravnych siet’ach, sieti
verejnej dopravy a demografickych datach sa mozu zacat’ este pred spristupnenim vysledkov
prieskumov.

Toto vsak podl'a nasho nazoru uplne neriesi nase obavy tykajuce sa lehoty realizacie.

Suhlasime, ze technicka $truktdra modelu vratane zénovania, kdédovania siete, ponuky verejnej
dopravy a pripravy demografickych databaz moze byt’ vypracovana este pred ukoncenim Casti 1 a
2.

Podla nasho nazoru vsak to isté nemozno predpokladat’ v pripade samotného modelu dopytu.

Nové prieskumy domacnosti a dopravné prieskumy maji poskytnat’ udaje o dopravnom spravani
a dopravnych tokoch potrebné na vyvoj a kalibraciu tvorby ciest (Trip Generation), distribucie ciest
(Trip Distribution), ret’azenia ciest (Trip Chaining), volby dopravného médu (Mode Choice),
vol'by ¢asového obdobia, dopytu po verejnej doprave, dopytu po cyklistickej doprave a pridelenia
na siet’.

Z technického hladiska je mozné pripravit’ pociatocny synteticky model dopytu este pred
spristupnenim tychto udajov. Takyto model by vsak nevyhnutne vychadzal z predpokladov,
existujicich informacii alebo predbeznych parametrov, ktoré sa nasledne mozu ukazat’ ako
nezlucitelné s vysledkami novych prieskumov. Detailné vypracovanie tychto prvkov pred
spristupnenim konec¢nych vysledkov prieskumov preto nemusi skratit” harmonogram a naopak
moze viest’ k potrebe rozsiahlej rekalibracie alebo opitovného vypracovania casti modelu dopytu.

Z tohto dovodu nepovazujeme obdobie pred odovzdanim vysledkov prieskumov za ekvivalent
dodatoc¢ného c¢asu dostupného na vyvoj modelu dopytu.

Prace po ziskani vysledkov prieskumov maju navyse iterativny charakter. Zmeny v tvorbe ciest,
distribucii alebo volbe dopravného moédu ovplyviuju vysledky pridelenia na siet’. Vysledky
pridelenia mézu nasledne odhalit’ problémy v parametroch siete alebo vo funkciach VDF. Zmeny
cestovnych ¢asov a nakladov v sieti potom opitovne ovplyviiuji model dopytu. Pred dosiahnutim
stabilného, kalibrovaného a validovaného modelu preto moze byt’ potrebnych niekol'ko iteracii.

Vzhl'adom na tento iterativny a ¢iastocne sekvencény pracovny postup, vratane ¢asu potrebného na
samotné vypocty modelu, nemozno tento proces umerne urychlit' iba zvySenim poctu
pracovnikov.

Je to obzvlast’ dolezité vzhl'adom na to, Zze Verejny obstaravatel ocakava spickovy strategicky
dopravny model s prisnymi poziadavkami na kalibraciu a validaciu.
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Preto ziadame Verejného obstaravatela, aby opitovne posudil, ¢i sicasny harmonogram poskytuje
po odovzdani vysledkov prieskumov dostatocny ¢as na riadny vyvoj modelu dopytu, jeho iterativou
kalibraciu, validiciu a korekcie a nasledne na dokonéenie emisného a hlukového modelu.

S ohPadom na uvedené opitovne navrhujeme prediZit’ lehotu realizacie Casti 3 (Ulohy 2.1 — 2.4)
na 12 mesiacov od zacatia projektu (kickoff meetingu), s primeranou upravou priebeznych
mil'nikov, najma pre ¢innosti zavislé od vysledkov prieskumov z Casti 1 a 2.

Odpoved’ ¢. 15:

Verejny obstaravatel preskimal otizky zaujemcu, avsak poziadavku na plosné prediZenie lehoty
realizacie Casti 3 na 12 mesiacov od podpisu zmluvy neakceptuje a na pévodnom harmonograme
trva.

K jednotlivym bodom otazky verejny obstaravatel’ uvadza:

1. K vychodiskovému stavu a struktire modelu (nejedna sa o zelenud luku): Zaujemca vo svojej
argumentacii opomina kl'acovy fakt, ze zhotovitel' nezacina na zelenej luke. K dispozicii ma
kompletny vychodiskovy dopravny model Hlavného mesta SR Bratislavy vratane existujuce;j
topologie siete, zonovania a Struktdrovanych podkladov. Prace na struktire modelu a
aktualizacii siete preto neznamenaji zdihavi primarnu tvorbu od nuly, ale efektfvnu
aktualizaciu, preverenie a rozsirenie existujiceho modelu, ¢o vyrazne skracuje casovu
narocnost’ tejto fazy pred dodanim novych dat z prieskumov.

2. K oddeleniu S$truktary a kalibracie dopytu: Verejny obstaravatel akceptuje, ze finalne
parametre tvorby a distribucie ciest nie je mozné exaktne uzavriet’ bez dat z novych terénnych
prieskumov. Avsak tvrdenie, ze pracu na modelovej struktire a priprave dopytovych
mechanizmov nemozno zacat’ vopred, technicky neobstoji. Zhotovitel ma k dispozicii
existujuci modelovy podklad, na ktorého zaklade méze vopred pripravit’ priestorovy ramec,
matice a maticové vizby. Po dodani primarnych dat z Casti 1 a 2 tak plynule prechadza na
kalibraciu a validaciu.

3. K iterativnej povahe a ¢asovému planu: Casovy priestor vyhradeny v harmonograme po
odovzdani dat z prieskumov je kalkulovany presne na iteracné cykly a ladiace procesy. Proces
modelovania je Standardizovany a pri nasadeni adekvatneho odborného timu plne
zvladnutel'ny v stanovenej lehote.

Zaver: Poziadavka na 12-mesacnt lehotu je z hl'adiska potrieb strategického planovania verejného
obstaravatela neprimerand. Harmonogram poskytuje dostato¢ny a realny priestor na uspesné
dodanie diela. Z uvedeného dévodu verejny obstaravatel podmienky uvedené v sut’aznych
podkladoch nemeni.

Otazka ¢. 16:

Interpretacia kritérii GEH
Ocenujeme upravu poziadaviek:

* GEH < 5,0 pre minimilne 85 % scitacich profilov pre 1-hodinové modely;
* GEH < 10,0 pre minimalne 85 % s¢itacich profilov pre 24-hodinovy model.

Ocenujeme tiez, ze v odévodnenych pripadoch je po novom mozné kontrolované pouzitie
odhadu/korekcie matic (Matrix Estimation).

Radi by sme vsak objasnili, ¢i maju byt uvedené hodnoty GEH chapané ako zavizné zmluvné
akceptacné kritéria, alebo ako cielové hodnoty validacie modelu.

Medzinarodné metodické usmernenia, vratane britského TAG Unit M3.1, pristupuji k takymto
kritériam ako k ukazovatelom pouzivanym na posudenie miery dovery vo vysledky modelu (M3.1,
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body 3.2.2 a 3.3.2). TAG zaroven uvadza, ze tieto kritéria by nemali byt’ chapané ako cielové
hodnoty, ku ktorym mus{ byt model umelo prispoésobeny.

Toto rozlisenie je dolezité, pretoze nadmerné Gpravy matic alebo parametrov modelu vykonavané
vylu¢ne s cielom splnit’ numericky limit mo6zu zlepsit’ Statistickt zhodu, ale zaroven znizit” kvalitu
modelu a jeho prognosticku schopnost’.

Preto neziadame o d’alsie zniZenie pozadovanych hodnot GEH.

Namiesto toho ziadame o potvrdenie, ze model moze byt’ akceptovany aj v pripade, ak pozadovany
podiel lokalit nebude v plnom rozsahu dosiahnuty, pokial' Zhotovitel’ preukaze, ze:

1. boli vykonané primerané a imerné kalibracné opatrenia;

2. zostavajuce rozdiely boli identifikované a vysvetlené;

3. bola overend kvalita pozorovanych/referencnych udajov;

4. dalsie upravy by predstavovali riziko umelého skreslenia modelu;

5. bol posudeny vplyv zostavajucich rozdielov na zamysl'ané vyuzitie modelu; a
6. model zostava vhodny na svoj zamyslany ucel (fit for purpose).

V takychto pripadoch by zostavajice rozdiely mali byt” popisané v Sprave o kalibracii a validacii
modelu a nasledne predmetom odborného posudenia zo strany Verejného obstaravatel'a, namiesto
toho, aby boli automaticky povazované za nesplnenie poziadaviek.

Odpoved’ ¢. 16:

Verejny obstaravatel potvrdzuje, Zze stanovené hodnoty GEH spolu s pozadovanym podielom
85 % scitacich profilov predstavuju zavizné zmluvné akceptacné kritéria pre riadne dokoncenie a
prevzatie diela, a nie nezavizné odporucania.

K jednotlivym bodom otazky verejny obstaravatel’ uvadza:

1. Zavazna povaha kritérif vs. validacia: Kvantitativne ukazovatele zhody (GEH < 5,0 pre 1h,
GEH < 10,0 pre 24h) su v zmluvnych podmienkach definované ako primarne KPI na
objektivne overenie kvality modelu. Bez tychto zaviznych prahovych hodnét by bolo
posudenie zhody modelu s realnou dopravnou situaciou subjektivne a nevynutitel'né.

2. Koncept ,Fit for Purpose a riesenie odchylok: Verejny obstaravatel’ sahlasi s tym, ze sprava
o kalibracii a validacii musi obsahovat’ podrobny technicky popis a zdovodnenie vsetkych
zostavajucich rozdielov medzi modelom a realnymi datami zo scitania. Pokial zhotovitel
preukaze, ze vycerpal véetky standardné kalibracné a korekéné postupy, no lokalne odchylky
pretrvavaju napriek spravne nastavenym parametrom, tento stav neposobi automaticky ako
formalne porusenie zmluvy bez moznosti odbornej diskusie.

3. Postup pri nedosiahnut{ limitov: V takomto pripade zhotovitel' predlozi podrobnu analyzu a
odborné posudenie vplyvu odchylok na prognosticki schopnost’ modelu. O pripadne;
akceptacii takto odévodneného stavu rozhodne objednavatel na zaklade individualneho
odborného posudenia. Nejde vsak o zmluvny narok zhotovitel'a na znizenie kvalitativneho
standardu, ale o Standardny proces posudenia miery splnenia ucelu diela v ramci zmluvnej
sucinnosti.

Zaver: Zmluvné akceptacné kritéria zostavaji v platnosti v rozsahu definovanom v sut’aznych
podkladoch, z dévodu zabezpecenia vysokej spolahlivosti a predvidatelnosti modelu pre
strategické a investicné planovanie mesta.
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Otazka ¢&. 17:

Kalibracia a validacia verejnej dopravy

Rozumieme stanovisku Verejného obstaravatel'a, ze tidaje o nastupoch a vystupoch cestujicich na
jednotlivych zastavkach st dolezité na identifikaciu lokalnych chyb v dopyte po verejnej doprave.
Suhlasime, Ze tieto hodnoty by mali byt’ sucast’ou validacie modelu verejnej dopravy.

Napriek tomu ziadame Verejného obstaravatela o opitovné zvazenie poziadavky, podla ktorej
musi byt pre nastupy/vystupy dosiahnuta hodnota GEH < 5 na minimélne 85 % zastavok.

Hodnota GEH je vyrazne ovplyvnena absolutnou velkost’ou pozorovanej hodnoty. Pri rovnakej
relativnej odchylke medzi modelovanym a pozorovanym dopytom hodnota GEH rastie s
absolutnym objemom dopytu. Pevna hranica GEH < 5 je preto mimoriadne prisna najma pri 24-
hodinovych hodnotach poctu cestujucich.

Napriklad pri modelovanej hodnote o 10 % vyssej ako pozorovana hodnota:

*  pozorovand hodnota 1 000 / modelovand hodnota 1 100 — GEH
*  pozorovana hodnota 5 000 / modelovand hodnota 5 500 — GEH
* pozorovand hodnota 10 000 / modelovana hodnota 11 000 - GEH = 9,8.

3,1;
0,9;

o

To znamena, Ze aj relativne mala percentualna odchylka na vyznamnej zastavke moze viest’ k
nesplneniu kritéria GEH < 5 iba z dovodu vysokého denného poctu cestujucich.

Preskumali sme postupy validacie verejnej dopravy pouzivané v Rakusku, Nemecku a Spojenom
kralovstve. Tieto priklady naznacujy, Zze pre hodnotenie nastupov a vystupov mézu byt” vhodné aj
iné pristupy.

Rakuske spolkové ministerstvo v pilotnej $tudii nového narodného modelu Verkehrsmodell
Osterreich vyslovne uvadza:

“Trade-Off zwischen Abbildungsgenauigkeit (z.B. Exaktheit der Ein- und Aussteiger an einer
Haltestelle) und Prognosefihigkeit (Modellsensitivitit auf einzelne Mainahmen) muss Rechnung
getragen werden.”

V slovenskom preklade: je potrebné zohladnit’ kompromis medzi presnost’ou zobrazenia
skuto¢ného stavu (napr. presnost’ou poctu nastupujicich a vystupujicich cestujicich na zastavke)
a prognostickou schopnost’'ou modelu (citlivost’ou modelu na jednotlivé opatrenia).

Obzvlast’ relevantny prakticky priklad poskytuje aktualny rakasky multimodalny model VerMeS22
pre Stajersko/Graz. Kalibricia verejnej dopravy v tomto modeli bola hodnotena pomocou
ukazovatel'a SQV (Scalable Quality Value), a to tak pre pocty cestujucich na jednotlivych linkach,
ako aj pre nastupy na jednotlivych zastavkach. Pri nastupoch na zastavkach dosiahlo SQV = 0,80
celkovo 86 % analyzovanych zastavok mestskych autobusov a 85 % elektrickovych zastavok,
pricom tento vysledok bol vyhodnoteny ako prijatelna uroven zhody. Z hodnotenia boli zaroven
vylacené zastavky s nizkym poctom cestujicich — autobusové a elektrickové zastavky s menej ako
500 nastupmi za defl neboli do tohto porovnania zahrnuté.

Obdobny pristup pouziva aj vzorova S$pecifikicia modelu vypracovana v ramci projektu
financovaného nemeckym BMVI. Pre objemy cestujucich v autobusovej a Zelezni¢nej doprave,
vratane usekov liniek, zastavok a scitacich profilov, navrhuje:

* denné hodnoty: SQV > 0,80, £ = 10 000;
* hodinové hodnoty: SQV > 0,80, £ = 1 000.

Britsky TAG M3.2 pouziva odlisny pristup, ale vychadza z podobného principu. Pre jednotlivé
zastavky/stanice pouziva odchylku < 25 % pre 95 % pozorovani, pricom toto numerické kritérium



Hlavné mesto SR Bratislava Dopravné prieskumy a rozbory, zhotovenie a kalibracia
m Primacialne namestie ¢. 1 dopravného modelu
EEEHE 814 99 Bratislava

sa neuplatnuje pri pozorovanych hodnotach nizsich ako 150 cestujucich za hodinu. TAG zaroven
uvadza, ze validacné kritéria ,,should not be interpreted as a target that the model should be
constrained to achieve® a odporuca, aby sa na model neuplatiovali umelé obmedzenia iba s cielom
zlepsit’ validaciu tokov cestujucich v zakladnom roku.

S prihliadnutim na uvedené pristupy ziadame Verejného obstaravatela o opitovné zvazenie
pouzitia GEH < 5 pre jednotlivé 24-hodinové pocty nastupov/vystupov na zastavkach.

Ako alternativu navrhujeme nasledujuci postup:
* hodnotit’ nastupy/vystupy na jednotlivych zastavkach pomocou SQV namiesto GEH;

* pre 24-hodinové hodnoty pouzit’ SQV = 0,80 so skalovacim faktorom f = 10 000, pricom
pozadovana hodnota by mala byt’ dosiahnuta minimalne na 85 % relevantnych zastavok;

* zastavky s nizkym poctom cestujucich, napriklad s menej ako 500 nastupmi za den, vykazovat’ a
hodnotit’ samostatne, ale nezahfnat’ ich do povinného percentualneho kritéria;

* zostavajuce odl'ahlé hodnoty (outliers) preskumat’ a vysvetlit’ v Sprave o validacii modelu,
namiesto toho, aby boli automaticky povazované za zlyhanie modelu.

Takyto postup by zachoval poziadavku Verejného obstaravatela na overenie dopytu na
jednotlivych zastavkach, pricom by pouzil skdlovatel'ny ukazovatel, ktory sa uz v nemecky
hovoriacich krajinach pouziva na hodnotenie 24-hodinovych objemov cestujucich a validaciu
verejnej dopravy na drovni jednotlivych zastavok.

Zdroje:
https://www.bmimi.ov.at/themen/verkehrsplanung/verkehrsmodell /pilotstudie.html

https://www.verkehr.steiermark.at/cms/dokumente /12925160 36259015/7e54a7ae/A9-
Alternativenpr%25C3%_25BCfung Endbericht 10.2023.pdf

https://fops.de/wp-content/uploads/2022/09/70-919-
Verkehrsnachfragemodelle Modellspezifikationsgenerator Beispiel Leistungsbeschreibung Anh

ang7.pdf
https://assets.publishing.service.cov.uk/media/666af32effd079732043d110/tag-unit-m3.2-

public-transport-assignment-modelling.pdf
Odpoved’ ¢. 17:

D

Verejny obstaravatel odmieta poziadavku zaujemcu na zmiernenie valida¢nych kritérif pre verejnu
dopravu a plne trva na dodrzani indikatora GEH < 5,0 pre 24-hodinové nastupy a vystupy na
zastavkach.

K jednotlivym bodom otazky verejny obstaravatel uvadza:

1. K opodstatneniu kritéria GEH < 5 na zastavkach a uzloch: Strategicky model dopravného
dopytu slazi ako kI'dcovy a zavizny podklad pre miliénové investicie do mestského vozového
parku, dimenzovanie prepravnych kapacit a optimalizaciu liniek Dopravného podniku
Bratislava. Modelova nepresnost’ v rade tisicov cestujicich na vyznamnych prestupovych
uzloch nie je akceptovatel'nd, nakol'ko v ostrej prevadzke generuje chyby v podobe desiatok
chybajucich velkokapacitnych vozidiel denne a priamo ohrozuje kvalitu obsluhy Gzemia.

2. K odmietnutiu alternativnych metéd a vynatia zastavok: Verejny obstaravatel odmieta
prechod na alternativne Statistické ukazovatele (ako SQV) a plosné vynatie zastavok s obratom
do 500 cestujucich za den z povinného hodnotenia. Zmiernenie tychto kritérii kombinaciou
navrhovanych postupov by umoznilo prehliadat’ lokalne diskrepancie a skreslit’ realny obraz
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zatazenia siete. Zhotovitel mus{ preukazat’ vysokd presnost’ modelu v celom rozsahu
hierarchie verejnej dopravy bez ustupkov na kvalite.

Otazka ¢. 18:
Kalibracia a validacia modelu cyklistickej dopravy

Berieme na vedomie vysvetlenie tykajice sa modelu cyklistickej dopravy a po podrobnejSom
preskimani stanovenej metodiky validacie rozumieme pristupu zalozenému na pouziti SQV pri
nizsich intenzitach cyklistickej dopravy a percentualnej odchylky alebo GEH prilokalitach s vyssimi
intenzitami.

Preto nenavrhujeme nahradenie stanovenych valida¢nych ukazovatel'ov.
Ziadame vsak o objasnenie dvoch technickych otazok.

Po ptvé, pti poziadavke SQV > 0,80 ziadame potvrdit’ skdlovaci faktor "f"'; ktory sa ma pouzit’ pri
vypocte SQV. Vysledna droven tolerancie priamo zavisi od hodnoty tohto parametra.

Po druhé, Specifikacia odkazuje na ,,smerové 24-hodinové objemy cyklistickej dopravy®, pricom
rozdel'uje validaéné kritéria podFa intenzity 100 cyklistov/h. Ziadame objasnit’, ako sa ma hranica
100 cyklistov/h urcit’ — napriklad ¢i ide o $pickovi hodinu, maximélnu zaznamenant hodinu alebo
¢i ma byt’ zamyslana hranica 100 cyklistov/den.

Zaroven ziadame, aby pri vysvetlovani jednotlivych odlPahlych vysledkov validacie bolo mozné
zohPadnit’ kvalitu a reprezentativnost’ referenénych séitanf cyklistickej dopravy, vratane dizky
merania, rocného obdobia, neobvyklych poveternostnych podmienok alebo docasnych
dopravnych podmienok.

Ak bude odchylka od pozadovaného percentualneho podielu napriek primeranej kalibracii len
mala, navrhujeme, aby bolo mozné zostavajuce rozdiely zdokumentovat’ a posudit’ s ohl'adom na
zamyslany ucel modelu, namiesto automatického odmietnutia modelu.

Odpoved’ ¢. 18:

Verejny obstaravatel’ uvadza, ze prahova hodnota 100 cyklistov za hodinu sa posudzuje priamo v
kontexte celkového 24-hodinového objemu cyklistickej dopravy tak, ako je definovana v sut’aznych
podkladoch.

K jednotlivym bodom otazky verejny obstaravatel’ uvadza:

1. Definicia prahu 100 cyklistov: Hranica 100 cyklistov nesluzi na zlozité prepocty $pickovych
hodin, ale predstavuje priamy deliaci prah pre 24-hodinové smerové objemy v celodennom
modeli. Pre lokality do tohto objemu sa uplatfiuje indikator SQV > 0,80 pre 75 % scitacich
lokalit, zatial' ¢o pre lokality presahujuce tato hranicu plati zhoda s maximalnou odchylkou
125 % (resp. alternativne GEH < 7,0) pre 75 % lokalit.

2. Odrahlé hodnoty (outliers): Zostatkové odchylky je mozné vecne vysvetlit’ a zdokumentovat’
v Sprave o validacii modelu (napr. preukazanym vplyvom pocasia ¢i sezonnosti merani), avsak
samotné validacné kritérid zostavaja v platnosti v pévodnom rozsahu.

S pozdravom

Mgr. Eva Gramblickova, v. r.
veduca referatu ¢. 1
oddelenie verejného obstaravania



