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kombinovanej dopravy a suvisiacich objektoch z roku 1991

AVV Automatické vedenie vlaku

Ba Bratislava

BID Bratislavskd integrovana doprava

BSK Bratislavsky samospravny kraj

BZOK Bratislavska Zelezni¢na obvodova komunikacia
CBA Analyza nakladov a vynosov (Cost-benefit analysis)
CMO Centralna mestska oblast

CR Ceska republika

DPB Dopravny podnik Bratislava, a. s

DPP Delba prepravnej prace
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ERTMS

ET
ETCS
EU
GR
GSM

GSM-R

Hazz
HEATCO

HOD,HD
IAD

IDS

ISPA
MCA

mC
MDPT SR

MDVaRR
MHD

MEF SR
MZP SR
NR SR
NTRM
NS
OPBK
OPD
P&R
SAD

SR

v

SU

v

SU
swot
TEN-T
TES

TIOP
TSI
TTSK

ucs
uic
UNS
voD
vuc
ZSSK
Z z.
7SR

(European Rail Traffic Management System) Eurdpsky systém riadenia Zeleznicnej
dopravy

Elektrickova trat

(European Train Control System) Eurdpsky vlakovy zabezpecovaci systém
Eurdpska unia

Generalne riaditelstvo

(Global System for Mobile Communications) Svetovy Standard pre mobilné
telefony

(Global System Mobil — Railway) Oddelena mobilna siet so zvlastnymi funkciami
pre Zeleznicu

Hasic¢sky a zachranny zbor

Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment,
metodicky dokument pre ocefiovanie netrhovych vplyvov

Hromadna osobnd doprava

Individualna automobilova doprava

Integrované dopravné systémy

Predvstupovy fond

Multikriteridlna analyza

Mestska cast

Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky
Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky
Mestska hromadna doprava

Ministerstvo financii Slovenskej republiky

Ministerstvo Zivotného prostredia Slovenskej republiky

Narodnad rada Slovenskej republiky

Nova rakuska metdda tunelovania

Nosny systém

Operacny program Bratislavsky kraj

Operacny program doprava 2007 - 2013

Park and Ride, zachytné parkovisko

Slovenska autobusova doprava

Slovenska republika

Studia uskutoénitelhosti

Statisticky urad SR

Analyza silnych, slabych stranok, prilezitosti a hrozieb

Transeurdpska dopravna siet

Technicko-ekonomicka studia

Terminal integrovanej osobnej prepravy

Technicka Specifikacia pre interoperabilitu

Trnavsky samospravny kraj

Ucelené ¢asti stavby

Medzindrodny zvaz Zeleznic

Ustredna nékladna stanica

Verejna osobna doprava

Vyssi Uzemny celok

Zelezni¢na spoloénost Slovensko, a. s.

Zbierka zakonov

Zeleznice Slovenskej republiky
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Zst. Zelezniénd stanica
Ostatné skratky su vysvetlené v mieste, kde su pouzité.

1.7 Pouzita literatura

1.7.1 Smernice a Rozhodnutia EU

V medzindrodnom kontexte maju vo vztahu k projektu strategicky vyznam predovsetkym nasledovné
smernice:

e Biela kniha — ,,Stratégia oZivenia Zeleznic spolocenstva” — Stvorstupniovy plan znovu ozivenia
feleznic EU.

e Zelend kniha — obsahom materidlu su otdzky zabezpecovania dopravnej obsluznosti
prostrednictvom hromadnej dopravy vo vztahu kobcéanovi v podmienkach spravodlivého
a efektivneho ocefiovania v doprave.

e Rozhodnutie Eurdpskeho parlamentu ¢. 884/2004/EC, meniace Rozhodnutie ¢. 1692/96/EC
o rozvoji TEN-T.

e AGC (European Agreement on Main International Railway Lines) — Dohoda o najddlezitejSich
medzinarodnych Zelezniénych trasdch z roku 1985.

e AGTC (European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related
Installations) — Dohoda o najdoleZitejSich trasach medzinarodnej kombinovanej dopravy
a suvisiacich objektoch z roku 1991.

e Zakladna legislativa ,,Prvého Zelezni¢ného balicka”

- Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2001/14/ES z 26. februara 2001 o pridelovani
kapacity Zelezni¢nej infrastruktury, vyberani poplatkov za pouZivanie Zelezni¢nej
infrastruktuiry a bezpecnostne;j certifikacii,

- Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2001/13/ES z 26. februdra 2001, ktorou sa
meni a dopliia smernica Rady 95/18/ES o udelovani licencii Zelezni¢nym podnikom,

- Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2001/12/ES z 26. februdra 2001, ktorou sa
meni a dopltia smernica Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic spologenstva.

e Zakladna legislativa ,,Druhého Zelezni¢ného balicka“”

- Nariadenie (ES) ¢. 881/2004 Eurdpskeho parlamentu a Rady z 29. aprila 2004, ktorym sa
ustanovuje Eurdpska Zelezni€na agentura,

- Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2004/50/ES z 29. aprila 2004, ktorou sa meni
adoplia smernica Rady 96/48/ES o interoperabilite systému transeurdpskych
vysokorychlostnych Zeleznic a smernica 2001/16/ES Eurdpskeho parlamentu a Rady
o interoperabilite systému transeurdpskych konvencnych Zeleznic,

- Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2004/51/ES z 29. aprila 2004, ktorou sa meni
a doplfia smernica Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic spolocenstva,

- Smernica 2004/49/ES Eurdpskeho parlamentu a Rady z 29. aprila 2004 o bezpecnosti
Zeleznic spolodenstva a ozmene a doplneni smernice Rady 95/18/ES o udelovani
licencii Zelezniénym podnikom a smernici 2001/14/ES o pridelovani kapacity Zelezni¢nej
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infrastruktiry, vyberani poplatkov za pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktury
a bezpecnostnej certifikacii (Smernica o bezpecnosti Zeleznic).

e Zdakladna legislativa , Tretieho Zeleznicného balicka“

- Nariadenie EP a Rady ¢. 1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujucich v Zelezni¢nej
doprave,

- Smernica EP a Rady ¢. 2007/58/ES, ktorou sa meni a dopifia smernica Rady 91/440/EHS
o rozvoji zeleznic Spololenstva asmernica 2001/14/ES o pridelovani kapacity
Zeleznic¢nej infrastruktury a vyberani poplatkov za pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktury,

- Smernica EP aRady ¢. 2007/59/ES o certifikacii rusniovodiéov, rusrov a vlakov
v Zeleznicnom systéme Spolocdenstva.

1.7.2 Slovenska legislativa

Projekty modernizacie Zelezni¢nej infrastruktiry boli zaradené do programu Stratégie Slovenskej
republiky pre Kohézny fond na roky 2004 — 2006 na zdklade dokumentu ,Rdmec podpory
spolocenstva 2004 — 2006“. Po tomto obdobi bol na zaklade dokumentu ,Ndrodny strategicky
referenény rdmec 2007 — 2013“ (vypracovany v stlade s novymi nariadeniami EU k $trukturdlnym
fondom a Kohéznemu fondu, schvdleny VIdadou SR dna 6. 12. 2006 a Eurdpskou komisiou diia 17. 9.
2007), vypracovany ,,Operacny program doprava 2007 — 2013“ (schvaleny Uznesenim VIady SR ¢.
1007 zo 6.12.2006), v ktorom sa projekty modernizacie Zelezni¢nej infrastruktury zaradili do zasobnika
projektov na programovacie obdobie 2007 - 2013. Financovanie modernizacie Zelezni¢nej
infrastruktiry md v siéasnosti podporu v OPD v rdmci Prioritnych osi €. 1 Zelezni€éna infrastruktura, €.
4 Infradtruktdra integrovanych dopravnych systémov, ale aj Prioritnej osi ¢. 6 Zelezni¢nd verejna
osobna doprava. Vyznamnymi dokumentmi rieSiacimi otdzky rozvoja verejnej dopravy v Bratislavskom
regione je aj ,Stratégia rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy”, ktora bola prijata Mestskym
zastupitefstvom uznesenim ¢. 43/99. Medzi dalSie vyznamné materidly patria: ,Aktualizdcia
generdlneho dopravného pldnu hlavného mesta Bratislavy”, ktora bola prijatd Mestskym
zastupitelstvom uznesenim ¢. 245/96, ako aj , Stratégia rozvoja Bratislavského samosprdvneho kraja
do roku 2013“ a ,Koncepcia Bratislavskej integrovanej dopravy”. Zakladnym programovym
dokumentom, prostrednictvom ktorého sa naplfiaju ciele a Glohy Gzemného planovania na tuzemi
hlavného mesta je ,,Uzemny pldn hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy*, ktory bol schvaleny
31. 5. 2007 uznesenim Mestského zastupitelstva hlavného mesta SR Bratislavy ¢. 123/2007 a jeho
zavazna Cast bola vyhlasena VSeobecne zavaznym nariadenim hlavného mesta SR Bratislavy ¢. 4/2007.

Medzi hlavné zdvazné dokumenty upravujice podmienky prevadzky na Zelezniciach v Slovenskej
republike patria:

zakon NR SR €. 258/1993 Z. z. z 30. septembra 1993 o Zelezniciach SR v zneni zdkona NR SR ¢.
152/1997 a zdkona NR SR ¢. 259/2001 Z. z.,

- zakon NR SR ¢.513/2009 z 28. oktdbra 2009 o drahach,
- zakon NR SR ¢. 514/20009 z 28. oktdbra 2009 o doprave na drahach,

- vyhlaska ¢. 250/1997 z 19. juna 1997 Ministerstva dopravy p6st a telekomunikacii Slovenskej
republiky, ktorou sa vyddva dopravny poriadok drah.
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Medzi hlavné dokumenty riesiace otazky rozvoja verejnej dopravy patria:

1.7.3

na Urovni Statu:

- Dopravna politika SR do roku 2015 schvélend UV SR €. 445/2005 z 8. juna 2005,
- Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020,
- Koncepcia osobnej autobusovej a Zelezni¢nej dopravy (schvéalena UV SR €. 377/2005),

- Dlhodoby program rozvoja Zelezniénych ciest schvaleny UV SR €& 1997/1996, ktory
definuje hlavné smery rozvoja Zelezni¢nej infrastruktury na Slovensku do roku 2010,

- Program rozvoja Zelezni¢nych ciest do roku 2010 a navrh financovania investi¢nych akcii
schvaleny UV SR &. 963 z 10. oktdbra 2001,

- Akény plan dopravnej politiky (schvdleny 6. PVM zo dia 16.4.2007, Zaver €. 42),

- Stratégia pre Kohézny fond Slovenskej republiky na roky 2004 — 2006 (schvélena UV SR
¢. 1136/2003),

- Stratégia Zeleznic Slovenskej republiky.

na Urovni BSK a Bratislavy:

- Stratégia rozvoja Bratislavského samospravneho kraja do roku 2013,

- Aktualizacia generalneho dopravného planu hlavného mesta Bratislavy,
- Koncepcia Bratislavskej integrovanej dopravy,

- Uzemny pldn mesta Bratislava,

- Stratégia rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy,

Plan dopravnej obsluznosti BSK.

Studie a analyzy
Riesenie dopravy v koncepte Uzemného planu Hlavného mesta SR Bratislavy (Magistrat
hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy, 1999),

Integrated Transport System in Bratislava Region, Technical Economical Study and
Professional Training (ATP, 2004),

Passengers Railway Traffic Integrated Transport System In Bratislava Region,
Zahustenie Zelezni¢nych zastavok v uzle Bratislava (REMING CONSULT, 2004),

Zamer o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie projektu Nosny systém MHD,
prevadzkovy Usek Janikov dvor - Safarikovo ndmestie v Bratislave (DOPRAVOPROJEKT, a.s.
Bratislava, 2005),

Zamer o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie projektu ZSR, Bratislava predmestie —
Bratislava filidlka — Bratislava PetrZalka (prepojenie koridorov) (DOPRAVOPROIJEKT, a.s.
Bratislava, 2007),

Koncepcia Bratislavskej integrovanej dopravy (Bratislavska integrovana doprava, 2007),
Plan dopravnej obsluhy BSK (BID, s.r.o., 2007),

Passengers Railway Traffic Integrated Transport System In Bratislava Region,
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Technicko-ekonomicka studia: Implementacia integrovaného dopravného systému na Uzemi
Bratislavy s dosahom na prilahlé regiény (REMING CONSULT, 2010),

Technicko - ekonomicka Stddia: kolajova trat na Gzemi mestskej Casti Bratislava Petrzalka
(DOPRAVOPROJEKT, a.s., 2008),

Porovnanie vytazenosti dopravnych prostriedkov MHD v rokoch 1998 — 2010 (Dopravny
podnik Bratislava, a.s., 2011),

Zamer o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie projektu Nosny systém MHD,
prevadzkovy Usek Janikov Dvor — Saférikovo namestie v Bratislave (Metro Bratislava, 2009),

“Pre-Feasibility Study” for Bratislava and the Bratislava region (COWI, 2011),

Projektova dokumentacia Nosny systém MHD, prevadzkovy Usek Janikov Dvor- Safarikovo
namestie v Bratislave, 1. ¢ast , Bosakova ulica — Safarikovo ndmestie“. (ALFA 04 a.s., 2011),

Vyrocné spravy Dopravného podniku Bratislava, a.s.,
Stratégia dopravnej politiky parkovania Hlavného mesta Bratislavy (2012),

Projektovd dokumentdcia — Projekt TEN-T Prepojenie Zelezni¢ného koridoru TEN-T s letiskom
a Zelezni¢nou sietou v Bratislave, Stavba: ZSR, Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka —
Bratislava Petrzalka (Prepojenie koridorov), I. ¢asova etapa (DI Koridor, s.r.o., 2012),

Uzemny pldn BSK, koncept (Aurex, 2012).
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2 Zakladné udaje o projekte

2.1 Zasadenie projektu do kontextu rieSenia dopravy v Bratislave a okoli
Doprava je jednym =z najdolezitejSich faktorov rozvoja modernej spolocnosti. Je jednym
z podmienujucich prostriedkov hospoddrskeho rozvoja, nastrojom na uspokojovanie spolo¢enskych a
individualnych potrieb. V poslednych rokoch velké slovenské mesta, a predovsetkym Bratislava,
nabrali trend, ktory je charakteristicky pre eurdpske velkomestd a je vo vSeobecnosti povazovany za
nevyhovujuci.

Zvysovanie hospodarskeho rozvoja poslednych desatroéi prinieslo do Bratislavy zvysenie stupna
automobilizacie v osobnej doprave a zvySovanie hybnosti a mobility cestujucich. Denny priemerny
pocet ciest vykonanych osobnym automobilom spolu s ich dizkou sa rapidne zvysil. Viac ako v inych
stredoeurdpskych mestach presli cestujici hromadnej dopravy v Bratislave k pouZivaniu
automobilov, ¢o je dané velkostou mesta a jeho dobrou vybavenostou pozemnymi komunikaciami,
ako aj klesajucou kvalitou hromadnej dopravy.

V poslednych desatrociach nielen, Ze nedoslo v Bratislave k vyznanejsim investicidam do infrastruktury
verejnej hromadnej dopravy (elektrickova siet je na Grovni 80. rokov 20. storocia), ale bola
zanedbdvana aj potrebnd udrzba infrastruktiry a obnova vozového parku. Napriek ¢iasto¢nej obnove
autobusov a ndkupu novych trolejbusov (aj s predlZovanim ich trati) v poslednych rokoch, kvalita
systému hromadnej dopravy nedosahuje Urover ocakdvanu cestujicou verejnostou pre 21. storoCie
a aj preto dochadza k poklesu jej vyuzivania a k pretazovaniu uli¢nej siete automobilovou dopravou.
To spatne negativne ovplyviiuje mestskd hromadnu dopravu, prilis zavisli od prevadzky autobusov
a trolejbusov v hlavnom ulicnom priestore.

Primestska doprava z okolia Bratislavy doposial prakticky nie je integrovana s mestskou hromadnou
dopravou, vdaka oddelenému financovaniu nie su koordinované ani autobusové a vlakové linky a ich
cestovné poriadky. Pre pribudajucich cestujucich z okolia Bratislavy je hromadna doprava draha
a nepraktickd aich podiel na hromadnej doprave je prakticky na absolithom minime vyplyvajicom
zo socidlnej funkcie primestskej hromadnej osobnej dopravy.

Bratislavsky samosprdavny kraj kompenzuje stratu z premdvky extenzivnej siete primestskych
autobusovych liniek, ktoré pre neexistujuce vazby na mestskd dopravu nie su optimadlne vyuZivané,
kompenzacie strat monopolného dopravcu vybraného bez sutaze su finanéne nakladné a pritom
v mnohych pripadoch autobusové linky konkuruju primestskej Zelezni¢nej doprave. Ta je v okoli
Bratislavy prevadzkovana na najlepSich Zelezni¢nych tratiach Slovenska prechadzajucich vsetkymi
okolitymi mestami. Vzhladom na kapacitné limity a velky pocet dialkovych vlakov je vSak prevadzka,
s vynimkou rychlikov z Trnavy a Malaciek, prevddzkovand s nevhodnymi intervalmi, bez potrebnych
prestupnych vazieb a s nevhodnym tarifnym usporiadanim. Existujica kapacita Zelezni¢nych trati,
a predovsetkym Zelezni¢nych stanic (najma bratislavskej hlavnej stanice, ktorej kapacita je
v $pi¢kovych hodinach vyuzita takmer na 100 % aktord nie je moziné navysit bez negativnych
dopadov na okolity mestsky priestor), neumoziiuje podstatné zvysenie prevadzky bez zavadzania
nelogickych spojov ukonéovanych na okrajoch mesta.

KedZe mesto v sucasnej dobe nedisponuje kapacitnou a rychlou kolajovou infrastrukturou, je
potrebné doviest Zelezni¢nt dopravu do ¢o najbliziieho kontaktu s cielmi ciest. Zelezni¢na siet na
Uzemi mesta moze efektivnejsie, ako iny nakladny systém, ponuknut aj prepravu na Gzemi mesta ako
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stucast MHD. K tomu vsetkému je potrebné zvysit kapacitu Zelezni¢nych trati a dobudovat dlhodobo
chybajuce kolajové spojenie s najludnatejsou ¢astou Bratislavy — sidliskom Petrzalka na pravom
brehu Dunaja. Vytvorenim systému podobného s nemeckym a rakiskym systémom S-Bahn moze byt
pri efektivnom dopravnom planovani ponuknuty kvalitny, rychly, kapacitny a prevadzkovo efektivny
dopravny systém pre primestské a pre dlhé mestské cesty a po prvykrat v novodobe] historii
Bratislavy mdze dojst k dobrovolnému prechodu naspat od automobilovej k hromadnej doprave pre
kazdodennu dochadzku za pracou, studiom ¢i kultdrou.

V suvislosti s rastlcimi cenami energii a so spomalovanim ekonomického rastu je existencia kvalitnej
a kapacitnej infrastruktiry verejnej dopravy vdlhSsom horizonte nutnostou a podmienkou
pokracovania kazdodenného Zivota Bratislav€éanov aj v meniacom sa svete, kde cena individualnej
dopravy v dlhodobom horizonte porastie.

Pre tieto ucely sa uvaZuje svyuzitim historickej stopy trate Bratislava — Trnava, ktord bola v
sedemdesiatych rokoch minulého storocia, v obdobi dynamického rastu Bratislavy, opustena nakolko
vtedy nebolo v Ceskoslovensku uvaZované s vyuzivanim Zeleznice pre primestskd a mestsku dopravu
vo vicsej miere. Zeleznica bola pripravovana pre masivne vyuzivanie nakladnej dopravy. Cestna
premavka moze byt vhodnym doplnkom Zelezni¢nej a elektrickovej dopravy; jej kapacitné moznosti
vsak nebudu v podmienkach Bratislavy postadovat na zabezpedenie kapacitnej primestskej dopravy
na hlavnych primestskych tratiach.

Na uUzemi mesta bude systém Zeleznicnej infrastruktlry orientovany na primestski a mestsku
dopravu (prisposobenu vsak aj na prevadzku dialkovych vlakov) doplneny o severojuinu os nosného
systému MHD, ktory méze alternativne tvorit zmodernizovana elektrickova trat s rozchodom 1435
mm, umozZiujuca premavku kapacitnejsich elektriciek so Sirkou skrine 2,65 m alebo dudlna trat,
umoznujuca premdvku vozidiel typu tram-train.

Kongescie nevznikaju iba na vstupoch do Bratislavy, ale uz aj na niektorych predmestskych Usekoch,
a predovsetkym na hlavnych krizovatkach v intravildnoch mesta ana najazdoch a vyjazdoch
z bratislavskych mostov cez Dunaj, a to nielen v ¢ase prepravnych Spiciek, ale aj pocas prepravného
sedla. Pridruzenym problémom zvySovania intenzity dopravy nad pripustnd kapacitu je problém
neexistencie dostatocného poctu parkovacich miest, ¢o prinasa nelegalne parkovanie vratane
vyuzivania chodnikov, ¢o vplyva na bezpecnost a ekologickost dopravy a kvalitu byvania v meste.
Vybudovanim dalsich zachytnych parkovisk mimo centrdlnu oblast mesta sa plochy vyuzivané dnes
na parkovanie modzu vyuzit efektivnejsie. Bratislava zaostdva v usporiadani ulicnych priestorov
prispésobenych chodcom a cyklistom, nové infrastruktira pre hromadnd dopravu umozni ndjst
priestor pre lepsie vyuZitie potencialu tychto druhov dopravy a ich buddci rozvoj.

Biela kniha o eurdpskej dopravnej politike do roku 2010 — Cas rozhodnutia, podporuje rozvoj
vysokokvalitnej dopravy a zabezpecenie vyssej konkurencieschopnosti voci IAD.

Investicie do novej kolajovej infrastruktury, ako bol projekt metra, systém VAL alebo nosny systém, Ci
tram-train sa neuskutoc¢nili; nebola realizovana ani modernizacia hlavnej Zelezni¢nej stanice. Mesto
Bratislava ma iba obmedzené rozpocltové prostriedky na investicie, no v oblasti infrastruktury
verejnej dopravy su jeho prioritou investicie do kolajovej dopravy, a to tak budovanie novych trati,
ako aj rekonstrukcia existujicich Usekov. Orientacia iba na potrebné skvalitnenie mestskej
infrastruktiry bez védzby na regionalnu dopravu by hlavné problémy Bratislavy sama o sebe
nevyriesila.
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Dosiahnutie vacsej konkurencieschopnosti HOD voci IAD je moziné dosiahnut dobudovanim
nevyhnutnych Usekov kolajovej infrastruktury, zdvojkolajnenim jednokolajnych Usekov za ucelom
zvySenia kapacity, zlepsenim technického stavu Zelezni€nej infrastruktdry, vystavbou klucovych
Zelezni¢nych termindlov. Tieto investicie prispeju k rozvoju kvalitnej, efektivnej a environmentalne
udrzatelnej kolajovej dopravy, ktord by spolu s mestskou a primestskou HOD vytvorila integrovany
dopravny systém, ktory by napomohol vyriesit problémy nielen v Bratislave, ale aj v Bratislavskom
a Trnavskom kraji a v susednych Statoch — Madarsku a Rakusku.

Operacny program Doprava v Prioritnej osy 4 predpoklada investicie do integrovanych dopravnych
systémov, ktoré maju za ciel skvalitnenie infrastruktury verejnej dopravy na Slovensku.

Podla prilohy normy STN EN 13816 je kvalita v hromadnej osobnej doprave z pohladu zakaznika
definovana suborom kritérii, ktoré su zoskupené do hlavnych kategdrii: (STN EN 13816, 2003)

e Pouzitelnost (vzdialenost k zastavke, prevadzkové hodiny, vhodnost, spolahlivost, frekvencia,
atd.).

e Dostupnost (dostupnost listkov, prepojenie s ostatnymi systémami VOD, vonkajsie
prepojenie, atd.).

e Informacie (dostupnost informacii, jej zdroje, pouZitelnost, informacie o stave siete, atd".).

e Cas (v dopravnom prostriedku, presnost, spolahlivost, atd.).

e Starostlivost o zakaznika (predaj listkov, personal, ochota, atd.).

e Pohodlie (vo vozidle, na zastdvkach, Cistota, batozina, dizajn zariadeni, atd").

e Bezpecnost (vo vztahu k nehodam, trestnym ¢inom, atd’.).

e Dosah na Zivotné prostredie (znecistenie, prirodné zdroje, atd".).

2.2 Zakladné udaje o projekte

Ndzov projektu:

Kolajova infrastruktura Bratislavskej integrovanej dopravy
Umiestnenie:

Mesto Bratislava, Bratislavsky samosprdavny kraj

Casti projektu:

Projekt Kolajova infrastruktura Bratislavske]j integrovanej dopravy je orientovany na navysenie
kapacity a rozsirenie kolajovej infrastruktury pre verejnu dopravu

Tento projekt je zo stavebného hladiska rozdeleny na nasledujlce casti:

e Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka — Bratislava Petrzalka (prepojenie koridorov)
e Nosny systém MHD Janikov Dvor - Bosdkova — Safarikovo namestie
e Modernizacia elektrickovych trati v Bratislave vratane vybudovania dudlnych usekov

a prepojeni na Zelezni¢né trate umoznujuce prevadzku vozidiel typu tram-train
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e Terminaly integrovanej osobnej prepravy vratane informacnych a odbavovacich systémov
(dalej iba TIOP)
o TIOP Devinska Nova Ves
TIOP Lamacskd brana
TIOP Patrénka
TIOP Mlada Garda
TIOP Trnavka
TIOP RuZinov
o TIOP Vrakuna
e TIOP v regidne: Malacky, Pezinok, Senec
e Parkoviska P&R
o P&R Lamacska brana
o P&R Nové Kosariskd
o P&R Zohor
o P&R Pezinok
o P&R lIvanka pri Dunaji

O O O O

e Jednotny informacny systém IDS BID
e (Odbavovaci systém BID (OPBK)

Obrazok 2-1: Mapka casti projektu
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Ciel projektu:

Hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislava ma dlhodoby problém s rieSenim organizacie dopravy
na svojom Uzemi. Situdcia v meste je ztohto pohladu Specifickd predovsetkym z nasledujucich
dovodov:

e mesto je rozloZzené na brehoch Dunaja, premavka medzi tymito ¢astami je vedend po Styroch
cestnych mostoch,

e na juznom brehu Dunaja sa nachddza sidlisko Petrzalka (cca 120.000 obyvatelov s vyhladom
ich navySenia na cca 160.000 do roka 2040), ktoré je s druhou ¢astou mesta spojené iba
cestnou premavkou (existujica Zelezni¢nd trat cez Ustrednu nakladnt stanicu je vhodna iba
pre nakladni premavku a neméze kvéli svojmu trasovaniu sluzit ako nosny systém verejnej
dopravy na Uzemi Bratislavy),

e existujuce Zeleznitné trate nedokazu obslizit centrum mesta,

e existujuca hlavna Zelezni¢na stanica je v sucasnej dobe kapacitne vytazena takmer na 100 %
a vzhladom na podmienky v okolitom Uzemi nie je mozné navysenie jej kapacity potrebné na
navysenie rozsahu Zelezni¢nej osobnej premavky.

Tieto a aj dalsie $pecifikd su detailne popisané v dalsich ¢astiach Studie.

Tento projekt je zamerany na integraciu verejnej Zelezni¢nej osobnej dopravy do mestskej verejnej
dopravy, jej podporu a preferenciu v ramci integrovanych dopravnych systémov v Bratislave,
posilnenie pozicie kolajovej dopravy (najma elektrickovej) v systéme mestskej dopravy v Bratislave a
jej koordinacia s regionalnou, nadregionalnou a aj cezhrani¢nou Zelezni¢nou osobnou dopravou.

Neoddelitelnou sucastou tohto projektu je aj vytvorenie podmienok pre zvysenie podielu ekologickej
verejnej zelezniénej osobnej dopravy, ako aj mestskej hromadnej dopravy.

Tento projekt prispeje ktomu, aby Zelezni¢nd infrastruktira bola zakladom dopravnej sustavy v
Bratislave, na ktord budu nadvizovat ostatné druhy dopravy (mestska a primestska doprava), a to
vratane individudlnej automobilovej dopravy (v ramci tohto projektu budu vybudované aj parkoviska
P&R). Projekt taktiez vytvori podmienky pre buduice vyuZitie systémov kombinujucich elektrickovu a
Zelezniénl dopravu (tram-train) s ciefom priviest Zelezni¢nt dopravu blizsie k zdrojom a ciefom ciest.
Vystupy projektu umoznia aj zapojenie verejnej primestskej autobusovej dopravy do integrovanych
dopravnych systémov, kde autobusové linky doplnia nosnu siet Zelezni¢nej dopravy a budud plnit
funkciu plosnej obsluhy Uzemia s vazbou na kolajovi nosnu siet.

Tento projekt si v sulade s Prioritnou osou 4 Infrastruktiura integrovanych dopravnych systémov
Operaéného programu Doprava kladie za ciel' prispiet ku skvalitneniu infrastruktary verejnej
dopravy v Bratislave ajej okoli prostrednictvom vybudovania infrastruktiry integrovaného
dopravného systému.

Ucel dokumentu:

Tato Studia si kladie za ciel, z dévodu preskimania vzajomnych vztahov a synergickych efektov
roznych projektov rozvoja infrastruktury integrovanych dopravnych systémov, pri nevyhnutnom
reSpektovani tak historického vyvoja kolajovej infrastruktury v Bratislave, ako aj sucasnych
podmienok pre jej dalsi rozvoj (z pohladu technického, dopravného a aj z pohladu ochrany Zivotného
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prostredia) a z pohladu potreby zabezpecenia dopravnych poZiadaviek na mestskej, regionalnej
i medzinarodnej Urovni, najst optimalny variant rieSenia infrastruktiry integrovanej verejnej dopravy
v Bratislave a okoli pri dodrzani nasledujicej podmienky:

Nosnym systémom integrovanej osobnej dopravy v Bratislave a okoli bude kolajovad doprava
BliZ3ie je tato téza opisana a oddvodnena v dalsom texte Studie.

Studia posudi moznosti, vhodnost a potrebu investovania do budovania infratruktury integrovaného
dopravného systému v Bratislave a okoli za ucelom posilnenia pozicie verejnej dopravy (s
preferenciou kolajovej) v systéme dopravy v tomto regidne.

Zavedenie integrovaného dopravného systému nie je mozné obmedzit iba na jednoduchu tarifnd
Uniu, kde by si jednotlivi dopravcovia vzajomne uznavali cestné doklady. Pre funkény a z pohladu
cestujucich atraktivny systém je nevyhnutné zaistit aj pravidelnl, spolahlivd a rychlu verejnu
dopravu, ktord by bola schopna konkurovat individudlnej doprave. A takyto systém nie je moiné
v Bratislave a okoli zabezpecit s takou infrastruktirou, ktora je v sic¢asnej dobe k dispozicii. Detailne
je tento problém popisany v dalsich €astiach tejto Studie.

Stadia bude tvorit jeden z podkladov potrebnych na pripravu Ziadosti o nendvratny finanény
prispevok z Eurépskej Unie pre planované projekty vramci Prioritnej osi 4 ,Infrastruktira
integrovanych dopravnych systémov” OPD 2007 — 2013 a z dalSich operacnych programov v buducich
programovacich obdobiach EU.

Véizba na iné dokumenty:

e Operacny program Doprava 2007-2013

e Dopravna politika SR do roku 2015

e Stratégia rozvoja dopravy SR do roku 2020

e Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individudlnou

e Harmonogram uloh Akéného planu rozvoja verejnej osobnej dopravy pred dopravou
individudlnou

e Koncepcia Bratislavskej integrovanej dopravy
e Stratégia rozvoja Bratislavského samospravneho kraja do roku 2013
e Uzemné plany

o HI. m. SR Bratislavy

o Bratislavského samosprdvneho kraja

o  Trnavského samospravneho kraja
e Program hospodarskeho a socialneho rozvoja Hlavného mesta SR Bratislavy
e Stratégia dopravnej politiky parkovania Hlavného mesta Bratislavy (navrh)
e Smernice dopravnej politiky Hlavného mesta SR Bratislavy do roku 2010

e Memorandum o spoloénom postupe v priprave, realizacii a vyuZivani Zeleznicnej
infrastruktiry na uzemi Hlavného mesta SR Bratislavy budovanej v rdmci projektov TEN-T 17
pre integraciu mestskej kolajovej dopravy a Zelezni¢nej kolajovej dopravy podpisanym
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2.04.2007 medzi Ministerstvom dopravy, post a telekomunikacii SR, Hlavnhym mestom SR
Bratislava a GR Zeleznic Slovenskej republiky.

Sirsi spolocensky kontext:

Navrhovand realizacia projektu ,Kolajovd infrastruktira integrovanych systémov Bratislavskej
integrovanej dopravy” podporuje eurdépsku a ndrodnu dopravnu politiku v oblasti zabezpecenia
kvalitnej vysokokapacitnej dopravnej infrastruktiry s cielom zabezpecenialepSej dostupnosti
a obsluZnosti regiénov EU. Tieto aktivity su prioritou strategickych rozvojovych dokumentov:

» Biela kniha (Eurépska dopravna politika do roku 2010),
» Dopravna politika SR do roku 2015,

> Programové vyhlasenie vlady,

» Strategické rozvojové dokumenty,

> Uzemny plan regidnu Bratislavsky samospravny kraj — Koncept (Aurex 2012).

2.3 Zakladné udaje o investoroch
Realizacia jednotlivych casti projektu je rozdelend medzi:

e Zeleznice Slovenskej republiky (najma Zelezniéné trate, zastavky, zaistenie interoperability na
Zelezni¢nych tratiach, P&R apod.)
e Hlavné mesto Bratislava (infrastruktura elektrickovej dopravy)

Zeleznice Slovenskej republiky

Zeleznice Slovenskej republiky budu investorom nasledujucich ¢asti projektu:

e 7SR, Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka — Bratislava Petrzalka
e TIOP
TIOP Devinska Nova Ves
TIOP Lamacskd brana
TIOP Patrénka
TIOP Mlada Garda
TIOP Trnavka
TIOP RuZinov

o TIOP Vrakuna
e Parkoviska P& R
P&R Lamacska brana
P&R Nové Kosariska
P&R Zohor
P&R Pezinok
P&R lvanka pri Dunaji

o O O O O O

O O O O

Zeleznice SR (ZSR) vznikli 1. janudra 1993 rozhodnutim VIady SR o zriadeni $tatneho podniku v
nadvaznosti na rozdelenie CSFR, a tym i na rozdelenie Cesko — slovenskych $tatnych drah na dva
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samostatné subjekty. Rozhodnutie vlady SR bolo rozpracované zakonom NR SR ¢. 258/1993 Z. z. o
Zelezniciach SR z 30. septembra 1993 v zneni neskorsich predpisov.

Od 1. januara 2002 sa 7SR podla Projektu transformacie a restrukturalizacie ZSR rozdelili na dva
samostatné subjekty — ZSR a Zelezni¢nu spolo¢nost, a. s. (ZSSK). A nasledne 1. janudra 2005 sa ZSSK
rozdelila na Zelezni¢nl spolocnost Slovensko, a.s., zabezpecujicu osobnlu dopravu a Zelezni¢nu
spolo¢nost Cargo Slovakia, a.s., zabezpecdujicu nakladnt dopravu.

Hlavnym predmetom ¢innosti ZSR je od 1. januéra 2002:

e sprava a prevadzka Zelezni¢nej dopravnej cesty (ZDC),

e poskytovanie sluZieb stvisiacich s obsluhou ZDC,

e zriadovanie a prevadzkovanie Zelezni¢nych, telekomunikaénych a radiovych sieti,
e vystavba, Uprava a Udrzba Zelezni¢nych a lanovych drah,

e dalsie podnikatelské ¢innosti zapisané v obchodnom registri.

Ku koncu roka 2010 7SR prevadzkovali 3592 km Zelezni¢nych trati, ztoho 2607 km
jednokolajnych a 1 015 km dvoj- a viac kolajnych. Elektrifikovanych je 1 577 km trati. DetailnejSie
informacie o ZSR st uvedené na www.zsr.sk.

Mestd: TIOP v regione: Malacky, Pezinok, Senec (OPBK)
BID: Jednotny informacny systém IDS BID (OPBK)

Hlavné mesto Bratislava

Hlavné mesto Bratislava bude investorom aj prevadzkovatefom (prostrednictvom Dopravného
podniku Bratislavy) projektu Nosny systém MHD Janikov Dvor - Bosakova — Safarikovo namestie a aj
ostanych projektov tykajucich sa elektrickovych trati (vratane dualnych).

Dopravny podnik Bratislava, akciova spoloénost je jedinym poskytovatelom MHD na Uzemi mesta,
pricom okrem liniek MHD prevadzkuje aj primestské linky a pravidelné medzindrodné autobusové
linky. DPB prevadzkuje trolejbusovu, autobusovu a elektrickovi dopravu.

DPB poskytuje sluzby v oblasti zaistenia verejnej dopravy na zdklade Zmluvy o sluzbach vo verejnom
zaujme a zabezpecovani mestskej hromadnej dopravy osob v hlavnhom meste SR Bratislave na roky
2009-2018 zo diia 31. 12. 2008. Tato zmluva je uvedend v Prilohe €. 2.

Zakladné informacie o mestskej hromadnej doprave v Bratislave su uvedené v kapitole 4.3.1.6 alebo
na www.dpb.sk.

2.4 Spracovatel'sky tim Studie uskuto¢nitel'nosti
Vzhladom ku komplexnosti projektu, ktory ma vplyv na celt oblast verejnej dopravy na Uzemi
Bratislavy, sa na spracovani Studie uskutocnitelnosti podielali zastupcovia viacerych organizacii.

2.4.1 Koordinacna uloha
Ministerstvo dopravy, vystavby, regiondlneho rozvoja SR (www.mindop.sk)
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Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR, ako Riadiaci orgadn OPD (Studia je z tohto
operacného programu spolufinancovana) vystupuje ako veduci timu. Jeho uUlohou je koordinacia
celého procesu spracovania Studie, ako aj vrcholové zaistenie komunikdcie medzi jednotlivymi élenmi
timu a komunikacie so zastupcami iniciativy JASPERS.

Hlavné kontaktné osoby:
Peter Hrapko — veduci oddelenia IDS a pripravy projektov Zelezni¢nej infrastruktury, Sekcia OPD

Peter Los — projektovy manaZzér oddelenia IDS a pripravy projektov Zelezni¢nej infrastruktury, Sekcia
OPD

2.4.2 Zucastnené institucie
Bratislavska integrovana doprava, a.s. (www.bid.sk)

Bratislavska integrovana doprava bola zaloZena s cieflom integrovat dopravné sluzby v bratislavskom
regidne. Podla spolocenskej zmluvy je jej 65% vlastnikom Bratislavsky samospravny kraj a 35%
vlastnikom Hlavné mesto SR Bratislava. Spolo¢nost zabezpecuje Ulohy a Gkony pri realizacii projektu
integrovanej dopravy na zaklade dohody s rozhodujicimi dopravcami v regiéne — Dopravnym
podnikom Bratislava, Slovak Lines, Zelezni¢nou spoloénostou Slovensko a Zeleznicami Slovenskej
republiky.

Hlavna Uloha tohto partnera pri spracovani Studie spocivala v poskytovaniu informécii tykajucich sa
organizacie dopravy, ako aj jej tarifného usporiadania v Bratislave a okoli.

Hlavna kontaktna osoba:
Miroslav Matusek — generdlny riaditel
Bratislavsky samospravny kraj (www.bsk-region.sk)

Nakolko sa vystupy celého projektu prejavia aj na Uzemi Bratislavského samospravneho kraja, boli pri
spracovani Studie vyuZité poznatky a podklady z Odboru dopravy BSK.

Hlavna kontaktna osoba: Ladislav Csader — riaditel' odboru dopravy
Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost (www.dpb.sk)

Tato spolocnost je hlavnym poskytovatelom sluzieb v mestskej hromadnej doprave na Uzemi
Bratislavy (blizsie informécie vid kapitolu 0 a 4.3.1.6). Jej hlavnou Glohou pri spracovani Studie
bolo poskytnutie informacii o premdvke MHD v Bratislave, uskutocnenych a pripravovanych
investi¢nych zdmeroch; predovsetkym vsak pri stanoveni nakladov na premavku siete MHD pred a po
realizacii investi¢nych akcii.

Hlavna kontaktna osoba: Bronislav Weigl — riaditel Useku prevadzky a techniky
Hlavné mesto Bratislava (www.bratislava.sk)

Hlavné mesto Bratislava je investorom tych Casti projektu, ktoré sa tykaju vystavby, modernizicie
a rekonstrukcie elektri¢kovych trati a suvisiacej infrastruktury. Pre potreby Studie mesto poskytlo
informdcie nielen o tychto projektoch, ale aj o dalsich pripravovanych investi¢nych akciach.
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Hlavna kontaktna osoba: Tibor Schlosser — hlavny dopravny inZinier
Zeleznice Slovenskej republiky (www.zsr.sk)

Zeleznice Slovenskej republiky su investorom tych casti projektu, ktoré sa tykaju vystavby,
modernizacie a rekonstrukcie Zelezniénych trati, P&R a stvisiacej infrastruktuiry. Pre potreby Studie
poskytli informacie nielen o tychto projektoch, ale aj o dalSich pripravovanych investi¢nych akciach a
dolezité informdcie tykajuce sa existujucej Zeleznicnej infrastruktury.

Hlavna kontaktna osoba: Vladimir Jarunek — investorsky odbor

2.4.3 Odborni poradcovia
Star EU, a.s. (www.star-eu.sk)

Star EU, a.s. je vyznamna konzultacna spoloénost, ktorad sa zaoberd poradenstvom pri spracovani,
implementacii a naslednom audite Ziadosti o NFP. Podielala sa na priprave niekolkych Studii
uskutocnitelnosti v oblasti dopravy. Jej hlavna uloha pri priprave tohto dokumentu spocivala v
koordindcii vsetkych aktivit a v priprave podkladov pre vyhodnotenie otdzok vplyvu projektu na
Zivotné prostredie.

Hlavna kontaktnd osoba: Marek Malina, projektovy manazér
AM SUDOP, spol. sr.o.

Tato spoloénost pdsobi v oblasti projektovania inZinierskych stavieb, najma Zelezni¢nych. Jej prace na
Studii sa zamerali predovietkym na otazky spojené s prevadzkovymi schémami a disponibilnou
kapacitou Zeleznicnej a elektrickovej infrastruktiry.

Hlavna kontaktna osoba: Milan Mladoniczky
Eurovision, a.s. (www.eurovision.cz)

Spolo¢nost Eurovision, a.s. je jednym z najvyznamnejSich poskytovatelov sluzieb v oblasti
spracovania $tudii realizovatelnosti projektov z oblasti dopravy. Pri realizacii Studie sa podielala
predovsetkym na spracovani textovej Casti a na koordinacii odbornych timov.

Hlavna kontaktna osoba: Miroslav Capka, riaditel
IR DATA (www.irdata.sk)

IR DATA je firma zaoberajuca sa dopravnym planovanim od roku 1996. Podiela sa na rieSeni viacerych
dopravno-planovacich projektov, pri ktorych sa opiera najma o sadu produktov PTV Vision, ktora je
cielene koncipovand pre odbornikov planujicich dopravu. V Studii spracovala predovietkym
kompletny dopravny model a jednotlivé varianty rieSenia.

Hlavna kontaktna osoba: Igor Ripka
NDCon s r.o. (www.ndcon.cz)

ND CON je $pecializovana inzinierska spolo¢nost, ktora ma v oblasti dopravy dlhoroéné skdsenosti
s posudzovanim projektov v oblasti vystavby, modernizacie a rekonstrukcie dopravnej infrastruktury,
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ako aj v oblasti dopravnej stratégie a dopravného planovania. Jej hlavnou ulohou pri spracovani tejto
Studie bola predovietkym analyza variantov a spracovanie CBA.

Hlavna kontaktnd osoba: Jan Kasik, dopravny inZinier
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3 Zhrnutie vysledkov Stidie uskutoéniteI'nosti
3.1 Strucny popis problémov a ich rieSeni

V slvislosti s posilflovanim pozicie Bratislavy, ako hlavnhého mesta Slovenskej republiky, sa uz od
druhej polovice 20. storocia objavila potreba na skvalitnenie infrastruktiry verejnej dopravy nielen
v Bratislave, ale aj s vazbami na jej okolie.

Z tychto dévodov a aj z potreby zaistenia kapacitnej dopravy zo sidliska Petrzalka bolo v priebehu
druhej polovice 20. storocia vypracovanych niekolko variantov rieSenia dopravy na Uzemi Bratislavy
a jej okolia. Tieto varianty su zaloZené na predpoklade, Ze z dovodu kapacitnej, technickej, dopravnej
i ekologickej vyhodnosti bude ako nosny systém verejnej dopravy vybrand kolajova doprava —
Zelezni¢na a elektrickova.

V stucasnom obdobi na Slovensku, v jeho hlavnom meste, ale aj v bratislavskom regidne prudko rastie
rozvoj automobilizmu. PouZivanie osobnych motorovych vozidiel pri cestdch do zamestnania a pri
vyuzivani volného ¢asu stupa priamo Umerne s rozvojom Zivotnej Urovne obyvatelstva. V 80. rokoch
eSte priaznivy pomer pouZivania verejnej hromadnej dopravy k individualnej automobilovej v celom
bratislavskom regidne sa z hodnét 75:25 (1987) zacina rapidne menit v neprospech verejnej dopravy.
V roku 2004 bol tento pomer 57:43 a vyvoj tohto ukazovatela sa Coraz viac prestva v prospech
vyuzivania osobnych automobilov. Je to sprievodny jav kazdej transformujucej sa ekonomiky a nie je
mozné zabranit mu Ziadnymi direktivnymi nariadeniami. Rozvoj individualnej automobilovej dopravy
so sebou prindsa mnoistvo negativ, medzi ktoré patri najma zneclistovanie ovzdusia, potreba
vystavby novych komunikacii v dosledku kongescii dopravy, potreba budovania novych parkovacich
pléch, nutnost zvySenej starostlivosti o existujice komunikacie a celkové zhorSovanie Zivotného
prostredia.

V slcasnosti sa Zeleznicnou dopravou zabezpecuje cca 25% prepravy osob z primestskych obci
a spadového Uzemia Bratislavského kraja do Bratislavy. Dizka Zelezni¢nej siete v Bratislavskom
samospravnom kraji predstavuje v sucasnosti cca 196 km, ztoho 79 km pripadd na bratislavsky
Zeleznic¢ny uzol.

Napriek existencii sucasnych ,Uzkych miest” (bottlenecks), kapacita vdcsej casti Zelezni¢nych
usekov existujucej Zeleznicnej siete a existujucich Zelezni¢nych zariadeni v BSK ma dostatocnu
rezervu v suvislosti s dneSnym a ocakdavanym vyuzZivanim Zelezni¢cného systému. (Bratislavska
integrovana doprava, s.r.o., 2007)

Napriek tomu vSak Zelezni¢nd doprava na lUzemi mesta Bratislavy ma iba margindlny podiel na
rozdeleni prepravnej prace. Dolezitym dovodom tejto skuto€nosti je nedostato¢nd ponukana kvalita
dopravy, nizka dostupnost aobsluznost atiez umiestnenie Zelezniénych stanic mimo hlavnych
zdrojov a cielov rozhodujlicich ciest. Sucasna hlavna stanica je umiestnend mimo SirSieho centra
mestd, jej kapacita je sucasnou premavkou vytazend takmer na 100 % asohladom na jej
umiestnenie nie je mozné jej rozSirenie nevyhnutné pre potrebné navysenie kapacity. Detailne je tato
problematika opisand v kapitole 4.5.

V slvislosti s tymito problémami, s neexistenciou segregovaného nosného vysokokapacitného
systému HOD, rastom automobilizdcie a celkovej mobility obyvatelstva asrastom azmenou
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Struktury hospodarstva, existuje tak, ako v ostatnych eurdpskych mestach, aj v Bratislave problém so
zvySovanim intenzity IAD na uUkor HOD. Z dbévodu neumerného zvySovania intenzit IAD nad
disponibilnu kapacitu, vznikaju kongescie nielen pocas prepravnej Spicky, ale uz aj pocas prepravného
sedla, vdaka ¢omu sa kazdodennd cesta za pracou, vzdelanim, ndkupmi a kultirou stdva
komplikovanejSou a ¢asovo narocnejSou. Postupnym zniZovanim ponukanej kvality MHD sa nadalej
meni delba prepravnej prace v neprospech verejnej dopravy, ¢o vedie k dalSiemu zniZzovaniu ponuky
MHD, k zvySovaniu cestovného, k znizovaniu investicii do technickej zakladne a nasledne k dalSiemu
odlivu cestujucich.

Problémom dopravy v Bratislave je popri zaisteni plynulej premavky v meste aj skuto€nost, ze do
Bratislavy denne dochddza za pracou, vzdelanim, kultdrou, atd. priblizne 160 000 az 200 000 [udi.
Spadovu oblast tvori cely Bratislavsky kraj, ¢ast Trnavského, ale dnes uZ aj prihraniéné oblasti
Rakuska a Madarska, kde si obyvatelia Bratislavy kupuji domy na byvanie.

Jednou z mozZnosti ako riesit problém zvysujlcej sa intenzity IAD a jej ekologickosti je vytvorenie IDS,
ktorého velka cast prepravnych vykonov by bola zabezpefovana vysokokapacitnym dopravnym
systémom (kolajova doprava — Zeleznicna a elektrickovad), ktory by uspokojil zvySujlice sa poziadavky
na kvalitni dopravu s respektovanim poZiadaviek na ochranu Zivotného prostredia a zmysluplnost
a udrzatelnost z dopravného pohladu. Tieto riesenia je mozné vo struénosti popisat nasledovne:

e Vybudovanie nosného kolajového systému MHD, rieSiaceho potreby vnutromestskej dopravy
(predovsetkym kapacitné napojenie sidliska Petrzalka na centrum mesta), rychle spojenie
z okrajovych casti mesta do centra v ¢asoch konkurencieschopnych IAD, potreby denne
dochadzajucich do Bratislavy za pracou, vzdelanim, urady, kultdrou apod. rieSené ponukou
rychlej a pohodlnej kolajovej hromadnej dopravy nezavislé na kongescidch na cestnych
pristupoch do mesta

e Zatraktivnenie Zeleznice na Uzemi mesta prostrednictvom vybudovania novych Zelezni¢nych
zastavok na existujucich Zeleznicnych tratiach (Termindly integrovanej osobnej prepravy —
TIOP)

e Vytvorenie podmienok pre vyuzivanie Zelezni¢nej dopravy na dennu dochadzku do Bratislavy
vyuzitim Integrovaného dopravného systému vratane vybudovania parkovisk systému P & R
a zavedenim informacnych technoldgii

e Zavedenie modernych informacnych a odbavovacich technolégii

e Vytvorenie integrovaného dopravného systému.

Ak md byt hladané rieSenie systému HOD voci IAD v BSK av Bratislave konkurencieschopné, je
potrebné zabezpecit kvalitni ponuku HOD pri cestach za pracou, vzdelanim zdbavou, atd., ktora by
pokryvala poZadovany dopyt po doprave na vSetkych troch Urovniach.

V slcasnosti je nosnym systémom HOD autobusovd doprava, ¢i uZz naurovni mestskej alebo
(predovsetkym) regionalnej, ktora uz nedokaze zabezpecit zvySujlci sa dopyt po kvalitnej HOD hlavne
z dovodu jej obmedzenej kapacity. Z toho dévodu sa uz od roku 1972 hladali nové riesenia, ktoré by
zabezpedili rychly, spolahlivy, bezpecny, ¢asovo a cenovo dostupny systém HOD.

V roku 1974 bola prvykrat schvalena koncepcia rozvoja MHD, ktord bola zaloZena na rychlodrahe, a
ktora bola od ostatnych druhov dopravy oddelend. Tadto koncepcia uz vtedy pocitala s radidlou, ktora
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by spajala MC Petrzalka s centrom mesta. Daldie radidly boli navrhnuté zo zapadnej ¢asti z oblasti

Dubravky, z vychodnej ¢asti z oblasti Ruzinova a zo severovychodnej ¢asti Race.

Nasledne sa navrhovany koncept dalej ,vyvija

|II

az do roku 2001, kedy sa celkovy koncept rieSenia

HOD z dovodu rastucej dochadzky do Bratislavy presunul z mestskej Urovne na riesenie aj z pohladu

regionalnej. Nové rieSenia prepdjali navrhované metro na Zelezni¢cné trasy do Malaciek, Trnavy,

Galanty aDunajskej Stredy, ¢im by sa zabezpelilo kvalitné prepojenie Bratislavy s prilahlymi

regionmi. Z dovodu nedostatku finan¢nych prostriedkov bolo toto rieSenie zavrhnuté.

Sucasne, popri hladani optimalneho riesenia medzinarodného prepojenia Bratislavy s ddlezitymi

eurdpskymi mestami, sa hladalo optimalne rieSenie HOD, ktoré by spajalo Bratislavu s jej prilahlymi

regionmi odkial' kazdodenne dochadza mnozZstvo cestujucich.

Pre ilustraciu uvadzame vytah najdélezZitejSich prac a analyz, ktoré sa tykali posidenia moznosti

rozvoja infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave.

Tabulka 3-1: Studie zaoberajlice sa riesenim infrastruktury verejnej dopravy v Bratislave

P.¢.

Identifikacné udaje dokumentacie

Nazov Rok Spracovatel
spraco
vania

N&vrh 1974 uDI

dalsieho

rozvoja

mestskej

hromadnej

dopravy v

hl. meste

SSR

Bratislave

Smerny 1976 UHA
uzemny

plan

hlavného

mesta

SSR

Bratislavy

Investi¢ny 1976-
zamer .

Zakladné udaje o dokumentacii

Vychodiska

astlad s UPD

e urbanisticky
rozvoj Bratislavy v
lokalitach
Zahorsky
osidlovaci pas.
podkarpatsky
osidlovaci pas

e demografia -
mesto r. 2000 503
000 trvale
byvajucich. 648
000 denne
pritomnych,
region r.2030 -1,0
mil. obyv.

L]
uzemnoplanovaci
podklad pre
spracovanie SUP

e platné UHZ

e navrhové
obdobie r. 2000,
503 000 trvale
byvajucich

648 000 denne
pritomnych v
meste, rok 2030 -
region 1.0 mil.
obyv.

e vsulades

Dopravna
technoldgia

a jej kapacita

e alternativa
elektricka 1000
mm-kapacita
12 000
osbéb/hod

e alternativa
rychlodraha
1200 mm
(vozidlo R-2,
CKD Tatra
Smichov) na
segregovanej
trati s
kapacitou
30100
os6éb/hod

nosny systém
MHD -
rychlodraha -s
podzemnym,
estakadnym a
povrchovym
vedenim,
fyzicky
oddelena od
ostatnej
dopravy

zmena vozidla
R-2 na

Rozsah a uplnost
spracovania

e komplexné
dopravno-
inZinierske
spracovanie

e komplexné
stavebno-technické
rieSenie v zmysle
studii PUDIS Praha,
Banské projekty.
SVST, IGHP

komplexné
spracovanie v
rozsahu UPN

komplexné
spracovanie v

Prerokovanie

alternativa
rychlodraha
schvalena uzn.
vlady SSR ¢.41/76,
premietnutd do
sup

schvaleny vlddou
SSR uzn. &. 178/76

schvaleny radou
NVB uzn .6.
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stboru 1977
stavieb

Petrzalka a

jeho

doplnok

Studie 1977-
prech 1983
odu

rychlo

drahy

cez

Dunaj

Studie 1978-
trdsv 1979
CMO pre

II. subor

stavieb

rychlodra

hy

Projektov 1982-
3 1983
dokumen

tacia I

suboru

stavieb

rychlodra

hy ~

Petrzalke

Dotas 1584
na

prepr

ava

0s6b

cez

Dunaj

rychl

odrdh

ou

Doplnok 1985
smerného

VSD
Zilina
PUDIS
Praha
Doprav
oprojek
t SyP
SVT
Banské
projekt
y
Interpr
ojekt
Praha

Interpr
ojekt
Praha
UHA
uol

Doprav
oprojek
t

Upil

DRS
Doprav
oprojek
t

UHA

UPD

e 5 mostnych
variantov

e 5 mostnych
variantov

e upresnenie
smerového

a upresnenie
vyskového
smerového
vedenia trasy cez
Dunaj

e 6 variantov
vedenia trasy
v centre

e hladanie
optimalnej polohy
tras a stanicv
centre mesta

podpovrchové
vedenie trasy v
Petrzalke v
sulade s platnou
uPD

V rozpore s
platnou UPD

®  navrhové
obdobie r.2000

sovietske metro
vozidlo E¢s
(trasy
podpovrchové)
kap.31200
osbéb/hod

pre sovietske
metro vozidlo
ECs s kap.
31200
o0sbéb/hod

pre sovietske
metro vozidlo
Ecs s kap.
31200
osbéb/hod

m pre
sovietske metro
vozidlo ECs s
kap. 31 200
o0s6b/hod

e zmena
sov. metro
vozidla ECs na
vozidlo LEW
250 (byv. NDR)
s kap. 31 200
o0s6b/hod

e trasa
Petrzalka -
Mlynské nivy, s
vyuzitim
Zelezni¢ného
mostu

e metro
vozidlo s kap.

zmysle stavebného
zdkona

komplexné
spracovanie pre
poradné zbory

komplexné
spracovanie pre
poradny zbor

e komplexné
spracovanie v
zmysle stavebného
zékona

e komplexné
spracovanie v
zmysle stavebného
zékona

e komplexné

Projekt je financovany z EU
L]

212/76

prerokované v
poradnych zboroch
NVB s odporucenim
tunelového
rieSenia

e prerokované v
poradnom zbore
NVB

e vybertrasys2
prestupovymi
stanicami a
tunelom pod
Dunajom

e zdvery
schvalené uzn. rady
NVB €. 95(79

e vykon Statnej
expertizy MVT-SSR
v okt. 1982

e schvalené
vladou SSR uzn. C.
24/82

e premietnuté
do Generelu
dopravy, uzn.
vlady SSR €. 97/81

e ~hidjenie
stavby r. 1984

e rozhodnutie o
zastaveni prac na
docasnej preprave
r.85

m schvaleny uzn.
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10

12

uzemnéh
o planu
hl. mesta
SSR
Bratislavy

Urbanistic 1986
ko -

dopravna

stadia

rychlodra

hy vCMO

Komplexn 1988
a
dopravno
urbanistic
kd studia
integrova
ného
systému
hromadn
€]
dopravy v
Bratislave

Rychlodrd 1990
ha

Bratislava

rychla

elektricka

lahké

metro

(ponuka

na

vystavbu)

Nosny 1992-
systém 1998
MHD v

Bratislave

VAL -

MATRA

Metrop
rojekt
Praha

Metrop
rojekt
Praha

DOPRA
STAV,
HOCHTI
EF

Doprav
oproje
kt
Metrop
rojekt
Pudos
plus
Huma9
0

* rozvoj bytovej
vystavby a
priemyselnej
vyroby namiesto
Zahoria do zény
Petrzalka-juh
trasa rychlodrahy
predizend juznym
smerom, v centre
po stanicu
Obchodna

e v sulades
upD

e stabilizacia
trds a stanicv
cMO

e tunelovy
prechod cez
Dunaj So
stabilizaciou jeho
polohy

e stlad s UPD

L]
komplexné
systémové
rieSenie s
navrhom
tras a stanic
RD na tUzemi
celého
mesta

e stlads UPD

e formdlne
vychddza z
,Ndvrhu
dalsieho
rozvoja MHD
v Bratislave”
(UDI 1974)

e varianty
rychlodrdzZnej
elektricky V
rozpore s
platnou UPD

e variant
lahkého
metra v
sulade s
platnou UPD

L]
prevadzkovy
usek
Petrzalka -
juh-
Trnavské
myto
sulad s UPN

31200
o0sdb/hod

e metro
vozidlo s kap.
31200
oséb/hod

m pre
sovietske metro
vozidlo ECs s
kap. 31 200
0sdb/hod

e 2varianty
rychlodrdznej
elektricky
typu N2 bez
uvedenia
prepravnej
kapacity

e 1variant
lahkého metra
bez uvedenia
prepravnej
kapacity

m vozidlo na
pneumatikach
VAL 208 na
segregovanej
trati, s
kapacitou 22
400 osbdb/bod

spracovanie

e komplexné
stavebno -technické
a dopravno -
inZinierske
spracovanie

m  komplexné
stavebno -technické
a dopravno -
inZinierske
spracovanie

e predloZeny len
ndvrh 1. etapy
PetrZalka
hl.stanica

e bez dopravno -
inZinierskeho
rozboru

m dokumentacia
pre Uzemné
rozhodnutie sprac.
1997

vlady SSR €. 323/85

e vykon Statnej
expertizy C. 143186

e poZiadavka na
zachovanie
elektricky ako
doplnkovej
dopravy k nosnému
systému

e priemet do
GDP schvéleného
MZ uzn.¢. V/2/91

bez prerokovania

m schvalené uzn.
vlady SR ¢. 442/92
ukoncenie
platnosti ramcovej
zmluvy pre
MATRNVAL
15.1.1999,
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13

14

15

16

Aktualizicia 1993 UHA
Uzemného

planu hl.

mesta SR

Bratislavy

(zmeny a

doplnky

1993 -

2002)

Preverov 1994 upi
PUDOS

acia
plus

Studia
vyhladové
ho
riesenia
MHD v
Bratislava

Bratislava 1994 /év TER
e/ektrf'cvka, PUDOS
Nosny plus
systém DPB
mestskej

hromadn

4]

dopravy,

feasabilit

y study

Ndvrh 1995 PROKOS
nosného )
systému FORMA

e neobsahuje
novu
demograficku ani
dopravnu
progndzu

® neuvazuje sa
s rozvojom zény
Petrzalka-juh a
nadvdzne ani s
predizenim trasy
metra juznym
smerom

e doplnenie
trasy metra v
centre od

Obchodnej po
Hlavnu stanicu

e zachovava
tunelové vedenie
metra pod
Dunajom av
centre mesta

e sulads
UPN

e demografia,
progndza a
vsetky
charakteristiky
podla Aktualizdcie
GDP 1993 -
progndza
dopravy (scendr
JB") prijatej
uznesenim MsZ C.
568/1993 ako
zd@vdzny
tuzemnopldnovaci
podklad

e trasa metra
VAL v sulade s
upPD

rychlodrdzn
a elektricka
v rozpore s
upPD

e demografia a
progndza podla
Studie UD11994

e hybnost’,
delba prepr.
prdce a dalsie
charakteristiky
pod/a studie UDI
1994

e ndvrhv

rozpore s
platnou UPD

e 1. etapa
vychddza zo

e vozidlo na
pneumatikach
VAL 208 na
segregovanej
trati, s
kapacitou 22
400 osbéb/hod

e 1variant
metro na bdze
VAL 256 s
kapacitou 22
400 oséb/hod.

e 2varianty
na bdze
rychlodrdzne]
elektricky v
CMO vertikdlne
segregovanej, s
kapacitou 19
000
0s6b/$p.hod na
segregovanych
usekoch trasy

nizkopodlaZnd
velkokapacitnd
rychlodrdzna
elektricka

e 9-14000
0s6b/hod
jednosmerne
(podla variantu
a ndvrhového
obdobia)

klasicka
elektricka s jej
postupnym

e spracovanie
dokumentdcie v
rozsahu potrebnom
pre prijatie zmien a
doplnkov platného
uzemného planu

e komplexny
dopravnoinZiniersk
y rozbor vsetkych
variantov

® investicné a
prevddzkové
ndklady vsetkych
variantov

e bezndvrhu
stavebnotechnickéh
o riesenia

® ndvrhové
obdobie 1997-2010
+ vyhlad

e komplexné
spracovanie
problematiky
vrdatane ndkladov
len pre 1. etapu
(Janikov dvor-
CMO)

e 3etapy
budovania
cielového riesenia

pozastavenie prac

m schvdlené MZ
uzn.¢. 640/94

e prerokované v
komisii dopravy MZ
a na semindri
poslancov MZ
31.5.1995

e posudené
Specialistami
Metroprojektu
Praha e
doporucené
vysledné riesenie s
lahkym metrom
zapracované do
Aktualizdcie GDP 95

e prezentované
na semindri
poslancov MZ
31.5.1995
posudené
Specialistami
Metroprojektu
Praha vr. 1995

e doporuceny
rozvoj segregov.
nosného systému

* prezentované
na semindri
poslancov MZ
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17

18

19

20

kolajovej
MHD v
Bratislava

Aktualizac 1995
ia

Generaln

eho

dopravné

ho planu

1995

Dopravno 1997
urbanistic

ka studia

komplexn

ého

rozvoja

nosného

systému

MHD v

Bratislave

Nosny 2000
systém
MHD v
Bratislave
dokumen
tacia
stavebné
ho
zameru
(pre
vykon
Statnej
expertizy)

Uzemny 2000
plan hl.

mesta SR

Bratislavy

- koncept

rieSenia

Magistrat hl.

mesta SR
Bratislavy

Doprav
oprojek
t Aurex
Pragop
rojekt

Doprav
oprojek
t

Magistr
athl.
m. SR
Bratisla

vy

Studie UD11994

e 2a3. etapa
bez vychodisk
ndvrh v rozpore s
platnou UPD

e progndza
urbanistického
rozvoja mesta
a dopravna
prognézador.
2010

e salads UPD

e progndza
urbanistického
rozvoja mesta a
dopravna
progndza dor.
2030 variant
nulovy - bez
rozvoja nosného
systému (E+A+T)

e variant s
lahkym metrom
VAL (M+E+A+T)

e stlads UPD

sulad s UPD

e vsulades
UHZ schvalenymi
MZ uzn.¢. 681198

e vsulade so
Stratégiou rozvoja
hl. m. SR
Bratislavy
schvalenou uzn.
Mz €. 43199

®  nosny systém
MHD v sulade s
DUS 1997

nahrddzanim
rychlodrdznymi
vozidlami .

12
0000sé6b/hod
jednosmerne v
1. etape, dalSie
etapy
nespecifikovan
é

m lahké
metro (bez
definovania
vozidla)

fahké metro
VAL

e alternativa
nulového
variantu

e alternativa
s vozidlom VAL
208. kap. 22
400 os./hod

e alternativa
s fahkym
vozidlom na
ocelovych
koleséach s
rozchodom
1435mm,
kapacita 23
000 os./hod

m [ahké
metro s
kapacitou 22
400 osdb/hod

bez spracovania
ostatnych
subsystémov MHD
(AT)

e pez
dopravno-
inZinierskeho
rozboru

L]
stavebnotechnické
riesenie len pre
1.etapu

e komplexné
dopravno-
InZinierske
spracovanie

e komplexné
dopravno-
inZinierske
spracovanie
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Zdroj: Oddelenie dopravného planovania Magistrdtu hl. mesta SR Bratislavy, 2003

V roku 1992 sa zacalo v spojitosti s mestom Bratislava prvykrat hovorit o moznosti vybudovania IDS.
Nasledne od roku 2001 sa spustila experimentalna etapa BID. Postupné rozsirovanie ponuky liniek
zapojenych do BID a ziskané skusenosti s prevadzkou tychto liniek preukdzali potrebu vybudovania
takého IDS, kde by nosnu ¢ast HOD tvoril vysokokapacitny a od ostatnych druhov dopravy oddeleny
dopravny systém zalozeny na kolajovej doprave.

Na zaklade tychto zisteni boli v aprili roku 2003 zahdajené prace na Stadii uskutocnitelnosti s
nazvom ,,Systém integrovanej osobnej dopravy v Bratislavskom regione (Revitalizacia Zeleznicnej
infrastruktury v Bratislavskom uzle)“.

Vychodiskom pre Studiu bola rozsiahla analyza dopravnych, urbanistickych a socioekonomickych
Udajov na uzemi velkej rozlohy, zahriiujicom nielen 337 obci Bratislavského a Trnavského regiénu,
ale aj 38 vychodiskovych a kone¢nych bodov pozdi? $tatnych hranic.

Studia konstatuje, Ze Bratislava, ako hlavné mesto Slovenskej republiky, je neuralgickym bodom
komplexného systému vzajomného prepojenia na regiondlnej, interregionalnej a medzindrodnej
urovni. Vieden, Brno a Bfeclav predstavuju ciele ciest v zahranici, no rovnako doélezité pri uréovani
spravnej rovnovahy teritéria na ucely vypracovania Studii sucasného stavu a predpokladanych
scendrov rozvoja mesta Bratislava a regionu su aj pohyby na regionalnej Urovni v smeroch Trnava,
Galanta, Dunajska Streda a Malacky.

V slvislosti s mestom Bratislava sa uvadza, Ze Zeleznica neponuka alternativny spdsob pre mestsku
dopravu, existujlca trat (tzv. Zeleznicna obvodova komunikacia) vedie cez urbanistickli oblast bez
zaujimavych husto obyvanych Uzemi, sicasnd hlavnda Zelezni¢nd stanica, ako najdoélezitejsSi mestsky
terminal hromadnej dopravy je situovand v smerovom obliku trate s polomerom nevyhovujicim
platnym normam a predpisom a pristup k nej je z hladiska automobilovej dopravy problematicky.

Vo svojich zaveroch staudia konstatuje, Ze je v Bratislave nevyhnutné ponuknut iny systém prepojenia
v smere Sever — Juh (PetrZalka — Staré Mesto a dalej na sever mesta) tak, aby sa vyhlo koliziam s
komunikacnou kostrou s vysokym zataZenim individudlnou automobilovou dopravou. Vysledkom
Studie je navrh Zelezniéného prepojenia medzi Zst. Ba Predmestie a Ba Petrzalka, vedeného v tuneli
cez centrum mesta s moznostou pripojenia ,mestskej drahy” (nosného systému MHD), a tym
zabezpecenie spolo¢ného vyuZivania Zelezni¢nej infrastruktury.

Od roku 2004 sa zacala z dovodu lepSej dochadzkovej vzdialenosti k staniciam Zelezni¢nej dopravy
azdovodu budovania kvalitného IDS posudzovat moZnost vybudovania novych prestupnych
termindlov IDS na existujicej sieti Zelezni¢nej dopravy. Vypracované studie potvrdili dolezitost
vybudovania tychto stavieb hlavne zdévodu zatraktivnenia Zelezni¢nej dopravy voci I|AD
a nasledného prerozdelenia delby prepravnej prace.
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Po roku 2003 sa taktiez zacalo riesit samotné skvalitnenie poskytovanych sluzieb MHD. Jedno
zrieSeni, ktoré bolo vroku 2003 predstavené, navrhovalo vybudovanie rychlodrahy na baze
elektricky s rozchodom 1000 mm, ktora by spdjala MC Petrialka s MC Staré Mesto v koridore
rezervovanom pre metro. Pocas pripravy tejto stavby a pocas pripravy projektu prepojenia TEN-T
koridorov sa preukazali zvySené socio-ekonomické prinosy tychto dvoch projektov v pripade, Ze by sa
vzdjomne prepojili. V roku 2007 bola podpisand spolo¢na deklardcia Statutdrnych zastupcov mesta
Bratislava, MDPT SR a ZSR ,Memorandum o spoloénom postupe v priprave, realizacii a vyuZivani
Zelezni¢nej infrastruktdry na Uzemi hlavného mesta SR Bratislavy budovanej v rdmci prioritného
projektu TEN-T 17 (prepojenie koridorov) pre integraciu mestskej kolajovej dopravy a Zelezni¢nej
kolajovej dopravy”. Cielom schvaleného dokumentu bolo spolo¢ne deklarovat zaujem vybudovat
severojuzné zelezni¢né prepojenie cez Dunaj, vedené v dotyku s centralnou mestskou oblastou a jeho
vyuzivanie v rdmci systému integrovanej kolajovej dopravy zahriujuceho aj prvy prevadzkovy usek
pripravovaného nosného systému Janikov dvor - Safarikovo namestie. Nasledne bola v roku 2008
podpisana Zmluva o uzatvoreni buducich zmlav pri spolupraci na zabezpedeni zdruzenej Investicie.

V roku 2010 bola vypracovana technicko—ekonomicka Studia, ktord odporucila technické rieSenie
v useku Chorvatske rameno — Janikov dvor, ato vyuZit rezervovany koridor pre kolajovu
infrastruktiru s rozchodom 1435 mm a napojit ho na existujicu a novovybudovanu (v ramci stavby
prepojenia koridorov) kolajovu infrastrukturu.

V roku 2010 bolo nasledne podpisane Spolo¢né stanovisko k vysledkom TES a daldiemu postupu
v priprave a realizacii zdruZenej Investicie. Zi¢astnené strany sa dohodli na rieSeni kolajovej trate na
uzemi mestskej casti Bratislava Petrzalka z hladiska vyskového vedenia trasy a z hladiska
prevadzkovania budducej trate.

V ramci tychto procesov, ktoré de facto prebiehali od roku 1972 do roku 2010 boli vybrané varianty,
ktoré boli posudené ako realizovatelné nielen z pohladu ich technickej realizovatelnosti a prinosu
k rieSeniu sucasnych aj buducich dopravnych problémov, ale aj pri reSpektovani zakladnych principov
ochrany Zivotného prostredia.

S vyuZitim zaverov uvedenych Studii a analyz bola definovana zakladna vizia rieSenia problémov
verejnej dopravy v Bratislave a okoli:

e Zastavit pokles podielu verejnej dopravy na celkovom objeme dopravy v Bratislave
prostrednictvom vybudovania kvalitnej a konkurencieschopnej infrastruktiry verejnej
dopravy

e Zaistit sulad s eurdpskou dopravnou politikou prostrednictvom preferovania takych rieseni
v doprave, ktoré prispeju k nizSim emisiam CO,

e Zaviest integrovany dopravny systém v Bratislave a okoli, ktory napomdZe vytvoreniu
jednotného dopravného prostredia a zatraktivni verejni dopravu v konkurencii s dopravou
individudlnou

e Obmedzit rast IAD spolu s uplatnenim novej parkovace]j politiky v meste s cieflom podpory
HOD

e Vytvorit také podmienky, ktoré umoznia navysenie podielu kolajovej dopravy na delbe
prepravnej prace
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e Mestska a primestska doprava bude zaloZena na preferovani Zelezni¢nej dopravy, na ktoru
bude na vhodnych miestach naviazand elektrickova, trolejbusovd a autobusovd doprava
(mestska aj primestska)

e Vyuzit infrastruktiru Zeleznice aj pre rieSenie vnutromestskych prepravnych vztahov
a v kombinacii s vhodnou technoldgiou mestskej kolajovej dopravy vytvorit nosny systém
verejnej dopravy v Bratislave s vdazbami na okolie

e Zaistit kapacitné kolajové prepojenie Petrzalky s centrom Bratislavy

e Prioritne vyriesit primestski kolajovi dopravu z najviac zatazenych smerov (Malacky,
Pezinok, Senec a Dunajska Streda), napokon aj v sucasnosti relativne menej vyuZité trate zo
smeru Vieden (cez Marchegg aj cez Kittsee, v budulcnosti aj cez letisko vo Swechate) i trate
z Madarska z Gydru a Rajky

e Na vhodnych relaciach preverit moznost vyuzitia tram-trainov

e Prepojenie s letiskom Milana Rastislava Stefanika riesit pri suc¢asnych objemoch dopravy
autobusovou dopravou; napojenie Zelezni¢nou dopravou riesit v koordinacii s letiskom vo
Schwechate.

Nakolko vsetky tieto Studie odporucali pre skvalitnenie infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave
vybudovanie podzemného spojenia medzi stanicami Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka a
Bratislava Petrzalka; tak takéto riesenie je velmi nadkladné a bolo preto nevyhnutné detailne preverit
jeho finan¢nd aj ekonomicku navratnost, a to aj v porovnani s ostanymi variantmi rieSenia dopravy v
Bratislave a jej okoli.

Preto bola v rokoch 2010 — 2012 spracovana nova Studia uskutoénitelnosti, ktora zhrnula zavery a
odporicania predchadzajucich studii a na zaklade podrobného dopravného modelu, detailnej
multikriteridlnej analyzy a spracovanej CBA pre celkom 8 (uskutocnitelnych) variant riesSenia
verejnej dopravy v Bratislave navrhla optimalne rieSenie, ktoré v stilade so vSetkymi poziadavkami
na rieSenie dopravnej situacie, technickej realizovatelnosti, reSpektovani poziadaviek na ochranu
zivotného prostredia, preukazalo aj ekonomicku a finanénu udrzatelnost.

Na zaklade tychto principov boli identifikované varianty rieSenia problémov s infrastruktirou verejnej
dopravy v Bratislave a okoli, ktoré su stru¢ne popisané v nasledujucej kapitole.

3.2 Varianty rieSenia
V rdmci tejto Studie uskutoénitelnosti bolo preverenych celkom 14 variantov rie$enia infradtruktary
verejnej dopravy na Gzemi mesta:

e 0-Nulovys IDS

e 1A —Minimalny variant

e 1B — Minimdlny variant rozSireny

e 2A —Elektrickovy variant prestupny

e 2B - Elektrickovy variant tram-train

e 3A —Povrchovy variant prestupny

e 3B - Povrchovy variant tram — train cez Spitalsku

e 3C - Povrchovy variant tram — train cez Karadzicovu
e 4A —Zapusteny variant od JaroSovej

e 4B - Zapusteny variant od Predmestia
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5A — Podzemny variant prestupny
5B — Podzemny variant Zelezni¢ny
5C — Podzemny variant tram-train
5D — Podzemny Zelezni¢ny bez vetvy Janikov Dvor

Vsetky tieto varianty boli posudené multikriteridlnou a SWOT analyzou (detaily si uvedené v kapitole

6 ), z ktorych vyplynulo, Ze z dopravného atechnického hladiska su najvyhodnejsie na realizaciu

nasledujtice varianty, na ktoré napokon bol spracovany prevadzkovy a dopravny model a CBA:

2A — Elektrickovy variant prestupny

3B — Povrchovy variant cez Spitélsku

4B — Zapusteny variant od Predmestia

5A — Podzemny variant prestupny

5B — Podzemny variant Zelezni¢ny

5C — Podzemny variant tram-train

5D — Podzemny Zelezni¢ny bez vetvy Janikov Dvor

U ostatnych variantov bolo zistené, metédou MKA, Ze si menej vyhodné v porovnani s koncepcne

podobnymi variantmi. Nevyhodnost neodporucenych variantov je mozné doplnit aj oich

komplikovanu realizovatelnhost z nasledujicich dévodov:

1B — Minimalny variant rozSireny — tento variant vyZaduje ndkladné zkapacitnenie
Zelezniénych stanic na Uzemi Bratislavy, ¢o okrem ekonomickych nardza aj na technické a
ekologické limity

2B — Elektrickovy variant tram-train — nedostato¢na kapacita tram-trainov pre zaistenie
pozadovanej kapacity zelezni¢nej premdvky na usekoch okolo Bratislavy

3A — Povrchovy variant prestupny — zdsadny nesulad s platnym Uzemnym pldnom lokality
v okoli stanice Bratislava — Filidlka a hlukovymi limitmi (vid' hlukovu studiu v Prilohe ¢. 3A)
a s kapacitou krizovatky Racianska x Jarosova (Priloha ¢. 3B)

3C — Povrchovy variant tram — train cez KaradZiCovu — zasadny nesulad s platnym Guzemnym
planom lokality v okoli stanice Bratislava — Filidlka a hlukovymi limitmi (vid" hlukovu studiu
v Prilohe €. 3B), nedostato¢na kapitola krizovatiek Karadzicova x Mlynské Nivy, KaradZicova x
Mytna aj Racianska x JaroSova

4A — Zapusteny variant od JaroSovej — zachovanie Urovhového krizenia ZelezniCnej trate
s JaroSovou ulicou, ktoré by vytvdralo technicky nerieSitelnd bariéru do buddcnosti
s ohladom na planované umiestnenie severnej tangenty v tejto lokalite.

Ako porovndvacie varianty pre CBA byli navrhnuté:

0 — Nulovy variant s IDS
1A — Minimalny variant

Tieto varianty boli predmetom dopravného modelovania. Po predbeinych vypoctoch bolo

rozhodnuté, Ze nebudu nadalej modelované nasledujlce varianty z uvedenych dévodov:

1A — Vysledky modelovania byli zhodné s nulovym variantom s IDS, preto nebol tento variant
dalej predmetom dopravného modelovania
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e 5B — Vdopravnhom modeli bol navrhnuty a posudeny koncept obsluhy Petrzalky tromi
autobusovymi trasami a dvomi Zelezni¢nymi. V tomto kontexte nie je vhodné prevadzkovat
zelezniéné spoje vdlhych intervaloch (15 min.), ktoré nemdzu atraktivitou konkurovat
autobusom aich kapacita je nevyuzita. Prevddzka tram-trainov po Zelezni¢nej trati naopak
neumozniuje poskytnut dostatoénl kapacitu v Spickovej hodine (max kapacita 1500
miest/hod. nezodpoveda dopytu).

Predmetom dopravného modelovania sa stali napokon nasledujtce varianty:

e 0—Nulovy variant s IDS

e 2A —Elektrickovy variant prestupny

e 3B - Povrchovy variant cez Spitalsku

e 4B —Zapusteny variant od Predmestia

e 5A—Podzemny variant prestupny

e 5C-Podzemny variant tram-train

e 5D —Podzemny Zelezni¢ny bez vetvy Janikov Dvor

Pocas dopravného modelovania boli prevadzkové schémy rozsah investicii jednotlivych variantov
eSte modifikované podla podrobnych vystupov dopravného modelu. Takym sp6sobom boli
zadefinované varianty pre CBA, pre ktoré boli vypocitané kompletné vystupy z dopravného modelu.

Pre CBA v Studii uskutoénitelnosti (pre prehladnost su po¢as modelovania upravené varianty v texte
tejto Studie oznacené pismenom ,x“, popripade aj ,,0“, ked bol rozsah investicii redukovany).

e  2Ax— Elektrickovy variant prestupny redukovany

e 3x— Povrchovy variant

e Ax—Zapusteny variant

e 5Ax—Podzemny variant prestupny

e 5Cx— Podzemny variant tram-train

e 5Dx— Podzemny Zelezni¢ny bez vetvy Janikov Dvor

Porovnavaci nulovy variant pre CBA v Studii uskutoénitelnosti

e 0xo - Nulovy variant s IDS

Pre samostatné CBA boli vyvinuté dva dalSie varianty, ktoré boli tiez modelované. Vysledky su
popisanej v osobitnych spravach o CBA investi¢nych akcii Petrzalka a Filidlka:

e 2Ax - Elektrickovy variant prestupny redukovany (porovnavaci variant je 0xo)

e 5Ax—Podzemny variant prestupny (porovnavaci variant je 2Ax)

Detailny popis vyberu a posudzovania jednotlivych variantov je uvedeny v kapitole 6 tejto Studie
a v Prilohe ¢. 4.
3.3 Hodnotenie vplyvov na zivotné prostredie

Hodnotenie vplyvov projektu bolo jednym zo zdkladnych krokov, ktoré boli realizované pocas
pripravnej fazy celého projektu.
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Pri posudzovani sa vychadzalo predovsetkym zo zakona ¢. 543/2002 Z. z. o ochrane prirody a krajiny,
zadkona €.355/2007 Z. z. o ochrane, podpore a rozvoji verejného zdravia a dalsich zloZzkovych zakonov
(napr. zakon o podach, o vodach, o ovzdusi atd'.).

Suhrnne sa da povedat, Ze vSetky posudzované sucasti projektu maju vplyv na verejné zdravie, tzn.
na akustické pomery v dotknutom uzemi, kvalitu ovzdusia a na vodné pomery.

Dominantnym zdrojom hluku, prip. infrazvuku z navrhovanej cinnosti bude hluk vznikajuci
odvalovanim kovového kolesa po kovovej kolajnici. Akustické pomery v okoli trate bude ovplyvriovat
pocet, druh a dizka vlakovych alebo elektrickovych stprav, ich rychlost, technické riedenie trate a jej
technologické vybavenie. Tieto parametre musia byt zndme v dobe spracovavania hlukovej $tudie,
ktord pre minimalizaciu hlukovej zataze odporuca technicko-organizatné opatrenia ako napr.:
inStalovanie protihlukovych stien, ich rozmiestnenie, dizku a pouzity materidl, poutzitie tichsich
diskovych brzd na voziioch, dobry technicky stav vozrov, protihlukové 16zka kolajiska (Strk, trava) a
pruzne upevnena bezstykova kolaj, instalaciu ,bokovnic” na kolajnice (gumové dosky prichytené
medzi podvalmi pruinymi UGchytmi), vysadbu zelene pozdi? trate, vymenu okien v dotknutych
obytnych objektoch a v pripade nutnosti zniZenie rychlosti vlakovych stdprav prechadzajicich obytnou
zastavbou.

Nepriaznivé vplyvy na ovzdusie budu vznikat najma pocas vystavby jednotlivych casti projektu. Pre
obmedzenie prasnosti zo staveniska sa odporuéa udrziavat prijazdové komunikacie v ¢istom stave
kropenim pocas sucha, pripadne naopak, odstrariovanim nanosov blata pocas dazdivych dni a zakryt
skladované alebo prevazané sypké materidly na stavenisku plachtou.

Pocas vystavby a prevadzky navrhovanej cinnosti sa musia vykonat vsetky opatrenia tak, aby
nedochddzalo k ovplyvneniu povrchovej a podzemnej vody, napr. z odkvapov pohonnych hmot
aolejov zo stavebnych mechanizmov. Potencidlnym rizikom moézu byt aj vody zo splachu
kontaminované latkami vyplavenymi zo stavebnych dvorov. Tie uUseky zamerov, ktoré budu
realizované v podzemnych tuneloch ovplyvnia obeh, a tym aj reZim hladiny podzemnej vody v okoli
trasy, najma v usekoch budovanych kolmo na smer pohybu podzemnych véd. Podzemné vody budu
obtekat tunelovd konstrukciu a v désledku vzniknutej hydraulickej bariéry doéjde k zniZeniu rychlosti
prudenia a lokalne pravdepodobne aj k vzostupu hladiny podzemnej vody.

Pre minimalizaciu tychto vplyvov sa musia dodrzovat ustanovenia platnej legislativy o ochrane vod.
Okrem toho sa navrhuje vykonat hydrodynamicky a hydrogeologicky prieskum pre stavby
prechdadzajlce cez vodné toky a overit rizikd kontaminacie podzemnych vod, v dobe vystavby robit
monitoring hydrogeologickych pomerov, matematickym hydraulickym modelovanim preukazat alebo
vylucit ovplyvnenie hladinového reZimu, resp. overit velkost vplyvu v hodnotenej lokalite a
monitorovat vplyvy na rezim a kvalitu povrchovych a podzemnych véd, vztlaky podzemnych véd pod
dnom jamy a ustalenie po uvedeni zdmerov do prevadzky.

Nie vSetky vplyvy navrhovanej ¢innosti su vSak negativne. Najvacsim prinosom navrhovanej ¢innosti
je ocakavané zvysenie vyuzivania hromadnej dopravy na ukor individualnej automobilovej dopravy
av dosledku toho zniZenie poctu dopravnych nehdd. Nahradzovanie automobilovej dopravy
kolajovou prispeje aj k znizovaniu $kodlivych emisii z dopravy. Dalsim prinosom je elektrifikacia
Zelezni¢nych trati, o znizi mnozstvo latok emitovanych do ovzdusia z prevadzky dieselovych motorov
lokomotiv.
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Detailné informacie o vplyve projektu na Zivotné prostredie su uvedené v Prilohe €. 1.

3.4 Financné a socialno-ekonomické vyhodnotenie projektu

Analyza nakladov avynosov jednotlivych variantov projektu bola spracovand v sulade s platnymi
metodickymi dokumentmi, predovsetkym s Priruckou na vypracovanie analyzy nakladov a vynosov
pre investi¢né projekty a s Pracovnym dokumentom ¢. 4 — Prirucka metodoldgie na vypracovanie
analyzy nakladov avynosov. Oba dokumenty boli vydané Eurdpskou komisiou asu platné pre
projekty pripravované a spolufinancované v ramci Operacného programu doprava 2007 — 2013.

Vykonali sme finanénu analyzu s pouzitim nasledujucich predpokladov:

Referenéné obdobie je 30 rokov, vratane fazy vystavby;

e Finantnd analyza je zostavena z hladiska investora, ekonomickda analyza je zostavena
z pohladu celej spolo¢nosti;

e Jednd sa o projekt generujuci prijmy;

e Analyza je vykonand v stdlych cendch vykazovanych ku koncu roka 2012. Podobne, vsetky
finanéné toky vo finan¢nom vyhodnoteni su diskontované ku koncu roka 2012;

e Vpripadoch, kedy boli historické data pouzité vo vypoctoch a uvadzané v predchdadzajuce;j
mene Slovenska koruna (SKK), tieto boli prepocitané na EURO (EUR) s pouzZitim konverzného
kurzu 30,1260 SKK/EUR.

Finan¢na analyza bola zamerana najma na:

e hodnotenie finan¢nej ziskovosti Investicie,

e overenie trvalej finanénej udrZatelnosti projektu.

Tabulka 3-2: Vysledky financnej analyzy

 Variant | FRR/C (%) . FNPV/C(mil.€) | FRR/K(%) |  FNPV/K (mil.€)
2A - -299 834 300 - -4 057 086
3B - -432 303 969 - -4 090 727
4B - -607 493 392 - -5 862 386
5A - -750 544 983 - -19 504 459
5C - -1355 118 527 - -20 333 068
5D - -1323 456 345 - -20 308 958

Na zaklade vysledkov finan¢nej analyzy mozno konstatovat, ze projekt bude dosahovat pocas celého
obdobia prevadzky zdporné Ccisté prijmy, kedZe prevadzkové vynosy a Uspory prevadzkovych
nakladov si mensie ako dodatoc¢né prevadzkové naklady projektu. Tento stav je dany predovsetkym
prevadzkou infrastruktury len pre potreby osobnej Zelezni¢nej dopravy a planovanym znizenim
sadzieb za dopravnu cestu. Z dévodu negativnych Cistych prijmov nebola do financnej analyzy
zahrnuta zostatkovd hodnota, nakolko Cisté prijmy po ukonceni referencnej periédy budu rovnako
zaporné.
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Zaporné Cisté prijmy projektu maju délezité implikacie na vypocet medzery vo financovani, ale aj na
trvald finanénu udrzatelnost projektu.

KedZe projekt si svojou prevadzkou nezarobi ani na pokrytie vSetkych prevadzkovych ndkladov,
nepokryje Ziadnu cast investi¢nych nakladov. V désledku toho nemoéze projekt dosiahnut pozitivnu
finanénd vynosnost. Finanéna Cista sucasna hodnota projektu (FNPV/C) je hlboko zaporna. Vid
Tabulka 3-2 (pri pouZitej diskontnej miere 5 %), financ¢ni mieru vynosnosti Investicie (FRR/C) nie je
mozné urcit v dosledku len zapornych finanénych tokov pocas celej referenénej peridody.

Zaporné Cisté prijmy projektu spésobuju, Zze medzera vo financovani predstavuje 100 % investi¢nych
nakladov.

Zo zapornych Cistych prijmov zaroven vyplyva, Ze samotny projekt nie je financne udrzatelny a bude
potrebné zabezpelit dodatocné finanéné zdroje na jeho prevadzku. Preto je potrebné, aby sa
investor (ZSR) pripadne jeho zriadovatel (MDVRR SR) zaviazali k finanénému krytiu nielen investi¢nej,
ale aj prevadzkovej fazy projektu.

Ekonomicka analyza je zamerand na zhodnotenie projektu z hladiska jeho prispievania k
ekonomickému blahu celej spolo¢nosti v rdmci daného regiénu alebo krajiny. Preto bolo potrebné
rozsirit toky finan¢nej analyzy o finanéné naklady avynosy inych Ucastnikov, ako je vlastnik
infrastruktiry (napriklad Uspory prevadzkovych nakladov vozidiel) a ndklady a vynosy z vplyvov, pre
ktoré neexistuje trh, a teda ani trhové financ¢né ocenenie (napriklad Uspory casu, efekty na Zivotné
prostredie). Preto boli do ekonomickej analyzy zahrnuté a ocenené aj tieto toky:

e Investi¢né naklady (z financnej analyzy)

e Zmeny prevadzkovych nakladov infrastruktary (z financnej analyzy)

e Uspora cestovného ¢asu

e Uspora zo zniZenia relativnej nehodovosti

e Znizenie hladiny hluku, znedistenia ovzdusia a emisii sklenikovych plynov (externality)
e Zmeny prevadzkovych nakladov vozidiel (v modeli)

e Vyvolané naklady na obmenu vozového parku.

Taktiez bolo potrebné urobit fiskdlne Gpravy tokov vo finanénej analyze, aby sme odstranili transfery
(vynosy z pristupu k dopravnej ceste) a skreslenie v cenach vyrobnych zdrojov v désledku uplatnenia
dani a inych fiskalnych komponentov.

Socidlno-ekonomické prinosy su vysledkom vyrazného zvySenia atraktivity verejnej osobnej dopravy
v investicnom variante oproti nultému variantu, v dosledku ¢oho projekt umozni zvratit narastajuci
podiel individualne automobilovej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace a nepretrzité
zhorsovanie prepravnych moznosti, ktoré mozno ocakavat v nultom variante.

Niektoré varianty potom dosahuju vyraznd pozitivnhu socidlno-ekonomicki vynosnost vyjadrenu
nasledujicimi hodnotami kl'dcovych ukazovatelov:

Tabulka 3-3: Vysledky ekonomickej analyzy

ERR (%) ENPV (mil.€) | B/C Ratio
2A 8,14% 100 647 777 1,31
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3B 8,47% 151 789 896 1,33
4B 9,25% 218 543 636 1,38
5A 4,86% -54 716 089 0,92
5C 2,15% -414 659 974 0,66
5D 2,97% -307 351 316 0,74

Z pohladu ekonomickej efektivnosti sa da odporucit variant 2Ax, 3x a 4x.

3.5 Vysledky analyzy citlivosti a analyzy rizik

Cielom analyzy citlivosti bolo zhodnotit ako sa menia ukazovatele finan¢nej a socidlno-ekonomickej
vynosnosti pre rozne alternativy zmien klu¢ovych premennych a tiez overit stabilitu dosiahnutych
vysledkov a identifikovat najrizikovejSie casti projektu v pripade zmeny podstatnych faktorov
projektu. Testovali sme sériu vstupnych premennych a vplyv ich zmeny na ukazovatele financ¢nej
a ekonomickej ziskovosti projektu (ERR, ENPV).

Kritickymi premennymi sme definovali tie, u ktorych 1% zmena v premennej spdsobila zmenu viac
ako 1% v hodnotach IRR alebo NPV v porovnani s pdvodnou hodnotou (tzn. Ze elasticita je vyssia ako
1). Na zaklade rozsiahleho testovania a takto definovanych kritérii boli identifikované dve kritické
premenné, a to investi¢né naklady a zmena Uspory ¢asu (takisto aj zmena hodnoty ¢asu).

Tabulka 3-4: Elasticita vybranych premennych

| Typ nékladu . 2A 3B 48 | S5A 5 5D
Investicné naklady 1,1 1,3 1,2 1,4 2,8 2,1
Prevadzkové naklady infrastruktury 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,2
Zmena hodnoty casu 1,1 1,1 1,3 1,3 2,7 2,3
Prevadzkové naklady vozidiel 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,0
Zmena cien vozového parku 0,3 0,4 0,3 0,4 0,9 0,7

V analyze citlivosti sa bude aj nadalej pokracovat stestovanim variantov 2A, 3B, 4B a 5A
v premennych, ktoré su vyssie ako 1, tzn. 8 testov.

Vysledky kvantitativnej analyzy su uvedené v nasledujucej tabulke:

Tabulka 3-5: Statistické ukazovatele spravania investi¢nych nakladov

Ukazovatel’ EIRR (%)
2A 3B 4B | 5A
Priemer 8,19% 8,56% 9,30% 4,90%
Modus 8,24% 8,55% 9,23% 4,78%
Minimum 7,11% 7,29% 8,05% 4,10%
Maximum 9,30% 9,86% 10,61% 5,72%
Smerodajna odchylka 0,66% 0,78% 0,77% 0,49%

Z vysledkov rizikovej analyzy, vyjadrenych grafmi a tabulkami, je zrejmé, Ze preverované varianty
dosahuju vysledky pravdepodobne rovnaké, ako boli povodne projektované. Je to spOsobené
predovsetkym odhadovanym rozptylom investicnych ndkladov. Pravdepodobné ERR je vsak stdle
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pri variantoch 2Ax, 3x a 4x nad hranicou efektivity tieZ preto, Ze pokles projektovanych vysledkov pri
simulacii nie je vyznamny z dévodu istoty niektorych dat.

Na zaklade vysledkov rizikovej analyzy je teda mozné predpokladat, ze pravdepodobné vysledky budu
rovnaké alebo mierne nizsie, ako zakladné vypocitané a z hladiska oCakavanych moznych rizik su
varianty 2Ax, 3x a 4x pomerne stabilné. Aj pesimisticky scenar ukazuje ekonomicku efektivitu tychto
variantov.

3.6 Hlavné zavery Stidie uskutoénitel'nosti

Tato Studia mala za ciel zhrnut vysledky a odporuéania doposial urobenych $tudii a analyz, ktoré sa
venovali problematike rieSenia neuspokojivej situacie vo verejnej doprave v Bratislave a jej okoli a
aktualizovat ich v sulade s najnovéimi informéaciami. Studia bola spracovana s vyuZitim materialov
uvedenych v kapitole 1.7. Naklady na realizaciu jednotlivych casti projektu vychadzaju z konzultacii zo
$pecializovanymi projektantskymi spolo¢nostami alebo z vypracovanej projektovej dokumentdcie.
Skutoéné naklady budu zndme az po realizacii verejnych obstaravani.

Vystupy z tejto Studie preukazali, Ze pre skvalitnenie a zatraktivnenie verejnej dopravy v Bratislave su
nevyhnutné pomerne vyrazné investicie do infrastruktiry kolajovej dopravy ado zavedenia
integrovaného dopravného systému. Na zaklade posudenia navrhnutych opatreni a s vyuzitim udajov
znamych v dobe spracovania Studie uskutonitelnosti jej spracovatelsky tim formuloval odporuéania
pre realizaciu jednotlivych stavieb projektu.

3.6.1 Odporucané investicie

U nasledujucich stavieb boli preukdzané nielen prinosy pre rieSenie problémov verejnej dopravy
v Bratislave a okoli, ale aj ich uskuto¢nitelnost z pohladu technického, ochrany zZivotného prostredia a
ekonomickej navratnosti:

e Zavedenie integrovaného dopravného systému v Bratislave a Bratislavskom samosprdvnom
kraji a realizacia suvisiacich nadvazujucich investicii
o Vystavba 7 termindlov integrovanej osobnej prepravy na Zelezni¢nych tratiach na
Uzemi Bratislavy (Devinska Nova ves — zastdvka, Lamacska brana, Patronka, Mlada
Garda, Vrakuna, RuZinov, Trnavka)
o Vystavba 3 terminalov integrovanej osobnej prepravy v regiéne — Malacky, Pezinok,
Senec
o Vystavba 5 parkovisk P & R (Lamacska brana, Nové Kosariskd, Zohor, Pezinok, lvanka
pri Dunaji)
o Rekonstrukcia elektrickovych trati, ktoré si v zlom technickom stave
o Elektrickova trat v Dubravke
o Elektri¢kova trat na Hlavnu stanicu
e Predizenie elektri¢kovych trati

o Vajnory
o RuZinov
o Bory

e \Vystavba elektrickovej trate v useku Safarikovo nadmestie — Bosakova — Janikov Dvor
zahriujuca okrem iného aj:
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o Rekonstrukciu Starého mosta
o Vybudovanie elektrickového depa Janikov Dvor
o Nakup novych elektriciek pre zaistenie premavky na novom useku.

3.6.2 Neodporucané investicie

U nasledujucich stavieb nebola splnend jedna (alebo viacej) pozZiadavka nevyhnutna pre
odporucanie. V pripade poZiadaviek z kategérie technickych alebo ochrany Zivotného prostredia nie
je realne ocakavat, ze by mohlo ddjst v strednodobom horizonte k vyraznym zmenam, ktoré by mohli
negativne stanovisko zmenit.

Naopak u projektov, kde nebola splnend podmienka na ekonomicku efektivitu, nie je mozné vylucit,
Ze v buducnosti by mohlo déjst k zmene vstupnych parametrov, ktoré by mohli znamenat zmenu
v zaveroch ekonomického postdenia. Preto v pripade tejto skupiny uvadzame klicové determinanty
potencidlneho pokracovania projektovej pripravy.

Projekty neodporucéané z dopravnych, technickych a/alebo environmentalnych dévodov

e Povrchové vedenie Zelezni¢nej trate Predmestie — Filidlka, a to z nasledujucich dévodov:
o Zdasadny nesulad s Gzemnym planom tejto lokality
o ZloZité krizenie s cestnymi komunikaciami (mimourovriové krizenie je technicky
velmi komplikované)
o Vycerpanie kapacit krizovatiek pri Uroviiovom krizeni
o Prekrocenie hlukovych limitov v useku Predmestie — Filidlka
o Nemoznost pripadného budtceho predizenia Zelezni¢nej trate smerom na juh
e Povrchové prepojenie elektrickovej trate z TIOP Filidlka do Kriznej ulice, a to predovsetkym
z nasledujuceho dévodu:
o  Prekrocenie kapacity krizovatky s ulicou Karadzic¢ova
e Podpovrchové (hibeny tunel) vedenie elektrickovej (alebo Zelezniénej) trate v useku
Filidlka — Safarikovo namestie, a to z nasledujucich dévodov:
o Uzavierka  dobleZitych  komunikacii  (KaradZicova,  Dostojevského  rad)
a pravdepodobny dopravny kolaps v celej Bratislave pocas vystavby
o Technicky velmi zloZito realizovatelné prelozky inZinierskych sieti v tejto lokalite
a nasledné vysoké naklady na ich premavku
Technicky zloZito rieSitelné napojenie podpovrchovej trate na Stary most
Problémy s hladinou hluku u pozemného vedenia trate v Useku Dostojevského rad
— Stary most.

Pokial vSak detailné analyzy ukdzu moZnost vyrieSsenia uvedenych technickych
a environmentdlnych problémov, je mozné tento variant v budicnosti odporucat, nakolko
prindsa prinosy k rieSeniu situacie v doprave v Bratislave a okoli.

Projekty neodporucané z ekonomickych a technickych dévodov

e Vystavba novej podzemnej Zelezni¢nej trate Predmestie — Filidlka
e Vedenie Zelezni¢nej trate Filidlka — Petrzalka v hlbokom tuneli pod Dunajom.

Technické dévody
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Projekt prepojenia stanic Predmestie — Filidlka v az 16 m hlbokom Zelezni¢nom tuneli bol dlhodobo
koncipovany ako prepojenie medzinarodnych koridorov TEN-T a z tohto dovodu je stanica Filidlka
navrhnutd v podobe vhodnej pre medzindarodnd dopravu. Nakolko je v strednodobom horizonte
nerealne ratat s trasovanim siete TEN-T cez centrum Bratislavy (s odkazom na prebiehajlce jednanie
o revizii siete TEN-T), nie je uéelné postavit stanicu Filidlka v podobe, v akej je navrhnuta — teda pre
obsluhu (aj) medzinarodnych viakov.

V obdobi do cca roku 2030 nie je mozné predpokladat, Ze stanica Filidlka bude vyuZivana inak ako
stanica pre primestski dopravu — jej technické riesenie by teda malo zodpovedat jej vyuZivaniu.
Z tohto pohladu je vyhodnejsie pripravit projekt technického rieSenia stanice Filidlka ako stanice
Cisto pre primestskl dopravu - teda hlavova stanica s kratSimi nastupiskami umiestnenymi v mensej
hibke pod povrchom a blizéie k nadvizujicim elektrickovym zastdvkam ako je stcasné riesenie
reSpektujuce potreby a Specifikd dialkove]j zelezni¢nej dopravy.

Takéto technické rieSenie vSak musi umozriovat pripadné budlce pokradovanie podzemnej
Zelezniénej trate smerom na juh — nie je Géelné zvolit rieSenie dead-end, nakolko sa v buducnosti
mozu zmenit aj demografické podmienky, ktoré by oddévodnili dalsie pokracovanie podzemnej
Zeleznic¢nej trate smerom na Petrzalku.

Vybudovanie stanice Filidlka, ako stanice Cisto pre primestskd dopravu (ale v takej podobe, ktora
umozni pripadné pokracovanie stavby smerom na juh v budicnosti), prinesie nielen znizenie
investi¢nych a prevadzkovych nakladov, ale bude mat aj vyssSie prinosy pre rieSenie problémov vo
verejnej regiondlnej dopravy v Bratislave a okoli. Nastupiska ,primestskej varianty Filidlky“ by boli
blizSie k zastdvkam verejnej dopravy, ¢o by znamenalo aj jej vyssie vyuZivanie cestujucimi, a teda aj
jej vyssiu ekonomicku navratnost.

Ekonomické dovody

U oboch projektov, ako boli navrhnuté z technického pohladu a z ¢oho vyplynula aj ich investi¢na
narocnost, nebola nesporne preukdzana ich ekonomicka efektivnost, a to predovietkym z dévodu
vysokych investi¢nych nakladov. Pokial by dalSie stupne projektovej dokumentdcie alebo aj vysledok
verejného obstardvania dospeli k zniZeniu investi¢nych nakladov, odporid¢ame ich detailné posudenie
v ramci Analyzy nakladov a prinosov, a to aj z pohladu analyzy citlivosti a rizik (predovsetkym reakcie
na zmenu ceny spdsobené geologickymi problémami, nepresne zakreslenymi inzinierskymi sietami
alebo ¢asovymi problémami).

Dalsi z moinych variantov, ako prispiet k zlep$eniu ekonomickych ukazovatelov u Gseku Filidlka -
Petrzalka, je vedenie Zelezni¢nej trate v plytkom (cca 20 m pod povrchom) tuneli zo stanice Filidlka do
priestoru Safarikovho ndmestia a prekro¢enie Dunaja po Starom moste. V pripade variantu je viak
nevyhnutné detailne posudit vplyv na Zivotné prostredie (predovsetkym hluk pri pozemnej Casti
vedenia trate v priestore pri Safarikovom namesti a aj moiné prevadzkové koncepty, nakolko nie je
mozna subeind premavka vlakov a elektri¢iek (namiesto nich by z Petrzalky museli premavat iba
tram-trainy) cez Stary most.
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4 Vstupné podklady, analyza prostredia

4.1 Strucna charakteristika rieSeného uzemia

4.1.1 Bratislava a Bratislavsky samospravny Kkraj

Bratislavsky samospravny kraj (BSK) sa nachadza na juhozdpadnom Slovensku na Podunajskej a
Zahorskej niZine, ktoré od seba oddelujui Malé Karpaty. Juhom kraja preteka najvacsia slovenska rieka
Dunaj, ktora tvori spolu s Malym Karpatmi prirodnu bariéru. Tieto prirodné bariéry ovplyviuju
usporiadanie dopravného systému a maju za nasledok narocnejsSie zabezpecenie kvalitnej dopravnej
obsluznosti kraja.

Rozlohou je BSK najmensim krajom na Slovensku, ale hustotu obyvatelstva ma spomedzi vietkych

krajov najvysSiu. Hrani¢i s Rakiuskom a Madarskom a s Trnavskym krajom. BSK zabera uzemie 2053

km?.

Uzemnd a sidelnt $trukturu BSK tvori 73 obci, 6 miest (Malacky, Stupava, Svéty Jur, Pezinok, Modra,
Senec) a hlavné mesto SR (Bratislava). Hreberi Malych Karpat rozdeluje BSK na dve geografické
oblasti:

e severna: okres Malacky (26 obci),

e vychodnd: okresy Pezinok (17 obci) a Senec (30 obci). (Bratislavska integrovana doprava,
s.r.o., 2007).
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Obrazok 4-1: Administrativne ¢lenenie BSK

Okresy

I Bratislava |
|| Bratislava II
B Bratislava ll|
[ Bratislava IV
I Bratislava V
I Malacky
[ Pezinok

[ | Senec

BSK ma v sucasnosti 616 578 obyvatelov. Na celkovom pocte obyvatelov SR sa Bratislavsky kraj

podiela 11,4 %. Vyvoj obyvatelstva v Bratislavskom kraji, rovhako ako na celom Uzemi SR v rokoch
1996-2005, potvrdil tendencie spomalovania reprodukcie obyvatelstva.

Tabulka 4-1: Pocet obyvatelov Bratislavského samospravneho kraja

Pocet obyvatelov v mestach Pocet obyvatelov v ostatnych
obciach
2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008

Okres Bratislava | 42241 41581 41255 41032 0 0 0 0
Okres Bratislava Il 108 647 109648 110729 111837 0 0 0 0
Okres Bratislava lll 61728 61823 62145 62673 0 0 0 0
Okres Bratislava IV 93672 94417 94701 95491 0 0 0 0
Okres Bratislava V 119171 118622 118097 117758 0 0 0 0
Okres Bratislava 425459 426091 426927 428791 0 0 0 0
Spolu

Okres Malacky 26280 26378 26632 26877 40073 40495 40874 41441
Okres Pezinok 34874 35049 35432 35739 21065 21469 21732 22216
Okres Senec 15357 15542 15750 16019 40591 41729 43503 45495
BSK mestd a obce 603 699 606753 610850 616578

Spolu

Zdroj: Statisticky vrad
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Z tejto tabulky je vidiet, Ze v okresoch Bratislava Il, IV aV, ktoré sa skladaju z mestskych casti
Vrakuna, RuzZinov, Podunajské Biskupice, Zahorska Ves, Lamac, Devin, Karlova Ves, Dubravka,
Devinska Nova Ves, Rusovce, Petrzalka, Jarovce a Cunovo, v roku 2008 byvalo 64,07 % obyvatelov
BSK. Vsetky tieto mestské Casti sa nachadzaju na okrajoch Bratislavy, ktoré sa vyuZivaju hlavne na
byvanie. Kazda z tychto okrajovych casti pozaduje vysokokvalitni HOD, ktora by zabezpecila kvalitné
spojenie s centrom mesta a s prilahlym regiénom.

Tabulka 4-2: Zakladné ukazovatele Bratislavského samospravneho kraja

Rozloha [km?] Hustota [obyv/km’] Pocet obci Pocet MC
Bratislava | 10 4688 1
Bratislava Il 92 1169 3
Bratislava Il 75 822 3
Bratislava IV 97 962 6
Bratislava V 94 1290 4
Malacky 949 68 26
Pezinok 375 144 17
Senec 361 144 30
BSK 2053 292 73
SR 49 035 110 2 883
Zdroj: BID, a.s.

V BSK sa vytvori az 24 % celkového hrubého domaceho produktu Slovenskej republiky, pricom HDP
Bratislavského samospravneho kraja zodpovedd priblizne 95 % priemeru HDP dosahovaného 25
¢lenskymi krajinami EU.

Dominujucim a urcujucim mestom celého Bratislavského kraja je hlavné mesto SR, ktoré je aj
centrom hospoddrskeho, ekonomického, kultirneho, spolocenského, vzdeldvacieho a politického
Zivota. Tieto funkcie vyvolavaju premiestiiovanie obyvatelstva zo vsetkych oblasti a regidnov
Slovenska, ako aj zo zahranicia.

Obyvatelstvo v Bratislave sa povaZuje za vyrazne ekonomicky aktivne. Stupen ekonomickej aktivity je
oproti ostatnym oblastiam Slovenska podstatne vyssi. Bratislava ma oproti ostatnym mestam SR vyssi
stupen hospodarskeho rozvoja, ktory je sposobeny hlavne:

e vysokym poctom produktivneho obyvatelstva (vratane prechodne byvajucich),
e koncentraciou pracovnych prilezitosti,
e vysSim podielom pracujluceho obyvatelstva v poproduktivnom veku.

Tabulka 4-3: Ekonomicky aktivne obyvatelstvo v Bratislave

Rok Ekonomicky aktivne Spolu Ekonomicky aktivne Muzi Ekonomicky aktivne

obyvatelstvo, spolu [%] obyvatel'stvo, muzi [%] obyvatelstvo, Zeny
Bratislaval 2001 23210 9,74 11273 4,73 11937 5,01
2004 23 852 9,74 11 807 4,82 12 045 4,92
Bratislava Il 2001 57 623 24,19 27 896 11,71 29727 12,48
2004 59217 24,19 29219 11,94 29995 12,25
Bratislava Ill 2001 32330 13,57 15902 6,68 16 428 6,90
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2004 33224 13,57 16 655 6,80 16 576 6,77
Bratislava IV 2001 51778 21,74 25242 10,60 26 536 11,14
2004 53210 21,74 26438 10,80 26775 10,94
Bratislava V 2001 73 258 30,75 35443 14,88 37 815 15,88
2004 75 285 30,76 37123 15,17 38 155 15,59
Spolu 2001 238 199 55,58* 115 756 48,60 122 443 51,40
2004 244 788 57,58* 121 242 49,53 123 546 50,47

Zdroj: Statisticky urad

* Percento z celkového poctu obyvatelov v Bratislave

Existujuca Struktura ekonomickych aktivit v Bratislave je vysledkom dlhodobého vyvoja v
rozmiestfiiovani jednotiek vyrobnych i nevyrobnych cinnosti. Vyhodna geografickd poloha, prirodné
podmienky a zdroje pracovnych sil umoznili zaloZenie r6znych vyrobnych i nevyrobnych ¢innosti, ¢o
sa odrazilo na pozitivnom vyvoji zamestnanosti. Zamestnanost obyvatelov Bratislavy dynamicky
rastla nepretrzZite od polovice minulého storocia a bola Uzko spojend s rastom obyvatelstva. Rast
zamestnanosti v meste bol trojndsobne intenzivnejsi ako rast zamestnanosti na Slovensku.

Odvetvova Struktura predstavuje zakladny pohlad na hospodarsku Struktiru mesta. T4 je v Bratislave
charakterizovana znacne polyfunkénou Struktirou so zastupenim takmer vsetkych vyrobnych a
nevyrobnych odvetvi hospodarstva Statu. V odvetvovej Struktire v suicasnosti prevladaju obchodné
¢innosti, nehnutelnosti a prendjom s 18,6 % podielom, druhym odvetvim je obchod s 18,5 %
podielom, tretim je priemysel s 15,0 % podielom. Dalej nasleduje odvetvie dopravy, post a
telekomunikacii s 9,5 %, piata verejna sprava ma 7,0 % podiel a Skolstvo na Siestom mieste ma 6,5 %
podiel. V jednotlivych narodohospoddrskych sektoroch zaradujeme odvetvia takto:

e primarny sektor - polnohospodarstvo a lesnictvo,
e sekunddrny sektor - priemysel a stavebnictvo,
e tercidrny sektor - ostatné odvetvia.

Tabulka 4-4: Pocet pracovnikov NH sektoroch r. 2005 v Bratislave

NH sektor Pocet pracovnikov Spolu [%] Pocet pracovnikov na 100
Spolu Zeny obyv.
1. primdrny 1398 409 0,5 0,3
Il. sekunddrny 62 630 15 860 20,4 14,7
Ill. terciarny 242 301 111 297 79,1 57,0
Spolu 306 329 127 566 100,0 72,0

Zdroj: Zamestnanost v SR, krajoch a okresoch, SU SR

Sektorova Struktura poukazuje na vyuZitie pracovnych zdrojov mesta z hladiska clenenia podla
efektivnosti skladby hospodarstva. Skladba pracovnych prileZitosti v meste Bratislava zodpoveda jej
velkomestskému charakteru, nakolko ma nizke zastUpenie primarneho sektoru (0,5 %),
v sekundarnom sektore pracuje 20,4 % pracovnikov a v tercidrnom sektore, ktory zahffia ostatné
odvetvia, sa sustreduje az 79,1 % pracovnikov. Intenzita zamestnanosti, ktord udava ukazovatel
pocet pracovnikov na 100 obyvatelov, bola v roku 2005 v Bratislave 72,0, o je velmi priaznivé.
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Priemerna intenzita zamestnanosti za Slovensku republiku bola v roku 2005 a7 36,2 prac.
prilezitosti/100 obyvatelov. (Dopravoprojekt, DI koridor, Aurex, IR Data, 2008).

Progndéza vyvoja obyvatelstva v Bratislave sa odvija od sucasného Specifického charakteru
demografického wvyvoja, ktory je dany predovsetkym doterajsim a predpokladanym vyvojom
koeficientov porodnosti a Umrtnosti. TaktieZ sa odvija od migracie obyvatelstva do mesta, ato
od moznosti pristahovania a vystahovania sa z mesta a od ekonomickych a socidlnych podmienok
v meste. (Oficidlne stranky Hlavného mesta SR, 2007).

Tabulka 4-5: Progndza vyvoja obyvatelstva v Bratislave v roku 2030

Okres Bratislava Bratislava Bratislava Bratislava Bratislava Spolu Prognéza denne Spolu pritomné

| Il m v Vv pritomného obyvatelstvo
obyvatelstva
Bratislava 60 300 125 800 82900 123 100 158 100 550200 220 000-270 000 770000 - 820 000

Zdroj: UPN Bratislavy
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Progndza vyvoja obyvatelov je odvodend od disponibility rieSeného uUzemia, predpokladaného
uzemného rozvoja, moZzného potencidlu zastavania Uzemia, schvdlenych a navrhovanych smerov
dalSieho investiného rozvoja Uzemia. Najdblezitejsim fenoménom, ktory bude ovplyvriovat vyvoj
v Bratislave je, Ze obyvatelstvo mesta zacina starnut. V priebehu 30 rokov prejde do déchodkového
veku cca 200 000 obyvatelov v produktivnom veku. Oproti tomu do produktivneho veku vstupi pri
optimdlnych podmienkach len cca 90 000 obyvatelov z predproduktivneho veku. Tieto tendencie boli
premietnuté do progndzy vyvoja do roku 2030.

Pritomnost obyvatelstva trvalo nebyvajiceho v meste spOsobuje, Ze na Uzemi mesta sa nachadza
podstatne viac obyvatelstva, ktoré zatazuje vsetky funkéné systémy mesta, zariadenia obcianskej
vybavenosti, dopravné, komunikacné a inZinierske siete. (Bratislavsky samospravny kraj, 2003).

Tabulka 4-6: Varianty vyvoja poctu obyvatelov Bratislavského kraja do r. 2030

variant vyvoja obyv. BSK pocet obyvatelov v roku
2020 2025
oficidlna prognoéza VDC 632 498 640 166 641134 638 253
realisticky scendr 641 608 649 387 650 369 647 446
pesimisticky scendr 633 324 634 992 632 227 624 382
optimisticky scenar 649 893 660 855 665 731 668 008

Zdroj: Progndza vyvoja obyvatelstva v okresoch SR do roku 2025, VDC, INFOSTAT, november 2008;
vlastné vypocty AUREX spol. s r.o.

V Bratislavskom kraji sa podla oficidlnej progndzy spolocnosti VDC upravenej extrapolaciou
vo vyhlade roku 2030 predpoklada narast poc¢tu obyvatelov na cca 638 253 os6b (prirastok 2010-
2030 predstavuje cca 9 567 0s6b). V realistickom scenari sa predpoklada k r. 2030 cca 647 446 0sdb,
tzn. prirastok cca 18 760 os6b v porovnani s r.2010. Pesimisticky scendr uvaZzuje s poklesom
obyvatelstva Bratislavského kraja na Uroven 624 382 osdb k roku 2030, tzn. Ubytok obyvatelstva v r.
2010-2030 predstavuje cca 4304 osb6b. Optimisticky (rozvojovy) scendr predpokladd narast
obyvatelstva na 668 008 os6b k roku 2030, co predstavuje prirastok cca 39 322 osOb oproti roku
2010.

4.1.2 Trnavsky samospravny kraj

Trnavsky kraj je samosprdvnym Uzemim zapadného Slovenska. S rozlohou 4148 km sa zaraduje
medzi najmensie kraje Slovenska. Patri mu predposledné miesto v rdmci krajov Slovenska (8, 5 %
z celkovej rozlohy Gzemia SR). Na juhu hrani¢i s Madarskou republikou, na severozapade s Ceskou
republikou a s Rakuskom, ako aj s Bratislavskym, Trencianskym a Nitrianskym samospravnym
krajom. Na severe ohranicuje Trnavsky samospravny kraj rieka Morava, na juhu Dunaj a c¢ast Vahu.
Svojou polohou TTSK uUplne oddeluje BSK od ostatného Uzemia Slovenska a naopak vacsSina
dopravnych vztahov zo Slovenska do Rakuska a nasledne k ¢asti EU prechadza vylu¢ne tymito dvomi
krajmi (TTSK a BSK).

Podla Uzemnospravneho usporiadania v zmysle zdkona NR SR ¢. 221/ 1996 Z. z. sa Trnavsky
samospravny kraj ¢leni na sedem okresov (Dunajska Streda, Galanta, Hlohovec, Piestany, Senica,
Skalica, Trnava).
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Zo siedmych okresov Trnavského samospravneho kraja je podla poctu obyvatelov najvacsi okres
Trnava, v ktorom k 31.8.2008 Zilo 128 171 obyvatelov a najmensi je okres Hlohovec, v ktorom Zilo 45
216 obyvatelov.

Z celkovej rozlohy kraja je najvaésim okresom Dunajska Streda s rozlohou 1075 km a najmensim je
okres Hlohovec s rozlohou 267 km. (Ustredny portal verejnej spravy).

Tabulka 4-7: Pocet obyvatelov k 31.12.

Okres 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Okres Dunajska Streda 113614 114 217 114788 115399 116 344 117 304
Okres Galanta 94 849 94 936 95004 94 995 95326 96 140
Okres Hlohovec 45224 45 282 45 335 45 298 45224 45216
Okres Piestany 63 847 63 964 64 019 64 020 64 066 64 207
Okres Senica 60711 60 843 60 793 60 789 60 957 61 265
Okres Skalica 46 965 47 134 47 247 47 282 47 478 47 631
Okres Trnava 126 804 126 822 126 986 127 292 127 756 128171
Spolu 552 014 553 198 554 172 555 075 557 151 559 934

Zdroj: Statisticky urad SR

Tabulka 4-8: Hustota obyvatelov a rozloha podla Uzemie a rok

Hustota obyvatel'ov na km” k 31.12. podla uzemie a rok Rozloha [km?]

1996 2000 2005 2006 2007 2008
Dunajska Streda 104 105 106,8 107,3 108,3 1 074,59
Galanta 147 148 148 148 148,5 641,74
Hlohovec 171 171 169,7 169,6 169,3 267,16
Piestany 168 168 168 168 168,1 381,12
Senica 89 89 88,9 88,9 89,2 683,6
Skalica 131 132 132,3 132,4 132,9 357,14
Trnava 171 170 171,3 171,7 172,3 741,33

Zdroj: Statisticky urad SR

Tabulka 4-9: Ekonomicka aktivita obyvatelov

Trnavsky kraj 2000 2005 2006 2007 2008

Ekonomicky aktivne obyvatelstvo (VZPS) 273 289,1 289,9 290,1 296,9
Miera ekonomickej aktivity (VZPS) 60,9 62,3 61,8 61,6 62,5
Miera nezamestnanosti (VZPS) 16,4 10,4 8,8 6,5 6,2

Zdroj: Statisticky trad SR

4.2 Uzemné planovanie, stratégia rozvoja

S ohladom na rozsah projektu, ktory sa prejavi nielen na Uzemi Bratislavy, ale aj Bratislavského
samospravneho kraje, je potrebné pri hodnoteni variantov moznych rieseni vziat do uvahy aj sulad
hlavnych aspektov projektu so stratégiami rozvoja celej Slovenskej republiky, ako aj izemno —
planovacou dokumentdciou v oboch dvoch lokalitach.

Nasledujuci text struéne popisuje vazby na jednotlivé zemné plany a stratégie rozvoja.
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4.2.1 Celostatna uroven

Stratégia rozvoja dopravy SR do roku 2020 obsahuje analyzu doterajSieho vyvoja dopravnej politiky
SR a EU, progndzu jej dalieho vyvoja a vyzvy, ktoré ovplyviiuju dosiahnutie stanovenych cielov v
oblasti dopravy. Stratégia definuje viziu, ciele, priority a opatrenia v oblasti rozvoja dopravy, ktoré
podporia zvySenie konkurencieschopnosti slovenskej ekonomiky, prispeju k zabezpeceniu socialneho
rozvoja spolo¢nosti a umoznia odstrafiovanie regionalnych disparit tak, aby sa ekonomicky potencial
SR v horizonte roku 2020 pribliZil k priemeru tGrovne EU v stlade s poZiadavkami trvalo udrzatelného
rozvoja.

Verejnej doprave sa venuje kapitola 4.3.3 Verejnd osobnd doprava, vramci ktorej su uvedené
nasledujlce Priority v oblasti verejnej osobnej dopravy:

v oblasti dopravnej infrastruktury zabezpecit, aby kolajovd doprava prepdjala primestské oblasti
s centrami velkych miest a tam, kde je to mozZné aj integrdciu infrastruktury kolajovej dopravy
(systém rail & tram) v miestach spadovych centier (identifikovanych v planoch dopravnej obsluZnosti)
realizovat prestupné body verejnej dopravy a IAD vrdtane budovania zdchytnych parkovisk (park &
ride), ¢im sa vytvoria podmienky na to, aby liniova (radidlna) dopravnd obsluZnost bola
zabezpecovand Zelezni¢nou dopravou a autobusovd doprava zabezpecovala nadvéznu prepravu
k prestupnym uzlom (tzv. tangencidlne vdzby), budovat zdchytné parkoviskd, ktoré umoZnia
realizovat kombinovany spésob prepravy prestupom z IAD na verejnu dopravu

Cely dokument je k dispozicii na http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=75682.

Na celostatnej drovni bol VIadou Slovenskej republiky prijaty dia 1. 8. 2008 strategicky dokument
s ndzvom Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individudlnou. Jeho zdkladnym cielom je
stanovit smer, ktorym sa ma uberat podpora verejnej dopravy v Slovenskej republike. V strategickej
oblasti 1: ZvySenie kvality a dostupnosti infrastruktiry a sluzieb verejnej dopravy, podoblast 1.1
Modernizacia infrastruktiry verejnej dopravy vyslovne popisuju dve nasledujuce opatrenia:

1. Realizovat projekty zaradené v zdsobniku projektov v ramci OP Doprava pre obdobie 2007 — 2013 v
ramci prioritnej osi 1 — modernizdcia Zelezni¢nej infrastruktury a 6 — Infrastruktura integrovanych
dopravnych systémov

2. Modernizovat Zelezni¢né stanice v miestach spddovych centier (definovanych VUC a ZSSK na
zdklade spracovanych pldnov dopravnej obsluznosti), ktoré budu sluZit ako prestupné body v ramci
integrovanych dopravnych systémov

Cely dokument je k dispozicii na http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=75852.

Nadvéazne na tento dokument bol spracovany Harmonogram tloh Akéného planu rozvoja verejnej
osobnej dopravy pred dopravou individudlnou, ktory detailne popisuje napln jednotlivych opatreni.
Konkrétne su v iom (okrem inych) uvedené nasledujuce projekty:

e  Prepojenie Bratislava predmestie - Filidlka — BA PetrZalka

e Trat Bosdkova - Janikov Dvor

e Projekty zaradené do OPD — prioritnd os 4 (teda TIOP, pozn. spracovatela Studie)

e V rdmci modernizdcie Zelezni¢nych stanic zabezpecit pristupovd infrastruktiru pre
autobusovu dopravu vrdtane budovania zdchytnych parkovisk pre IAD (park & ride)
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Cely dokument je k dispozicii na http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=76292.

4.2.2 Regionalna uroven

Koncepcia nosného systému MHD zaloZzeného na podzemnom vedeni kolajovych trati mestskej
hromadnej dopravy bola do uzemného pldnu mesta vlozend v 70-tych rokoch minulého storocia,
kedy doslo k barlivému urbanistickému rozvoju mesta. Bola zahajena vystavba 150 tisicového sidliska
v Petrzalke, kde bolo nevyhnutné riesit jeho dopravné napojenie na centrum mesta a ostatné
mestské casti, ktoré ponukali dostatok pracovnych prilezitosti a inych aktivit (Skoly, urady)
vytvarajucich prirodzené ciele dennych ciest. Okrem toho sa predpokladala do roku 2030 urbanizacia
tzv. severozapadného a severovychodného osidlovacieho pasu.

Vzhladom na uvedené urbanistické aktivity a sucasne limitujuce geografické podmienky (horsky
chrbat Malych Karpat padajuci az k Dunaju a samotna rieka Dunaj), ale aj vtedajsie politické limity
(blizkost statnej hranice s Rakuskom) nebolo redlne zvladnut predpokladané vyhladové prepravné
naroky povrchovymi prepravnymi systémami.

V izemnom plane Hlavného mesta Bratislavy sa zamyslaného projektu tyka kapitola 12.3.2 Ndvrh
rieSenia, kde sa hovori o vystavbe nosného systému MHD:

Ndvrh uvaZuje svybudovanim segregovanej trasy nosného kolajového systému v PetrZalke (v osi
komunikdcie Jantdrova) a dalej s prekonanim Dunaja tunelom.

V oblasti dalSieho rozvoja verejnej dopravy sa vyslovene uvadza:

e ydrZanie vdcsinového podielu MHD na preprave 0s6b na tzemi mesta vybudovanim nového
nosného systému,

e dosiahnutie vdcsinového podielu elektrickej trakcie na vykonoch MHD z hladiska ekologizdcie
dopravy,

e vyytvorenie integrovaného systému hromadnej osobnej dopravy v regione Bratislavy.
Dokument zhffia hlavné zasady nosného systému MHD nasledovne:

e cielom nosného systému je zaloZit otvoreny, perspektivny spolahlivy kolajovy segregovany
systém, schopny prispésobit sa podmienkam rozvoja mesta a ndrokov na prepravu,

e nosny systém md umozZnit vo vyhlade maximdinu kompatibilitu mestského a regiondlneho
systému na bdze kolajového rozchodu 1435 mm,

e nosny systém bude segregovany, v centre mesta v podzemnej trovni a na radidlach bude
segregdcia podmienend lokdlnymi pomermi tzemia,

e definitivne napojenie PetrZalky na centrdlnu mestsku oblast bude riesené tunelom pod
Dunajom,

e radidla v PetrZalke ma byt vedend v rezervovanom koridore v trase s definitivnym smerovym
a vyskovym vedenim.

Zakladnym strategickym dokumentom Hlavného mesta Bratislavy je ,Program hospodarskeho a
socidlneho rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy” z 01.07.2010. Doprave a technickej infrastrukture
je venovana Cast E.

Vo vSeobecnej Casti tejto kapitoly sa hovori:
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Vyznamnou castou tejto strategickej témy je oblast dopravnych stavieb a riadenia dopravy. V ramci
nej bude déleZité v prvom rade realizovat také systémové riesenia, ktoré zabezpecia mobilitu, ale aj
udrZatelny rozvoj — dobudovanie mestskej dopravnej infrastruktury, budovanie dopravnej
infrastruktury pre kapacitné a ekologicky prijatelné druhy verejnej dopravy vrdtane mestskej
hromadnej dopravy (MHD), ako aj prestupnych termindlov verejnej dopravy, budovanie dopravnej
infrastruktury statickej dopravy (zdchytné parkoviskd, hromadné gardzZe a pod.), budovanie zariadeni
nemotorickej dopravy. Rovnako je nevyhnutné skvalitnit organizdciu dopravy — prejazd mestom pre
preferované vybrané druhy verejnej dopravy, ako aj vjazd a podmienky pre cielovu dopravu, s
prihliadnutim na utlmovanie automobilovej dopravy v centrdlnej mestskej oblasti. Bratislava bude
konkrétnymi opatreniami organizdcie dopravy systematicky podporovat preferenciu systémov
verejnej a nemotorickej dopravy.

Ciele v oblasti kvality Zivota a Zivotného prostredia sa v dopravnej oblasti sustreduju okolo hladania
moZnosti pre obmedzovaniu automobilizmu a jeho negativnych dopadov. V snahe zniZovat rast
automobilizmu mesto musi podporovat ostatné druhy dopravy, najmd verejnu hromadnu dopravu,
vrdtane zvysenia jej kvality a vykonov, taktieZ peSiu a cyklisticku a tieto zdroven prezentovat ako
sucast zdravého Zivotného stylu. Klu¢om k riesSeniu narastajucich problémov s primestskou dopravou
je urychlené spustenie integrovaného dopravného systému v Bratislavskom kraji, taktieZ vSak
udrZatelnd forma urbanizdcie novych oblasti (kompaktny rozvoj pozdlZ osi verejnej dopravy) a
prevencia Zivelnej suburbanizdcie.

Projekt popisovany v tejto Studii priamo zodpoveda nasledujicim strategickym cielom:

E. 1. zabezpecit bezpecnu, bezbariérovu, bezkoliznu a ekologicky prijatelnu a dostupnu prepravu os6b
a tovarov na uzemi mesta, pri reSpektovani humanizdcie priestoru;

E. 2. zvysovat podiel hromadnej dopravy voci individudlnej automobilovej doprave, vybudovat
atraktivny integrovany systém verejnej hromadnej dopravy;

Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy uvadza aj konkrétne
opatrenia vedtce k naplifianiu tychto cielov:

E.l.a) schvdlenie a realizdacia programu rozvoja systémov MHD na bdze elektrickej trakcie
(elektrickova a trolejbusovd siet) v sulade s platnym tzemnym pldnom schvdlenie a realizdcia rozvoja
systémov MHD na bdze elektrickej trakcie, v Mestskej ¢asti Bratislava — PetrZalka v podobe dudlneho
systému v nadvdznosti na Zelezni¢nu siet

E.ll.a) realizdcia integrdcie dopravy v regione tak, aby si rézne druhy dopravy navzdjom
nekonkurovali, ale sa doplfiali dopravne (nadvizujice linky, jednotné oznacovanie, pravidelné
intervaly, jednotny prepravny poriadok, vychddzajuci zo schvdleného Pldnu dopravnej obsluZnosti
Bratislavského kraja) a aj v tarifdch (jednotné cestovné listky, ceny a zlavy, predplatné cestovné listky,
mozZnost pouZit ktoréhokolvek dopravcu v rdmci integrovaného dopravného systému a zdroven su
kompatibilné s Bratislavskou mestskou kartou, ktord poskytuje sSiroké vyuZitie najmd v kulturnych
sluzbdch mesta)

E.ll.b) posilnovanie Zeleznicnej dopravy v preprave oséb (vyuZitie Zeleznicnej dopravy na prepravu v
ramci mesta, v pripade subehov autobusov a vlakov uprednostnit vlakovu dopravu) s prihliadnutim na
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realizaciu projektu TEN-T 17 (starsie oznacenie pre projekt Bratislava-Predmestie — Bratislava-Filidlka
— Bratislava-PetrZalka — pozn. spracovatela studie uskutocnitelnosti).

E.ll.d) budovanie zdchytnych parkovisk v nadvéznosti na verejni hromadnu dopravu
Dokument uvadza aj konkrétne vybrané strategické dopravné projekty:

E.VI.b) budovanie nosného dopravného systému:

E.VI.c) prestavba Starého mosta ako sucasti realizdcie nosného dopravného systému
Cely dokument je uvedeny na:

http://www.bratislava.sk/vismo/zobraz dok.asp?id org=700000&id ktg=11006261&p1=11037700.

Bratislavsky samospravny kraj vo svojom Uzemnom plane venuje znaénu pozornost prave otazkam
dopravy, ato vratane mestskej a primestskej hromadnej dopravy. O jej organizacii sa vtomto
dokumente hovori nasledovné:

Odporucame riesit primestsku dopravu os6b ako integrovany systém, zohladriujuci vsetky hlavné
faktory majuce vplyv na rychlost, kapacitu a jednotnost primestskej osobnej (hromadnej) dopravy. V
cielovom rieSeni sa navrhuje aj koordindcia cestovnych poriadkov, trds, tarifnych pdsiem, ale aj
mozZnost vzdjomného a jednotného tarifného systému na celom uzemi kraja véitane MHD v Bratislave
s vdzbami na regidny Viederi a Gyér.

Integrovany systém primestskej a mestskej hromadnej dopravy postupne bude musiet prevdadzkovo
zlucovat hromadnu dopravu os6b na Zeleznici, medzimestskych autobusoch a tieZ aj MHD v
Bratislave. Uzemie prioritného zdujmu pre rozvoj integrovanej primestskej hromadnej dopravy sleduje
sucasné trasy Zeleznic, kde sa pocita s vytvorenim prepravnych podmienok pre zabezpecenie kvalitnej,
kapacitnej a najmd rychlej primestskej Zeleznice, na ktoru by v jednotlivych staniciach bola naviazand
lokdlna autobusovd siet. Je nutné skvalitnenim podmienok pre Zelezni¢nu premdvku vytvorit
predmestsku Zelezni¢nu siet v takom rozsahu, Ze bude dominantnou svojou ponukou (rychlost a
kapacita) oproti autobusovej sieti. V Bratislave sa predpokladd s realizdciou nového nosného
kapacitného kolajového systému MHD so 4 radidlami, na koncoch ktorych mézu byt vhodné miesta
pre prestupové uzly z primestskych vlakov na vnutromestskiu MHD.

4.2.3 Zhrnutie stiladu projektu so stratégiami rozvoja
Pri posudzovani navrhov rieSenia infrastruktury verejnej dopravy v Bratislave a jej okoli sa (v sulade
s hore uvedenymi zakladnymi tézami) vychadzalo z nasledujucich predpokladov:

Celostatna Uroven:

e Posilnenie Ulohy Zeleznice na zabezpecenie dopravy vo velkych mestach

e Posilnenie ulohy Zeleznice ako hlavného dopravného oboru pri zabezpeceniu vazieb na
autobusovu a individualnu dopravu prostrednictvom prestupnych terminalov

e Skvalitnenie infrastruktury verejnej dopravy

Regiondlna Urovern:

e Vybudovanie nosného kolajového systému v Bratislave
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e Vybudovanie kolajového prepojenia Petrzalky s centrom mesta s vyuZitim Starého mosta
e Vybudovanie integrovaného dopravného systému v Bratislave a okoli, v ktorom bude hlavnu
ukolu hrat Zelezni¢na premavka.

Detailny popis histérie variantov rieSenia infrastruktury verejnej dopravy v Bratislave je uvedeny
v kapitole 4.4.

4.3 Analyza dopravného prostredia a Sirsie vztahy
4.3.1 Stav dopravy v Bratislave a Bratislavskom Kraji

4.3.1.1 Cesty v BSK

V nasledujucom texte su uvadzané zakladné udaje o vietkych druhoch ciest na GUzemi BSK, pricom
mozno uviest, e celkova dizka komunikacii na dzemi kraja je v rozsahu 805,167km s hustotou siete
0,392 km/km?>.

Cez Uzemie BSK prechadzaju aj vyznamné eurdpske cestné koridory typu E a TEM. Vlastné Uzemie
mesta Bratislava, sa stava uzlovym bodom tychto tras, z ktorého sa licovito rozbiehaju:

e E58(I/2,1/61) Bratislava — Berg — hranica s Rakuskom,

e E 65 (I/2) Cesko — Bfeclav — Bratislava — Rusovce — hranica s Madarskom,

e E 75 (D/61, 1/61 1/2) Polsko — Orava — Zilina — Trencin — Bratislava —Rusovce — hranica
s Madarskom,

e ES571(ll/572,1/61,1/62) Senec — Nitra —Zvolen — Lu¢enec —Kosice,

e E575(I/63) Bratislava — Dunajska Streda — Medvedov — hranica s Madarskom.

V Bratislave sa krizuju aj zdkladné paneurdpske multimoddlne dopravné koridory prechadzajice
krajom:

e |V.: Berlin/Norimberg — Praha — Budapest —Constanta/Thessaloniki — Istanbul,

e Va.: Bratislava — Zilina — Kosice — UZhorod,

e VIl.: Dunaj - multimodalny dopravny koridor v dotyku s krajom,

e V.:Rijeka — Zahreb — Budapest.

Planované modernizacie na cestnej infrastrukture v BSK

Dialnice:

Tabulka 4-10: Planované investicie v dialni¢nej sieti v BSK

Dial'nica Planované investicie

D1 Bratislava (Petrzalka — krizovatka s D2) — hranica BSK — Trnava — Zilina — Kogice —
hranica s Ukrajinou, Usek Bratislava — Trnava bol rekonstruovany v roku 2009 na
obmedzenu 6-pruhovu komunikaciu, pripravovana je prestavba Useku BA — Vajnory
— MUK Trnava na plnohodnotnd 6-pruhovd dialnicu, doplnend o obojstranne
umiestnené jednosmerné 2-pruhové kolektory, doplnenda MUK Triblavina
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D2 hranica s Ceskom, Kuty — hranica BSK - Malacky — Bratislava — Rusovce, hranica
s Madarskom, s nasledovnymi zamermi — na obmedzenych Usekoch BA — MUK
Lozorno priprava prestavby na 6-pruhovd plnohodnotnu dialnicu a doplnenie MUK
Stupava-sever a Malacky—sever

D4 Zamer: hranica s Rakdskom, Jarovce — krizovatka s D2 — krizovatka s R7 — Ivanka pri
Dunaji (krizovatka s D1) — tunel pod Malymi Karpatmi — MUK s D2 (uZ je v prevadzke)
— MUK s I1/505 — Devinske jazero — hranica s Rakuskom (planovand) — prepojenie na
rakusku rychlostnu cestu S8.

Rychlostné cesty

V BSK nie je v sUc€asnosti ziadny usek rychlostnej cesty. Na Uzemi kraja su planované nasledujlce Useky

rychlostnych ciest R1 a R7:

e R1 (planovana) — krizovatka s D4 — Most pri Bratislave — VI¢kovce — pokracovanie na

smer Nitra. Tato rychlostna cesta je Studovana vo viacerych alternativnych trasach,

e R7 (pldnovana) — Bratislava — krizovatka s D4 — hranica BSK — Dunajskd Streda — Nové

Zamky — Velky Krti$ — Lucenec.

Cesty |. triedy

1/000002, obchvat Stupavy v trase budiceho vychodného obojsmerného kolektoru dialnice
D2 v useku od MUK Stupava — juh po MUK Stupava — sever, s prepojenim na existujlicu cestu
1/000002,

1/000002 Variant 1: 1/000002, severo-vychodny obchvat Malaciek zapadne od dialhice D2
v Useku od MUK Malacky — cesta 11/000503 s prepojenim na existujicu cestu 1/000002
severne od mesta,

/000002 Variant 2: 1/000002, obchvat Malaciek vtrase budiceho vychodného
obojsmerného kolektoru dialhice D2 v Gseku od MUK Malacky — cesta 11/000503 po MUK
(nova) Malacky s cestou 11/000590, s prepojenim na existujicu cestu /000002,

1/000061, prelozka cesty do novej polohy (4-pruhova) v Gseku od Ivanky pri Dunaji, okolo
Bernolakova a Senca po cestu 1/000062,

1/000002, obchvat Rusoviec v trase na zapad od intravildnu MC BA — Rusovce, s prepojenim
na existujlcu cestu 1/000002,

Nova cesta I. tr. v prepojeni medzi — cestami I/000061 — D1 — 11/00502 — MUK D2 Lozorno,
v pripade realizacie tunela v priestore Pezinok — Lozorno,

Pripojenie rozvojovej oblasti leZiacej severne od D1 (kataster obce Chorvatsky Grob) na MUK
Triblavina na dialnici D1, vyhladovo ako cesta I. alebo Il.triedy.

Cesty Il. triedy

11/000501 — preloZenie cesty mimo centrum obci,
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11/000502 — prelozka cesty v useku Bratislava — Pezinok — Modra — Dolany do novej
extravilanove]j polohy. Navrh na prekategorizovanie cesty 11/000502 a aj nasledné 11/000504,
do ciest I. triedy, ako spojnice krajskych miest Bratislava a Trnava,

11/000503 — Variant 1: 11/000503 — vytvorenie kapacitného a priameho dopravného tzv.
“Zupného okruhu” — prelozka cesty do tunelu pod Babou, obchvaty obci Jakubova, Malaciek,
Perneku, Pezinka, Vini¢ného. Doplnenie cestného mostu cez rieku Moravu v spojnici
Zahorska Ves — Angern (A). Navrh na prekategorizovanie cesty 11/000503 do ciest I. triedy,

11/000503 — Variant 2: 11/000503 — pdvodna trasa s obchvatmi obci Jakubova, Pezinku
a Vini¢ného. Doplnenie cestného mostu cez rieku Moravu v spojnici Zahorska Ves — Angern
(A),

11/000510 poZiadavka na preloZenie cesty mimo centrum obce Tomasov,

11/000572 — prelozka cesty v dotknutom Gseku okolo letiska M. R. Stefanika.

Vsetky kategorie ciest v BSK s velmi zatazené cestnou premavkou. NajzatazenejSie Useky cestnej

siete sa vyskytuju na vsetkych pristupovych komunikaciach na vstupoch do mesta. Nasledujuca

tabulka uvddza cestné intenzity na vybranych usekoch.

Tabulka 4-11: Dopravné intenzity na vybranych cestnych Usekoch v BSK

Cesta
D1
D2
1/61
1/63
1/2
11/502
11/510
/572

Usek Intenzita [vozidla/deii]
MUK Senec — MUK Vajnory 71088
MUK Stupava — juh — MUK Lamac¢ 32104
Bratislava - Senec 19 568
Bratislava - Samorin 21296
Bratislava - Stupava 26 656
Bratislava - Modra 21045
5928
15997

Zdroj: CSD 2010

4.3.1.2 Cesty v Bratislave
Dopravné zataZenie ciest Il. triedy na Uzemi Bratislavy je 5 az 10 nasobne vadésie v porovnani s

priemernym zataZenim extravildnovych uUsekov tych istych ciest. Sprievodnym javom tejto

skutonosti je zvy$end miera negativnych vplyvov dopravy na okolité Zivotné prostredie. Dal3im

Specifickym znakom prejazdnych Usekov ciest Il. triedy na Uzemi Bratislavy je vysoka hustota ich

kriZovatiek s cestami I. a lll. triedy a s miestnymi komunikaciami. Toto Specifikum poukazuje na

zédkladny problém tychto ciest, ktorym je obmedzend priepustnost v ich uzlovych bodoch ana
predmostiach.

V stcéasnosti je mozné pozorovat vyrazné zdrzania cestnej dopravy, ktoré bezprostredne suvisi s:

s podstatnym narastom automobilovej dopravy,

so znizovanim vykonov MHD a s tym suvisiacim ubytkom cestujicich v MHD,
zmenou delby dopravnej prace IAD:MHD v neprospech MHD,

so spomalenym rozvojom cestnej infrastruktury.
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Graf 4-1: VVyvoj IAD v Bratislave (1985 — 2005)
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Na prilozenom grafe je moiné konfrontovat vyvoj automobilizacie v porovnani so stabilizovanym

po¢tom obyvatelov v Bratislave. Z uvedeného jednoduchého porovnania jednoznacne vyplyva

postupne sa zvySujuca dennd mobilita obyvatelov v stave bez vzniku novych tras pre automobilovu

dopravu a bez narastu ponuky hromadnej dopravy, kedy vznikaju kongescie v AD najma v rafajSom

a poobednajSom sSpickovom obdobi. Vtomto poznani nie s zaznamenané denné vykyvy, okrem

Skolskych prazdnin, kedy sa celkovd doprava priemerne znizuje o cca 15 — 20%.

Podobne moZno zndazornit jednoduché porovnanie vzrastu/poklesu vykonov v automobilovej

a mestskej hromadnej doprave. V nasledujucom grafe je moZné porovnat posun vykonov v MHD

v porovnani so vzrastajucim stupiom automobilizacie v Bratislave v priebehu uplynulych dvoch

desatrodiach.
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Graf 4-2: Porovnanie vykonov v MHD a IAD (1990 — 2005)
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V uplynulych rokoch je moiné sledovat mohutné osidlovanie prstenca okolo Bratislavy, za jej
katastrdlnou hranicou, kde su v su¢asnosti vytvarané podmienky pre byvanie cca 100000 — 150000
obyvatelov v polkruhu od Samorina, cez Dunajski Luind, Most pri Bratislave, Bernolakovo,
Chorvatsky Grob, Senec aZ Pezinok. Obyvatelia z tychto primestskych sidelnych celkov dochadzaju za
pracou, vzdelanim a ndkupmi do Bratislavy a v prevaznej miere na dopravu vyuZzivaju individudlinu
automobilovu dopravu.

Vsetky tieto zdkladné fakty a vyvojové tendencie maju podstatny vplyv na preplnenost komunikaénej
siete na hlavnych dopravnych tahoch nielen v meste, ale aj na pristupovych komunikaciach z regiénu
okolo Bratislavy do vzdialenosti 25 — 35 km od Bratislavy.

Permanentné prekraovanie pripustnej intenzity sa na komunikdcidch uvedenych v nasledujucej
tabulke vyskytuje denne vrozsahu 3 — 5 hodin v casoch ranného a poobednajsieho Spickového
obdobia.

Tabulka 4-12: NajzatazenejsSie Useky cestnej siete v Bratislave

Pocet vozidiel za 24 hod Index
obojsmerne]
1990 2000 2010 2010/1990
Pristavny most 25 600 88 000 100 267 3,92
Bajkalska 28 100 74 000 54 568 1,94
Cesta na Senec 23200 60 400 18 932 0,82
Lamacska 31800 59 500 56 152 1,77
Staromestska 25300 52 500 *55 000 2,07
Dolnozemska 17 800 51 000 33053 1,86
Roznavska 23400 50700 30592 1,31
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Botanicka 12 100 50 400 52073 4,30
Einsteinova 10100 45000 ** 54 497 5,40
* dopravny model 2010

** pez D1

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy, CSD 2010

Tabulka 4-13: Najzatazenejsie krizovatky na komunikacénej sieti

Profil

Pocet vozidiel vstupujlcich zo

vSetkych smerov za 24 hod

Index

2010/1990

Bajkalska — Pristavny | 35100 113 050 157 555 4,49
most

Prievozska — 50 700 107 230 103 789 2,05
Bajkalska

Bajkalska — 41500 87 500 92 880 2,24
RuZinovska

Dolnozemska — 25 800 86 900 110173 4,27
Einsteinova

Trnavska — Bajkalska 46900 86 000 99 959 2,13
Mlynska dol. — Most 20 100 80150 113 658 5,65
Lafranconi

Novy most - 35900 79 000 *99 064 *2,76
Einsteinova

Trnavska - 26 900 78 100 82100 3,05
Tomasikova

Novy most - Nabr. L. 45 500 77 000 79010 1,74
Svobodu

Racianske myto 42 600 75 000 61634 1,45

*) bez D1

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy, CSD 2010

Po spusteni dialnice D1 do prevadzky (Usek Pristavny most - Seneckd) bolo v roku 2003 namerané na

Pristavhom moste dopravné zatazenie 126 500 vozidiel za deri, pricom zataZenie v $pickovej hodine

jednosmerne (z Petrzalky) bolo az 5 517 vozidiel!
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Obrazok 4-2: NajzatazenejSie miesta cestnej siete v BSK (juzna Cast)
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Obréazok 4-3: NajzatazenejSie miesta cestnej siete v Bratislave
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4.3.1.3 Leteckd doprava

Letecka doprava vyznamne zasahuje do urbanizicie prostredia vplyvom ochrannych pdasiem a
vSetkych uréenych prekdzkovych rovin vsetkych letisk a ich pozemnych zariadeni. Na Uzemi
Bratislavského samospravneho kraja je dominantnym prvkom leteckej dopravy letisko M. R. Stefanika
v Bratislave s celostatnym vyznamom. Okrem tohto letiska je tu vojenské letisko v Malackach
(Kuchyna) s celostatnym vyznamom a letiskd Sportového charakteru v Kralovej pri Senci a pri obci
Dubova.

4.3.1.4 Cyklistickd doprava

Cyklisticka doprava je v poslednych rokoch velmi preferovanym spdsobom dopravy a je jej venovand
velka pozornost. V UPN-R BSK je cyklisticka doprava doplnena o siet dalsich vyznamnych tras.
Postupne sa rozvija siet cyklistickych cestiiek, ktoré su dvoch typov:

Samostatné cyklotrasy vyhradené pre cyklistov, fyzicky oddelené od ostatnej dopravy. Tychto ciest je
minimum a rozvijaji sa pozdlZ tokov riek na temene ochrannych protipovodiiovych hradzi. Medzi
tieto patria:

e  medzindrodna cyklotrasa EUROVELO 6 — Dunajska cyklotrasa
e  medzindrodna cyklotrasa EUROVELO 13 — Cesta Zeleznej opony (ICT)
e Malokarpatska vinna cyklotrasa — je v Stadiu pripravy (DUR -2009)

o  Stefanikova magistrala
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Celkovo je siet v BSK tvorena 95 cyklotrasami s dizkou 1275 km. Z toho je 40 existujucich tras s dizkou
683,5km a navrhovanych 55 tras s dizkou 591,2km.

4.3.1.5 Zelezniénd infrastruktiira

V obdobi dlho po druhej svetove] vojne viedla cez stred Bratislavy Zelezni¢na trat, ktora spajala Zst.
Bratislava Predmestie na severe so 7st. Bratislava Petrzalka na druhom brehu Dunaja. Trat
prechadzala severojuznym smerom subezne s ulicami Kukucinova, Karadzi¢ova, Dostojevského rad a
po prechode Dunaja cez Stary most pokracovala do Zst. Bratislava Petrzalka. Na vychodnom okraji
centralnej mestskej oblasti mala jednu zastavku: Bratislava Slovany a dve stanice: Bratislava Filidlka a
Bratislava Nivy.

V suvislosti s mohutnym rozvojom Bratislavy v 70-tych rokoch bolo vedenie tejto trate, na ktorej bolo
cca 10 drovnovych priecesti, krizom cez mesto neprijatelné. RieSenim bolo vybudovanie tzv.
Bratislavskej Zelezni¢nej obvodovej komunikacie (BZOK), ktorej trasa obchadzala mesto po
juhovychodnom okraji. Prvym krokom v ramci jej vystavby sa stalo prelozenie trate, vychadzajuce zo
stanice Bratislava Nové Mesto (Nivy) a smerujlcej zastavanymi mestskymi ¢astami okolo zimného
Stadidna a Ondrejského cintorina do Podunajskych Biskupic a dalej do Komarna. Nové ukoncéenie
Zelezni¢nej trate medzi Bratislavou a Komdarnom bolo na Hlavnej stanici a na jej trase vznikla nova
Zeleznicna stanica Bratislava Nové Mesto. Z novej stanice Bratislava Nové Mesto pokracovala
vystavba BZOK v nasledujticej etape do daliej novej bratislavskej stanice UNS (Ustredna nakladna
stanica). Vyznam Zelezni¢nej stanice Bratislava Nivy zacal klesat po prelozeni vyustenia bratislavského
vle¢kového systému (pristav, Kovosrot, Gumon atd.) do UNS a po ukonéeni vystavby provizérnej
spojky medzi UNS a starym bratislavskym dunajskym mostom, sa z nej stala koncova stanica.
Ukonéenie vystavby Dialni¢no-zelezniéného mosta umoznilo napojit UNS na Petrzalku definitivhou
tratou a koncom roku 1983 opustit provizérnu tratovi spojku medzi UNS a Starym mostom, pricom
nasledne doslo k likvidacii Zelezni¢nej stanice Nivy.

V Useku medzi stanicami Bratislava predmestie a Bratislava Filidlka eSte existovala aZ do roku 1985, aj
ked's postupujucim ¢asom velmi obmedzend, osobna doprava, ktora definitivne skoncila v roku 1985.
Po tomto roku tratovy Usek aj stanica Bratislava Filidlka zabezpecovala len obsluhu vleciek pre
podniky sustredené medzi Racianskou a Kukucinovou ulicou.

Od roku 1985 je Zelezni¢nd osobna premdvka po Uzemi Bratislavy vedend po Zelezni¢nych tratiach
obchddzajucich centrum mesta avsucasnej podobe nemédze plnit Ulohu nosného kolajového
systému, nakolko tieto trate nie su vedené v hlavnych smeroch poZiadaviek na MHD.
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Obrazok 4-4: Siet Zeleznic na Uzemi Bratislavy

+ Devinske Jazero
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Pozn.: Usek Bratislava — Predmestie — Bratislava — Filidlka nie je v sicasnej dobe vyuZivany pre osobnti
premavku

Investicie do Zelezni¢nej infrastruktury

Zelezni¢na infrastruktira na Uzemi Bratislavy nebola v poslednych niekolkych desiatkach rokov
vyznamnym sposobom modernizovanda, nakolko sa pocitalo (a stdle pocita) svyznamnou
modernizaciou v najblizSom obdobi.

Napriklad do rekonstrukcie Zelezni¢nej trate pri Bratislave (stavba Modernizacia Zeleznicnej trate
Bratislava Raca - Trnava, Usek Bratislava Rac¢a — Senkvice z rokov 2002 — 2006) spolufinancovanej
z fondu ISPA vo vyske 34,66 mil. EUR sa pripravilo mnozstvo studii a projektovych dokumentécii
zameranych prave na pripravu modernizacie Zelezni¢nych trati v Bratislave. Tie najvyznamnejsie su
uvedené v nasledujucej tabulke:
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Tabulka 4-14: Investicie do pripravy projektovej dokumentacie zameranej na modernizaciu
Zeleznic¢nej infrastruktdry na Uzemi Bratislavy

Nazov Roky spracovania Naklady [€]
Technicko — ekonomicka studia: kolajova trat na Gzemi 2009 121.500
mestskej Casti Bratislava Petrzalka

Technicko-ekonomické studia: Implementdcia integrovaného 2009 - 2010 125.600
dopravného systému na Uzemi Bratislavy s dosahom na prifahlé

regiony

Studia realizovatelnosti - Bratislava, Zelezni¢né prepojenie 2008 101.158
koridorov EU s priamym napojenim letiska na Zelezni¢nd siet

Studia prepojenia zelezni¢ného koridoru TEN-T s letiskom a 2006 - 2010 18.164.209

Zelezni¢nou sietou v Bratislave

Zdroj: ZSR; 2012
Vietky uvedené dokumenty sluZili aj ako podklad pre spracovanie tejto Studie uskutoénitelnosti.

4.3.1.6 Infrastruktiira mestskej dopravy
Mestska doprava v Bratislave je v sicasnosti (a aj v minulosti bola) zaloZzena na kombinacii troch
druhov dopravy:

Tabulka 4-15: Zakladné informacie o sieti MHD v Bratislave (2010)

Dizka siete [km] Dizka liniek [km]
Elektrickova 39,5 268,7
Trolejbusova 41,5 220,1
Autobusovia 604,7 2121,3
Spolu 685,7 2610,1

Zdroj: Dopravny podnik Bratislava, 2010
Jedna sa o ¢isto povrchové riedenie, v ktorom autobusova doprava prestavuje viac ako 80 % dizky
prevadzkovanych liniek. Ponuknuté miestové kilometre rovnako poukazuju na prevahu nekolajovych
druhov dopravy.

Tabulka 4-16: Vykony MHD v Bratislave (2010)

‘ Druh Miestové km Miestové km [%]
Elektrickova 1308 758 30,33
Trolejbusova 489 667 11,35
Autobusova 2516622 58,32

Zdroj: Dopravny podnik Bratislava, 2010

Aj hore uvedené skutoénosti boli podnetom na myslienku, ako posilnit Glohu kolajovej dopravy
v delbe prepravnej prace v bratislavskej hromadnej doprave. PodrobnejSie informacie o historii
vyvoja kolajovej dopravy na Uzemi Bratislavy su uvedené v kapitole 4.4.

Investicie do infrastruktury mestskej dopravy
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V obdobi 1994 — 2011 bol za ucelom skvalitnenia infrastruktury mestskej dopravy v Bratislave
realizovany cely rad investicii. Nasledujuce tabulky ilustrujd, v akom rozsahu mesto Bratislava
investuje do rozvoja MHD.

Tabulka 4-17: Investicie do elektrickovych trati

Elektrickové trate Investicny naklad

Rozradovacia vyhybka Obchodna - Hurb. nam. /1997/ 262 129,00 €
Raca (Detvianska - HybeSova) /2000/ 2 403 855,00 €
Krizovatka ET Kamenné ndmestie /1999/ 2 949 135,00 €
Vajnorska (Za kasarriou - Tomasikova) /2002/ 2660 076,00 €
Prelozka ET pri hrobke Chatama Sofféra /2000/ 1182 550,00 €
Mostova (Razusovo nébr.- Hviezdoslavovo nam.) /2003/ 2339376,00 €
Jesenského (Hviezdoslavovo nam. - Starova) /2004/ 1627 400,00 €
Obchodna (Hurbanovo nam. - Kolldrovo nam.) /2006 / 8292527,00 €
Kapucinska (Tunel - Hurbanovo nam.) /2005/ 5024 398,00 €
Zahradnicka - zatravnenie ET /2009/ 467 707,00 €
ET Krizna (Legionarska-Trnavské myto) /2010 / 3415 248,00 €
Tunel pod Hradom /2009 -2010 / 7 081 363,00 €
ET pred zépad. portalom tunela /2009 -2010 / 453 797,00 €
Spolu 38 159 561,00 €

Zdroj: DPB, 2012

Tabulka 4-18:Investicie do trolejbusovych trati

Trolejbusové trate Investicny naklad
DIhé diely /2006/ 1499 786,00 €
Otocka Riviéra /2008 / 523 058,00 €
Prazska - Hroborova /2011/ 2 060 500,00 €
Spolu 4 083 344,00 €

Zdroj: DPB, 2012

Tabulka 4-19: Investicie do vozového parku (1992 — 2011) [ks]

Dopravny prostriedok Nakup novych Modernizacie
Autobusy 591 179

Elektricky 58 60

Trolejbusy 35

Zdroj: DPB, 2012

Vprvej polovici roka 2012 bol uskutotneny v Bratislave prieskum verejnej mienky
ohladom pripravovanej novej politike parkovania. Cast ztohto prieskumu sa tykala aj pohladu
obyvatelov Bratislavy na kvalitu verejnej dopravy v meste.

Vysledky tohto prieskumu su uvedené v nasledujucej tabulke:
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Tabulka 4-20: Hodnotenie sucasnej urovne MHD v Bratislave

Nazor Percento odpovedi

Je na dobrej Urovni 2,5

Je vcelku vyhovujuca 27,3
Je dost zla 32,8
Je Uplne katastrofdlna 12,5
Neviem posudit 24,8

Zdroj: Prieskum verejnej mienky, MVK 2012

Vysledky tohto prieskumu ukazuju, Ze takmer polovica obyvatelov Bratislavy povazuje Uroven
a kvalitu MHD za nedostatoc¢nu. Pokial by sme vzali v Uvahu iba tych, ktori maju na droven MHD
v Bratislave ndzor, viac ako 60 % uZivatelov si mysli, Ze kvalita sluZieb poskytovanych vo verejnej
doprave je zIa.

NajdélezZitejSie nedostatky bratislavskej MHD s uvedené nizsie (respondenti mali mozZnost troch
odpovedi).

Tabulka 4-21: NajdélezitejSie nedostatky bratislavskej MHD

‘ Nazor Percento odpovedi
Preplnenost 37,3
Vyska cestovného 29,8
DIhé intervaly medzi spojmi 29,1
Cistota a hygiena vo vozidlach 26,3
Spinavi, zapachajuci, obtaZujlci cestujuci 25,5
Nedostatocna hustota siete (nedostupné lokality) 21,6
Pomalost 16,9
Kvalita vozidlového parku 15,8
Ni¢ mi neprekdza 3,9
Neviem posudit 21,7

Zdroj: Prieskum verejnej mienky, MVK 2012

Z tychto Udajov je zrejmé, Ze najvacsim problémom je nedostatocna kapacita spojov. Najviac tento
nedostatok pocituji obyvatelia obvodu Bratislava 5 (predovSetkym sidlisko Petrzalka) a obvodu
Bratislava 3 (severna a vychodna c¢ast mesta).

Aj tento prieskum podporuje myslienku, Ze bez vybudovania kapacitného kolajového prepojenia
medzi severnou a juznou ¢astou mesta nebude mozné ponuknut takd kvalitu verejnej dopravy, akd
obyvatelia Bratislavy o¢akdvaju.

Bratislavsky dopravny podnik v uplynulom obdobi investoval nemalé prostriedky do pripravy
moznosti prechodu zo suc¢asného rozchodu 1000 mm na rozchod 1435 mm. V sucasnej dobe je na
jednoduchd zmenu rozchodu pripravenych 52 098 m elektrickovych trati, ¢o predstavuje 57,08 %
siete vSetkych elektrickovych trati v Bratislave. Situacia je zjavna z nasledujuceho obrazku:
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Obréazok 4-5: Pripravenost elektrickovych trati v Bratislave na zmenu rozchodu

Zdroj: DPB, 2012

Okrem uvedenych investicii bol zo strany DPB realizovany cely rad mensich projektov zameranych na
skvalitnenie napr. socidlnych zariadeni pre vodi¢ov, modernizacia administrativnych budov, dielni,
opravarenského zdzemia, ekologickych stavieb apod. V obdobi 1994 — 2011 bolo investovanych 75,9
mil. €.

4.3.1.7 Regiondlna autobusovd doprava
V regidéne Bratislavského samospravneho kraja zabezpecuje dopravu na zadklade uzatvorenej zmluvy s
BSK o verejnej doprave spolocnost Slovak Lines, a.s.

Vzhladom na velkd dopravnu pritazlivost mesta Bratislavy, velky podiel na primestskej regionalnej
dopravy z okolia Bratislavy, najma zo susediaceho Trnavského samosprdvneho kraja, vykonavaju
dopravu aj dopravné spolo¢nosti z TTSK, ako st SAD Trnava, SAD Dunajska Streda, SKAND Skalica.

Osobitny dopravny vykon vo vztahoch regién — Bratislava zabezpecuju dialkové autobusové linky
z celého Uzemia Slovenska, najma v smere od Trnavy, Nitry a Galanty. Tieto linky nie su dotované a sl
prevadzkované na komercnej baze, pricom absentuju informacie o ich vyuzivanosti a efektivite.

Podla analyzy jednodenného smerovania cestujucich v primestskej hromadnej doprave boli
rozhodujlce hlavné toky v BSK, aj vo vztahu k Bratislave nasledovné:
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Obrazok 4-6: Pocet cestujlcich v regiondlnej autobusovej doprave v rannej Spicke (05:00 — 09:00)
dochadzajucich v ramci BSK

t cestujucich ednosmerne
: T \ B NS A e ey

°’;‘¢(w‘\ s

Pozn. Zobrazeny vztah od Senca zahffia tri koridory: od Ivanky pri Dunaji, Mostu pri Dunaji
a Dunajskej Luznej.

V tabulkovom vyjadreni je pocet cestujucich nasledovny:

Tabulka 4-22: Pocet cestujucich v regionalnej autobusovej doprave v rannej Spicke (05:00 — 09:00)

‘ Zo smeru Pocet cestujucich
Malacky 2240
Pezinok 2074
Senec 3 807
Spolu 8121

Zdroj: Uzemny generel dopravy BSK
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Obrazok 4-7: Pocet cestujucich v regionalnej autobusovej doprave za cely den dochadzajucich v ramci
BSK

Pozn. Zobrazeny vztah od Senca zahffia tri koridory: od Ivanky pri Dunaji, Mostu pri Dunaji
a Dunajskej Luznej.

Tabulka 4-23: Pocet cestujucich v regionalnej autobusovej doprave za cely den

Zo smeru Pocet cestujucich (04:00 — 23:00)
Malacky 3189

Pezinok 3030

Senec 5549

Spolu 11768

Pokial' do prehfadu zaratame aj dochadzajucich z okresov TTSK, dostaneme nasledujice hodnoty
denne dochddzajucich autobusovou dopravou:

Tabulka 4-24: Pocet cestujucich dochadzajucich do Bratislavy z BSK a TTSK autobusovou dopravou

Zo smeru Pocet cestujucich (05:00 — 09:00) Pocet cestujucich (04:00 — 23:00)
BSK 8121 11768
TTSK 1229 1753
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Spolu 9350 13521

Z tohto prehladu vyplyva, Ze autobusova doprava ma mimoriadny podiel na delbe prepravnej prace
v rdmci hromadnej dopravy os6b pri zabezpeceni pravidelnej dochddzky do Bratislavy.

4.3.2 Politika parkovania na izemi Bratislavy

Bratislava sa musi stat mestom na svetovej Urovni s vysokou kvalitou Zivota. Systém mestskej
dopravy sa stane udrzatelnym a bude poskytovat vsetkym uZivatelom dopravnej infrastruktiry
vysoky stupen mobility a dostupnosti vo vsetkych spésoboch dopravy: automobil, verejna hromadna
doprava, bicykel a chodza.

Systém riadenia parkovania bude sucastou integrovaného systému dopravy a bude slizit ako nastroj
na dosiahnutie a udrZanie cielov a zdmerov systému organizacie a riadenia dopravy.

4.3.2.1 Ciele a zamery

e Parkovacie predpisy na celom Uzemi mesta Bratislava musia byt jednotné, aby boli Iahko
zrozumitelné.

e Systém parkovania musi odradzat od pouzivania automobilov s cielom dlhodobého odstavovania
vozidla (viac ako dve hodiny) a musi podporovat kratkodobé parkovanie.

e Pocet automobilov, ktoré sa na jednom parkovacom mieste vystriedaju za jeden den v oblastiach
s vysokym dopytom po parkovani by mal byt vysoky (4 alebo viac automobilov na jedno
parkovacie miesto denne).

e Cas vynaloZeny na hladanie parkovacieho miesta by mal byt minimalny (alebo nulovy):
elektronické senzory instalované v blizkosti kazdého ulicného parkovacieho miesta budu
napojené na riadiace stredisko, ktoré bude v redlnom case prijimat informacie zo vsetkych
parkovisk nachddzajlcich sa mimo ulic (hromadné garaze). Riadiace stredisko zobrazuje pomocou
elektronickych symbolov a internetu dostupnost a ndklady parkovacich miest v skuto¢nom case.

e Ulicné parkovacie miesta musia byt dostupné pre rezidentov v blizkosti ich domovov po
pracovnej dobe.

e Poplatky za parkovanie maju odzrkadlovat trhovi cenu, zohladnovat skutoény dopyt a cenu
paliva a /alebo cestovné za jednorazovu jazdu v mestskej hromadnej doprave.

e Systém riadenia parkovania by mal vyuZivat najmodernejsiu technoldgiu pre platbu a kontrolu
dodrZiavania predpisov.

e Kontrola dodrzZiavania predpisov by mala byt transparentna, bez korupcie a v ¢o najvy$sej miere
automaticka.

e Vozidld s nizkymi emisiami (t.j. elektrické vozidld) m6zu vyuZivat zlavy z poplatkov alebo dokonca
parkovat bezplatne.

4.3.2.2 Navrhované zdsady nového systému riadenia parkovania

e Za navrh a realizaciu stratégie parkovania v celom meste by mal byt zodpovedny jeden subjekt
(pravnicka osoba). Tento subjekt by mal v mene mesta a mestskych casti riadit ulicné parkovanie
na cestach vsetkych kategérii (I-IV). Pradvomoc tohto subjektu by mala byt podporena bud
zmluvou s kazdou mestskou castou alebo pravomocou definovanou v mestskych stanovach
a rozhodnutiach mestského zastupitelstva (VZN).

e Uli¢né parkovacie miesta uz nebudu vyhradené pre firmy a jednotlivcov.

e Vyhradené parkovacie miesta budld limitované pre invalidov, diplomatov, Specidlne
bezpecnostné sluzby a taxiky na ich stanovistiach. Ked sa stanu elektrické vozidla populdrne,
odporuca sa vyhradit parkovacie miesta aj pre tieto vozidla.
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e Trvanie uliéného parkovania v oblasti s vysokym dopytom po parkovani by malo byt obmedzené
maximalne na 2 hodiny a dodrzZiavanie tohto obmedzenia by sa malo striktne kontrolovat.

e Poplatky za parkovanie by sa mali liSit v zavislosti od ¢asti dfia a zon mesta/mestskych ¢asti a mali
by byt vyrazne vysSie pocas hodin dopravnej Spicky a na Usekoch ciest s vysokym dopytom po
parkovani.

e Poplatky za parkovanie by mali umozZriovat zaplatit iba za presne vyuzity ¢as, dokonca aj v
pripade, Ze parkovanie trvalo iba par minut.

e Odporuca sa preniest zodpovednost za kontrolu dodrziavania parkovacich predpisov zo Statnej
policie na mestské subjekty alebo dokonca na sikromné spolo¢nosti.

e V ¢astiach ulic s vysokym dopytom po parkovani by rezidenti mali mat prednost pred vsetkymi
ostatnymi uzivatelmi po pracovnej dobe.

e Platené parkovanie by sa malo v oblastiach s vysokym dopytom po parkovani predizit aj po 16:00
hod.

e QOdporiuca sa zaviest technoldgiu, ktora vodiCom poskytne v redlnom c¢ase informacie o
dostupnosti ulicného parkovania.

4.3.3 Koncepcia rozvoja IDS v BSK
Ako jedno zmoZnych rieSeni dopravnych problémov sa ukazalo zabezpecenie integrovaného
dopravného systému na Uzemi Bratislavy a Bratislavského samospravneho kraja.

Zakladnym motivom vzniku integrovaného dopravného systému je zatraktivnenie verejnej
hromadnej dopravy v konkurencii s individualnou automobilovou dopravou. Jeho zavedenie v
podmienkach BSK prinesie podla skidsenosti s podobne fungujicimi systémami v mestach v okolitych
krajinach nasledovné vyhody:

Pre cestujucich:

e skvalitnenie obsluZnosti Uzemia: garantovany maximalny pripustny interval medzi spojmi,
resp. minimalny podet spojov, garantovand maximalna vzdialenost zastavky od obyvanej
oblasti,

e nadvaznost liniek: vyckavanie pripojov spojov,

e pravidelny interval: 3, 4, 5, 6, 7-8, 10, 12, 15, 20, 30, 60, 120, 240 minut, zapamatatelné
odchody zo zastavok,

e ekonomicky Unosné cestovné: vyhodné cestovné pre pravidelnych cestujucich
prostrednictvom prestupnych predplatnych cestovnych listkov; pre nepravidelnych
cestujucich cestovny listok na jednu cestu; tarifné vyhody pre vybrané skupiny obyvatelstva,

e atraktivnost verejnej hromadnej dopravy v konkurencii s individudlnou automobilovou
dopravou: lepsi pristup do centra mesta, vyuZivanie preferencie MHD, garancia kvality
dopravy,

e po stranke prepravnej vybavenie jednotnou sustavou cestovnych dokladov platnych u
vSetkych dopravcov zapojenych v systéme s jednotnymi tarifnymi a prepravnymi
podmienkami,

e po stranke organizacnej zabezpecenie jednotného organizacného, technického a
informacného systému na celom organizovanom Uzemi u vSetkych dopravcov.

Pre dopravcov:
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o dlhodobé zvySovanie hospodarnosti verejnej hromadnej osobnej dopravy,

e ziskanie rozsiahleho uceleného dopravného priestoru umoznujiceho systémové dopravné
rieSenie s dlhodobym vyhladom,

e ekonomickejsie zhodnocovanie vlastnych kapacit v SirSom ucelenom priestore za presne
stanovenych zmluvnych podmienkok so zarukou vykryvania ekonomicky preukdzanych strat
pri poskytovani vykonov vo verejnom zaujme.

Pre objedndavatelov dopravy:

e hospodarnejsie vynakladanie verejnych financnych prostriedkov pri zabezpecovani dopravy
na Uzemi kraja a mesta,

e v ostatnych spolocenskych efektoch (napriklad vyssSie vyuZivanie kvalitnej verejnej dopravy
0s6b moze Ciastoéne timit naroky na rozsirovanie komunikacnej siete v dosledku kongescii
dopravy) a osobitne v ochrane Zivotného prostredia.

Pre naplnenie tychto cielov bolo uzatvorenych niekolko délezitych dohéd, z ktorych je moziné
spomenut:

e Koncepciu Bratislavskej integrovanej dopravy zroku 2007. Tato koncepcia predstavuje
zakladny dokument projektu integrovanej dopravy. Predstavuje vSeobecné zdasady
pripravovaného IDS BID v tarifnej oblasti, v dopravnej aj legislativnej oblasti, ako aj ohladom
technického vybavenia, ekonomiky systému a informacnej kampane.

e Dohodu o spolupraci pri realizacii Integrovaného dopravného systému, ktora bola podpisana
v juni 2007 medzi BID, s.r.o., zastupujucou zaujmy hlavného mesta SR Bratislavy a
Bratislavského samospravneho kraja na jednej strane a ucastnikmi — Dopravnym podnikom
Bratislava, a.s., Slovak Lines, a.s., Zelezni¢nou spolo¢nostou Slovensko, a.s. a Zeleznicami
Slovenskej republiky na strane druhej. Dohoda je prejavom ochoty partnerov postupne
realizovat samotny projekt IDS v podmienkach bratislavského regiénu, a to spoloénym
koordinovanym postupom.

e Plan obsluhy bratislavského kraja schvaleny koncom roka 2007, ktory predstavuje ndvrh
dopravného rieSenia regidonu na zaklade prepravnych vztahov a S$tandardov dopravnej
obsluhy. Stanovuje podmienky dopravy v jednotlivych mikroregiénoch kraja, koordinaciu
jednotlivych liniek, definuje rozsah minimalnej dopravnej obsluhy, minimalnych pravidelnych
intervalov a nadvaznosti liniek.

V sulade so schvdlenym postupom v rozvoji integrovaného dopravného systému na Uzemi BSK vznikla
v juli 2005 obchodna spolo¢nost Bratislavska integrovana doprava (BID), s. r. 0. so 65-percentnou
majetkovou Ucastou Bratislavského samospravneho kraja a 35-percentnou majetkovou Ucastou
Hlavného mesta SR Bratislavy.

Spoloénost zabezpecuje Ulohy a Ukony pri realizacii projektu integrovanej dopravy na zdklade dohody
s rozhodujucimi dopravcami v regiéne — Dopravnym podnikom Bratislava, Slovak Lines, Zelezni¢nou
spolo¢nostou Slovensko a Zeleznicami Slovenskej republiky. Do projektu sa postupne budi moct
pripojit aj dalSie dopravné spoloénosti.
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Spoloénost ma na starosti aj koordinaciu dopravnej obsluznosti, aby sa zachovavali nadvaznosti a
stanovené intervaly v ramci taktovej dopravy, spracovdvanie pldnov dopravnej obsluhy, ako aj
prerozdelovanie trzieb medzi jednotlivych dopravcov.

Pri realizacii integrovaného dopravného systému BID vychddza z pozitivnych vysledkov dosiahnutych
v priebehu Sest rokov trvajuceho experimentdlneho overovania Ciastkového integrovaného
dopravného systému na Uzemi Bratislavy, z realizacie pilotnych projektov na Gzemi Bratislavy a BSK a
zaroven zo skusenosti z okolitych miest a krajov Ceskej republiky (najméa Juhomoravského kraja), ale
aj z Rakuska a Madarska. Déraz pritom kladie na taziskovd ulohu modernej kolajovej dopravy v
regidne, na jej renesanciu.

V strednodobom a dlhodobom vyhlade sa pocita s rozsirenim IDS BSK do TTSK a s prepojenim na VOR
Vieden.

4.4 Historia rieSenia infrastruktury verejnej dopravy v Bratislave a okoli
Ako uz bolo kratko popisané v predchadzajuicej kapitole Studie, prvotné rieenie problému sa datuje
na zaciatok sedemdesiatych rokov 20. storocia. Nasledujuci text stru¢ne popisuje varianty riesenia,
ktoré boli pocas tohto obdobia zvazované.

4.4.1 Elektrickova siet (1895 - 1988)

Elektrickova doprava v Bratislave tvori dnes zakladny systém MHD v Bratislave. Ide o stredne velku
elektrickovu siet. Polarita napajania je 600 V jednosmernych, kladny pdl je v zberaéi, zaporny v
kolajnici (klasicky systém). Rozchod kolaji je 1 000 mm. DiZka trati v meste je 39,6 kilometrov a ma
152 zastavok. Celkovy pocet liniek je 14 (ocislované su 1 — 5, 7 — 9, 11 — 14, 16 a 17), pricom
prepravna dizka liniek obojsmerne je 267,3 km. Vozidld maju maximdlnu povolenud premdvkovu
rychlost 65 km/h, ale internym predpisom je povolena len rychlost 50 km/h. Na niektorych tratiach je
nizsia.

V 60-tych rokoch 19. storocia sa objavili v uliciach Bratislavy prvé omnibusy. Na zaciatku 90-tych
rokov rovnakého storolia poZiadal Alexander Werner, o povolenie vybudovat systém konskej
feleznice. Nakoniec viak svoju Ziadost zmenil tak, Ze animalnu trakciu nahradil elektri¢kou. Ziadosti
bolo vyhovené a Bratislava otvorila prvd svoju elektrickovd linku. Stalo sa tak 27. augusta 1895.
Existovala hlavna trat, z ktorej viedlo vela odbodiek. Jazdilo sa od dnesného Nového mosta az k
HodZovmu ndmestiu. V prevadzke bolo 9 vozidiel, ktoré boli pohanané pridom s napatim 550 V.

Onedlho po otvoreni sa pokracovalo vo vystavbe novych Usekov. UZ v septembri 1895 bol otvoreny
novy usek k hlavnej stanici, dlhy viac ako 3 km. V janudri nasledujuceho roka bolo otvorenych
niekolko dalSich trati. Pocas tohto roka medzitym zanikla omnibusova doprava fungujlica v meste
viac ako 30 rokov.

Uréité obdobie chcelo vedenie elektrickej drahy zaviest elektrickovi dopravu do Petrzalky. Tam bola
nakoniec elektrickova trat naozaj zavedena, ale az neskér, pricom v roku 1961 bola opéat zrusena.
Dnes na juhu Bratislavy jazdia iba autobusy.
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Velké zmeny nastali aj po vyhldseni vtedajSieho Cesko-Slovenska, kedy zacali prebiehat velmi
rozsiahle rekonstrukcie. Zaviedla sa aj pasmova tarifa, jej maximdalnu sadzbu mesto regulovalo.
UvaZovalo sa aj o zmene rozchodu kolaji na 1435, na to vSak nebol dostatok finanénych prostriedkov
a nestretlo sa to s kladnym ohlasom verejnosti. Na konci 20-tych rokov sa zaviedli prvé mestské
autobusy.

Po vypuknuti vojny prudko narastli naroky na dopravu, ¢o pocitila i elektri¢ckova doprava. Museli byt
zrusené nocné spoje po 22. hodine. V roku 1941 zacala vystavba tunela pod Bratislavskym hradom,
ktory dnes pouzivaju elektricky. Jeho vystavba trvala 8 rokov, dokonceny bol v roku 1949. ESte pocas
druhej svetovej vojny sluzil ako protiletecky kryt a neskdr ho pouZivala automobilova doprava a
chodci. Od roku 1983 je urceny vyluéne pre elektricky.

Po oslobodeni sa zacalo s odstrafiovanim skéd, zni¢eného bolo az 90% trolejového vedenia a aj kolaje
boli zna¢ne poskodené. Od 14. juna 1945 uz vsetky 3 linky opéat jazdili, dalSie druhy dopravy boli
obnovené v roku 1946.

Po mnohych rokoch bola v roku 1949 zabezpecena dodavka novych elektriciek, isSlo o predchodcov
elektri¢iek typu 6MT, ktoré sa objavili na zaciatku 50-tych rokov. V tomto obdobi doslo aj ku
zdvojkolajeniu trate z Karlovej Vsi do Dynamitky a zanikol posledny jednokolajovy Usek. Od roku 1952
sa zvysil pocet liniek na 5, v 50-tych rokoch bola zavedena Siesta linka a vybudovana vozovia Jurajov
dvor. Vzhladom na menovu reformu v roku 1953 musela byt upravena aj celd tarifa. 8. augusta 1957
sa objavil prvy prototyp elektricky typu Tatra T2, ¢o znamenalo postupny zanik starych
dvojndpravovych vozidiel.

V 60-tych rokoch sa zacali nasadzovat do prevadzky aj vozidla typu Tatra K2, ktoré v sticasnosti tvoria
jediny typ kibovych elektri¢iek v meste a st aj nadalej prevadzkované po celkovej generalnej oprave
zachrdnenych vozidiel.

O 10 rokov neskor sa zacali objavovat prvé naznaky nosného systému, teda predovsetkym
elektrickovej rychlodrahy a neskor aj klasického metra sovietskeho typu. Perspektivne sa pocitalo s
tym, Ze celé okolie hlavného mesta vtedajsej SSR bude mat vyse milién obyvatelov. V roku 1973
zacala sluzit aj Vozovia Krasnany.
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Obrazok 4-8: Zakladné schéma elektrickovej dopravy v Bratislave (2011)
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4.4.2 Elektrickova trat Bratislava - Vieden (1914 - 1936/1961)

Elektricky premavali po trase cez Stary most a Petrzalku do Viedne na trati zaclenenej do mestskej
dopravnej siete elektriciek Viedne (12,5km), vedenej po Zeleznici Gross Schwechat- Kopcany (50 km)
a zapojenej do siete elektri¢iek v Bratislave a? po dne$né nam. L. Stdra. Draha bola vybavena tromi
prudovymi sustavami a v Bratislave aj dvomi rozchodmi (od roku 1936 bola prestavana bratislavska
¢ast na rozchod 1000 mm, a tym skoncila prevadzka priamych vozriov z Viedne). Elektricka premavala
do 7. oktébra 1938, po ansluse premdvala aZ od roku 1941, do roku 1945 elektricka z nemeckej
Petrzalky do Viedne, po vojne nebola cezhrani¢na premdvka obnovena, rakusky prihrani¢ny usek bol
rozobrany v roku 1959, cez most chodila elektricka iba do roku 1961. Obnovenie elektricky v byvalej
trase nie je pravdepodobné, princip kombindcie vlaku a elektricky je vSak povaZovany za jednu
z moZnosti dalSieho rozvoja bratislavskej hromadnej dopravy.

4.4.3 Vybudovanie Metra (1972 - 1990)
Plany vystavby metra v hlavhom meste SR v Bratislave maju svoj zaciatok v roku 1972, kedy sa zmenil
pohlad na moZiny rozvoj mesta obsluhovany elektrickou s rozchodom 1000 mm. Prvykrat bol

82



Projekt je financovany z EU

prezentovany novy dopravny rychlodrazny systém - metro na baze vozidiel CKD Tatra R2. V roku 1974
bola schvalend koncepcia rozvoja MHD zalozend na rychlodrahe.

Tato koncepcia bola zalozend na vybudovani 4 radidlne vedenych trés, ktoré mali byt vedené
dostredne do centra mesta z juznej Casti mesta, a to z Petrzalky, zo zapadnej Casti z oblasti Ddbravky,
Zaluh, Kutikov a Karlovej Vsi, z vychodnej ¢asti mesta z oblasti Ruzinova a zo severovychodnej Casti
od Race. Navrhované trate mali vytvorit okolo centralnej mestskej oblasti (CMO) kruh a nasledne
pokracovat diagonalne na opacnu stranu mesta. Okruh okolo CMO mal byt vedeny v podzemi. Tieto 4
radidlne vedené smery mali byt dopravne obsluhované dvomi trasami nosného systému, ktoré
dostali pracovny nazov A a B. Trasa A viedla z MC Ra¢a do MC Dubravka. Trasa B viedla z MC RuZinov
do MC Petrzalka. Stcastou tejto rychlodraznej siete boli dve prestupové stanice — Kamenné namestie
a Trnavské myto.

V rokoch 1983 - 1985 bolo vypracovanych a posudenych viacero projektov rieSenia rychlodrahy, z
ktorych vitazne vySiel ndvrh uvazujuci o 5 staniciach v Petrzalke a 4 v centralnej mestskej oblasti.

V roku 1988 sa zacalo s vystavbou. I8lo o prvu ¢ast trasy B z Petrzalky, zo stanice Luky Juh do ZST
Hlavna stanica, v celkovej dizke cca 10 km s 9-timi stanicami: Luky Juh, Luky Sever, Haje Juh, Héje
Sever, Petrzalka Centrum, Dunaj, Prior, Obchodna a Hlavna stanica. V3etky stanice mali byt s
ostrovnym nastupistom a s dizkou nastupnej hrany 100m. Na trase sa mali pouZivat vozy sovietskej
vyroby (81-71-71 a 81-71-41), ktoré boli prevadzkované aj v praiskom metre. Medzistani¢né useky
boli tvorené dvomi samostatnymi tunelmi, pre kazdy smer jazdy jeden.
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Obrazok 4-9: Navrh vedenia liniek metra v Bratislave (1988)
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Pocitalo sa s tym, Ze prvy prevadzkovy Usek zo stanice Luky Juh do stanice Dunaj bude uvedeny do
prevadzky v roku 1997, po Hlavnu stanicu okolo roku 2000.

Projekt prvého Useku metra sa musel prispdsobit znizenému rozpoctu. To znamenalo, Ze sa trasa
metra v Petrzalke viac ,zdvihla“ k povrchu a stanice Luky Sever, Haje Juh, Haje Sever a Petrzalka
Centrum boli riesené ako stanice s boénym nastupistom namiesto ostrovného. Taktiez medzistani¢né
Useky sa riesili ako jeden dvojkolajny tunel namiesto dvoch jednokolajnych. Takto sa usetrili
potrebné finan¢né prostriedky na prvom useku.

V maji 1990 Narodny vybor mesta Bratislavy rozhodol o zastaveni vsetkych prac na rozostavanej
prvej etape rychlodrahy a o zmene koncepcie z tazkého na lahké metro. Zvolil sa systém VAL
francuzskej spolo¢nosti Matra Transport International.

4.4.4 [Lahké metro VAL (1997 - 1998)
Po nevyhnutych pripravnych pracach mesto v septembri 1997 zaloZilo obchodnu spolo¢nost Metro,
a. s., Bratislava za ucelom pripravy, realizacie vystavby a prevadzkovania nosného systému MHD na

baze lahkého metra.
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V roku 1998 sa vsak objavili spory s dodavatelom, ktory sice ponukol dodavku stavby na klu¢, ale v
zmluve chybal konkrétny podiel dodavok slovenskych firiem. To bola jedna z pri¢in, pre ktoré sa v
roku 1998 neuskutocnilo podpisanie zmluvy na realizaciu |. etapy trasy B medzi konzorciom Matra
Transport International - Campenon Bernard SGE - Siemens a firmou Metro, a. s., Bratislava.

Tento navrh mal taktiez navrhnuté 4 radidlne vedené smery, ktoré mali byt dopravne obsluhované
dvoma trasami nosného systému, ktoré boli oproti ndvrhu z roku 1988 skratené o 10 km.

4.4.5 Prepojenie metra a Zeleznicnej siete (2001 - 2003)

Dalie variantné rie$enie nosného systému, ktoré by riesilo aj problematiku rasticej dochadzky do
Bratislavy bol vypracovany v roku 2001. Zastupcovia spolo¢nosti Metro, MDPT SR a samospravy
predstavili nové projektové rieSenie prepojenia metra a zZelezni¢nej siete v okruhu 50 kilometrov od
mesta. Projekt, ktory pocital s Ciastocnym prepojenim metra na Zelezni¢né trasy do Malaciek, Trnavy,
Galanty a Dunajskej Stredy, navrhol Dopravoprojekt realizovat postupne do roku 2030. Prostriedky
na jeho realizaciu mali pochadzat z deblokacii ruského dlhu. Do projektu vystavby bratislavského
metra bola ochotna vstupit ruska strana zastipena firmou Metrostroj. Tento projekt sa zrusil v roku
2003 hlavne z nedostatku finanénych prostriedkov mesta.

4.4.6 Nosny systém kol'ajovej MHD v Bratislave (2004 - stii¢casnost)

UZ od roku 2001 sa zacalo uvaZovat s variantom, Ze nosnym systémom verejnej dopravy v Bratislave
bude existujuca kolajova doprava — teda elektricka a zeleznica. V aprili roku 2003 spolo¢nost ATP,
s.r.l, Environment, Transport Infrastructures, Planning, Lodovico di Savoia st. 18, Rome-ltaly v
spoluprdci s Building and Architecture, Environment, Transport Infrastructures, Umberto Biancamano
st. 31, Rome Italy a EX-ZELING Zabotova 2, Bratislava pod patronatom Ministerstva dopravy, post a
telekomunikacii SR a Ministerstva vyrobnych ¢innosti Talianskej republiky vypracovalo predbezny
projekt (studiu) v ramci odbornej pripravy a technickej pomoci orgdnom Statnej spravy s nazvom
,Systém integrovanej osobnej dopravy v Bratislavskom regione (Revitalizacia Zelezni¢nej
infrastruktury v Bratislavskom uzle)”.

Tato Studia identifikovala tieto silné a slabé stranky verejnej dopravy v Bratislave:

Tabulka 4-25: Silné a slabé stranky verejnej dopravy v Bratislave a okoli

Vysoka hustota dopravnych sieti Nedostatok prestupnych termindlov
Dobra kvalita cezhranic¢nych Zeleznicnych Nizke investicie do dopravnej infrastruktury
spojeni
Husta siet 4-pruhovych ciest Klesajuci dopyt po Zelezni¢nej doprave
Dobré napojenie sidiel Nizka rychlost Zelezni¢nej premavky
Dobry rozsah MHD Nizka Uroven vozového parku Zeleznic
ZIa droven primestskej Zelezni¢nej dopravy
Vysoka miera cestnych kongescii

V oblasti Zelezni¢nej a mestskej dopravy Studia identifikovala (okrem inych) aj tieto zdsadné
investicie do Zelezni¢nej infrastruktury (kapitola 1.5.3):
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e Realizacia prepojenia medzi Filidlkou a PetrZzalkou na severojuznej trase, toto prepojenie
bude realizované pod Dunajom, vybudovanych bude 10 novych zastdvok, vratane Filialky,
a tym sa zabezpeci prepojenie centra mesta s rychlostnou/dialni¢cnou dopravou,

e Realizicie vSetkych spojeni medzi novymi a existujucimi spojmi s ciefom umoznit , kruhovy”
objazd,

e Realizacia 2 novych zastavok, jednej v Ruzinove a jednej vo Vrakuni, pricom tdto bude taktiez
sluzit ako prestupny terminal.

V oblasti infrastruktury integrovaného dopravného systému tdto studia identifikovala nasledujuce
mozné intervencie:
e Regionalna uroven (Malacky, Trnava, Galanta and Dunajska Streda),
e, Okresna“ uroven (Devinska Nova Ves, Pezinok, Senec and Kvetoslavov),
o Urover mestskych ¢asti (Lamac, Raca, Vajnory, Vrakufia a posledna juina zastavka mestskej
Zeleznice).

Vychodiskom pre Studiu bola rozsiahla analyza dopravnych, urbanistickych a socio-ekonomickych
udajov na uzemi velkej rozlohy zahriiujicom nielen 337 obci Bratislavského a Trnavského regiénu, ale
aj 38 vychodiskovych a koneénych bodov pozdi? $tatnych hranic.

Studia konstatuje, Ze Bratislava, ako hlavné mesto Slovenskej republiky, je neuralgickym bodom
komplexného systému vzajomného prepojenia na regiondlnej, interregionadlnej a medzinarodne;j
urovni. Vieden, Brno a Breclav predstavuju ciele ciest v zahranici, no rovnako dbélezité pri uréovani
spravnej rovnovahy teritéria pre uUcely vypracovania Studii sucasného stavu a predpokladanych
scendrov rozvoja mesta Bratislava a regionu su aj pohyby na regionalnej Urovni v smeroch Trnava,
Galanta, Dunajskda Streda a Malacky.

V slvislosti s mestom Bratislava sa uvadza, Ze Zeleznica neponuka alternativny spésob pre mestsku
dopravu, existujica trat (tzv. Zelezni¢na obvodova komunikacia) vedie cez urbanistickd oblast bez
zaujimavych husto obyvanych Gzemi, sicasna Hlavna Zelezni¢na stanica, ako najddlezitejsi mestsky
terminal hromadnej dopravy, je situovana v smerovom obliku trate s polomerom nevyhovujicim
platnym normam a predpisom a pristup k nej je z hfadiska automobilovej dopravy problematicky.

V zaveroch studia konstatuje, Ze v Bratislave je nevyhnutné ponuknut iny systém prepojenia v smere
Sever — Juh (Petrzalka — Staré Mesto) tak, aby sa vyhlo kolizidam s komunikaénou kostrou s vysokym
zatazenim  individudlnou automobilovou dopravou. Vysledkom $tudie je navrh Zelezni¢ného
prepojenia medzi Zst. Ba Predmestie a Ba Petrzalka vedeného v tuneli cez centrum mesta s
moznostou pripojenia ,mestskej drahy” (nosného systému MHD), a tym zabezpecenia spolocného
vyuzivania Zelezni¢nej infrastruktury.

Jeden z hlavnych zaverov studie tak podporuje myslienku vybudovania severo-juzného prepojenia
prostrednictvom Zelezni¢nej dopravy:
Realizdcia novej podzemnej Zelezniénej trate v dizke cca 7,7 km, ktord spoji centrum Bratislavy so
sidliskom PetrZalka, bude zaéinat v stanici Filidlka, dalej bude viest popod Dunaj a bude prepojend
v konecnom désledku na trasy vediice do Rakuska a Madarska.
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Tato Studia v praxi vlastne predstavuje Studiu uskutocnitelnosti na skvalitnenie infrastruktury

verejnej dopravy v Bratislave prostrednictvom vybudovania severojuzného prepojenia a nadvaznej

infrastruktury, predovsetkym TIOP.

V roku 2004 bolo po viacerych odbornych aj SirSich diskusiach a prezentacidch rozhodnuté, ze nosny
systém Bratislavy sa bude nazyvat ,Nosny systém kolajovej MHD v Bratislave”, ako funkéné a
prevadzkové prepojenie siete elektriciek so zelezniénymi tratami.

Vychadzajuc z dnesného trasovania elektrickovych radial bolo tiez rozhodnuté o dobudovani piatej
elektrickovej radidly popod Dunaj do Petrzalky v koridore rezervovanom pre metro. Jednou
z uvazovanych (sub)variant bolo aj prebudovanie elektrickovych trati na normdalny rozchod 1435 mm,
¢o by opat umoznilo napojenie na siet ZSR a prevadzkovanie dudlnych vozidiel v regiéne (tram-train).

Usek popod Dunaj bol zahrnuty do Uzemného planu hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy.
Navrhovanad trat bola vyhradena pre rychlodraznu elektricku a bola plne segregovana od ostatnych
druhov dopravy.

Sucastou takto navrhnutého riesenia je aj zamer vybudovania novych Zelezni¢nych zastavok na Gzemi
Bratislavy. Vroku 2004 bola z dovodu zabezpecenia lepSej dostupnosti Zelezni¢nej dopravy a
lepSej dochadzkovej vzdialenosti k staniciam Zelezni¢nej dopravy vytvorend pracovna skupina, ktora
rieSila mozZnost zahustit siet Zelezni¢nych zastavok terminalmi IDS na Uzemi mesta Bratislava. Takisto
vroku 2004 bola spracovana studia ,Zahustenie Zelezni¢nych zastavok v uzle Bratislava“, ktora
potvrdila, vramci projektu BID, potrebu zahustit siet novymi Zelezni¢nymi terminalmi, ktorych
Ulohou by bolo integrovat MHD, Zelezniénl dopravu a IAD. Vybudovanie Zelezniénych zastavok
predpokladal aj navrh nového projektového rieSenia prepojenia metra a Zeleznicnej siete v okruhu 50
kilometrov od mesta z roku 2001. Zaroven bola vypracovana projektovd dokumentdcia tak, aby ju
bolo mozné podat na Uzemné rozhodnutie.

Vroku 2004 bola vypracovana technicko — ekonomickda studia ,Integrated Transport System in
Bratislava Region, Technical Economical Study and Professional Training“, ktord okrem iného
odporucila rezervovany koridor pre nosny systém MHD v Bratislave, okrem mestskej Urovne, vyuzit aj
na regiondlnu (a pripadne aj na medzinarodnu) droven, ¢o by znamenalo zIG¢it projekt prepojenia
koridorov v Bratislave s projektom rychlodraznej elektricky nosného systému MHD, ¢im by sa zvysila
kvalita obsluZznosti Bratislavy a jej lepsia dostupnost na vietkych uvedenych Urovniach.

Na uvedené dokumenty reagoval Zavizny pokyn Zeleznic Slovenskej republiky ako investora stavieb
Projektu TEN-T pre projektovu pripravu stavby zo diia 18.05.2006 ktory konstatuje, Ze tento je
spracovany na zaklade Rdmcovej zmluvy o implementacii projektov spolo¢ného zaujmu Zeleznicnej
infrastruktiry financovanych z finanénych prostriedkov Spolocenstva v oblasti transeurdpskych
infrastrukturalnych sieti a v rdmci ro¢ného dopravného planovania (TEN-T) uzavretej medzi
Slovenskou republikou a Zeleznicami Slovenskej republiky.

Cielom stavby je podla Zavazného pokynu umoznit funkéné a systémové prepojenie zelezni¢nych
trati prechadzajucich Bratislavou (okrem inych) aj stavbou:

e 7SR, Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka — Bratislava Petrialka (prepojenie koridorov),
ktord ma viest pod Urovriou terénu pricom ma umoznit vyrazni zmenu moznosti organizacie
primestskej dopravy z regidnu do centra mesta a medzi centrami miest Bratislava a Vieden, s
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vedenim trasy pod Dunajom tak, aby umozZnoval zapojenie trate nosného kolajového systému
hromadnej dopravy z Mestskej Casti Petrzalka.

Ako z uvedeného zdvdzného pokynu vyplyva, nosnou myslienkou vsetkych stavieb projektu je
vybudovanie kapacitnej Zelezni¢nej infrastruktury, ktora zabezpeci maximalnu integraciu hromadnej
dopravy osO6b v rozsahu Hlavného mesta SR Bratislavy, k nemu prilahlého regiénu, vratane
prihrani¢nej oblasti s dosahom na Viederi.

Navrhované riesenie vsak nebolo v sulade s platnym dzemnym pldnom. Zasadné zmeny v dopravnej
Casti Uzemného planu, ktoré mali vplyv aj na urbanizdciu Uzemia a stanovenia jeho limitov bolo nutné
preverit vypracovanim ,Dopravno-urbanistickej studie prepojenia Zelezni¢nych koridorov ¢. IV a V
projektu TEN-T 17 a napojenia letiska na Zelezni¢nl siet v Bratislave”. Tato Studia uvadzala, Ze
dovodom pre zmeny a doplnky Uzemného planu su nové skutocnosti, vyplyvajuce z koncepcie
eurdpskej dopravnej siete prijatej Eurdpskou komisiou v aprili 2004. Koncepcia obsahuje 30
prioritnych projektov rozvoja eurépskej dopravnej infrastruktury, z ktorych projekt ¢. 17,
prechadzajuci Bratislavou predstavuje ddlezitu Zelezni¢nd os spajajucu zapadnu a strednu Eurdpu na
trase Pariz - Bratislava. Stcasne bolo nutné premietnut do koncepcie nosného systému modifikaciu
trds A a B, kedZe jedna z nich dostala charakter Zelezni¢nej trate so spolo¢nym prevdadzkovanim
vozidiel Zelezni¢nych a vozidiel mestskej drahy.

Hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislava v stlade s ustanovenim § 30 a 31 zakona ¢. 50/1976 Zb.
0 Uzemnom pldanovani a stavebnom poriadku (stavebny zdkon) v spojitosti s prislusnymi ¢lankami
Statutu hlavného mesta prerokovalo navrh zmien a doplnkov Uzemného planu hlavného mesta
Slovenskej republiky Bratislavy —zmeny a doplnky 01.

Dokumentacia Uzemny pldn hlavného mesta SR Bratislavy, zmeny a doplnky 01 bola schvalend
uznesenim Mestského zastupitelstva hlavného mesta SR Bratislavy ¢. 600/2008 dria 15.12.2008.
Zavazna cast Uzemného planu hlavného mesta SR Bratislavy, zmeny a doplnky 01 bola vyhlasena
vSeobecne zavaznym nariadenim hlavného mesta SR Bratislavy ¢. 12/2008 z 15.12.2008, ktoré
nadobudlo G¢innost diiom 15.1.2009.

Dna 2. aprila 2007 bola podpisana spolo¢nd deklaracia Statutarnych zastupcov mesta Bratislava,
MDPT SR a ZSR ,Memorandum o spoloénom postupe v priprave, realizicii a vyuZivani Zelezni¢nej
infrastruktiry na Gzemi hlavného mesta SR Bratislavy budovanej v ramci prioritného projektu TEN-
T 17 (rozhodnutie 884/2004/ES) pre integraciu mestskej kol'ajovej dopravy a Zelezniénej kolajovej
dopravy (Priloha 2a)“. Cielom schvéleného dokumentu bolo spolo¢ne deklarovat zdujem vybudovat
severojuzné Zeleznicné prepojenie cez Dunaj vedené v dotyku s centrdlnou mestskou oblastou a jeho
vyuzivanie v ramci systému integrovanej kolajovej dopravy zahriujliceho aj prvy prevadzkovy usek
pripravovaného nosného systému Janikov dvor — Safarikovo namestie.

Dna 1. 12. 2008 bola podpisana v zmysle Memoranda ,,Zmluva o uzatvoreni buducich zmldv pri
spolupraci na zabezpedeni zdruZenej Investicie” medzi MDPT SR, ZSR a Hlavhym mestom SR
Bratislava. Podpisom Zmluvy sa zmluvné strany zaviazali uzatvorit v buddcnosti zmluvu o spolupraci,
ktorej predmetom bude Uprava vzajomnych vztahov — prav a povinnosti zmluvnych stran v suvislosti
s obstaranim pripravnej a projektovej dokumentdcie, inZinierskou pripravou a realizaciou spolo¢ného
zaujmu zmluvnych stran — vybudovat na Uzemi Hlavného mesta SR Bratislavy zdruzenu investiciu
,Vystavba kolajovej trate a zastavok v Useku Bosdkova ulica - Janikov Dvor” s ciefom Uplnej integracie
systémov mestskej a primestskej dopravy. Cielom tejto zmluvy bolo taktiez definovanie povinnosti
zainteresovanych subjektov.
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V roku 2010 bola vypracovand ,Technicko — ekonomicka $tadia, kolajova trat na Gzemi mestskej
¢asti Bratislava Petrzalka“. Studia overila riedenie trasy B nosného systému MHD v mestskej asti
Bratislava Petrzalka vo vazbe na hlavné myslienky Memoranda o spoloénom postupe v priprave,
realizacii a vyuZivani Zelezni¢nej infrastruktiry na izemi Hlavného mesta SR Bratislavy pre integraciu
mestskej kolajovej dopravy a Zeleznicnej kolajovej dopravy. Vysledkom bola dokumentacia, ktora vo
variantoch Studovala suvisiacu problematiku v nasledovnom rozsahu:

o systémové rieSenie elektricka — Zeleznica,

e pozdiZny profil trasy — stavebno — technické riedenie,

e stanice, resp. zastavky,

o konstrukéné riesSenie kolajového zvrsku vo vazbe na mozné kolajové vozidla,
e trakéné napijanie,

e zabezpecovacie zariadenia,

e dopravna technoldgia a prevadzka.

Nasledne, vroku 2010 bola spracovana ,Technicko — ekonomicka studia: Implementacia
integrovaného dopravného systému na Uzemi Bratislavy s dosahom na prilahlé regiony”,
financovana zOPD 2007 — 2013. Tato Studia preukdzala potrebu vybudovania Zelezni¢nych
terminalov uz vramci IDS, ktoré boli vyhodnotené ako perspektivne podla technickych,
ekonomickych a dopravnych kritérii.

Vroku 2010 bola vsuvislosti spripravou Ziadosti o dotdciu z Kohézneho fondu EU na
spolufinancovanie projektu spracovana zdruzenim COWI “Pre-Feasibility Study” for Bratislava and
the Bratislava region“. Hlavné odporucania tejto studie su tieto:

e Vybudovanie elektrickového prepojenia Petrzalky s centrom mesta

e Vybudovanie siete cyklotras spojujlcich centrum mesta s rezidenénymi oblastami

e Rekonstrukcia Starého mostu pre verejnu a bicyklovid premavku

e Vybudovanie prestupnych terminalov IDS

e Vybudovanie siete P&R a B+R

e Predizenie niektorych elektri¢kovych trati

e Zdvojkolajenie a elektrifikacia vybranych Zelezni¢nych trati

e Spracovanie analyzy variant pre vedenie Zelezni¢ného prepojenia sever — juh tunelom pod
Dunajom.

Vsetky hore uvedené dokumenty a Studie predstavuju zdkladne podklady pre spracovanie tejto
Stadie uskutoénitelnosti. Zavery tychto $tudii predstavovali prameni pre identifikdciu optiméalneho
variantu rieSenia infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave.

4.4.7 Zhrnutie histérie rieSenia verejnej dopravy v Bratislave

Hladanie optimalneho variantu rieSenia verejnej dopravy v Bratislave predstavuje dlhodoby proces,
ktory ziskal na intenzite predovsetkym v poslednom desatroci, ato aj v suvislosti s neustalym
zvySovanim podielu individudlnej dopravy v Bratislave na celkovej premavke.

Ako je uvedené v predchddzajlucej casti tejto kapitoly, cely rad Studii a koncepcii odporucal
a odporica posilnenie Ulohy kolajovej dopravy na zabezpecenie dostatocnej kapacity pre
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uspokojenie prepravnych potrieb obyvatelov aj navstevnikov Hlavného mesta Slovenskej republiky.
Hlavné vysledky a odporucania tychto stadii a prieskumov je mozné zhrnut do nasledujucich bodov:

e Prepojenie (nového) stredu Bratislavy s mestskou c¢astou Petrzalka prostrednictvom
kolajového systému

e Vybudovanie prestupnych termindlov privyznamnych Zelezniénych staniciach v okoli
Bratislavy

e Prepojenie Zelezni¢ného a elektrickového systému (tram-train)

Tdto Studia je spracovand na zdklade vystupov z predchddzajiucich studii a projektovych prdc
s prihliadnutim na zdvery strategickych pldanov a vystupov z uzemného planovania (pozri kapitolu
4.2) pri su¢asnom respektovani minimalizacie negativnych dopadov na Zivotné prostredie a pri
respektovani technickej realizovatelnosti a zachovani prinosov pre riesSenie dopravnych problémov
na uzemi Bratislavy a okolia.

4.5 Identifikacia zavazinych dopravnych problémov v Bratislave

V sucasnosti vyuziva verejnt hromadnu dopravu na Uzemi Bratislavy a Bratislavského kraja priblizne
55% obyvatelstva. Po zavedeni integrovaného dopravného systému dopravy by ich pocet mal vyrazne
vzrast, ale to iba, ak budu vytvorené podmienky pre vznik moderného a konkurencieschopného IDS.
Tento integrovany dopravny systém (s nosnym systémom kolajovej dopravy), bude zabezpecovat
dopravnu obsluznost mesta Bratislavy, miest a obci na Uzemi Bratislavského kraja (a ¢asti Trnavského
kraja) a prilahlych obci Rakuska a Madarska s hlavnhym mestom Bratislava. Ostatné druhy verejnej
dopravy by tvorili obsluzny systém a nadvazovali by na nosny dopravny kolajovy systém pri dodrzani
vSetkych aspektov ochrany zivotného prostredia a obyvatelstva.

V Bratislave a jej okoli existuje dlhodoby trend vysidlovania Uzemia, najma v bratislavskych okresoch,
a naopak vyrazny migracny prirastok so stupajucim trendom zaznamenali okresy Malacky, Pezinok
a hlavne Senec. To sved¢i o tendencii prerastania predovsetkym obytnych funkcii z Bratislavy do jej
vidieckeho zdzemia a o presune ludi za kvalitnejSim byvanim v zdravSom prostredi, ¢o dlhodobo
implikuje dopyt po zaisteni kvalitnej verejnej dopravy nielen v Bratislave, ale aj na uzemi
Bratislavského kraja (s presahom do kraja Trnavského a do Rakuska a Madarska).

Pri pokraCujucom trende reprodukénych charakteristik postupne dochadza k zmenam v Struktare
vekového zloZenia. ZniZzovanim podielu detskej zlozky a rastom poctu oséb v poproduktivne] zlozke
Struktury obyvatelstva, vekovd Struktira obyvatelstva kraja nadoblda <crty populacie
zdpadoeurdpskeho typu so vsetkymi dosledkami na ekonomiku a socidlnu situaciu, spojenymi so
starnutim obyvatelstva. Vyrazné rozdiely v Strukture obyvatelstva podla veku su medzi mestskymi
a vidieckymi sidlami. Demograficky potencial je viac slstredeny v mestach, zatial ¢o vo vidieckych
sidlach nesie znaky demograficky degresivneho vyvoja.

4.5.1 Zakladné udaje o doprave v Bratislave

V dobe spracovania tejto Studie bola zahdjena realizicia generelov rozvoja dopravy Hlavného mesta
Bratislavy, ako aj Bratislavského samospravneho kraje. Nakolko ich (predovsetkym analytické)
vystupy nie st v dobe spracovania tejto Studie k dispozicii, uvddzame v nasledujicom texte aspori
zakladné udaje o vyvoji dopravy na Uzemi Bratislavy tak, ako boli spracované pre pripravu platného
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Uzemného planu mesta Bratislavy, ktory bol schvéleny v roku 2007. Napriek tomu, Ze tieto udaje
budu skoro skreslené aktudlnymi hodnotami ziskanymi pocas spracovania oboch generelov, mozu
poskytnut aspon zakladnd predstavu o vyvoji dopravy v Bratislave a okoli.

Pozn.: Informdcie uvedené v tejto kapitole pochddzaju z textovej casti k uzemnému pldnu HI. m.
Bratislavy

Vplyv spolocensko-ekonomickych zmien po roku 1989 sa vyraznym sp6sobom prejavil aj na vyvoji
dopravne;j situdcie v Bratislave. Hlavné faktory, ktoré zasadne ovplyvnili a zmenili dopravnu situdciu v
Bratislave za uplynulych 14 rokov su nasledovné:

e prudké zvySenie automobilizacie a vacsie vyuZivanie osobnych automobilov v sikromnej i
podnikatelskej sfére (v porovnani s obdobim do roku 1990 je tempo rastu automobilizicie
zhruba trojnasobné, 1 osobné vozidlo pripadd na 2,3 obyvatela, z hladiska zatazenia
komunikacnej siete doslo k narastu intenzity automobilovej dopravy o viac ako 88 %, pricom na
jednotlivych Usekoch siete bol zaznamenany troj az Stvornasobny narast dopravy),

e stagnacia rozvoja systému hromadnej dopravy, ktora prispela k zniZovaniu poctu prepravenych
0s6b MHD (subezne s trendom zvySovania objemov automobilovej dopravy doslo v roku 1993
prvykrat k zniZzeniu poctu prepravenych MHD, ¢o zdroven viedlo k postupnému zniZovaniu
podielu MHD na delbe prepravnej prace),

¢ dlhodobé zaostdvanie realizdcie dopravnych stavieb spdsobené problémami ich finanéného
zabezpedenia (stavba nosného systému MHD, zakladna komunikacna siet).

Tabulka 4-26: Vyvoj motorizacie a automobilizacie

Motorové vozidla Osobné automobily

pocet ks/100.000 pocet ks/100.000

obyvatel’ obyvatel’

1970 42 681 139 27 460 89
1975 65 686 193 47 935 141
1980 89 007 233 69 192 181
1985 98 430 236 78 807 189
1990 123 817 279 100 647 226
1995 160 307 355 134 800 298
2000 199 840 447 177 243 396
2002 216 414 506 188 137 440

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Tabulka 4-27: Vyvoj prepravy os6b v meste

Pocet ciest za den

Sposob prepravy 1990

MHD 844 100 893 500 896 400
IAD 167 640 300 000 399 700
Pesi + bicykle 386 140 504 500 555 400
Spolu 1397 880 1698 000 1 851 500

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy
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Tabulka 4-28: Delba prepravnej prace v meste

Cely def [%]

Sposob prepravy 1990 1994

MHD 60,4 52,6 48,4 44,0
IAD 12,0 17,7 21,6 30,0
Pesi + bicykle 27,6 29,7 30,0 26,0
MHD : IAD 83:17 75 :25 69:31 59:41

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Hybnost je jednou z najddleZitejSich charakteristik, ktora dava obraz o aktivite obyvatelov mesta
pocas dna. Kym v roku 1970 vykonal v priemere obyvatel mesta 2,64 ciest za den, do roku 2002 sa
tdto hodnota zvySila na 3,09 ciest za den, ¢o nesporne suvisi s nizkym priemernym vekom
obyvatelstva a radom dalSich S$pecifik Bratislavy. Pri sledovani hybnosti podla sp6sobu prepravy
(MHD, IAD, pesi + bicyklom) sa zistilo postupné znizovanie hybnosti u ciest MHD a velmi vyrazné
zvySenie hybnosti u ciest IAD.

Tabulka 4-29: Vyvoj hybnosti obyvatelov mesta

Pocet ciest na 1 obyvatela za den

Sposob prepravy 1990 1994

MHD 1,55 1,50 1,48 1,36
IAD 0,28 0,40 0,53 0,93
Pesi + bicykle 0,81 0,95 1,01 0,80
Spolu 2,64 2,85 3,02 3,09

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

V primestskej osobnej doprave sa dennd dochadzka do Bratislavy vykonava prostrednictvom
hromadnych doprédv (vlakovej a autobusovej dopravy) a individuadlnou automobilovou dopravou.
Preprava leteckou a vodnou dopravou predstavuje len cca 1% z celorocného objemu cestujucich
prepravenych hromadnymi dopravami. V delbe prepravnej prace cez hranice mesta sa neustale
zvysuje podiel IAD, rovnako, ako aj pocet prepravenych osob IAD, zatial ¢o pocet prepravenych oséb
hromadnymi dopravami klesa.

Tabulka 4-30: Vyvoj prepravy os6b cez hranice mesta

Pocet prepravenych os6b cez hranice mesta za den obojsmerne

SR L LR 1976 1981 1987 1995

Osobné vozidla 34 000 45 000 591 000 121 800
Autobusy 45 400 62 000 66 300 58 400
Viaky 55 100 52 000 48 700 46 200
spolu 134 500 159 000 174 100 226 400

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy
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Tabulka 4-31: Vyvoj delby prepravnej prace cez hranice mesta

Cely def [%]

Sposob prepravy 1981 1987

Osobné vozidla 25 28 34 54
autobusy 34 39 38 26
Vlaky 41 33 28 20
Spolu 100 100 100 100

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Demograficky vyvoj na Uzemi mesta ma zasadny vplyv na generovanie prepravnych poZiadaviek.
Vzhladom na to, Ze doprava je spojovacim c¢lankom medzi jednotlivymi aktivitami v Uzemi,
rozmiestnenie byvania, pracovnych prilezitosti, skol, sluzieb a ostatnych Struktdr v Uzemi priamo
pbsobi na velkost premiestfiovacich narokov osdb a tovarov. Bratislava vytvara z hladiska svojej
funkcie silné vazby aj so Sirokym Uzemnym okruhom, ktoré sa taktieZ premietaji do narokov na
prepravu. Vyznamny podiel na pravidelnej i nepravidelnej dochadzke do Bratislavy ma ponuka
pracovnych prileZitosti a potencial strednych a vysokych $kol.

Tabulka 4-32: Zakladné celomestské demografické udaje pre navrh rozvoja mesta pre obdobie r.
2020 a dalsi vyhlad do r. 2030

Trvale byvajuci obyvatelia Pracovné prilezitosti
1990 442 200 1,00 295 600 1,00
2000 447 345 1,01 304 000 1,02
2020 507 300 1,15 365 000 1,23
2030 539900 1,22 383 000 1,30

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Tabulka 4-33: Progndza pritomnych os6b v meste

Osoby denne dochadzajuce Osoby denne pritomné
pocet index pocet index
1990 102 450 1,00 596 500 1,00
2020 150 000 1,46 763 000 1,28
2030 160 000 1,56 801 300 1,34

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Vyvoj automobilizacie k suc¢asnému obdobiu prekonal ocakavania vSetkych minulych prognéz a z
toho dovodu sa prikrocilo k nevyhnutnym korekcidam pre vyhladové obdobie. Dosiahnutie saturacie
sa predpoklada k roku 2030 s hodnotou 510 osobnych vozidiel na 1000 obyvatelov (1,96 obyv. na 1
voz.). Ndrast automobilizacie k roku 2010 sa predpokladal na 476 osobnych vozidiel na 1000
obyvatelov (2,10 obyv. na 1 voz.).
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Tabulka 4-34: Progndza vyvoje automobilizacie

Pocet osob. vozidiel Pocet obyvatelov na Pocet osob. vozidiel
na 1000 obyvatelov 1 osob. vozidlo

1998 369 2,71 166 348

2000 396 2,51 177 243

2010 476 2,10 228 830

2020 500 2,00 253 650

2030 510 1,96 275 460

Index narastu poétu osobnych vozidiel 2030/2000 1,55

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

Dal$i vyvoj dopravy je v Bratislave moZné rozdelit na dva scendre: v scendri A je uvedeny predpoklad
stagndcie hromadnych doprdv (Zelezni¢nej a autobusovej) a narast automobilovej dopravy, v scenari
B je uvedeny predpoklad presunu cestujlicich na hromadné dopravy, predovsetkym na Zeleznicnu
dopravu. Prognéza osobnej dopravy cez hranice mesta bola spracovana na zaklade bilancii
dochadzky do mesta za priemerny pracovny den pre jednotlivé scendre. Prehlad delby prepravnej
prace a celkovy pocet dochadzajucich su v nasledovnej tabulke:

Tabulka 4-35: Dennd dochddzka do Bratislavy — scendre vyvoja

Rok 2020 Rok 2030

Pocet 0s6b ‘ % Pocet 0s6b % ‘
Scenar A Scenar B Scenar | ScenarB  Scenar A Scenar B Scenar = Scenar B ‘
A
Osob. Voz. 100 000 83 000 66,7 55,3 | 110 000 85 000 68,8 53,1
Autobus 30000 30000 20,0 20,0 30 000 30000 18,8 18,8
Vlak 20000 37 000 13,3 24,7 20000 45 000 12,4 28,1
Spolu 150000 | 150000 | 100,0 100,0 | 160 000 160 000 | 100,0 100,0

Zdroj: UP hl. m. SR Bratislavy

4.5.2 Problémy zelezni¢nej infrastruktary

Zelezni¢na doprava hré pri delbe prepravnej prace mestskej dopravy v Bratislave iba margindlnu
Ulohu, a to predovsetkym z dévodu nevyhovujiceho trasovania na Uzemi Bratislavy, kedy Zeleznica
nemdze ponuknut atraktivnu alternativu k cestnej doprave (individualnej a autobusovej) a z tohto
dovodu nie je z pohladu rieSenia mestskej dopravy vyuZivana.

Obdobne nevyhovujuca je aj pozicia Zelezni¢nej dopravy z pohladu regionalnej dopravy. Popri
dovodoch uvedenych v predchadzajucom odseku tu existuje Uzke hrdlo v podobe existujlucej Hlavnej
stanice. Jej kapacita je v su€asnosti vyuzita takmer na 100 % a nie je moZne jej navySenie v sucasnej
podobe (blizSie vid kapitola 4.5). Cez tuto stanicu sa prepravuje aj nakladna premavka zo smeru od
Malaciek a Marcheggu (TEN-T). Nie je tak mozné zvysit pocty vlakov na hlavnych Zelezni¢nych trasach
prichadzajucich do Bratislavy (zo smeru Malacky, Trnava a Galanta), a tym urobit Zelezni¢nd dopravu
atraktivnejSiu pre novych potencidlnych uzivatelov.

Existujuca Bratislavska hlavna Zelezni¢na stanica predstavuje kritické miesto v celom systéme
Zelezni¢nej dopravy na Uzemi mesta. Z historického pohladu nikdy nemala plnit Glohu centrélnej
osobnej stanice, tu hra az od cca 70-tych rokov (vid kapitola 4.3.1.5). Z tohto dévodu nie je mozné
rozsirit poclty vlakov (a to aj s prihliadnutim na skutoc¢nost, Ze tato hlavna stanica lezi na trase
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vyznamne] z pohladu ndkladnej dopravy aje nevyhnutné tu udrziavat dostato¢nd disponibilnd
kapacitu).

Kapacita Zeleznicnej stanice Bratislava hl. st. tak zdsadnym spdsobom limituje rozsah regionalnej
dopravy vzhladom na absenciu porovnatelne atraktivnej Zelezni¢nej stanice na Uzemi Bratislavy, v
ktorej by koncili/vychadzali regionalne resp. medziregionalne vnutrostatne vliaky osobnej dopravy.
Toto tvrdenie je mozné dokladovat Udajom o frekvencii cestujicich na Zelezni¢nych staniciach a
zastavkach na Uzemi Bratislavy uvedené v nasledujucej tabulke.

Tabulka 4-36: Frekvencia cestujucich v Zelezni¢nych staniciach na Uzemi Bratislavy (pracovny deri)

Zelezniéna smer smer smer smer D. smer smer
stanica/zastavka Kuty Trnava  Galanta Streda Gyor Vieden
. 4373 3503 2786 "
Bratislava hl. st. +3757%  +10640% +6 675* 572 244 2 466 35016
Bratislava Nové 181 370 1390 1941
Mesto
Bratlslava— 907+ 678 4571
Vinohrady z. 1781* +1205*
Devinska Nova Ves 744 641 1385
Bratislava 210 234 434
predmestie
Bratislava- 177 2524 2701
Petrzalka
Bratislava-Lamac 565 565
Bratislava-Raca 960 9260
Bratislava-Vajnory 543 543
Podunajske 372 372
Biskupice
Bratislava- Z.
1 1
studienka z. 08 08
Spolu 9728 18 548 12 121 2334 244 5631 48 606

*) Dialkovd doprava
Zdroj: ZSSK; 2009
Z uvedenej tabulky je zrejmé, Ze ostatné Zelezni¢né stanice nie suU pre cestujucich dostato¢ne
atraktivne, Comu sa prispbésobilo aj smerovanie vlakov.
Dal$imi faktormi obmedzujucimi atraktivitu Zelezni¢nej dopravy na Gzemi Bratislavy su:
e pocet a lokalita Zelezni¢nych stanic a zastavok - viac ako polovica Zelezni¢nych stanic je

situovana na okraji mesta (Devinska Nova Ves, Bratislava Raca, Bratislava Vajnory, Bratislava
Petrzalka, Podunajské Biskupice) resp. v menej atraktivnych lokalitdch (Bratislava UNS,
Bratislava Nové Mesto), na Uzemi Bratislavy sa nachadzaju len 2 Zelezni¢né zastavky (z toho
na zastavke Bratislava-Zelezna studienka nezastavuju vietky osobné vlaky), €o negativne
vplyva na dostupnost a atraktivitu zelezni¢nej dopravy

e mozZnosti prestupu na MHD - absolutna vacsina cestujucich v Zelezni¢nej doprave pouZije aj

MHD, dobré podmienky na prestup su vsak vytvorené len v okoli niektorych, vhodné
podmienky ma okrem hlavnej stanice napr. zastavka Bratislava Vinohrady, ¢o sa prejavuje na
jej frekvencii

e volnd kapacita medzistanicnych Usekov v ramci bratislavského Zelezni¢ného uzla -

rozhodujuce useky v Zeleznicnom uzle maju takmer vycerpanu alebo mald kapacitu na
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zavedenie pravidelnej Zelezni¢nej dopravy spdjajucej okrajové Casti (Zel. stanice) mesta aspon
v Case dopravnej Spicky.
V neposlednom rade atraktivitu Zelezni¢nej dopravy znizuje aj technicky stav zariadeni Zelezni¢nej
infrastruktiry, mobilnych prostriedkov a poskytované sluzby na Zelezni¢nych staniciach.

Hlavné limitujuce faktory pre lepSie vyuZivanie bratislavskej hlavnej stanice su nasledovné:

e Poloha stanice v obluku

e Kratke nastupiska

e Ohranicenie Prazskou ulicou z juhozdpadnej a obytnou zastavbou zo severovychodnej strany
e Tunel na trati od Malaciek a Marcheggu.

Studie, ktoré posudzovali moznost rekonstrukcie hlavnej stanice v suicasnej polohe tak, aby boli
napltiané vietky normy ukazali, Ze v takom pripade by doslo k znizeniu jej kapacity, nakolko by sa
znizil pocet nastupisk.

Rozsirenie do okolitych priestorov nie je mozné, a to vzhladom ku konfiguracii terénu, PraZskej ulici
a suvislej obytnej zastavbe na severovychodnom okraji stanice.

4.5.3 Problémy cestnej infrastruktury v Bratislave

Bratislava ajej okolie ma z dopravného hladiska Specificki podobu. Na zapade ajuhu hranici
s Rakuskom a Madarskom, zo severu rozdeluje mesto na dve casti hreben Bielych Karpat a navyse je
najvacsie sidlisko Petrzalka oddelené od ostatného mesta Dunajom, cez ktory v sucasnej dobe vedu
iba $tyri mosty. Cez Dunaj vedie iba jedna Zelezni¢na trat, ktora vzhladom k svojmu trasovaniu nie je
rozumnym spsobom vyuZitelnd pre osobnu dopravu. Tato skutoénost ma za nasledok, Ze akakolvek
verejnd doprava z Petrzalky (sidlisko o cca 120.000 obyvatelov s potencidlom rozvoja o dalsSich cca
40.000) sa uskutocnuje prostrednictvom autobusovej dopravy.

Nedostato¢na kapacita spojenia medzi obidvomi brehy Dunaja zapriCifiuje cCasté kongescie, ato
nielen pocas prepravnej $picky, ale ¢asto aj v dopravnych sedlach. Da sa povedat, Ze vietky mosty cez
Dunaj (a predovsetkym kapacita krizovatiek na predmosti na severnom brehu Dunaja) predstavuju
Uzke hrdlo, ¢o ma negativny vplyv na plynulost autobusovej dopravy. Naviac, akykolvek dopravny
problém na bratislavskych mostoch alebo na pristupovych komunikaciach k nim (i bandlna dopravna
nehoda) ma za nasledok skomplikovanie dopravy na celom Uzemi Bratislavy.

4.5.4 Sidlisko Petrzalka a jeho dopravné prepojenie so zvySkom mesta

V povojnovom obdobi sa vytvorilo geopolitické rozhranie, ktoré rozdelilo povodny vyvojovy priestor
Bratislavy. Mesto Bratislava a Bratislavsky regién v dosledku direktivnych planovacich rozhodnuti su
urbanisticky, funkéne i prevadzkovo nevyvazené. Postupne sa potierali kultirno-historické a etnické
$pecifikd mesta, ako aj historické vazby a vztahy jednotlivych sidiel regionu navzajom.

V Sestdesiatych rokoch uZ vo velkom rastla migracia obyvatelstva z inych kutov Slovenska. Nérast
poctu pristahovalcov sa preniesol do potreby vybudovat dostatok bytov. Zacala sa vystavba sidlisk
Travniky, Poer, Ostredky, Strkovec, Krasfiany, RuZova dolina. Bratislava zacinala postupne ziskavat
sucasnu tvar. Kvoli vystavbe Nového mostu (realizdcia 1968 — 1972) bolo zbdrane prakticky celé
bratislavské Podhradie.
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UZ v 50-tych rokoch sa planovala vystavba velkého sidliska na pravom brehu Dunaja. Petrzalka bola v
tych ¢asoch mensia mestska Cast s nevelkym poc¢tom obyvatelov a takmer vidieckym charakterom.
V 60-tych rokoch sa zadala sutaz na sidlisko Petrzalka, vdaka uvolneniu pomerov s rozsiahlou
medzinarodnou Ucéastou. Sidlisko Petrzalka v3ak bolo, bohuzZial, postavené v podobe, v akej ju
pozname dnes. Dodnes chyba dostatotna obcianska vybavenost, centrum a predovsetkym aj lepsie
dopravné spojenie s centrom. Najvacsie sidlisko na Slovensku a Udajne aj v strednej Eurdpe s viac ako
120 000 obyvatelmi je dodnes vyzvou pre slovenskych urbanistov a architektov. Situacia, kedy ma
120.000 obyvatelov jedini moznost, ako sa dostat za pracou, do $kol, na urady, do zdravotnickych
zariadeni, ¢i za zabavou iba prostrednictvom cestnej premdvky, je dlhodobo neudrzatelna. | z tohto
doévodu sa uz od zaciatku 70-tych rokov intenzivne hladaji moznosti, ako tuto situdciu vyriesit (blizsie
vid kapitolu 4.4).

4.5.5 Cezhrani¢ny dopad

Vdaka svojej polohe pri hraniciach s Rakiiskom aj Madarskom je Bratislava nutena hladat optimalne
rieSenie svojich dopravnych potrieb sohladom na skuto¢nost, ze mnoho ludi pracujucich, i
Studujucich v Bratislave byva v okolitych rakuskych ¢i madarskych mestdch. Naviac, Vieden je
vzdialend iba 70 kilometrov a predstavuje vyznamny ciel ako zdroj pracovnych mozZnosti a takisto
(nielen) pre Bratislavu vyznamné letisko vo Schwechate.

4.5.6 Parkovanie v centre mesta

V sucasnej dobe je parkovanie v Bratislave rieSené nahodilo, bez jednotnej koncepcie. Na rok 2012
organy mesta planuju vypracovanie a presadenie Stratégia dopravnej politiky parkovania Hlavného
mesta Bratislavy, ktord by mala zasadnym spdsobom obmedzit mozZnost parkovania v strede mesta
a podporit tak vyuZivanie verejnej dopravy. Podrobne je tato stratégia popisana v kapitole 4.3.2.

4.6 Vyuzitie ZelezniCnej stanice Bratislava - Filialka

Pocas poslednych dvadsiatich rokoch sa vyznamne zmenili ciele ciest cestujucich verejnou aj
individudlnou dopravou z dovodu vzniku novych pracovnych prilezitosti na dzemi vychodne od
historického centra. V tejto lokalite vyrdstlo mnoZstvo kanceldrskych, obchodnych a kultdrnych
centier, do ktorych smeruje za pracou a zdbavou stdle vacsie mnozstvo ludi.

Ukazalo sa vsak, Ze tuto lokalitu (moZno povedat aj nové centrum Bratislavy) je iba moZné kvalitne
obsluzit kapacitnou verejnou dopravou iba velmi komplikovane. Vzhfadom na intenzity premavky sa
ukazuje, Ze jediné funkcné rieSenie je zavedenie kolajovej dopravy (varianty su detailne popisané
v kapitole 6).

Jednou z mozZnosti, ako vyriesit problémy identifikované v predchadzajicej kapitole, je vyuZitie iseku
nevyuzivanej Zeleznicnej trate medzi stanicami Bratislava-Predmestie a Bratislava-Filidlka, ako
zékladu pre vytvorenie Nosného kolajového systému. Dévodom pre toto riesenie je aj skutocnost, ze
sucasna poloha hlavnej stanice je s ohfadom na ciele ciest nevyhovujlca, pretoze vacsSina cielov sa
nachadza vo vychodnej casti Bratislavy. Porovnanie dopravnej dostupnosti jednotlivych casti
Bratislavy zo sucasnej hlavnej stanice alebo zoblasti planovane] stanice Bratislava — Filidlka je
zretelné z nasledujlcej schémy.
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Schéma 4-3: Casova dostupnost v Bratislave
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Zdroj: Dopravny model

Oblasti vyvedené oranzovou farbou su z ¢asového hladiska (na sucasnej infrastruktire mestskej
dopravy) lepSie dostupné z uvaZovanej stanice Filidlka. Z porovnania hore uvedenych schém je
zjavné, Ze vacsina Bratislavy je lepSie dostupna zo stanice Filidlka.

Vyssie uvedené studie aanalyzy posluzili ako podklad pre detailné rieSenie problematiky
infradtruktury verejnej dopravy na Uzemi Bratislavy a okolia avychadza z nich aj tito Studia
uskutocnitelnosti Kol'ajovej infrastruktury IDS Bratislava.

4.7 Stratégia a ciele v oblasti skvalitnenia verejnej dopravy v Bratislave a
okoli

Pre vyrieSenie problémov popisanych v predchadzajicej kapitole si vSetky zicastnené subjekty

(predovsetkym Mesto Bratislava a Bratislavsky samospravny kraj) wvytycili nasledujuce ciele

a stratégie, ako ich dosiahnut:

o Navysenie podielu verejnej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace

e Zasadné navysSenie podielu kolajovej dopravy

e Obmedzenie IAD, najma na Uzemi a vstupoch do mesta

e Vytvorenie podmienok pre spravne fungovanie IDS (predovsetkym dobudovanie potrebnej
infrastruktury)

98



* * %
* *
* o

* *
L

Projekt je financovany z EU

e Vytvorenie podmienok pre navysenie kapacity Zelezni¢nej premavky, predovsetkym na tzemi
Bratislavy

e Privedenie Zelezni¢nej dopravy do centra mesta a sicasne s tym vytvorenie podmienok pre
moznu redukciu autobusovej dopravy v centre mesta

e Vybudovanie kapacitného kolajového prepojenia Petrzalky s centrom mesta.

V Smerniciach dopravnej politiky hlavného mesta SR do roku 2010 je okrem iného uvedené, akym
smerom sa ma riesenie dopravnych problémov v Bratislave uberat:

e Udrzanie delby prepravnej prace 75 : 25 v prospech verejnej dopravy

o Zefektivnenie existujuceho systému MHD

e Podpora novych typov vozidiel

e Nosny systém MHD vedeny v centre pod povrchom

e Zabezpecenie vazieb MHD a primestskej dopravy

e DorieSenie problematiky IDS

e Podpora rozvoja zelezni¢nej dopravy v ramci primestskej hromadnej dopravy z hladiska
ochrany Zivotného prostredia.

Tieto zdkladné principy sa odrdzaju aj v suvisiacich dokumentoch:

Dopravna politika SR do roku 2015

e Priorita 3.2 Podpora verejnej osobnej dopravy a tarifna politika

e Priorita 3.3 Obnova vozidlového parku VHD

e Priorita 4.1 Rozvoj verejnej hromadnej dopravy — podpora trvalo udrzatelného rozvoja
mobility obyvatelstva

e Priorita 4.3 Ekologizéacia dopravy

e Priorita 5.1 ZvySovanie kvalitativnych parametrov dopravnej infrastruktury

e Priorita 5.3 Rozvoj dopravnych sluZieb

Operacny program Doprava

e Vystavba novych zastavok pre zapojenie Zelezni¢nej dopravy do IDS
e Zabezpecenie obsluhy novych priemyselnych parkov a uzemnych celkov
e Podpora mestskej, primestskej a regiondlnej Zelezni¢nej osobnej dopravy.

5 Dopravné modelovanie

U¢elom modelu pouzitého pri spracovani tejto Studie bolo identifikovat prepravné prudy cestujicich
v Bratislave, Bratislavskom a Trnavskom kraji pre jednotlivé varianty rieSenia organizacie verejnej
dopravy v tomto Uzemi. Ako porovndvacie ¢asové horizonty boli zvolené roky 2015, 2020 a 2025, pre
ktoré sa podla predpokladov projektu prisluine upravovala dopravna siet a doplfiali sa podla
predpokladaného vplyvu vyznamnych zmien, ktoré maja vyrazny vplyv na spravanie sa Ucastnikov
dopravy.

Dopravny model bol vytvoreny pomocou dopravného softvéru PTV VISION. Je to digitalny sietovy
model pozostavajuci z informacii o demografii, existujucej dopravnej infrastruktire a ponuky
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hromadnej dopravy na jednej strane, a na strane druhej dopravnym dopytom, reprezentovanym
maticami prepravnych vztahov vypocitanych modelom.

Obrazok 5-1: PTV Vision, digitalny sietovy model

Dopravny systém

Model pésobenia na

» Uzivatela: pésobenie na pasazierov a vodicov
» Prevadzkovatela : p6sobenie na prevadzkovatela MHD

« Zivotné prostredie: emisie hluku a exhaléto

y - grafické analyzy
» matice « plotrové zobrazenia

Pre potreby FS IDS BA boli v modeli aktualizované a upravené:

e pocty pracovnych prileZitosti, miest na skolach a spracované body zaujmu pre ucel cesty
nakup a rekreacia.

e niektoré lokalne disproporcie v pocte pracovnych (velké firmy maju zamestnancov
prihlasenych na jednej adrese, pocty Studentov boli priradené k miestu rektoratu.

e podla polohy jednotlivych bodov zaujmu boli aktualizované atraktivity jednotlivych zén

e boli aktualizované cestovné poriadky MHD pre rok 2011 + pridany grafikon Regiojetu

e pre prislusné projektové varianty boli spracované prevadzkové koncepty hromadnej dopravy,
vratane nadvaznosti jednotlivych spojov v prestupnych uzloch, elimindcie so Zeleznicou
subeZnych autobusovych spojov

5.1 Model ponuky: izemie, komunikacna siet' a ponuka hromadnej
dopravy

Modelované uzemie zahfna GUzemie Bratislavského a Trnavského samospravneho kraja (Obrazok 5-2).

Toto Uzemie je rozdelené do 592 dopravnych okrskov (zén), z ¢coho 6 tvoria hrani¢né priechody, 260

sa nachadza na Uzemi mesta Bratislavy a zvySok zodpoveda jednotlivym obciam regidnu.
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Komunikacna siet pozostéava z dialnic, ciest I. Il. a lll. triedy, miestnych komunikacii a zo Zelezni¢nych
trati. V sieti hromadnej dopravy je dalej definovanych 1 450 stanic a zastavok vSetkych zdc¢astnenych
dopravcov a zapracovanych 34 450 spojov.

Z6ny boli napojené na dopravné siete vsetkych druhov dopravy pomocou viacerych konektorov.

Obrazok 5-2: Modelové Uzemia

Prehl'ad dat pouzitych na kalibraciu

e kontrola intenzity automobilovej dopravy na zaklade vysledkov celostatneho scitania dopravy
k roku 2010

e pocty cestujucich Zeleznicou podla s¢itania ZSSK

e odhad poctu cestujucich vregiondlnej autobusovej doprave na zdklade poctu
spojov(zodpoveda odhadom v genereli dopravy pre BSK)

e odhadované pocty cestujucich v dialkovej autobusovej doprave

Pre overenia kvality modelu je doéleZité pouzit pri kalibrovani si¢asného stavu relevantné informacie.
VSeobecne akceptovatelné su vysledky celostatneho scitania dopravy SSC. Pre modelové uzemie
existuje 490 scitacich profilov, ktoré su v lokalizované v komunikacnej sieti a k nim su priradené
hodnoty scitania.

Porovnanie vysledkov séitania a vypocitanych hodnét zatazenia je na nasledujicom obrézku.
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Obrazok 5-3: IAD, s¢itanie a modelové zatazenia
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Pre hromadnu dopravu neexistuju priamo dostupné hodnoty scitani cestujucich na jednotlivych
spojoch. Preto sa tieto pocty odhadovali podla poctu prevddzkovanych spojov a priemernej kapacity
dopravnych prostriedkov. Porovnanie s modelovymi vysledkami je v Tabulka 5-1.

Tabulka 5-1: Porovnanie modelovych a séitanych poctov cestujucich

ZataZenie hromadnej dopravy

VISIUM - Pasazieri Scitania - Pasazieri
BUS + MHD Vlak BUS Viak
Zahorska/Devinska 5193 4155 3150 4688
Pezinok 5967 4615 5400 3602
Senec/Trnava 4618 4130 3825 3783
Most pri Bratislave, 1633 - 1320 -
11/572
Samorin 4500 1087 3795 1252

Pre ilustraciu pouZzitého dopravného modelu uvadzame aj dalSie zdkladné charakteristiky modelu.
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Obrdazok 5-4: Sociodemografické charakteristiky jednotlivych dopr. okrskov pre Bratislavu
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Obrazok 5-6: Poloha definovanych zastavok
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Obrazok 5-8: pocet spojov (2010)
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5.2 Model dopytu, prepravné vztahy v azemi
NajdéleZitejSou potrebnou aktualizaciou modelu bolo vypoditat matice prepravnych vztahov

s vyuZitim novych dopravnych zén a aktualizovanych Strukturalnych dat.

Vypocet matic prepravnych vztahov bol vykonany pomocou dezagregovaného modelu VISEM.
Obyvatelstvo je rozdelené do tzv. dopravno-homogénnych skupin, ktoré maju priblizne identicky

charakter mobility. V. modeli sme pouzili 5 skupin: ekonomicky aktivnych s disponibilitou automobilu,
ekonomicky aktivhych bez automobilu, ekonomicky neaktivnych s disponibilitou automobilu,
ekonomicky neaktivnych bez automobilu a Ziakov/sStudentov. V Tabulka 5-2 je prehlad zakladnych
vstupnych charakteristik na generovanie prepravnych vztahov.

Tabulka 5-2: Hybnost, retazce ciest, skupiny obyvatelstva

pocet ciest EAA EABA NEA NEBA S
BPNRB 4 0,06 0,07 0 0 0
BPNB 3 0,14 0,1 0 0 0
BPRB 3 0,11 0,08 0 0 0
BPB 2 0,75 0,742 0 0 0
BNB 2 0 0 0,53 0,58 0,08
BRB 2 0,3 0,28 0,48 0,38 0,35
BSB 2 0 0 0 0 0,95
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Vyjazdy/def 1,36 1,272 1,01 0,96 1,38

Hybnost 3,09 2,86 2,02 1,92 2,76

Generovanie prepravnych vztahov

Potencial a atraktivita jednotlivych zén z hladiska prepravnych vztahov je definovand pomocou
piatich zakladnych Strukturalnych veli¢in (Tabulka 5-3). Pocéty obyvatelov boli zadané podla stranky
http://portal.statistics.sk/showdoc.do?docid=97. Ostatné charakteristiky boli pre jednotlivé
atraktivity zadané relativnymi hodnotami na zaklade dostupnych Udajov a znalosti Uzemia.

Tabulka 5-3: Strukturalne jednotky aktivity zén

Potencial/atraktivita Atribut/strukturalna veliéina
Obyvatelstvo Pocet obyvatelov
Volny cas Volne definované
Praca Pocet pracovnych prilezitosti
Nakupy Vybavenie
Skola Pocet Ziakov

Atraktivita z6n pre nakupovanie bola posudzovana subjektivne na Skdle od 0 do 9. Hodnota 0
predstavuje Ziadnu ndkupnu moznost, hodnota 9 predstavuje nakupné centrum typu Aupark.

Potencial prepravy je dezagregovany podla tychto skupin obyvatelov:

e pocet obyvatelov,

e pocet ekonomicky aktivnych obyvatelov,
e Studenti,

e (deti.

Atraktivita zén je delend podla:

e poctu pracovnych prileZitosti,
e poctu Ziakov,
e nakupnych moznosti.

Podla ucelu su rozliSované cesty:

e zapracou,

e za nakupmi,
e zavzdelanim,
e sluzobné,

e rekredcia,

e domov,

e iné.
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Tabulka 5-4: Pary ciest podla ucelu

Code Name Origin activity De=tination activity
1 |DI domov-iné D domov » | liné aktivity -
2 |DK domov-kilka D domov + | K &kdlka -
3 |DN domov-nakup D domov + | N nékup -
4 |DP domov-praca D domov + | Ppraca -
5 |DR domov-rekreacia D domov + | R rekreacia -
g |DS domov-sluZobne D domov + | S sluZobné -
7 | DV domov-vzdelavanie D domov » | V' vzdelavanie -
a |[D iné-domov liné aktivity ~ | D domov -
g [0 iné-iné liné aktivity » | liné aktivity -
10 | IP iné-praca liné aktivity ~ | P praca -
11 | KD Zkfilka-domov K Zkflka + | D domov -
12 |ND nakup-domowv M nakup + | D domov -
13 | PD praca-domov P praca + | D domov -
15 | RD rekreacia-domoy R rekreacia + | D domov -
16 | 5D sluZobné - domov S sluZobné + | D domov -
17 | VD vzdeldvanie-domoy VW vzdelavanie ~ | D domov -

Pocet ciest pre jednotlivé ucely bol na zaklade Strukturalnych veli¢in urceny pomocou mier produkcie
a atrakcie.

Celkovo bolo v Uzemi pre sucasny stav vygenerovanych 1 819 000 ciest, z toho najvyssie podiely
tvorili cesty (z domu) za pracou 38 %, dalej cesty za nakupom 19 % a do Skoly 13 % atd" Toto zhruba
zodpoveda aktualnym prieskumom / dostupnym odhadom (UPN).

Celkovy pocet modelom vypocitanych ciest pre jednotlivé dopravné mddy je uvedeny v nasledujucej
tabulke.

Tabulka 5-5: Celkovy pocet ciest

Dopravny méd Pocet ciest Percento [%]
Pesi 437 723 14
Bicykel 116411 4
Auto - vodi¢ 1117500 37
Auto - spolujazdec 294 970 10
Hromadna doprava 1093 359 36
Celkom 3059963

Pre projektové varianty sa pouZivala jednotna celkovd matica aby sa zjednotili podmienky pre
vyhodnocovanie (Uspory ¢asu su pocitané len pre jestvujici dopyt). Delba prepravnej prace sa
pocitala z agregovanej spolo¢nej matice, ziskanej z vysledkov vypoctu nulového variantu.

Vplyv na vypocet maju len zmeny cestovného ¢asu. Pre pridelovanie hromadnej dopravy sa pouzivala
metdda ,branch and bound.”
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5.3 Modelované varianty
Pre potreby Studie realizovatelnosti sa posudzovali tieto varianty:

0.Variant

e zachovanie suic¢asného stavu infrastruktiry

e rozsah MHD na drovni r. 2010 (bez Starého mosta), su tam vsak naspat doplnené
elektrickové linky na Hl.stanicu

e Strukturdlne data pre rok 2012

e upravené napojenia - sU rovnaké pre vSetky varianty

e v modeli dopytu upravené prerozdelovanie ciest pre vSetky varianty

e zavedeny novy dopravny systém ,Bus_ndhrada” , pre cca 3000 usekov podla podkladov,
alebo tam kde chybali regiondlne spoje

e Bus _ndhrada” zavedeny pre vsetky varianty

1A - Minimalny variant

e  bezrozvoja kolajovej infrastruktary

e  Strukturalne data pre rok 2012

e doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

e obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID pre Dunajsku Luznu, Pezinok, Zdhorie a Senec - tyka sa liniek Slovak Lines

e zavedené korekcie linkovania BID

e zadanie kolajovej dopravy podla linkovania

e odstranena Zel.stanica Zel.Studni¢ka pre vietky varianty

e korekcia osobnych vlakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

o korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP

2A - Elektrickovy variant prestupny

o zdakladné rozsirenie elektrickovej siete v meste pre zlepSenie prestupu z primestskych vlakov

e Strukturdlne data pre rok 2020

e doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

e obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID

e zavedené korekcie linkovania BID

e zadanie kolajovej dopravy podla linkovania

e odstranena Zel.stanica Zel.Studnicka pre vietky varianty

e korekcia osobnych vilakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

e korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP

e prestup na elektricku v termindloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie
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nova elektri¢kova radiala Safarikovo ndm. — Janikov dvor
prediZenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

3B - Povrchovy variant tram - train cez Spitalsku

vybudovanie novej povrchovej kolajovej infrastruktiry pre tram-train v severo-juznom
koridore Predmestie — Filialka — Spitélska — Safarikovo ndm. — Bosakova — Janikov dvor
Strukturdlne data pre rok 2020

doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID

zvySeny Cas statia na prestupnom terminaly Filidlka z dévodu rozpajania/pripdajania suprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min

prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP

prestup na elektricku v terminaloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie
prediZenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory
prevadzka elektricky z Janikovho dvora cez Stary most do vsetkych elektrickovych radial
napojenie elektrickovych trati na Zelezni¢n siet v lokalitach Janikov dvor a Ruzinov

linka tram-train ... - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval pol. hod. resp.
1 hod)

3C - Povrchovy variant tram-train cez Karadzicovu ulicu.

vybudovanie novej povrchovej kolajovej infrastruktiry pre tram-train v severo-juznom
koridore Predmestie — Filialka — KaradZi¢ova — Safarikovo ndm. — Bosakova — Janikov dvor
Strukturalne data pre rok 2020

doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID,

zavedené korekcie linkovania

zvysSeny Cas statia na prestupnom terminaly Filidlka z dévodu rozpdjania/pripdjania stprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min

prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP

prestup na elektri¢cku v termindloch Hlavna stanica, Bory, RuzZinov, Vajnory a Predmestie
prediZenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

nova povrchova elektrickova trat na Karadzi¢ove;j ulici

prevadzka elektricky z Janikovho dvora cez Stary most do vSetkych elektrickovych radial
napojenie elektrickovych trati na Zelezni¢n siet v lokalitach Janikov dvor a Ruzinov

linka tram-train ... - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30min. resp. 1
hod)
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4A - Zapusteny variant od JaroSovej

zapustenie pred stanicou Filidlka, pokratovanie v hibenom tuneli na Karadzi¢ovej ulici, vyjazd
na Stary most

pri hibenom plytkom tuneli som zvaé&sil dizku pesej cesty zo zastdvky na 80m (Filidlka,
Zahradnicka, Nivy, Safarikovo ndm.)

Strukturdlne data pre rok 2020

doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID

zavedené korekcie linkovania

korekcia osobnych vlakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

zvySeny Cas statia na prestupnom terminaly Filidlka z dévodu rozpajania/pripdajania suprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min pre smery SC,PK

prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP (pozriet zalozku korekcie MHD)

prestup na elektricku v terminaloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie
prediZenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory
prevadzka elektricky z Janikovho dvora cez Stary most do vSetkych elektrickovych radial
elektricka: bezkolizne rieSenie v centralnej mestskej oblasti, kolizne na JarosSovej, Cize tam
kde je bezkolizne, si mensie zdrZania na Usekoch

linka tram-train. - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30min resp. 1
hod)

zavedeny novy dopr.systém ,Bus_nahrada“

5A - Podzemny variant prestupny

pri hlbenom tuneli (-10m) je zva&dend dizka peej cesty zo zastavky na 120m (Slovany,
Filidlka)

kolizne povrchové vedenie kolajovej trate v Petrzalke

Strukturalne data pre rok 2020

doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID

zavedené korekcie linkovania BID

zadanie kolajovej dopravy podla linkovania ZSR

korekcia osobnych vlakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

zvySeny Cas statia na prestupnom termindly Filidlka z dévodu rozpdjania/pripajania suprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min pre smery SC,PK

prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zeleznié¢nym staniciam a TIOP (pozriet zalozku korekcie MHD)
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e prestup na elektricku v termindloch Hlavna stanica, Bory, RuzZinov, Vajnory a Predmestie

e predizenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

e prevadzka elektricky z Janikovho dvora cez Stary most do vsetkych elektrickovych radial

e napojenie elektrickovych trati na zelezni¢nu siet v lokalitach Janikov dvor a Ruzinov

e linka tram-train ... - Rusovce - Petralka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30 min. resp. 1
hod)

e zavedeny novy dopr.systém ,Bus_nahrada“

5B - Podzemny variant Zeleznicny

e vystavba Zelezni¢ného koridoru Predmestie — Filidlka v hibenom tuneli s pokrac¢ovanim v
hlbokom (-40m) razenom Zelezni¢nom tuneli do Petrzalky (aj pre medzinarodnu prepravu)

e pri hlboko razenom tuneli (-40m) je zvacdenad ditka peSej cesty zo zastavky na 180m
(Centrum)

e pri hlboko razenom tuneli (-10m) je zva¢$end dizka pesej cesty zo zastavky na 120m (Slovany,
Filidlka)

e razeny tunel Filidlka — PetrZalka s jednou podzemnou stanicou Centrum

e odbocka Dunaj (napojenie na elektri¢kovu siet v Petrzalke)

e bezkolizne, zapustené vedenie dualnej kolajovej trate na Janikov dvor, ¢ize som zmensil cas
prejazdu medzi zastavkami a dizka pesej cesty je 80m

e  Strukturdlne data pre rok 2020

e doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

e obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta, podla podkladov linkovania
BID

e zavedené korekcie linkovania BID

e zadanie kolajovej dopravy podla linkovania ZSR

e korekcia osobnych vlakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

e zvySeny Cas statia na prestupnom terminadly Filidlka z dévodu rozpajania/pripéjania stuprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min pre smery SC,PK

e prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

e korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP

e prestup na elektricku v terminaloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie

e predizenie elektrickovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

e nova elektri¢kova radiala Safarikovo ndm. — Bosakova, vratane rekonstrukcie Starého mosta a
vozovne Jurajov dvor

e nie je napojenie na Zelezni¢nu trat Janikov dvor/Rusovce a RuZinov

e linka tram-train ... - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30min. resp. 1
hod)

e zavedeny novy dopr.systém ,Bus_ndhrada”

5C - Podzemny variant tram-train

e pri hiboko razenom tuneli (-40m) je zvacena dizka pesej cesty zo zastavky na 180m (Nivy,
Centrum)
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e pri hlboko razenom tuneli (-10m) je zva¢$ena dizka pesej cesty zo zastavky na 120m (Slovany,
Filidlka)

e pri hibenom plytkom tuneli je zva¢iend dizka pesej cesty zo zastavky na 80m (Jungmanova,
Bosakova)

e kolizne zapustené vedenie dudlnej kolajovej trat na Janikov dvor len pre tram-train, Cize
vacsie Casy prejazdov

e odbocka Dunaj (napojenie na elektri¢kovu siet v Petrzalke)

e Strukturdlne data pre rok 2020

e doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

e obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta,

e zavedené korekcie linkovania BID

e zadanie kolajovej dopravy podla linkovania ZSR

e korekcia osobnych vlakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu

e zvySeny cCas statia na prestupnom termindly Filidlka z dovodu rozpajania/pripajania suprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min pre smery SC,PK

e prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

o korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP (pozriet zalozku korekcie MHD)

e prestup na elektricku v termindloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie

e predizenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

e nova elektri¢kova radiala Safarikovo ndm. — Bosakova, vratane rekonstrukcie Starého mosta a
vozovne Jurajov dvor

e napojenie elektrickovych trati na zelezni¢nu siet v lokalitach Janikov dvor a RuzZinov

e linka tram-train ... - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30min. resp. 1
hod)

e linka tram-train Ba Ra¢a/Ba Vajnory - Ba filialka - Petrzalka(Janikov dvor)

e zavedeny novy dopr.systém ,Bus_ndhrada”

5D - Podzemny variant Zeleznicny bez vetvy Janikov Dvor

e pri hlboko razenom tuneli (-40m) je zvac¢dena dizka pedej cesty zo zastavky na 180m (Nivy,
Centrum)

e pri hlboko razenom tuneli (-10m) je zva¢$end dizka pedej cesty zo zastavky na 120m (Slovany,
Filidlka)

e pri hibenom plytkom tuneli je zva¢iend dizka pedej cesty zo zastavky na 80m (Dvory)

e kolizne zapustené vedenie dudlnej kolajovej trat na Janikov dvor

e razeny tunel Filidlka — PetrZzalka s podzemnymi stanicami Nivy a Centrum

e napojenie na zelezni¢nd trat do ZST Petrzalka

e  Strukturdlne data pre rok 2020

e doplnené zastavky/terminaly/TIOP a ich napojenie

e obmedzenie primestskej autobusovej dopravy cez hranice mesta,

e zavedené korekcie linkovania BID

e zadanie kolajovej dopravy podla linkovania ZSR

e korekcia osobnych vilakov, v sedle obmedzené ¢asy odchodov na polovicu
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zvyseny Cas statia na prestupnom terminaly Filidlka z dévodu rozpéjania/pripéjania suprav:
do mesta 8min a von z mesta 10min pre smery SC,PK

prestup na rychliky v Zst. Predmestie/Vinohrady, Pezinok, Senec

korekcie liniek MHD paralelnych svlakmi IDS (D.N.Ves, Vrakuna), posilnenie MHD
k Zelezni¢nym staniciam a TIOP (pozriet zalozku korekcie MHD)

prestup na elektricku v termindloch Hlavna stanica, Bory, RuZinov, Vajnory a Predmestie
prediZenie elektri¢kovych trati Zlaté piesky — Vajnory, Dibravka — Lamaéska brana-Bory

nova elektri¢kova radidla Safarikovo ndm. — Bosdkova, vratane rekonstrukcie Starého mosta a
vozovne Jurajov dvor

napojenie elektri¢kovych trati na Zelezni¢nd siet v lokalitach Janikov dvor

linka tram-train ... - Rusovce - Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st. (interval 30 min resp. 1
hod)

zavedeny novy dopr.systém ,,Bus_ndhrada”

5.4 Rozdelenie prepravnych vztahov

Pre rozdelenie prepravnych vztahov je pouZity gravitacny model. Pocet ciest generovany zo zdroja do

urcitého ciela je priamo umerny jeho atraktivite a nepriamo Umerny odporu (vyjadreného pomocou

odporovej funkcie) medzi nimi. Pre rozdelenie prepravnych vztahov sme poufZili odporova funkciu,

ktoru zobrazuje, kde na ose x je ¢as cesty z bodu A do B.

Graf 5-1: Prepojenie cestnej siete so zvolenymi okrskami (napojenia)
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Delba prepravnej prace

Podla modelu Viseva boli pre sucasny stav aj vyhladové obdobie pouZité podiely delby prepravnej

prace podla Tabulka 5-6.
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Tabulka 5-6: Podiely delby prepravnej prace

Demand stratum | AAlle GW-Veys | O Osobné auta P Pesi R Bicykel Sum
1 |AS 0, 32736885 045180328 0,15353443 0,01635344 1,00000000
2z | AW 0,41055850 0,41055850 0,13698630 0,04108585 1,00000000
3 | BW 042253521 0,01408451 042253521 0,14084507 1,00000000
4 | DWW 0,30303030 0,50606061 007575758 0,01515152 1,00000000
g | EW 023528412 0,35254118 0,35254118 0,05882353 1,00000000
[ W 0,25000000 0, 25000000 0,23000000 0, 25000000 1,00000000
7 W 0,25000000 0,37500000 0,37500000 0,00000000 1,00000000
8 |SA 0, 32736885 045180328 0,15353443 0,01635344 1,00000000
g (S5 0,16666667 0,33333333 0,33333333 0, 16666667 1,00000000
10 | SW 028571425 028571425 028571425 014285714 1,00000000
11 | WA 0, 30000000 0, 30000000 0,30000000 0, 10000000 1,00000000
12 | WB 0, 48337097 0,01812903 048387097 0,01812503 1,00000000
13 | WD 0,30303030 0, 50606061 007575758 0,01515152 1,00000000
14 | WE 023528412 0,35254118 0,35254118 0,05882353 1,00000000
15 | WF 0, 25000000 0, 25000000 0,25000000 0, 25000000 1,00000000
16 | WK 0,25000000 0,37500000 0,37500000 0,00000000 1,00000000
17 | WS 0, 28571425 028571429 028571429 0,14285714 1,00000000
18 | Total Modal Spit 030386486  0,34470545 028907375  0,08235615  1,00000000

Vysvetlivky: AS - prdca-iné, AW - prdca-bydlisko, BW - skola-bydlisko, D-W - sluZobné—bydlisko, EW - ndkup—bydlisko, FW - voly ¢as—bydlisko,
KW - skélka-bydlisko, SA - iné — prdca, SS - iné-iné, SW - iné-bydlisko, a obrdtene.

Pridelenie dopravy na komunikaénu siet

Zatazenie na dopravnu siet bolo robené pre IAD rovnovazinou metédou a pre HOD metddou
cestovnych poriadkov.

Na kartograme je vidiet hlavné zatazové prudy individualnej a hromadnej dopravy v modelovanom
uzemi.
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Obréazok 5-9: Zatazenie IAD a HOD
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Vystupy z dopravného modelu pre jednotlivé varianty su uvedené €. v kapitole 6, alebo v Prilohe €. 5.

Porovnanie s dalSimi Studiami

KedZe spracovatel dopravného modelu nemal k dispozicii zdrojové data nijakého podobného modelu

pre zaujmové Uzemie, nemohol byt model priamo porovnany s inymi

Vystupy z modelu

Okrem kartogramov intenzity dopravy resp. po¢tu pasaZzierov hromadnej dopravy je mozné z modelu

dostat matice prepravnych vztahov v povodnej ako aj v agregovanej podobe (agregacia na uUrovni

okresov, resp. obvodov Bratislavy).

Daldim doéleZitym vystupom su tzv. odporové matice, predovietkym matica cestovnych €asov “od

dveri k dveram”.

Obraty pasazierov pocas dna a v spickovom obdobi

Model je vytvoreny ako celodenny model, teoreticky je mozné modelovat aj hodnoty intenzity

dopravy v uréenych $pickovych hodinach, potom je ale potrebné prispdsobit detailne vietky odpory v

sieti ako napr. zadat signélne plany SSZ, nadefinovat jednotlivé odbocovacie pruhy a pod.

Hodnoty poctu cestujucich v hromadnej doprave sa daju odhadnut pre $pi¢kovd hodinu podla
priebehu krivky dennej intenzity. To plati aj pre obraty cestujlcich na jednotlivych staniciach a
zastavkach.
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6 Analyza variantov

6.1 Vychodiskové predpoklady

Na zaklade informdcii uvedenych v predchddzajicom texte bolo spracovanych niekolko variantov

rieSenia systému verejnej dopravy v Bratislave. Spomedzi nich bude vybrany taky, ktory najlepsie

vyhovuje nasledujucim kritéridm:

najviac napliia strategické ciele riedenia verejnej dopravy na Gzemi Bratislavy a jej okolia

je technicky realizovatelny bez potreby ndkladnych investicii s nizkym Gzitkom

nema negativny dopad na Zivotné prostredie

maximalizuje sulad s Uzemno-planovaciou dokumentaciou (predovsetkym s uzemnymi
planmi)

povedie k najvysSiemu podielu prepravnej prace v prospech hromadnej dopravy
a k stvisiacemu obmedzeniu dochadzky do centrdlnej casti Bratislavy automobilovou
dopravou

podiel kolajovej dopravy na regionalnej a mestskej hromadnej doprave bude najvyssi

je u neho preukazana udrzatelnost

je u neho preukazana ekonomicka navratnost (na zaklade vysledkov CBA analyzy).

Zakladné predpoklady pre spracovanie SWOT analyzy

Demografické predpoklady budu prevzaté zo vznikajiceho izemného planu BSK

Bude poutzity konzervativny pristup, zapocitani budu iba trvale Zijuci obyvatelia

Zakladnym cielom celého projektu je poziadavka na zaistenie infrastruktury integrovanej
dopravy na Uzemi Bratislavy a Bratislavského samospravneho kraja, ktorej chrbticou bude
kolajovy systém zahffiajuce aj kvalitné a rychle napojenie na Vieden Zelezni¢nou prepravou
Tento uvedeny ciel by mal byt aplikovany (o0.i.) aj prostrednictvom redukcie prevadzky
primestskej autobusovej dopravy v Bratislave v zmysle Planu dopravnej obsluznosti

Pred zahdjenim premavky IDS bude aplikovana uplne novd politika parkovania na dzemi
Bratislavy, vramci ktorej dojde k spoplatneniu parkovania na verejnych priestranstvach,
s vyraznejsim dopadom pre navstevnikov (z inych ¢asti mesta i dochadzajucich).

Zakladné predpoklady pre spracovanie prevadzkovych modelov

Prevadzkové koncepty navrhovanych variantov vychadzaji z :

planu dopravnej obsluhy BSK,

technického riesenia jednotlivych variantov a dostupnej kapacity,

rozsahu sucasnej dialkovej a medzinarodnej osobnej a ndkladnej Zelezni¢nej dopravy,
sucasnej organizacie kolajovej MHD (elektrickova a Zelezni¢na doprava),

Prevadzkové koncepty st v sulade s dopravnym modelom, ktory je popisany v dal3ich ¢astiach Studie.

Plan dopravnej obsluhy BSK predpoklada vo verejnej doprave taziskovu funkciu Zelezni¢nej dopravy z

hlavnych smerov Pezinok a Malacky. Smer Senec je rie$eny alternativne - vtejto Studii sa

predpoklada taziskova funkcia Zelezni¢nej dopravy aj v tomto smere. Zo smeru Dunajska Streda bude

Zeleznicnd doprava doplnkova, resp. rovnocenna sautobusovou dopravou a predpokladad sa

miniméalne rovnocenné postavenie Zelezni¢nej dopravy s autobusovou. Zo smerov Stupava a Samorin
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bude vo verejnej doprave taziskovou dopravou autobusova, nakolko Zelezniéna infrastruktura nie je
z tychto smerov dostato¢ne kapacitna. Zo smerov, v ktorych bude taziskovou Zelezni¢na doprava sa
nepredpokladd zachadzanie regiondlnych autobusovych liniek do centra Bratislavy, resp. len
v minimalnom pocte. Prestupy pomedzi regiondlnymi autobusmi a Zeleznicou sa uskutolnia
v prestupnych centrach - terminaloch integrovanej osobnej prepravy, ktorymi budd Pezinok, Senec
a Malacky. Dal$imi prestupnymi bodmi IDS budud vytypované Zelezni¢né stanice, kde sa uskutoéni
prestup medzi autobusovou a Zeleznicnou dopravou, ale aj medzi IAD a Zelezni¢nou dopravou
(sucéastou prestupnych miest budu parkoviska typu park & ride).

Zelezni¢na doprava

Rozsah a smerovanie dialkovej a medzindrodnej Zeleznic¢nej dopravy je prevzaty zo sucasného stavu.
Linkovanie je spracované v zdvislosti od technického rieSenia jednotlivych variantov. Pocty vilakov
realizujucich primestsku dopravu su uvedené za jednu Spickovi hodinu — teda za obdobie, kedy je po
premavke najvyssi dopyt. Vedenie jednotlivych vlakov do jednotlivych Zelezniénych stanic je
podriadené ich vykonnosti, resp. vykonnosti nadvaznych medzistani¢nych uUsekov. Prave kapacity
medzistani¢nych Usekov sa ¢asto prejavuju ako limitujuce.

Vlaky realizujuce primestskid dopravu zastavuju, resp. budd zastavovat na tychto miestach :
Medziregionalny R

e smer Trnava: Trnava, Ba Vinohrady, Ba hl. st.
e smer Galanta: Galanta, Ba Vinohrady, Ba hl. st.,
e smer Malacky: Malacky, Ba hl. st.,
Regionalny expres REX
e smer Marchegg: na vSetkych Zel. staniciach a zastavkach v Useku Devinska N. Ves — Ba
hl. st.
e smer Kittsee: Ba Petrzalka

Medziregionalny Zr

e smer Trnava: Trnava, Senkvice, Pezinok, Ba Raca, Ba Vinohrady, Ba hl. st. resp.
Ba predmestie, Ba Nové Mesto,
Osobny vlak na vSetkych Zel. staniciach a zastavkach

Elektrickova doprava

Linkovanie je spracované v zavislosti od technického rieSenia jednotlivych variantov. Elektricky maju
interval 12 min. (ak nie je uvedené inak).

Pocas tejto analyzy bolo posudenych celkom 14 variantov. Nakolko sa ukazalo, Ze niektoré z nich
si z najroznejSich dovodov neuskutocnitelné (predovsetkym dovody technické, nesulad
s Uzemnym planom, negativne vplyvy na Zivotné prostredie alebo velmi malé vyuzitie) alebo
nespliiaju poZiadavky na dopravné riesenie, tieto neboli posudené na zaklade dopravného modelu.

Spracovanie multimodalneho dopravného modelu pouzitého pocas spracovania tejto Studie je
¢asovo velmi ndro¢ny proces ajeho pouzitie na spracovanie detailnej analyzy dopytu by bolo
zbytocné. Z tychto dévodov je analyza dopytu spracovana iba pre uskutocnitelné varianty (pre ktoré
bola nadalej spracovana aj CBA). V nasledujucom texte su uvedené iba tie najddleZitejsSie parametre
analyzy dopytu, detailnd tabulka tykajlca sa analyzy dopytu je uvedena v Prilohe ¢. 5.
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Z rovnakych doévodov nebolo pre tieto varianty spracované ani detailné postudenie nevyhnutych
investicii a prevadzkové schémy. Tieto varianty (1A, 1B, 2B, 3A, 3C, 4A a 5B) su v dalSom texte
popisané iba v stru¢nosti a pre informaciu.

Hlavné dévody pre nerealizovatelnost hore uvedenych variantov su:

e 1A — Minimalny variant — je skor etapovym rieSenim, kedy su vybudované iba TIOP, pre ich
ekonomické posudenie boli vyuzité obraty zastavok z variantov 5A

e 1B - Minimalny variant rozSireny - tento variant vyzaduje nakladné zkapacitnenie Zelezni¢nej
siete, Co okrem ekonomickych, naraza aj na technické a ekologické limity a pre navrhnuté
linkové vedenie nie je potrebné

e 2B — Elektrickovy variant tram-train — nedostato¢nd kapacita tram-trainov pre zaistenie
pozadovanej kapacity Zelezni¢nej premdvky na usekoch okolo Bratislavy

e 3A —Povrchovy variant prestupny — zdsadny nesulad s platnym Gzemnym pldanom lokality v okoli
stanice Bratislava — Filidlka a hlukovymi limitmi

e 3C — Povrchovy variant tram — train cez KaradZicovu — zasadny nesulad s platnym Uzemnym
planom lokality v okoli stanice Bratislava — Filidlka, Karadzi¢ovej ulice a s hlukovymi limitmi

e 4A - Zapusteny variant od JaroSovej — zachovanie Urovriového krizenia Zeleznicnej trate
s JaroSovou ulicou, ktoré by vytvdralo technicky nerieSitelna bariéru pre automobilovi dopravu

e 5B - Podzemny variant Zeleznichny — zataZenie Zeleznitnej trate na sidlisku Petrzalka
nezodpovedd nakladnému podzemnému technickému rieSeniu, pricom kapacita tram-trainov
v zelezniénom tuneli neumozriuje trat posilnit.

Realizovatelné varianty, ktoré byli napokon po vyhodnoteni multikriteridlnou analyzou predmetom
podrobného dopravného modelovania a ndsledného vyhodnotenia si 0 (0xo), 2A (2Ax), 3B (3x), 4B
(4x), 5A (5Ax), 5C (5Cx) a 5D (5Dx). Alternativne nazvy uvedené v zatvorke boli pouzité v procese
dopravného modelovania pre odliSenie postupne upresfiovanych variantov aich podrobnych
parametrov, pod nazvami v zatvorke su prezentované v Prilohe €. 5.

Vysvetlenie skratiek

V nasledujucom prehlade su pouzité tieto skratky:

R Rychlik (pripadne EuroCity a InterCity)
REx Regionalny Expres

Zr Medziregiondlny vlak

Os Osobny vlak

TT Tram-train

HS Bratislava - Hlavna stanica

NM Bratislava - Nové Mesto

NK Nové Kosariska

Pe Bratislava - Petrzalka

PelD Petrzalka, Janikov Dvor (len tram-train)
Pe(Ru) Bratislava - Petrzalka cez Bratislava - RuZinov
Fi Bratislava - Filidlka
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Ra Bratislava - Raca

Vj Bratislava - Vajnory

Ce(Fi) Centrum mesta (cez Filidlku)
Pe(Fi) Petrzalka cez Filidlku

Rs Rusovce

tr Tranzit cez uzol Bratislava

6.2 0- Nulovy variant s IDS (0Oxo)
Popis variantu

V nulovom variante sa predpoklada zachovanie sucasného rozsahu kolajovej siete s realizaciou
najnutnejSich modernizacnych prac (elektrifikdcia Marchegg — Devinska Nova Ves) a zabezpecenie
udriby. Udrzba elektrickovych trati bude zabezpe&end iba na stéasnej trovni. Bude zavedend tarifna
integracia, kolajova integrovand doprava je zavedend v smeroch od Pezinka, Senca aj Dunajskej
Stredy, bez zdsadnych zmien premavky primestskej a mestskej dopravy.

e  Zachovanie sucasného stavu infrastruktary
e Rozsah dopravnej obsluhy v meste a regidne na sucasnej Urovni, tarifnd integracia
e Udriba infrastruktury a vozového parku MHD na st¢asnej trovni

Nevyhnutné investicie

o Informacny systém IDS BSK

e Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regione

e  Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasnany
e  Rekonstrukcia elektrickovej trati Dubravka

SWOT Analyza

Tabulka 6-1: SWOT analyza — Variant 0

Variant 0 — Nulovy variant
Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Minimdlne investi¢né ndklady - Len tarifnd integracia
- Zachovanie funkcie Hlavnej stanice ako - Vlaky/elektri¢ky nie s nosnym systémom
centralnej stanice primestskej, regionalnej - Neriesenie problémov primestskej ani
a medzindrodnej dopravy (prestup na jednom mestskej hromadnej dopravy
mieste) - Pretrvajuce problémy s kapacitou Hlavnej
stanice
- Nepremava elektri¢kova trat na Hlavnu
stanicu
- Pretrvavajuci silnd premavka autobusov:
mestskych (predovsetkym z Petrzalky),
aj regionalnych (Pezinok, Senec, ...)
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- Nevyhnutné posilnenie infrastruktuiry IAD
napr. mosty cez Dunaj, D4, R7
PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- Pokracujuci prepad vyuZivania hromadnej
dopravy (najma primestskej), rast IAD

- Velké investicie do cestnej infrastruktury vo
vyhlade

Prevadzkova schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-2: Prevadzkova schéma — variant O

Frekvencia/cieflova R REx Os
stanica
Trnava 1/HS 0 1/HS 1/HS + 1/NM 0
Galanta 2/HS 0 0 1/HS + 1/NM 0
Malacky 1/HS 0 0 1/HS + 1/NM 0
Dunajska Streda 0 0 0 1/HS + 1/NM 0
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0
Elektrickova doprava

Linka 1 Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 Zlaté Piesky — nam. L. Stira

Linka 3 Raca Komisarky — Kamenné nam.

Linka 4 Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri krizi)

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - ndm. SNP (len v dopravnych $pic¢kach)

Linka 8 RuZinov (Astronomickd) — Kamenné nam.

Linka 9 Ruzinov (Astronomickad) - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - ndm. L. Stdra

Linka 12 Dubravka (Pri kriZi) - Safarikovo nam.

Linka 13 ZST Ba hl. st. - ndm. L. Stdra

Linka 14 Ruzinov (Astronomicka) - nam. L. Stura

Linka 17 Zel. zast. Vinohrady - Karlova Ves (len v dopravnych $pickéch)
Analyza dopytu
Tabulka 6-3: Analyza dopytu — Variant 0
Ukazovatel 2020 2040
pocet jazd IAD/den 1112677 1118242
pocet nastupov/deri - HOD spolu 1069 351 1076 025
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pocet ciest/deri - HOD spolu 908 838 913 418
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 942 798 947 378
pocet ciest - IAD 1112677 1118242
vozokm/den - HOD spolu 196 132 196 132
vozokm/den — IAD 23933745 24029 404
osobokm/deri — HOD spolu 9426 265 9492 741
osobokm/den — IAD 35900618 36044 106
osobomin/den — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 14001000 14108 760
osobomin/der — IAD 35828460 36042120
priemerna dlzka cesty km — HOD 8,3 8,3
priemernd dizka cesty km —1AD 21,5 21,5
priemerna dizka cesty min—HOD 14,3 14,3
priemernd dizka cesty min—IAD 21,5 21,5

6.3 1A - Minimalny variant (bez rozvoja kol'ajovej infrastruktiry)
Popis variantu

Minimalny variant obsahuje iba vystavbu novych terminalov IDS na Zelezni¢nych tratiach, potrebnu
modernizaciu a informacny systém pre IDS. Kolajova integrovanda doprava je zavedena v smeroch od
Pezinka a Senca.

e Bezrozvoja kolajovej infrastruktury

e Nizko nakladové Investicie (TIOP a Interoperabilita), bez zvySenia kapacity Zelezni¢nej
dopravy

Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e  Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regidne

e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasnany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

SWOT analyza

Tabulka 6-4: SWOT Analyza — Variant 1A

Variant 1A — Minimalny investicny variant bez rozsirenia siete kolajovej dopravy (2015)

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:

- Velmi lacné rieSenie bez vyznamnych - Zhorsenie obsluhy z regidnu do centra
investicii do kolajovej infrastruktury (redukcia primestskej autobusovej dopravy,

- Centralna Zelezni¢nad stanica (nesplnajica predlZenie cesty vlakmi, dva prestupy naviac)
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Standardy UIC), - NerieSenie napojenia Petrzalky
- Zjednoduseny prestup medzi vaésinu spojov - Rozdelenie smerovania vlakov IDS
primestskej/regionalnej/medzindrodne;j
Zelezni¢nej dopravy
- Moznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

PrileZitosti (externé prinosy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- Pokracovanie stagnacie dopytu verejnej
osobnej dopravy (najma primestskej)

- Potreba posinenia cestnej infrastruktury kvoli
rastu podielu IAD

- Vyssi pocet vystupujucich na staniciach a TIOP
kvoli obmedzeniu primestskych autobusov

- Nezabezpecenie kapacity pre rast zelezni¢nej
dopravy zo smeru Viederi/Marchegg

Prevadzkova schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-5: Prevadzkova schéma — Variant 1A

Frekvencia/cieflova R

stanica
Trnava 1/HS 0 1/HS 1/HS + 2NM 0
Galanta 1/HS 0 1/HS 1/HS + 2NM 0
Malacky 1/HS 0 0 2/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 1/HS + 1/NM 0
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0
Elektrickova doprava

Linka 1 Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri krizi)

Linka 6 ZST Ba Nové Mesto - nam. L. Stdra

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pi¢kach)

Linka 8 Ruzinov (Astronomickd) - ZST Ba hl. st.

Linka 9 RuZinov (Astronomicka) - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - nam. L. Stura

Linka 12 Dubravka (Pri krizi) - Safarikovo nam.

Linka 13 ZST Ba hl. st. - ndm. L. Stara

Linka 14 Ruzinov (Astronomicka) - nam. L. Stura

Linka 17 Zel. zast. Vinohrady - Karlova Ves (len v dopravnych $pic¢kach)
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Analyza dopytu nie je k dispozicii, variant nebol predmetom modelovania v zaverecnej faze.

6.4 1B - Minimalny variant rozsireny
Popis variantu

Minimalny variant rozsireny vyZaduje zadsadnu modernizaciu bratislavskej hlavnej stanice, to ale nie je
technicky uskutocnitelné (pozri kapitolu 4.5).

SWOT analyza

Tabulka 6-6: SWOT analyza — Variant 1B

Variant 1B — Rozsireny investi¢ny variant so skapacitnenim Zeleznicnej siete (2020)

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:

- Investi¢ne stredne ndrocné rieSenie - Zvysené investi¢né naklady kvoli zvyseniu

- Zabezpecenie kapacity Useku D.N.Ves — HI. kapacity Hlavnej stanice (ak vObec mozné)
stanica aj pre zvySenie dopravy v smere - Mierne zhorsenie obsluhy centra (redukcia
Vieden/Marchegg aj Dun. Streda primestskej autobusovej dopravy, predizenie

- Centralna Zelezni¢nd stanica splfiajuca cesty vlakmi)
Standardy UIC, zjednodusSeny prestup zo - NerieSenie napojenia Petrzalky

vSetkych spojov
- Moiznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- MozZnost rastu (najma nakladnej ZelezniCnej | - pokratovanie stagnacie dopytu verejnej
dopravy zo smeru D. Streda a osobnej dopravy (najma primestskej)
Viederi/Marchegg - Potreba posilnenia cestnej infrastruktury kvéli

rastu podielu IAD

- Vyssi pocet vystupujucich na staniciach a TIOP
kvoli obmedzeniu primestskych autobusov

- Obmedzenia pre cestujucich pocas
rekonstrukcie Hlavnej stanice

Tento variant nebol odporuc¢any MKA na modelovanie, analyza dopytu nie je k dispozicii.

6.5 2A - Elektrickovy variant prestupny (2Ax)
Popis variantu

V ramci tohto variantu bude, okrem investicii identifikovanych v predchadzajucich variantoch,
v dvoch etapach vybudovana elektri¢kova trat do Petrzalky vratane depa Janikov Dvor.

Nevyhnutné investicie

o Informacny systém IDS BSK
e  Tarifny systém BSK
e Vybudovanie 3* TIOP v regidne
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e  Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektritka Safarikovo ndmestie — Bosdkova

e  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor

e  Terminal Janikov Dvor s vozoviou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasfiany

e Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

SWOT analyza

Tabulka 6-7: SWOT analyza — Variant 2A

Variant 2A — Uprava elektri¢kovej siete (2015)
Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Lacné rieSenie s vyuzitim existujucej - Mierne zhorsenie obsluhy centra
elektrickovej infrastruktury (redukcia primestskej autobusovej dopravy,
- Kapacitné rieSenie pre spojenie Petrzalky s prediZenie cesty vlakmi, dva prestupy navyse)
centrom a ostatnymi ¢astami mesta - Nezabezpecenie rychleho prepojenia
- Zlepsenie prestupnych moznosti vzdjomne odlahlych mestskych casti
- Smerovanie vlakov IDS na dve stanice
PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):
- Potencial pre navySenie podielu hromadnej - Maly potenciél pre modalnu zmenu
dopravy z Petrzalky do centra (min dopad pre dochddzajucich z regidnu, ¢i
- Vyuiitie ,uSetrenych” financii na iné ucely medzi odlahlymi mestskymi éast’ami)
- Impulz pre dalsi rozvoj elektrickovych trati v - Nutnost zvySovania kapacity MHD
meste do prestupnych terminalov
(vyssi pocet cestujucich kvoli obmedzeniu
primestskej autobusovej dopravy)
- Nesegregované vedenie elektrickovych trati
obmedzuje premdvku IAD aj MHD
v prie¢nych krizeniach (Safarikovo nam.,
Trnavské myto a iné)

Prevadzkova schéma

Zelezni¢éna doprava

Tabulka 6-8: Prevadzkova schéma — variant 2A

Frekvencia/cielova R

stanica

Trnava 1/HS 0 1/HS 1/HS + 2NM 0
Galanta 2/HS 0 1/HS 1/HS + 2NM 0
Malacky 1/HS 0 0 3/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 1/HS + 1/NM 0

124



Projekt je financovany z EU

Marchegg

0 1/HS 0 0 0

Kittsee

o
o
o

0 1/Pe

Elektrickova doprava
Linka 1
Linka 2
Linka 3
Linka 4
Linka 5
Linka 6
Linka 7
Linka 8
Linka 9
Linka 11
Linka 12
Linka 13
Linka 14
Linka 17

Analyza dopytu

Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Raca Komisarky - Dudbravka (Pri krizi)- Bory

ZST Ba Nové Mesto - Petrzalka (Janikov dvor)

Zel. zastavka Vinohrady - ndm. SNP (len v dopravnych $pickach)
Ruzinov (Astronomickd) - ZST Ba hl. st.

Ruzinov (Astronomickd) - Karlova Ves

Raca Komisarky - Petrzalka (Janikov dvor)

Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka (Janikov dvor)

ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)

RuZinov (Astronomickad) - Petrzalka (Janikov dvor)

Zel. zast. Vinohrady - Karlova Ves (len v dopravnych $pi¢kach)

Tabulka 6-9: Analyza dopytu — Variant 2A

Ukazovatel
pocet jazd IAD/den

2020 2040
1110518 1116053

pocet nastupov/deri - HOD spolu 1080627 1087 455
pocet ciest/deri - HOD spolu 910997 915 607
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 944 957 949 567
pocet ciest - IAD 1110518 1116053
vozokm/den - HOD spolu 197 216 197 216
vozokm/den - 1AD 23876665 23970786
osobokm/deri — HOD spolu 9430651 9 497 485
osobokm/der — IAD 35814998 35956179
osobomin/deri — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 13898580 13996 680
osobomin/deri — IAD 35706420 35902170
priemerna dlzka cesty km — HOD 8,3 8,3
priemernd dizka cesty km —IAD 21,5 21,5
priemerna dizka cesty min — HOD 14,2 14,1
priemerna dlzka cesty min — IAD 21,4 21,4

Pocet cestujucich elektri¢kou na odseku Stary most (os/den) 26 715 27 208
Pocet cestujlcich elektritkou na odseku Spitalska (os/den) 25318 25785

Analyza kapacity
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Stary most: $pickovy interval 2,4 min., t. j. 50 elektri¢iek/hod obojsmerne, jednosmernda prepravna
kapacita v $pickovej hodine 7 500 miest/hod vratane statia, 1 500 miest na sedenie, Spickovy dopyt
2 720 os/hod. Kapacitne vyhovuje prevadzkova kapacita Starého mosta a kritickej krizovatky na
Safarikovom namesti (na Vajanského nabreZi prechadza 7500 voz/hod. kazdym jazdnym pruhom, ¢o
predstavuje kapacitné vytazenie kolizneho smeru 35 %, kapacita pre prechod elektrickou v kazdom
druhom cykle je kapacita dostatocna).

Spitalska: $pic¢kovy interval 2 min., t. j. 60 elektri¢iek/hod obojsmerne, jednosmerna kapacita v
$pickovej hodine 9 000 miest/hod vratane statia, 1 800 miest na sedenie, dopyt 2 578 os/hod.
Kapacitne vyhovuje prevadzkova kapacita Spitdlskej ulice, jej signalizovanych  krizovatiek aj

prepravna kapacita vozidiel.

6.6 2B - Elektrickovy variant tram - train

Tento variant sa od predchadzajuceho lisi tym, Ze je v iom uvaZovany zasadny podiel tram-trainov na
zaisteni dopravy na Zelezni¢nych tratiach v okoli Bratislavy. Kapacita Zelezni¢nej trate Bratislava —
Pezinok a Bratislava — Senec je asi 7 spojov za hodinu, ¢o pri o¢akdvanom rozsahu premavky
ostatnych kategorii vlakov (rychliky, osobné vlaky, vlaky nakladnej prepravy) umoziuje prevadzkovat
nanajvys$ 2 nové tram-train spoje za hodinu. Maximélna dizka vozidla tram-train kriZujtca s ostatnou
cestnou dopravou je 40 metrov s kapacitou cca 200-250 cestujucich, ¢o je nedostatocné z hladiska
pozadovanej kapacity na Zelezni¢nych tratiach v okoli Bratislavy.

SWOT analyza

Tabulka 6-10: SWOT analyza — variant 2B

Variant 2B — Uprava elektrickovej siete pre tram-train s zachadzanim na Zelezniénu siet (2020)

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:

do novej Zelezni¢nej infrastruktdry s vyuzitim
existujucej elektrickovej siete

Kapacitné rieSenie pre spojenie Petrzalky

s centrom a ostatnymi ¢astami mesta
Cestovanie bez prestupov z regiénu do centra
Zlepseny pristup z regiénu do priemyselnej
zény na severovychode mesta

MozZnost zachddzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

- Investi¢ne stredne vysoko narocné riesenie - Nizka kapacita tram-train spojenia na sucasny

dopyt v primestskej doprave

Nizka prevadzkova rychlost tram-train na
elektrickovych radialach (privela zastavok)
a v centre mesta

Nezabezpecenie rychleho prepojenia
vzajomne odlahlych mestskych casti

Nutné investicie do novych vozidiel typu
tram-train pre potreby primestskej dopravy
Rbzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria)

PrileZitosti (externé vplyvy):

Potencial pre udrzanie podielu hromadne;j
dopravy z Petrzalky do centra

Nahradenie casti elektrickovych spojov
spojmi tram-train

MozZnost rastu (najma nakladnej Zelezni¢nej
dopravy zo smerov D. Streda a
Vieden/Marchegg

Ohrozenia (externé vplyvy):

Nemoznost zvySovat frekvenciu spojov do
regionu na hlavnych tratiach s prioritou
nadradenych Zelezni¢nych spojeni
Prevadzkovanie tram-train vozidiel

po hlavnych Zelezni¢nych tratiach
Obmedzenie premavky IAD aj MHD vozidlami
tram-train v prie¢nom krizeni
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(Safarikovo nam., Trnavské myto a iné)

Tento variant nebol odporuc¢any MKA na modelovanie, analyza dopytu nie je k dispozicii.

6.7 3A - Povrchovy variant prestupny

Popis variantu

V tomto variante sa okrem projektov uvedenych v predchidzajucom texte poéita s predizenim

elektrickovych trati vo Vajnoroch, RuZinove ana Bory as obnovou povrchovej Zeleznicnej trate

z Predmestia na Filialku.
Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e  Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regidne
e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave
e Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektri¢ka Safarikovo namestie — Bosékova

e  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor
e  Terminal Janikov Dvor s vozovriou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasfiany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

e Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e  PredlZenie elektrickovej trate v RuZinove

e Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e Obnova povrchovej Zelezni¢nej trate z Predmestia na Filialku

SWOT analyza

Tabulka 6-11: SWOT analyza — variant 3A

Variant 3A - Prestupny Zelezni¢ny variant v severo-juznom koridore s povrchovou zst. Filidlka

Silné stranky / Prinosy:

- Investi¢ne stredne nizko ndrocné rieSenie
s vyuZitim pozemkov na opustenej Zelezni¢nej
trate Predmestie — Filidlka

- Dopravné odlahéenie Hlavnej stanice

- Rychla doprava medzi hranicou mesta a
Filialkou ako alternativa k elektrickovym
radialam Racianska, Vajnorska (Ruzinovska)

- PrispGsobenie kapacity IDS vlakov dopytu
primestskej dopravy

- Moinost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

Slabé stranky / Zapory:

- Nutnost dalsich prestupov na Filialke
pri cestach dalej do/z centra mesta

- Nezabezpecenie rychleho prepojenia
vzajomne odlahlych mestskych Casti

- Povrchové riesenie obmedzujlce rozvoj
lokality Filialka

- Zvy$ena hluénost pozdiz trate
Predmestie — Filidlka

- ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria)

- Silné obmedzenie dopravy (IAD aj MHD)
na JaroSovej — Uroviové krizenie
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- Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- VyuZitie ,uSetrenych” financii na iné ucely - Stagnécia podielu primestskej hromadnej
dopravy kvoli dodato¢nému prestupu

- Ocakavané problémy so schvéalenim variantu
pre nesulad s Uzemnym planom
a negativnymi dopadmi na Zivotné prostredie
(predovsetkym hluk) v useku Predmestie —
Filidlka

- Odpor verejnosti Zijucej v okoli povrchovej
trate Predmestie — Filidlka

- Odpor MC Bratislava — Nové Mesto
k povrchovému rieseniu

- Mozna nedostatocna kapacita prepojenia
Petrzalky po Starom Moste

Prevadzkova schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-12: Prevadzkova schéma — variant 3A

Frekvencia/cielova R REx Zr Os 1T
stanica

Trnava 1/HS 0 1/HS 4/Fi 0
Galanta 1/HS 0 1/HS 1/NM + 3/Fi 0
Malacky 1/HS 0 0 4/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 0
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0

Elektrickova doprava

Linka 1 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri kriZi) - Bory

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pi¢kach)
Linka 8 TIOP Ruzinov - ZST Ba hl. st.

Linka 9 TIOP Ruzinov - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 12 Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 13 ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 14 RuZinov (Astronomickad) - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 17 ZST Ba Nové Mesto - Karlova Ves (len v dopravnych $pickéch)

Tento variant nebol odporuc¢any MKA na modelovanie, analyza dopytu nie je k dispozicii.
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6.8 3B - Povrchovy variant tram - train cez Spitalsku (3x)
Popis variantu

Tento variant je obdobny ako variant 3A s tym rozdielom, Ze je vybudované prepojenie s zZelezni¢nou
tratou u TIOP RuZinov a sUvisiace prebudovanie rozchodu elektrickovej trate na ruzinovskej radiale
na 1000/1435 mm.

Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regione

e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektritka Safarikovo namestie — Bosakova

o  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor

e Terminadl Janikov Dvor s vozoviiou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasfany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

e Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e Predizenie elektrickovej trate v Ruzinove

e Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e Obnova povrchovej Zelezni¢nej trate z Predmestia na Filialku
e  Prepojenie TIOP RuZinov s elektri¢ckovou tratou

e Rozchod elektri¢kovej trate na ruzinovskej radidle na 1000/1435 mm

SWOT analyza

Tabulka 6-13: SWOT analyza — variant 3B

Variant 3B — Povrchovy tram-train variant v severo-juznom koridore — cez Spitalsku

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Investi¢ne stredne nizko ndrocné rieSenie - Nizka kapacita tram-train spojenia na sucasny
s vyuZitim existujucich elektrickovych trati a dopyt v regiondlnej doprave
pozemkov na opustenej Zelezni€nej trate - Nizka prevadzkova rychlost povrchového
Predmestie — Filidlka tram-train v centre mesta
- Rychla doprava medzi hranicou mesta a - Nezabezpecenie rychleho prepojenia
Filialkou ako alternativa k elektrickovym vzdjomne odlahlych mestskych casti
radialam Racianska, Vajnorska (Ruzinovska) - Nutné investicie do novych vozidiel typu
- Lepsi prestup v terminali Trnavské myto tram-train pre potreby primestskej dopravy
- Povrchové riesenie obmedzujlce rozvoj
lokality Filialka
- Silné obmedzenie dopravy (IAD aj MHD) na
JaroSovej a Trnavskom myte
- ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu

129



Projekt je financovany z EU

dopravu (okrem Zahoria)
- Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice
PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):
- Potencial pre zvySenie podielu hromadne;j - Schvalovacie problémy pre nestlad
dopravy v mestskej preprave s tzemnym planom v Useku Predmestie —
- VyuZitie ,usetrenych” financii na iné ucely Filidlka — Petrzalka
- Nahradenie Casti elektrickovych spojov - Prevéadzkovanie tram-train vozidiel po
spojmi tram-train hlavnych Zelezni¢nych tratiach
- Moznost rastu (najmé nakladnej Zelezni¢nej | - Mozn4 nedostatoénd kapacita prepojenia
dopravy zo smerov D. Streda a Petrzalky po Starom Moste vo vyhlade
Viederi/Marchegg

Prevadzkova schéma

Na zaklade priemerného poctu cestujlucich vo vlaku a vyuZitia priepustnosti trati smer Pezinok
a Senec je mozné prevadzkovat v Usekoch Pezinok - Bratislava a Senec - Bratislava systém tram-train
len ako zdvojené supravy na Zelezni¢nych tratiach a jednoduché supravy na povrchovej mestskej
kolajovej infrastrukture, t.j. v Zel. stanici Ba Filidlka budd sdpravy tram-trainov manipulované
(rozpdjanie suprav v smere z regionu do mesta, odstavovanie Casti stprav nepokracujucich v jazde,
spajanie suprav v smere z mesta do regiénu), ¢o prinesie predizenie pobytu v Zel. stanici najma
v smere z mesta do regiénu, zniZenie vykonnosti Zel. stanice Ba Filidlka (prediZenie pobytu vlakov a
odstavenie Casti sUprav tram-trainov ktoré budu ¢akat na obrat stupravy pokracujicej do mesta) na
10 vi/hod.

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-14: Prevadzkovd schéma — variant 3B

Frekvencia/cielova R REx Os
stanica
Trnava 1/HS 0 1/HS 1/HS + 2/Fi 1/Fi
Galanta 1/HS 0 1/HS 1/HS + 2/Fi 1/Fi
Malacky 1/HS 0 0 4/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 2/Pe
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0
Elektrickova doprava

Linka 1 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri kriZi) - Bory

Linka 6 ZST filidlka — Nam. L. Stura

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - ndm. SNP (len v dopravnych $pic¢kach)

Linka 8 Ruzinov (Astronomicka) - ZST Ba hl. st.
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Linka 9 RuZinov (Astronomickd) - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 12 Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 13 ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 14 Ruzinov (Astronomickad) - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 16 ZST filidlka — Safarikovo ndm. — Petrzalka (Chorvétske rameno)
Linka 17 Zel. zastavka Vinohrady - Karlova Ves (len v dopravnych $pickdach)

Analyza dopytu

Tabulka 6-15: Analyza dopytu — Variant 3B

 Ukazovatel 2020 2040
pocet jazd IAD/den 1110518 1115909
pocet nastupov/den - HOD spolu 1102 364 1109 403
pocet ciest/deri - HOD spolu 910997 915 750
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 944 957 949 710
pocet ciest - IAD 1110518 1115909
vozokm/den - HOD spolu 191 499 191 499
vozokm/den - IAD 23876665 23961598
osobokm/deri — HOD spolu 9501562 9568 254
osobokm/der — IAD 35814998 35942397
osobomin/deri — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 13838340 13937940
osobomin/den — IAD 35706420 35887140
priemerna dlzka cesty km — HOD 8,6 8,6
priemernd dizka cesty km —IAD 21,5 21,5
priemernd dizka cesty min—HOD 13,3 13,3
priemernd dizka cesty min—IAD 21,4 21,4
Pocet cestujucich elektri¢kou a tram-trainom cez Stary most (os/den) 27 208 31375
Pocet cestujlcich elektri¢kou a t.-t. na odseku Spitalska (os/den) 25318 25785

Analyza kapacity

Stary most: Spickovy interval 2,2 min., tzn. 58 elektri¢iek/hod obojsmerne, jednosmerna kapacita
v $pi¢kovej hodine 8 100 miest/hod vratane statia, 1 620 miest na sedenie, $pickovy dopyt 3 315
os/hod. Vyhovuje kapacita elektrickovej trate, jej krizovatiek a ponuknuta prepravna kapacita.

Spitdlska: $pickovy interval 1,9 min., tzn. 64 elektri¢iek/hod obojsmerne, jednosmerna kapacita
v $pickovej hodine 9 600 miest/hod vratane statia, 1 920 miest na sedenie, dopyt 3 300 os/hod.,
kapacitne vyhovuje. Vyhovuje kapacita elektrickovej trate, jej krizovatiek a ponuknutd prepravna
kapacita.

131



Projekt je financovany z EU

6.9 3C - Povrchovy variant tram-train cez Karadzicovu
Popis variantu

V ramci tohto variantu by bola Zelezni¢nd a tram-trainovd premavka vedend povrchovo zo stanice
Predmestie do stanice Filidlka, odkal by pokracovali iba tram-trainy po novo vybudovanej
elektrickovej trati vedenej po povrchu na ulici Karadzicova.

Tento variant je vSak v zdsadnom rozpore s platnym GUzemnym planom v oblasti vedenia Zelezni¢nej
trate po povrchu v priestore stanice Filidlka (v priebehu prerokovania zmien Uzemného planu sa
miestne orgdny zasadne postavili proti variantu vedenia Zelezni¢nej trate po povrchu). Velmi
problematické by bolo aj zaistenie hlukovych limitov pozdiz ulice Karadzi¢ova (Pozri prilohu &. 3A).

Problematické je aj obmedzenie cestnej premdvky na ulici KaradziCova pocas budovania novej
elektrickovej trate.

SWOT analyza

Tabulka 6-16: SWOT analyza — variant 3C

Variant 3C — Povrchovy tram-train variant v severo-juznom koridore — cez KaradZicovu

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Investi¢ne stredne vysoko narocné riesenie
s vyuZitim pozemkov na opustenej elezniénej | - Nizka kapacita tram-train spojenia na stucasny
trate Predmestie — Filialka dopyt v regionalnej doprave
- Rychla doprava medzi hranicou mesta a - Nizka prevadzkova rychlost povrchového
Filidlkou ako alternativa k elektri¢kovym tram-train v centre mesta
radidlam Racianska, Vajnorska (Ruzinovska) - Nezabezpecenie rychleho prepojenia
- Priame spojenie z vybranych ¢asti regionu do vzdjomne odlahlych mestskych Casti
centra mesta - Nutné investicie do novych vozidiel typu
- Lepéi prestup v termindli Trnavské myto tram-train pre potreby primestskej dopravy
- Zlep3enie dostupnosti centier dochadzky v - Povrchove riesenie obmedzujuice rozvoj
oblasti Mlynské Nivy lokality Filialka
- Moznost zachadzania modernych lokomotiv | = Silné obmedzenie dopravy (IAD aj MHD)
do uzla Bratislava na JaroSovej, Trnavskom myte, Karadzi¢ovej,

Zahradnickej, Mlynskych Nivach a
Safarikovom nam.

- ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria)

- Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):
- Potencial pre zvySenie podielu hromadnej - Schvalovacie problémy pre nesulad
dopravy v mestskej preprave s Uzemnym planom v Useku Predmestie —
- Nahradenie ¢asti elektrickovych spojov Filialka — Petrralka
spojmi tram-train - Prevéadzkovanie tram-train vozidiel po

hlavnych Zelezni¢nych tratiach

- Mozny odpor developerov pozdiz
Karadzicovej ul. (zaber pozemkov)

- Moznd nedostatocna kapacita prepojenia
Petrzalky po Starom Moste vo vyhlade
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Tento variant nebol odporuc¢any MKA na modelovanie, analyza dopytu nie je k dispozicii.

6.10 4A - Zapusteny variant - tram-train v elektrickovom tuneli
Popis variantu

Tento variant by umozZhoval vedenie tram-trainov zo stanice Filidlka podzemnym tunelom na
Safarikovo ndmestie a dalej do Petrialky. Na zaklade priemerného poctu cestujlcich vo vlaku a
vyuZitia priepustnosti trati smer Pezinok a Senec je moziné prevadzkovat v Usekoch Pezinok -
Bratislava a Senec - Bratislava systém tram-train len ako zdvojené supravy na Zelezni¢nych tratiach a
jednoduché supravy na povrchovej mestskej kolajovej infrastruktire v mestskej Casti Petrzalka t.j. v
Zel. stanici Ba Filidlka budu supravy tram-trainov rozdelené a vedené dalej tunelom samostatne v 2-3
minttovom intervale, pricom jedna siprava moze byt vedena az do Petrzalky(Janikov dvor) a druha
len po Safdrikovo ndmestie (obrat cez ndm L. Stlra a navrat do Zel. stanice Ba Filidlka). V Zel. stanici
Ba Filidlka budd jednoduché supravy tram-trainov spdjané a vypravované na Zelezni¢né trate smer
Pezinok a Senec.

Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regione

e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e  Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektri¢ka Safarikovo namestie — Bosakova

o  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor

e Termindl Janikov Dvor s vozoviiou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasnany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

e  Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e  Predizenie elektrickovej trate v RuZinove

e  Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e  Vybudovanie plytkej Zelezni¢nej trate z Predmestia na Filialku
e Napojenie na Zel. trat v stanici Janikov Dvor

e Vybudovanie podpovrchovej Zelezni¢nej trate pod ulicou Karadzi¢ova

SWOT analyza

Tabulka 6-17: SWOT analyza — variant 4A

Variant 4A - Povrchovy tram-train variant v severo-juznom koridore s zapustenim cez centrum

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Rychla doprava medzi hranicou mesta a

- Nizka kapacita tram-train spojenia na sucasny
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Filialkou ako alternativa k elektrickovym
radialam Racianska, Vajnorska (RuzZinovska)

- Bezkolizne vedenie kolajovej trate na
Trnavskom myte, Zahradnickej, Mlynskych
nivach a Karadzicovej ul.

- Zlepsenie dostupnosti centier dochadzky v
oblasti Mlynské Nivy

- Moznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

dopyt v regiondlnej doprave

Zvysené naklady pre hibenie trate v centre
(prelozky, obmedzenia pocas vystavby, atd’.)
Nutné investicie do novych vozidiel typu
tram-train pre potreby primestskej dopravy
ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria)

Silné obmedzenie dopravy (IAD aj MHD)

na Jaro$ovej a Safarikovom nam.

Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

PrileZitosti (externé vplyvy):

- Potencial pre zvySenie podielu hromadnej
dopravy v mestskej i primestskej preprave

- Nahradenie casti elektrickovych spojov
spojmi tram-train

- Moiznost urbanistického rozvoja lokality
Filidlka

Ohrozenia (externé vplyvy):

Prevadzkovanie tram-train vozidiel
(vhodnejsich predovsetkym na vedlajsie trat)
po hlavnych Zelezni¢nych tratiach

Mozny odpor majitelov nehnutelnosti na ulici
Karadzicova pocas vystavby (dlhodobé
odmedzenie poéas vystavby hibeného tunela
a komplikovanych preloziek inZinierskych
sieti)

Moznd nedostatocna kapacita prepojenia
Petrzalky po Starom Moste vo vyhlade

Prevadzkova schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-18: Prevadzkova schéma — variant 4A

Frekvencia/cieflova R REx

stanica

Trnava 1/HS 0 1/HS 2/Fi 1/Fi
Galanta 1/HS 0 1/HS 2/Fi 1/Fi
Malacky 1/HS 0 0 3/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 2/Pe
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0

Elektrickova doprava

Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pickach)

Linka 1

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.
Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves
Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri kriZi) - Bory
Linka 7

Linka 8 TIOP RuZinov - ZST Ba hl. st.
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Linka 9
Linka 11
Linka 12
Linka 13
Linka 14
Linka 16
Tram-train
Tram-train

Analyza dopytu

TIOP RuZinov - Karlova Ves

Raca Komisarky - Ch. rameno

Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka (Janikov dvor)
ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)

TIOP RuZinov - - Ch. rameno

ZST filidlka — Nam. L. Stura)

Ba N.mesto - Ba filiadlka - Petrzalka (Janikov dvor)
Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st.

Tabulka 6-19: Analyza dopytu — Variant 4A

Ukazovatel’ 2020 2040
pocet jazd IAD/den 1109199 1114743
pocet nastupov/deri - HOD spolu 1172415 1180370
pocet ciest/deri - HOD spolu 912 316 916 916
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 946 276 950 876
pocet ciest - IAD 1109199 1114743
vozokm/den - HOD spolu 193 043 193 043
vozokm/den - IAD 23839727 23934301
osobokm/deri — HOD spolu 9 544 392 9612 136
osobokm/der — IAD 35759591 35901452
osobomin/deri — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 13774800 13870560
osobomin/den — IAD 35616330 35819370
priemerna dlzka cesty km — HOD 10,6 10,6
priemernd dizka cesty km —IAD 21,5 21,5
priemernd dizka cesty min—HOD 14,3 14,3
priemernd dizka cesty min—IAD 21,4 21,4

6.11 4B - Zapusteny variant od Predmestia (4x)

Popis variantu

Rozdiel od predchadzajiceho variantu je v tom, Ze Zelezni¢na trat je zapustena do podzemia az za

ulicou JaroSova. Problémy su v tomto pripade rovnaké, ako vo variante 3C — teda zasadny nesulad

s Uzemnym planom a problémy s limitmi pre hlukovu zataz.

SWOT analyza

Tabulka 6-20: SWOT analyza — variant 4B

Variant 4B — Zapusteny tram-train variant v celom severo-juznom koridore

Silné stranky / Prinosy:
- Rychla doprava med

Slabé stranky / Zapory:

zi hranicou mesta a

135



Projekt je financovany

Filialkou ako alternativa k elektrickovym
radialam Racianska, Vajnorska (RuZinovska)
Bezkolizne vedenie kolajovej trate na
Jarosovej, Trnavskom myte, Zahradnickej,
Mlynskych nivach a Karadzi¢ovej ul.
ZlepSenie dostupnosti centier dochadzky v
oblasti Mlynské Nivy

Moznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

Nizka kapacita tram-train spojenia na sucasny
dopyt v regionalnej doprave

Zvysené naklady pre hibenie trat v centre
(prelozky, obmedzenia pocas vystavby, atd’.)
Nutné investicie do novych vozidiel typu
tram-train pre potreby primestskej dopravy
Rozne stanice pre IDS a dialkovu Zelezniénu
dopravu (okrem Zahoria)

Silné obmedzenie dopravy (IAD aj MHD)

na Saférikovom nam.

Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

PrileZitosti (externé vplyvy):

Potencial pre zvySenie podielu hromadnej
dopravy v mestskej i primestskej preprave
Vyuzitie ,,usetrenych” financii na iné ucely
Nahradenie casti elektrickovych spojov
spojmi tram-train

Moznost urbanistického rozvoja lokality
Filidlka

Ohrozenia (externé vplyvy):

Schvalovacie problémy pre nestlad

s Uzemnym planom pri prechode cez Dunaj
Prevadzkovanie tram-train vozidiel
(vhodnejsich predovsetkym na vedlajsie trat)
po hlavnych Zelezni¢nych tratiach

Mozny odpor developerov pozdi?
Karadzicovej ul.

MozZna nedostatocna kapacita prepojenia
Petrzalky po Starom Moste vo vyhlade

6.12 5A - Podzemny variant prestupny (5Ax)
Popis variantu

Tento variant je z prevadzkového hladiska totoZzny s variantom 3A s tym rozdielom, Ze Zelezni¢na trat
Predmestie — Filidlka je vedena v podzemnom tuneli.

Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e  Tarifny systém BSK

e  Vybudovanie 3* TIOP v regione

e  Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektri¢ka Safarikovo namestie — Bosakova

o  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor

e Termindl Janikov Dvor s vozoviiou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasnany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)
e Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e Predizenie elektri¢kovej trate v RuZinove

e  Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e  Vybudovanie podpovrchove] Zeleznicnej trate z Predmestia na Filidlku

SWOT analyza
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Tabulka 6-21: SWOT analyza — variant 5A

Variant 5A - Prestupny Zelezni¢ny variant v severo-juznom koridore s podpovrchovou Zst. Filidlka

Silné stranky / Prinosy:
- Investicne stredne naroc¢né riesenie

s vyuZitim pozemkov na opustenej Zelezni¢nej

trate Predmestie — Filidlka

- Dopravné odlahcenie Hlavnej stanice

- Neobmedzenie urbanistického rozvoja
lokality Filidlka

- Bezkolizne vedenie trate na JaroSovej

- Rychla doprava medzi hranicou mesta a
Filialkou ako alternativa k elektrickovym
radialam Racianska, Vajnorska (RuZinovska)

- PrispOsobenie kapacity IDS vlakov dopytu
primestskej dopravy

- Moznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

Slabé stranky / Zapory:

- Nutnost dalSich prestupov na Filialke
pri cestach dalej do/z centra mesta

- Nezabezpecenie rychleho prepojenia
vzajomne odlahlych mestskych casti

- Zvy3ené naklady pre hibenie trate
(prelozky, atd’)

- Robzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria a Podunajska)

PrileZitosti (externé vplyvy):

- Moiznost urbanistického rozvoja lokality
Filidlka

Ohrozenia (externé vplyvy):

- Stagnacia podielu primestskej hromadnej
dopravy kvoli dodatoénému prestupu

Prevadzkovad schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-22: Prevadzkova schéma — variant 5A

Frekvencia/cieflova R REx Zr (013 1T
stanica

Trnava 1/HS 0 1/HS 3/Fi 0
Galanta 1/HS 0 1/HS 3/Fi 0
Malacky 1/HS 0 0 3/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 0
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0

Elektrickova doprava

Linka 1 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri krizi) - Bory

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pickach)
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Linka 8
Linka 9
Linka 11
Linka 12
Linka 13
Linka 14

Analyza dopytu

TIOP Ruzinov - ZST Ba hl. st.

TIOP RuZinov - Karlova Ves

Raca Komisarky - Petrzalka (Janikov dvor)

Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka (Janikov dvor)
ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)

TIOP RuZinov - Petrzalka (Janikov dvor)

Tabulka 6-23: Analyza dopytu — Variant 5A

Ukazovatel
pocet jazd IAD/den

2020 2040
1110279 1115838

pocet nastupov/den - HOD spolu 1096 940 1103 900
pocet ciest/deri - HOD spolu 911 236 915 822
pocet ciest/den - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 945 196 949 782
pocet ciest - IAD 1110279 1115838
vozokm/den - HOD spolu 190 122 190 122
vozokm/den - IAD 23855385 23951345
osobokm/deri — HOD spolu 9515682 9 582 096
osobokm/deri — IAD 35783078 35927018
osobomin/den — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 13846200 13950 360
osobomin/der — IAD 35662050 35865090
priemernd dizka cesty km —HOD 7,8 7,8
priemerna dizka cesty km — IAD 21,5 21,5
priemernd dizka cesty min—HOD 13,6 13,6
priemerna dlzka cesty min — IAD 21,4 21,4

Pocet cestujucich elektrickou cez Stary most (os/den) 28 039 28 557
Pocet cestujlcich elektrickou na odseku Spitélska (os/der) 28 244 28 765
Pocet cestujucich na odseku Predmestie — Filidlka (o/.deri) 21854 22 257

Obrat stanice Filialka

21854 22 257

Analyza kapacity

Stary most: Spickovy interval 3 min., jednosmernd kapacita v $pickovej hodine 6 000 miest/hod
vratane stéatia, 1 200 miest na sedenie, Spickovy dopyt 3 138 os/hod., kapacitne vyhovuje. Vyhovuje
kapacita elektrickovej trate, jej krizovatiek a ponuknuta prepravna kapacita.

Spitélska: $pickovy interval 2 min., jednosmerna kapacita v $pickovej hodine 9 000 miest/hod vratane
statia, 1 800 miest na sedenie, dopyt 3300 os/hod., kapacitne vyhovuje. Vyhovuje kapacita

elektrickovej trate, jej krizovatiek a ponuknutd prepravna kapacita.

Na stanici Filidlka sa predpoklada obrat 22 257 cestujucich, t.j. cca 4500 nastupov a vystupov za

hodinu. Vykonnost hlavovej stanice o dielce 400 m je minimalne o 50 % vyssia.
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6.13 5B - Podzemny variant Zelezni¢ny
Popis variantu

Jednd sa o vybudovanie len Zelezni¢ného hibeného tunelu popod Dunaj v trovni cca 40 metrov pod
terénom.

Tabulka 6-24: SWOT analyza — variant 5B

Variant 5B — Hlboky podzemny Zelezni¢ny variant v severo-juznom koridore s vetvou na J. dvor

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
- Dopravné odlahéenie Hlavnej stanice - Investi¢ne velmi vysoko nakladné rieSenie
- Priame spojenie z regidnu do centra mesta - ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
- Neobmedzenie urbanistického rozvoja dopravu (okrem Zahoria)

lokality Filidlka a Jantarova cesta - Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

- Bezkolizne vedenie trate na JaroSovej,
Trnavskom myte a v Petrzalke

- Rychla doprava medzi hranicou mesta a
PetrZalkou ako alternativa k elektricke

- Prisp6sobenie kapacity IDS vlakov dopytu
primestskej dopravy

- Moiznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- Presun podstatnej ¢asti vykonov z MHD na - Nedostatok finan¢nych zdrojov na
Zeleznicu (viac zdrojov na ostatni MHD) dokoncenie projektu

- Moznost vyuzitia pre medzinarodnu prepravu | - Rast nakladov pre $tat (straty z vykonov
v smere Vieden a Gy6r (po dobudovani Zeleznicnej dopravy vo verejnom zaujme)

prepojenia cez letisko)

- Velky potencidl pre zmenu delby prepravnej
prace v prospech hromadnej dopravy

- ZniZenie rizika nutnosti vystavby novej
infrastruktury IAD

- MoiZnost zvySovat intenzitu medzindrodnej
dopravy z Viedne (cez Kittsee) ako alternativa
k zdvojkolajneniu trat D.N.Ves — Marchegg

- Moinost vyhladového prepojenia dialkovych
vlakov zo Slovenska cez letisko Schwechat

- Moznost urbanistického rozvoja lokality
Filidlka a Jantdrova cesta

Analyza dopytu nie je k dispozicii, variant nebol predmetom modelovania v zaverecnej faze.

6.14 5C - Podzemny variant tram-train v Zeleznicnom tuneli (5Cx)
Popis variantu
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V ramci tohto variantu bude vybudovany hlboky Zelezni¢ny tunel zo stanice Filidlka pod Dunajom do
stanice Petrzalka. Tunelom budu vedené okrem klasickych Zelezni¢nych spojov aj spoje typu tram-
train.

V tomto variante bude na Uzemi mestskej Casti Petrzalka postavena elektrickova trat vedend cez
Stary most s odbocnou vetvou zapojenou do Zelezniénej trate Bratislava filidlka - Bratislava Petrzalka.
Primestské vlaky budl kondit v Zel. staniciach Bratislava Filidlka a Bratislava Petrzalka. Kapacita
Zeleznicného tunela bude vyuZitd mestskou linkou tram-train Janikov dvor - odbocka Dunaj -
Bratislava Filidlka s ukonéenim v Zel. staniciach Bratislava Raca resp. Bratislava Vajnory.

Nevyhnutné investicie

o Informacny systém IDS BSK

e Tarifny systém BSK

e Vybudovanie 3* TIOP v regidne

e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave

e  Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektritka Safarikovo ndmestie — Bosékova

o  Elektricka Bosakova - Janikov Dvor

e  Terminal Janikov Dvor s vozoviiou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasfiany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)
e Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e Predizenie elektri¢kovej trate v RuZinove

e  Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e Vybudovanie podpovrchovej Zeleznicnej trate z Predmestia na Filidlku
e  Zmena rozchodu elektri¢ky Spitalska, Krizna

e  Zmena rozchodu elektri¢ky Stefanovi¢ova

e  Zmena rozchodu elektricky Ruzinovska

e Napojenie za Zelezni¢nu trat u TIOP RuZinov

e Razeny tunel Filidlka - Petrzalka

SWOT analyza

Tabulka 6-25: SWOT analyza — variant 5C

Variant 5C — Plytky podzemny Zeleznicny variant v severo-juznom koridore s vetvou na J. dvor

Silné stranky / Prinosy: Slabé stranky / Zapory:
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- Dopravné odlahcéenie Hlavnej stanice - Investi¢ne velmi vysoko nakladné riesenie
- Priame spojenie z regidnu do centra mesta - Nizka kapacita tram-train spojenia na sucasny
- Neobmedzenie urbanistického rozvoja dopyt v primestskej doprave
lokality Filidlka a Jantarova cesta - Nutné investicie do novych vozidiel typu
- Bezkolizne vedenie trate na JaroSovej, tram-train pre potreby primestskej dopravy
Trnavskom myte a v Petrzalke - Robzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
- Rychla doprava medzi hranicou mesta a dopravu (okrem Zahoria)
Petrzalkou ako alternativa k elektricke - Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice

- PrispOsobenie kapacity IDS vlakov dopytu
primestskej dopravy

- Moznost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- Presun podstatnej ¢asti vykonov z MHD na - Nedostatok finan¢nych zdrojov na
Zeleznicu dokoncenie projektu

- Moznost vyuzitia pre medzinarodnu prepravu | - Rast nakladov pre s$tat (straty z vykonov
v smere Vieden a Gyér (po dobudovani Zeleznic¢nej dopravy vo verejnom zaujme)

prepojenia cez letisko)

- Velky potencidl pre zmenu delby prepravnej
prace v prospech hromadnej dopravy

- Znizenie rizika nutnosti vystavby novej
infrastruktudry IAD

- Moinost zvySovat intenzitu medzinarodnej
dopravy z Viedne (cez Kittsee) ako alternativa
k zdvojkolajeniu trat D.N.Ves — Marchegg

- Moznost vyhladového prepojenia dialkovych
vlakov zo Slovenska cez letisko Schwechat

- Moiznost urbanistického rozvoja lokality
Filidlka a Jantdrova cesta

Prevadzkova schéma

Zelezni¢éna doprava

Tabulka 6-26: Prevadzkova schéma — variant 5C

Frekvencia/ciefova R

stanica

Trnava 1/HS 0 1/HS 4/Fi 0
Galanta 2/HS 0 1/HS 1/NM + 3/Fi 0
Malacky 1/HS 0 0 4/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 2/Pe
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
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Kittsee 0 1/Pe 0 0
Mestska linka TT 0 0 0 2/Ra +2/Vj+
(cez Filialku) 2 NM
Elektrickova doprava

Linka 1 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri krizi) - Bory

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pickach)

Linka 8 Ruzinov (Astronomickd) - ZST Ba hl. st.

Linka 9 RuZinov (Astronomickad) - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - Ch. rameno

Linka 12 Bory - Dubravka (Pri krizi) - Petrzalka(Janikov dvor)

Linka 13 ZST Ba hl. st. - Petrzalka(Janikov dvor)

Linka 14 Ruzinov (Astronomickd) - Ch. rameno

Tram-train Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st.

Tram-train Ba Raca/Ba Vajnory/Ba N. Mesto - Ba filidlka - Petrzalka(Janikov dvor)
Analyza dopytu
Tabulka 6-27: Analyza dopytu — Variant 5C

Ukazovatel 2020 2040

pocet jazd IAD/dert 1109 872 1115424
pocet nastupov/der - HOD spolu 1103 298 1110333
pocet ciest/deri - HOD spolu 911 643 916 235
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 945 603 950 195
pocet ciest - IAD 1109 872 1115424
vozokm/den - HOD spolu 191 810 191 810
vozokm/den - IAD 23851701 23946 487
osobokm/deri — HOD spolu 9515682 9 582 096
osobokm/der — IAD 35783078 35927018
osobomin/den — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 9526438 9593 466
osobomin/deri — IAD 35777 552 35919731
priemerna dlzka cesty km — HOD 8,8 8,8
priemerna dizka cesty km —IAD 21,5 21,5
priemerna dizka cesty min — HOD 13,2 13,2
priemerna dizka cesty min—1AD 21,4 21,4
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6.15 5D - Podzemny variant Zelezni¢ny bez vetvy (5Dx)

Popis variantu

Jedna sa o Zeleznic¢ny variant bez vetvy na Janikov dvor.

Nevyhnutné investicie

e Informacny systém IDS BSK

e Tarifny systém BSK

e Vybudovanie 3* TIOP v regidne
e Vybudovanie 7 TIOP v Bratislave
e  Vybudovanie 4* parkovisk P+R

e  Elektri¢ka Safarikovo namestie — Bosékova

° Elektricka Bosakova - Janikov Dvor
e  Terminal Janikov Dvor s vozovrnou

e  Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor a Krasfiany

e  Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

e Predizenie elektri¢kovej trate vo Vajnoroch

e  PredlZenie elektrickovej trate v RuZinove

e Predizenie elektri¢kovej trate na Bory

e Vybudovanie podpovrchovej Zelezni¢nej trate z Predmestia na Filidlku

e  Zmena rozchodu elektri¢ky Spitalska, Krizna

e  Zmena rozchodu elektri¢ky Stefanovicova

e Napojenie za Zelezni¢nu trat u zast. Janikov Dvor

e  Razeny tunel Filidlka - Petrzalka

SWOT analyza

Tabulka 6-28: SWOT analyza — variant 5D

Variant 5D — Podzemny Zelezni¢ny variant v severo-juznom koridore bez vetvy na Janikov dvor

Silné stranky / Prinosy:

Slabé stranky / Zapory:

- Dopravné odlahéenie Hlavnej stanice

- Priame spojenie z regionu do centra mesta

- Neobmedzenie urbanistického rozvoja
lokality Filidlka a Jantarova cesta

- Bezkolizne vedenie trate na JaroSovej,
Trnavskom myte a v Petrzalke

- Rychla doprava medzi hranicou mesta a
Petrzalkou ako alternativa k elektricke

- PrispOsobenie kapacity IDS vlakov dopytu
primestskej dopravy

- Moinost zachadzania modernych lokomotiv
do uzla Bratislava

- Bez prevadzkovych problémov pri prepdjani
mestskej a primestskej kolajovej dopravy

- Investi¢ne velmi vysoko nakladné rieSenie

- ZniZenie vyuZivania tunelu pod Dunaj pre
nenapojenie vetvy na Janikov dvor v Petrzalke

- ROzne stanice pre IDS a dialkovu Zelezni¢nu
dopravu (okrem Zahoria)

- Potlacenie vyznamu Hlavnej stanice
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PrileZitosti (externé vplyvy): Ohrozenia (externé vplyvy):

- Presun podstatnej ¢asti vykonov z MHD na - Nedostatok finan¢nych zdrojov na
Zeleznicu (viac zdrojov na ostatnd MHD) dokoncenie projektu

- Moznost vyuZitia pre medzinarodnu prepravu | - Rast nakladov pre stat (straty z vykonov
v smere Vieden a Gyor (po dobudovani Zelezni¢nej dopravy vo verejnom zaujme)
prepojenia cez letisko) - Mozna nedostatocna kapacita prepojenia

- Velky potencial pre zmenu delby prepravnej Petrzalky cez Dunaj po Starom Moste vo
prace v prospech hromadnej dopravy vyhlade

- ZniZenie rizika nutnosti vystavby nove;j
infrastruktury IAD

- Moznost zvysovat intenzitu medzinarodne;j
dopravy z Viedne (cez Kittsee) ako alternativa
k zdvojkolajneniu trat D.N.Ves — Marchegg

- Moznost vyhladového prepojenia dialkovych
vlakov zo Slovenska cez letisko Schwechat

- Moznost urbanistického rozvoja lokality
Filialka a Jantdrova cesta

Prevadzkovd schéma

Zelezni¢na doprava

Tabulka 6-29: Prevadzkova schéma — variant 5D

Frekvencia/cielova R REx Zr Os 1T
stanica
Trnava 1/HS 0 1/HS 3/Fi 0
Galanta 2/HS 0 1/HS 3/Fi 0
Malacky 1/HS 0 0 3/HS 0
Dunajska Streda 0 0 0 2/HS + 2/NM 2/Pe
Marchegg 0 1/HS 0 0 0
Kittsee 0 1/Pe 0 0 0
Mestska linka TT 0 | 0 | 0 | 4 | 0
Elektrickova doprava

Linka 1 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - ZST Ba Nové Mesto

Linka 2 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - ZST Ba hl. st.

Linka 3 Raca Komisarky - ZST Ba hl. st.

Linka 4 ZST Vajnory - Zlaté Piesky - Karlova Ves

Linka 5 Raca Komisarky - Dubravka (Pri kriZi) - Bory

Linka 7 Zel. zastavka Vinohrady - nam. SNP (len v dopravnych $pi¢kach)

Linka 8 TIOP RuZinov - ZST Ba hl. st.

Linka 9 TIOP RuZinov - Karlova Ves

Linka 11 Raca Komisarky - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 12 Bory - Dubravka (Pri kriZi) - Petrzalka (Janikov dvor)

Linka 13 ZST Ba hl. st. - Petrzalka (Janikov dvor)
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Linka 14 TIOP RuZinov - Petrzalka (Janikov dvor)
Tram-train Petrzalka (Janikov dvor) - ZST Ba hl. st.

Analyza dopytu

Tabulka 6-30: Analyza dopytu — Variant 5D

Ukazovatel’ 2020 2040
pocet jazd IAD/den 1110089 1115645
pocet nastupov/den - HOD spolu 1077 253 1083 998
pocet ciest/deri - HOD spolu 911426 916 015
pocet ciest/deri - HOD spolu + zdroj-ciel HOD 945 386 949 975
pocet ciest - IAD 1110089 1115645
vozokm/den - HOD spolu 191571 191571
vozokm/den - IAD 23862616 23956380
osobokm/deri — HOD spolu 9 506 299 9571692
osobokm/der — IAD 35793924 35934570
osobomin/deri — HOD spolu (Cisty ¢as jazdy) 13796040 13892580
osobomin/den — IAD 35667180 35873010
priemerna dlzka cesty km — HOD 9,0 7,528
priemernd dizka cesty km —I1AD 21,5 21,473
priemerna dizka cesty min — HOD 13,4 13
priemerna dizka cesty min — IAD 21,4 21

6.16 Vyhodnotenie variantov

Ako je uvedené v predchadzajucich ¢astiach tejto kapitoly, vSetky varianty boli posidené z mnoiZstva
uhlov. Tato cast uvadza ich struéné zhrnutie a odporucania pre dalsi postup vyberu optimalneho
variantu. Mapové podklady pre jednotlivé varianty su uvedené v Prilohe ¢. 4.

6.16.1 Investi¢né naklady

V nasledujucej tabulke su prehladne uvedené nevyhnutné investicie podla casti jednotlivych
variantov. Niektoré investicné ndklady su spracované na zaklade expertného stanoviska projektantov
dopravnych stavieb. Skutoéné naklady sa tak mo6Zu odliSovat po spracovani detailnej projektovej
dokumentdcie.

Tabulka 6-31: Indikativne investi¢né naklady jednotlivych Casti projektu

Investicia naklady [EUR] \ Zdroj Poznamka
\T/'ezp Devinska Nova 2473 250 TES IDS Bratislava

TIOP Lamacskd brana 1100 000 TES IDS Bratislava

TIOP Patrénka 1573 250 TES IDS Bratislava

TIOP Mladd Garda 1100 000 TES IDS Bratislava

TIOP Trnavka 1 600 000 Stanovisko projektanta
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TIOP RuZinov 1561 250 TES IDS Bratislava
TIOP Vrakuna 1100 000 TES IDS Bratislava
TIOP Malacky 1 000 000 Stanovisko projektanta
TIOP Pezinok 1 000 000 Stanovisko projektanta
TIOP Senec 1 000 000 Stanovisko projektanta
P&R Lamatskd bréna 912 000 >tudia Predlzenie
Saratovskej ulice
P&R Nové Kosariska 1200 000 Stanovisko projektanta
P&R Zohor 1200 000 Stanovisko projektanta
P&R Pezinok 820 000 Stanovisko projektanta
P&R Ivanka pri Dunaji 1200 000 Stanovisko projektanta
Jednotny tarifny Projektova
systém BSK 375 3% dokumentacia
Jednotny informacny < .
2994 41 TES IDS Bratisl
systém IDS BID (OPBK) 994 415 > IDS Bratislava
Tretia kofaj DNV-HI. 39 309 000 TES IDS Bratislava
stanica
Ide o velmi predbezny odhad, nakolko
. cena je zavisla na vykupoch velkého
SPtr:;it:;/ba Hlavnej 60 000 000 Stanovisko projektanta | mnozstva nehnutelnosti a velkého
objemu zemnych prac v zloZitom
geologickom prostredi
Zdvojkofajnenie NM- 12 390 800 TES IDS Bratislava
(Podunajské Biskupice)
Revitalizacia
povrchovej zele-znlcnej 145 264 400 Stanovisko projektanta
trate Predmestie —
Filidlka
Nie je mozné detailne ocenit bez
Zapustnena trat . . pofjr(.)bmfj. [frOJ(EVI.(tOVGJ pripravy pvre
. L Stanovisko projektanta | velmi zloZité poZiadavky na prelozky
Predmestie — Filidlka Sy e
inZinierskych sieti a rieSenie krizeni
s ostatnymi komunikaciami
Podzemna trat . .
Predmestie - Filialka 424 000 000 Stanovisko projektanta
Povrchovd spojka 8935638 Stanovisko projektanta
Slovany
. . Nie je mozné detailne ocenit pre velmi
Zapustena spojka . . e .
Stanovisko projektanta | zloZité poZiadavky na preloZky
Slovany sy -
inZinierskych sieti
Podzemna spojka 15 669 887 PI‘OJektO\{a'
Slovany dokumentacia
Rekonstrukcia
elektrickovej Naklady su vycislené samostatne v rdmci
infrastruktury - HI. stavby HI. stanica 1000/1435 mm
stanica
Rekonstrukcia
elektrickovej Naklady su vycislené samostatne v rdmci
infrastruktury - stavby Dubravka 1000/1435 mm
Dubravka
Rekonstrukcia
lektrickovej
elextrickove) 56 533 500 Stanovisko projektanta

infrastruktury - depo
Jurajov dvor
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Rekonstrukcia
elektrickovej

25741 t isk jektant
infrastruktdry - depo 5 800 Stanovisko projektanta
Krasnany
Pred_lzenle ele!<tr|cky 49 505 706 Stanovisko projektanta
ZI. piesky — Vajnory
PrediZenie elektri¢ky . .
Déibravka — Bory 15931 200 Stanovisko projektanta
PredlZenie elektri¢ky .
Ruzinov - TIOP Ruzinov > 000000 Expertny odhad
Elektri¢kova trat
Safarikovo namestie — 83 204 000 Nosny systém - DSZ
Bosakova
Povrchova trat
Bosakova — Janikov 107 320 000 Nosny systém - DSZ
dvor
Zapustena trat
Bosakova — Janikov 308 403 000 Nosny systém - DSZ
dvor (Zel.)
Terminal Janikovdvors | - 351, gog Nosny systém - DSZ
vozoviou
Zst. Janikov Dvor 7 586 000 Nosny systém - DSZ
Naboieni Sol siet
apojenie na zel. siet 7 988 000 Nosny systém - DSZ
Janikov dvor
Naboieni Sol siet
aEOJEHIe na zel. siet 30292 800 Stanovisko projektanta
RuZinov
Napojeni zel. siet . .
apo;enlle na zel. siet 62 324 890 Stanovisko projektanta
Lam. brdna
Zmena rozchodu .
k Hlavna i ¢ka) —
elektricky 8 447 400 Stanovisko projektanta Use . ayna st.anlca (otocka)
< - Radlinského ulica
Stefanovicova
Zmenévrozch.odu , 53 051 040 Stanovisko projektanta Ufek Zléte piesky (otocka) — Kamenné
elektricky Vajnorskd namestie
Z h .
menz.avrozc ?.du i 28 892 160 Stanovisko projektanta | Usek RuZinov (otocka) — Trnavské myto
elektricky RuZinovska
Zmena rozchodu Usek Komisarky (triangel) — Kamenné
.v .. 68 680 440 . . j . i
elektri¢ky Racianska Stanovisko projektanta | namestie (cez Obchodnu)
Zmena rozchodu Usek Dubravka (otoc¢ka) — Kamenné
" ) } 50 574 960 . . , . . )
elektricky Dabravska Stanovisko projektanta | ndmestie (cez Vajanského)
Zmena rozchodu y 3 . I
Y 11 354 400 . . Usek Ndmestie SNP - NdbreZie
elektricky tunel Stanovisko projektanta
Zmen.avrozchovdu . 3977 850 Stanovisko projektanta SROJka Yazovoya, spojka Amerlcke ,
elektricky zvySok siete namestie, spojka Jesenského - Mostova
Pov,rchovavfevlektnckova 28 076 400 Stanovisko projektanta
trat KaradZicova
Podpovrchova hibena Usek od konca stanice Filidlka po
,p vix 252 758 000 Stanovisko projektanta | Safarikovo ndmestie vedeny po
trat KaradZi¢ova vy . .
KaradzZi¢ovej a Dostojevského rade
Razeny tunel (cca 40m) 719 986 367 Projektova

Filialka — Petrzalka

dokumentacia
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Nie je mozné detailne ocenit bez
podrobnej projektovej pripravy pre
Stanovisko projektanta | velmi zloZité poZiadavky na prelozky
inZinierskych sieti a rieSenie krizeni
s ostatnymi komunikaciami

Razeny tunel (cca 20m)
Filidlka — Petrzalka

Vsetky hore uvedené naklady su naklady vychadzajucej z cenovej Urovni roku 2012. Nakolko su to
naklady zalozené na stanovisku projektanta, ich findlna podoba sa méze zmenit. Dévody pre
pripadné zmeny su:

e Cena zistena na zaklade vystupov vysSieho stupna projektovej dokumentacie (najma pri
rekonstrukciach, v miestach s vysokym poctom preloZiek inZinierskych sieti apod.)
e Vysledna cena na zaklade verejného obstaravania

6.16.2 Multiktiterialna analyza
Kazdy z posudzovanych variantov bol posudeny z hladiska naplnenia poZadovanych cielov suvisiacich

s poziadavkami na skvalitnenie verejnej dopravy na Uzemi Bratislavy.
Miera naplnenia poZadovanych cielov definovanych variantov je uvedenad v nasledujucej tabulke.

Tabulka 6-32: Multikriteridlna analyza

Povrchvy cez Karadzi¢ovu

Povrchvy cez Spitalsku

POROVNANIE
VARIANTOV variant

rozsireny

(stéasny stav)
Minimalny
Minimalny
Elektrickovy
tram - train
Povrchvy prestupny

Zapusteny

od JaroSovej
Zapusteny
od Predmestia

Podzemny prestupny
Podzemny Zeleznicny
Podzemny tram-train
Podzemny bez vetvy

>
c
s
3
2
&
o
2
s
>
>
]
4
0
E
=
K]
w

zakladny dopravny systém vlak+elektricka vlak+tram-train vlak+elektricka
Predmestie - Filidlka bez povrchova podzemna
Filidlka - Centrum bez povrchova hibena podzemna
prechod cez Dunaj bez cez Stary most v tuneli
napojenie na Petrzalku bez len Janikov dvor J.dvor+zst.
rok 2040 2040 ‘ 2040 2040 2040 2040 2040 2040 2040 2040 2040 2040 2040
Opatrenie Vaha 0 1A ‘ 1B 2A 2B 3A 3B 3C 4A 4B 5A 5B 5C
Vytvorenie
kvalitného a
kapacitného
kolajového 10 0,073 0 0 0 3 4 4 4 4 5 5 4 5 4 5
prepojenia
Petrzalky s
centrom mesta
Severojuzna
nosna os MHD 10 |0073 0 0 0 0 2 3 3 5 5 5 3 5 5 5
nadvazujica na
trat z Petrialky
Vertikalna
segregaca 8 |o0s8 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 0 5 5 5
severojuzného
prepojenia
Nové Zeleznicné 7 |o0s1 0 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
zastavky pre IDS
Zkapacitnenie 10 |0,073 0 0 5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 3 3

Zelezni¢nych trati
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pre IDS

Zkapacitnenie
Zelezni¢énych 10 0,073 0 0 0 0 0 3 4 4 5 5 3 5 5 5
stanic pre IDS
Vyuzitie
Zelezniénych trati
pre
zapadovychodné
prepojenie

VvV meste
Zlepsenie
dostupnosti
nového centra 7 0,051 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3 0 0 5 0
Bratislavy + AS
Nivy MHD
Zlepsenie
dostupnosti
nového centra
Bratislavy + AS
Nivy Zelezni¢nou
IDS

Znizenie
ekologickej
zétaze z dopravy
v Bratislave
Vytvorenie
podmienok pre
rychle spojenie
nového centra
Bratislavy s
Viedni

5 0,036 0 2 4 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4

7 0,051 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 5 2 5

7 0,051 0 1 2 3 3 3 3 5 5 5 4 4 5 5

6 0,044 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 5

5,000

4,000 #

3,000

2,000 T
1,000

O'OOO T T T T T T T T T T T T T 1
0 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C 4A 4B 5A 5B 5C 5D

Vysvetlivky:
e  ®-—zdikladna poZzadovana investicia
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e O —Zelatelnd doplnkova investicia

e X —nie je potrebné (alternativne rieSenie)

e ?—je potrebné samostatne kvantifikovat potrebu
Miera naplnenia poZiadaviek

e 5-Uplne spinené a7 0 - Nesplnené

Z tejto multikriteridlnej analyzy vyplyva, Ze najvy$$iu mieru naplnenia poZziadaviek splifiaju varianty
2A, 3C, 4A, 4B, 5A, 5B, 5Ca 5D. Pre zostavenie portfolia projektov pre dopravny model s r6znymi
prevadzkovymi parametrami a dopadmi takych, ktoré si dopravne technicky uskutocnitelné bolo
rozhodnuté, Ze do dopravného modelovania budu navrhnuté varianty 1A, 3B, 4B, 5A, 5B, 5C a 5D.

6.16.3 Prevadzkové vyhodnotenie variantov
Linkovanie je prispbsobené kapacite taziskovych Zelezni¢nych stanic a kapacite spojovacich trati
v Zeleznicnom uzle.

Varianty 0. (hulovy variant) a 1.A (minimalny variant - bez rozvoja kolajovej infrastruktury)

Tieto varianty neumoznuju vyuzitie moznosti Zelezniénej dopravy zo smerov Malacky a Dunajska
Streda vzhladom na nedostatoénu vykonnost Zelezni¢nej infrastruktiry v Usekoch Devinska Nova Ves
- Bratislava hl. st. a Nové Kosariska - Bratislava Nové Mesto, ¢o vyrazne znizuje potencial dalSich
pripravovanych investicii ,zahustenie zastavok” a ,park&ride” na tychto Usekoch, ale aj projektu
podpory verejnej hromadnej dopravy ako celku. Vyrazné zvysenie zataZenia (vyuZitia) Zel. stanice
Bratislava Nové Mesto je vyvolané nedostatkom kapacity Zel. stanice Bratislava hl. st. a vyziada si
zvySenie vykonnosti MHD z tohto miesta (minimalne zavedenie novej elektrickovej linky, ako aj
zvySenie rozsahu autobusovej dopravy). RieSenie primestskej dopravy v tychto variantoch je tiez
citlivé na zvySovanie dialkovej osobnej, ale aj nakladnej dopravy (kazdy narast dialkovej osobnej
dopravy vyvola presun primestskej dopravy zo Zel. stanice Bratislava hl. st. do menej atraktivnych
stanic - Bratislava N. Mesto a Bratislava PetrZalka, z hladiska tratovych kapacit uz v sicasnosti je v
dopravnych Spickach vyuZitie obmedzujucich Usekov vysoké, rezervy si minimdlne a budu séasti
vyCerpané projektom ,zahustenie zastavok“). Kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry neumoziuju
realizovat vykony ktoré by sme mohli definovat ako mestska doprava, tdto musi byt zabezpecend
samostatnym systémom.

Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury je uvedené v nasledujucich tabulkach.

Tabulka 6-33: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Useky) — Variant 0

Max. poéet vlakov za Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava - Trnava 14 21 66,7

Trnava - Bratislava 13 21 61,9

Bratislava - Galanta 12 22 54,5

Galanta - Bratislava 14 22 63,6

Bratislava - Devinska N. Ves 12 21 57,1

Devinska N. Ves - Bratislava 18 21 85,7
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Bratislava - D. Streda 12 12 100
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 1 10 10

Tabulka 6-34: Kapacitné vyuzitie zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 0

Usek Max. pocet vlakovza Priepustnost vl/3 Max. vyuZitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 52/9 52 100

Bratislava N. Mesto 17/4 38 44,7

Bratislava Petrzalka 9/0 36 25

Tabulka 6-35: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Gseky) — Variant 1A

Usek Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 18 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 18 18 100
Bratislava - D. Streda 12 12 100
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 1 10 10

Tabulka 6-36: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 1A

Usek

Max. pocet vlakov za
3 hod

Priepustnost vi/3
hod

Max. vyuZitie v %

Bratislava hl. st. 52/10 52 100
Bratislava N. Mesto 48/18 48 100
Bratislava Petrzalka 18/0 36 50

Vyhodnotenie

Nedostatok kapacity je v Usekoch Devinska Nova Ves - Bratislava hl. st. a Nové Kosariska - Bratislava

Nové Mesto a v Zel. stanici Bratislava hl. st. Vzhladom na tieto skuto¢nosti nie su oproti sti€asnosti

zvySené pocty primestskych vlakov zo smerov Malacky a Dunajska Streda, primestské vlaky su

rozdelené do vSetkych Zelezni¢nych stanic uzla Bratislava.

6.16.3.1 Variant 1.B (minimdlny variant - s rozvojom kol'ajovej infrastruktiiry) a variant

2.A (elektri¢kovy variant - prestupny)
Tieto varianty predstavuju zabezpeclenie zakladnych tratovych kapacit pre zvysenie vykonnosti
Zelezni¢nej infrastruktury v smeroch Malacky a D. Streda (po Zel. stanicu Nové Kosariska), avsak
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stani¢né kapacity a spojovacie trate v ramci Zelezni¢ného uzla su na sucasnej Urovni (kapacita Zel.
stanice Bratislava hl. st. sa vzhladom na jej situovanie neda zvysit a v suéasnosti su uplatriované
vynimky z normového technického stavu, spojenia tazZiskovych Zelezni¢nych stanic si vedené mimo
atraktivnych lokalit a aj z hladiska ¢asovej dostupnosti a poctu spojov je jazda vlakom medzi
Zelezniénymi stanicami neatraktivna a niektoré spojenia nemaju ani dostato¢nu vykonnost - napr. Ba
hl. st. - Ba Nové Mesto). Mala vykonnost zel. stanic sa prejavuje v smerovani vlakov (vlaky z jedného
smeru koncéia/vychadzaju z troch rdéznych stanic, ¢o vyrazne stazuje orientdciu cestujlcich v ponuke
Zeleznicnej primestskej dopravy), ako aj vo vyraznejSom zvyseni tranzitnych vlakov (v sucasnosti
okrem dopravnej Spicky nie je cez uzol Bratislava vedeny tranzitny spoj). Smerovanie vlakov
primestskej dopravy ovplyvnené lokalitami a kapacitou Zelezni¢nej infrastruktiry neumoziuju
realizovat vykony ktoré by sme mohli definovat ako mestska doprava, tato musi byt zabezpecena
samostatnym systémom.

Sucastou variantu 2.A je aj elektrickova trat Safarikovo nam - Janikov dvor, ktora vyznamnym
spbsobom ovplyvni organizaciu MHD v mestskej Casti Petrzalka, ale aj v ramci celého mesta.

Tabulka 6-37: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Gseky) — Variant 1B a 2A

Usek Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 18 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 18 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves 6 18 33,3
3.kolqj
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 1 10 10

Tabulka 6-38: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 1B a 2A

Max. poéet vlakov za Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 66/28 66 100

Bratislava N. Mesto 42/24 48 87,5

Bratislava Petrzalka 18/0 36 50

Vyhodnotenie
Nedostatok volnej kapacity Zelezni¢nej infrastruktury je len v Zel. stanici Bratislava hl. st., preto su

primestské vlaky rozdelené do troch Zelezni¢nych stanic (Ba hl. st., Ba Nové Mesto a Ba Petrzalka)
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a Cast liniek cez Bratislavu prechadza (linky Pezinok - Bratislava - Zohor a ...- Malacky - Bratislava -
Galanta -...).

6.16.3.2 Variant 2.B (elektrickovy variant - s prepojenim na Zelezni¢nu siet))
Tento variant predpoklada vyuZitie systému tram-train. Vzhladom na velkost predpokladanych
vyhladovych prepravnych pridov vyuzZivajucich Zelezni€ni dopravu v smeroch Pezinok, Senec
a Malacky, ako aj vykonnost a vyuzitie zelezni¢nej infrastruktiry v tychto smeroch na jednej strane
a predpisanych parametrov mobilnych prostriedkov vedenych droviiovo s ostatnou dopravou po
mestskej dopravnej infrastruktire na druhej strane nie je mozné tento systém v uvedenych smeroch
vyuzit. Jedinou moznostou je smer Dunajska Streda (po Zel. stanicu Nové Kosariskd), avsak aj tato
moznost je podmienena pomerne vysokymi investiciami ktoré predstavuju :

o elektrifikaciu Zelezni¢nej trate minimalne v Useku N. Kosariska - Bratislava N. Mesto,

e (pravu sucasnych elektrickovych trati v iseku Ruzinov (Astronomicka) - Trnavské Myto -

Krizna - Spitdlska - Sttrova,

e prepojenie elektrickovej trate (od zast. Astronomicka) a Zelezni¢nej trate smer D. Streda,

e nakup novych mobilnych prostriedkov.
Vysledkom uvedenych investicii bude zavedenie linky ZST Nové Ko3ariskd - RuZinov (predizenie od
zastavky Astronomickd) - Trnavské Myto - KriZzna - Spitalska - Safarikovo namestie - Janikov dvor.
Na zéklade uvedeného je mozné konstatovat, 7e tento variant nesplifia ciele, ktoré boli stanovené a je
v zasade zhodny s variantom 2A.

Tabulka 6-39: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktary (tratové Useky) — Variant 2B

Usek Max. pocet vlakovza Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 18 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 18 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves 6 18 33,3
3.kolqj
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 7 10 70

Tabulka 6-40: Kapacitné vyuZzitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 2B

Usek Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 66/28 66 100

Bratislava N. Mesto 30/24 54 55,5

Bratislava Petrzalka 18/0 36 50
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Vyhodnotenie

Pri vyuZiti systému tram-train sa prejavi nedostatok kapacity mobilnych prostriedkov v dopravnych
$pickach v regiondlnej zeleznitnej doprave zo smerov Pezinok aSenec, ktory modze byt
kompenzovany zdvojenim suprav. Tieto vSak nemozu vyuzivat mestsku infrastruktiru (vzhladom na
svoju di?ku) aje nevyhnutné snimi pri prechode zo Zelezni¢nej na mestskd infratrukturu
manipulovat (rozdelovat resp. spajat supravy), ¢o je z prevadzkového hladiska mimoriadne naroéné
a vyzaduje dalSie kapacity v zelezni¢nych staniciach.

6.16.3.3 Variant 3.A (prestupny variant - povrchovy)

Variant 3.A je variant, ktory vytvara nové kapacity Zelezni¢nej infrastruktdry vyuZzitefné najma pre
primestskd dopravu. Kapacita novej Zel. stanice umozriuje presunut do nej takmer vsetku (v praxi pri
optimalizacii GVD je redlne presunut cely rozsah) primestskd dopravu zo smerov Trnava a Galanta,
¢im sa uvolnia kapacity v Zel. stanici Bratislava hl. st. (moZnost vyuzitia pre medzinarodnu a dialkovu
dopravu) a zelezni¢na doprava zabezpedi pre ¢ast cestujlcich prepravu k cielu cesty (resp. od zdroja)
bez pouZitia MHD, &m na seba preberie ¢ast vykonov MHD. Dal$im pozitivom rieenia je aj moZnost
zavedenia tranzitnej linky zdpad - juh spdjajucej zachytné parkoviska v Zohore av Novych
Kosariskach. Nevyhodou rieSenia je sustredenie dvoch najsilnejsich prepravnych smerov do jedného
centra, ¢o vyvold potrebu zvysenia kapacit MHD v prestupnom uzle Trnavské myto.

Sucastou variantu je aj elektrickova trat v Petrzalke.

Tabulka 6-41: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Useky) — Variant 3A

Max. poéet vlakov za Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %

3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 1§ 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 18 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves
3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka Vi 10 70

Tabulka 6-42: Kapacitné vyuzitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 3A

Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 52/22 66 78,8

Bratislava - Filidlka 42/0 42 100
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Bratislava N. Mesto 36/16 48 75

Bratislava Petrzalka 12/0 36 33,3

Vyhodnotenie

Kapacita Zelezni¢nej infrastruktiry je dostatocnd, problém moéze byt s kapacitou prestupného uzla
medzi Zelezni¢nou dopravou a MHD - Trnavské myto a kapacitou mobilnych prostriedkov MHD (v
navrhu linkovania posilnenie MHD v dopravnej $picke o 2 elektrickové linky).

6.16.3.4 Variant 3.B (povrchovy variant - tram-train cez Spitdlsku) a variant 3.C (povrchovy
variant - tram-train cez KaradZi¢ovu)

Tieto varianty maju za ciel eliminovat potrebu zvysenia kapacit MHD v prestupnom uzle Trnavské
myto zavedenim systému tram-train po uliciach Krizna a Spitalska resp. KaradZicova, ¢im bude
umoznena priama preprava Casti cestujucich zo smerov Pezinok a Senec do centra mesta. Vzhladom
na skuto¢nost, Ze ide o povrchovi dopravu arozdielnost pozadovanej kapacity mobilnych
prostriedkov na Zelezni¢nych tratiach a mestskej infrastruktire, maju tieto varianty urcité
prevadzkové negativa, ktoré obmedzuju aj kapacitu Zelezni¢nej infrastruktdry.

Na zaklade priemerného poctu cestujlucich vo vlaku a vyuzZitia priepustnosti trati smer Pezinok
a Senec je mozné prevadzkovat v Usekoch Pezinok - Bratislava a Senec - Bratislava systém tram-train
len ako zdvojené supravy na Zelezni¢nych tratiach a jednoduché sidpravy na povrchovej mestskej
kolajovej infrastrukture t.j. v Zel. stanici Ba Filidlka budd supravy tram-trainov manipulované
(rozpdjanie suprav v smere z regionu do mesta, odstavovanie Casti stprav nepokracujucich v jazde,
spajanie stprav vsmere z mesta do regionu), ¢o prinesie predizenie pobytu v Zel. stanici najmé
v smere z mesta do regiénu, zniZenie vykonnosti Zel. stanice Ba Filidlka (prediZenie pobytu vlakov a
odstavenie Casti sUprav tram-trainov ktoré budi ¢akat na obrat sUpravy pokracujicej do mesta) na
10 vi/hod.

Tabulka 6-43: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktiry (tratové Useky) — Variant 3B

Usek Max. pocet vlakovza Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 13 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves
3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 7 10 70
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Tabulka 6-44: Kapacitné vyuzitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 3B

Usek

Max. pocet vlakov za
3 hod

Priepustnost vl/3
hod

Max. vyuZitie v %

Bratislava hl. st. 58/16 66 87,8
Bratislava - Filialka 30/24 30 100
Bratislava N. Mesto 24/18 54 44

Bratislava Petrzalka 12/0 36 33,3

Tabulka 6-45: Kapacitné vyuzitie zelezni¢nej infrastruktury (tratové Useky) — Variant 3C

Usek

Max. pocet vlakov za
3 hod

Priepustnost vl/3
hod

Max. vyuZitie v %

Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 13 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves

3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Ko3ariska 12 21 571
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka Vi 10 70

Tabulka 6-46: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 3C

Max. pocet vlakov za

3 hod

Priepustnost vi/3
hod

Max. vyuzitie v %

Bratislava hl. st. 58/16 66 87,8
Bratislava - Filialka 30/24 30 100
Bratislava N. Mesto 36/18 48 75

Bratislava Petrzalka 12/0 36 33,3

Vyhodnotenie

Pri vyuZiti systému tram-train sa prejavi nedostatok kapacity mobilnych prostriedkov v dopravnych

Spickach v regiondlnej

Zeleznicnej

doprave zo smerov Pezinok a Senec,

ktory mozie byt

kompenzovany zdvojenim suprav. Tieto vSsak nemdzu vyuZivat mestsku infrastrukturu (vzhladom na

svoju dizku) aje nevyhnutné snimi pri prechode zo Zelezni¢nej na mestskd infradtruktiru

manipulovat (rozdelovat resp. spajat supravy), ¢o je z prevadzkového hladiska mimoriadne naroéné

a obmedzi to kapacitu Zelezni¢nej stanice Bratislava Filidlka.
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6.16.3.5 Varianty 4.A a 4.B (zapusteny variant - tram-train v ,plytkom elektrickovom”
tuneli)

Tieto varianty oproti variantom 3B a 3C minimalizuju obmedzenie Zeleznicnej infrastruktiry v Zel.
stanici Bratislava Filidlka a v Useku Bratislava Filidlka - zastavka Centrum oddeluju trat tram-train od
ostatnej mestskej dopravy prostrednictvom realizacie novej kolajovej infrastruktury. Vysledkom je
vsak malé vyuZitie tejto novej dopravnej infrastruktiry a obmedzenie moznosti vedenia liniek tram-
train zo Zel. stanice Bratislava Filidlka len na jednu moznost - cez Stary most do Petrzalky, kde vyuziju
novu elektrickovd trat.

Tabulka 6-47: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Gseky) — Variant 4A a 4B

Usek Max. pocet vlakovza Priepustnost vl/3 Max. vyuiitie v %
3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 13 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves
3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Ko3ariska 12 21 571
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka Vi 10 70

Tabulka 6-48: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 4A a 4B

Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 58/22 66 87,8

Bratislava - Filialka 42/24 54 77,8

Bratislava N. Mesto 42/30 54 77,8

Bratislava Petrzalka 12/0 36 33,3

6.16.3.6 Variant 5.A (prestupny variant - podzemny)
Variant je prevadzkovym riesenim takmer zhodny s variantom 3A, zmena je v technickom rieseni
Zeleznic¢nej infrastruktury, ktora je situovand pod Uroven terénu, ¢o dava moznosti pre dalsi rozvoj.

Tabulka 6-49: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (tratové Gseky) — Variant 5A

Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %

3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
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Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 1§ 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves

3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 571
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 7 10 70

Tabulka 6-50: Kapacitné vyuzitie Zzelezni¢nej infrastruktury (Zeleznicné stanice) — Variant 5A

Usek Max. poéet vlakov za Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 52/22 66 78,8

Bratislava - Filidlka 42/0 42 100

Bratislava N. Mesto 24/18 48 50

Bratislava Petrzalka 12/0 36 33,3

Vyhodnotenie

Kapacita Zelezni¢nej infrastruktury je dostatoéna, problém modZe byt s kapacitou prestupného uzla
medzi Zelezni¢nou dopravou a MHD - Trnavské myto a kapacitou mobilnych prostriedkov MHD.
Tento problém méze byt vyrieSeny realizaciou niektorého z tunelovych rieseni.

6.16.3.7 Variant 5.B (podzemny variant - Zelezni¢ny)

Tento variant je Cistym Zeleznicnym rieSenim so vSetkymi vyhodami aj nevyhodami. Ide o rozsireny
variant 5.A dobudovanim dvojkolajného Useku Zel. stanica Bratislava Flidlka - Zel. stanica Bratislava
Petrzalka s odbocnou vetvou odbocka Dunaj - Janikov dvor. V uvedenych usekoch je zavedend
Zelezniéna prevadzka. Do Useku odbocka Dunaj - Janikov dvor je zapojena elektrickova trat zo
Safarikovho namestia. Uvedené riedenie umozriuje primestské vlaky zo smerov Pezinok, Senec a po
vybudovani spojky Slovany aj zo smeru N. Kosariska (podmienkou je elektrifikicia useku) ukonéovat
v Zel. stanici Bratislava Petrzalka, aj v stanici Janikov dvor. Su¢asne je tymito primestskymi vlakmi
realizovand aj mestskd hromadnd doprava. Primestské linky sU doplnené mestskymi linkami
vedenymi medzi stanicami Janikov dvor a Bratislava Filidlka az po uUroven vyuzitia kapacity trate
s moznostou viest v Useku Bratislava Filidlka - Bratislava Petrzalka aj medzindrodné vlaky z/do
Rakuska. Zelezni¢nd trat méZe byt v useku Janikov dvor - zastdvka Bosdkova (odbolenie na
elektrickovu trat) vyuzita linkami vedenymi cez Stary most, na ktorych budi prevadzkované vozidla
tram-train. Tieto spoje budu vedené uvedenym Usekom v medzerach medzi Zelezni¢nymi spojmi,
ktoré vzniknu pri jazde primestského vlaku do/z Zel. stanice Bratislava PetrZalka.
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Tabulka 6-51: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktary (tratové Useky) — Variant 5B

Usek Max. pocet vlakovza Priepustnost vl/3 Max. vyuiitie v %
3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 1§ 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves
3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Ko3ariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka Vi 10 70

Tabulka 6-52: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 5B

Usek Max. poéet vlakov za Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod

Bratislava hl. st. 52/22 66 78,8

Bratislava - Filidlka 84/60 84 100

Bratislava N. Mesto 30/24 54 55,5

Bratislava Petrzalka 30/0 36 83,3

Vyhodnotenie

Kapacita Zelezni¢nej infrastruktury je dostato¢nd, problém médze byt s dostupnostou (najma s peSou
dochadzkovou vzdialenostou) Zelezniénych zastavok v mestskej casti Petrzalka, ¢o ma vplyv na
vyuzitie systému.

6.16.3.8 Variant 5.C (podzemny variant - tram-train v ,,hIbokom Zeleznicnom* tuneli)

V tomto variante bude na Uzemi mestskej Casti Petrzalka postavena elektrickova trat vedend cez
Stary most s odboc¢nou vetvou zapojenou do Zelezni¢nej trate Bratislava Filidlka - Bratislava PetrzZalka.
Kapacita Zelezni¢ného tunela bude okrem primestskej dopravy vyuZitd aj mestskou linkou tram-train
Janikov dvor - odbocka Dunaj - Bratislava Filialka s ukoncenim v Zel. staniciach Bratislava Raca resp.
Bratislava Vajnory. Tymto bude Zelezni¢ny tunel plne vyuZity (aZ po Urovern umoziujlcu viest v Useku
Bratislava Filidlka - Bratislava Petrzalka aj medzinarodné vlaky z/do Rakuska).

Tabulka 6-53: Kapacitné vyufzitie Zelezni¢nej infrastruktiry (tratové Useky) — Variant 5C

Max. pocet vlakovza Priepustnost vl/3 Max. vyuzitie v %

3 hod hod
Bratislava - Trnava 21 21 100
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Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 1§ 18 100
Devinska N. Ves - Bratislava 13 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves

3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 571
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 7 10 70

Tabulka 6-54: Kapacitné vyuZitie Zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 5C

Max. pocet vlakov za

Priepustnost vl/3

Max. vyuzitie v %

3 hod

hod

Bratislava hl. st. 54/16 66 81,8
Bratislava - Filialka 84/72 84 100
Bratislava N. Mesto 12/12 54 22,2
Bratislava Petrzalka 30/0 36 83,3

Vyhodnotenie

Kapacita Zelezni¢nej infrastruktury je dostato¢na, problém moéze byt s jej vyuZzitim mimo dopravnych

Spiciek.

6.16.3.9 Variant 5.D (podzemny variant - Zelezni¢ny, bez vetvy)
V tomto variante je nova Zelezni¢na infrastruktura (spojenie Bratislava Filidlka - Bratislava Petrzalka)

oddelena od mestskej (elektrickovej). Zelezniény tunel je vedeny zo stanica Bratislava Filidlka priamo

do Zel. stanice Bratislava Petrzalka. Elektrickova trat z Janikovho dvora cez Stary most a Safarikovo

namestie, kde je zapojena do existujlcej elektrickovej siete. V Useku Safarikovo namestie - Janikov

dvor budu prevadzkované 4 linky. Pre maximalne vyuZitie Zeleznicného tunela si nim vedené

primestské linky z Pezinku, Senca a Novych Kos3arisk (podmienka elektrifikacia trate) a mestska linka
Ba Petrzalka - Ba Filialka - Ba Raca/Ba Nové Mesto, ¢o si vsak vyzaduje zvysit kapacitu (pocet
nastupist) v Zel. stanici Bratislava Petrzalka.

Tabulka 6-55: Kapacitné vyuzitie zelezni¢nej infrastruktury (tratové Useky) — Variant 5D

Max. pocet vlakov za

Priepustnost vl/3

Max. vyuzitie v %

3 hod

hod

Bratislava - Trnava 21 21 100
Trnava - Bratislava 21 21 100
Bratislava - Galanta 21 22 95,5
Galanta - Bratislava 21 22 95,5
Bratislava - Devinska N. Ves 1§ 18 100
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Devinska N. Ves - Bratislava 1§ 18 100
Ba hl. st. - Devinska N. Ves

3.kolaj 6 18 33,3
Bratislava - Nové Kosariska 12 21 57,1
Nové Kosariska - Bratislava 12 21 57,1
Bratislava - Kittsee 11 24 45,8
Bratislava - Rajka 7 10 70

Tabulka 6-56: Kapacitné vyuzitie zelezni¢nej infrastruktury (Zelezni¢né stanice) — Variant 5D

Max. pocet vlakov za Priepustnost vi/3 Max. vyuzitie v %
3 hod hod
Bratislava hl. st. 58/22 66 87,8
Bratislava - Filidlka 72/60 84 85,7
Bratislava N. Mesto 30/24 54 55,5
Bratislava Petrzalka 60/0 60 100

Vyhodnotenie
Kapacita Zelezni¢nej infrastruktury je nedostatocna v Zelezni¢nej stanici Bratislava Petrzalka, ¢o si

vyziada zvySenie poctu nastupistnych hran oproti sucasnosti.

6.16.4 Kriticka miesta problematickych variantov z pohl'adu dopytu
Variant 1B

V tomto variante bol identifikovany nedostatok kapacity v Zelezni¢nej stanici Bratislava hl. st., preto
su primestské vlaky rozdelené do troch Zelezni¢nych stanic (Ba hl. st., Ba Nové Mesto a Ba Petrzalka)
a Cast liniek cez Bratislavu prechadza (linky Pezinok - Bratislava - Zohor a ...- Malacky - Bratislava -
Galanta -...). NavySenie kapacity Zelezni¢nej stanice Bratislava hl. st. je v praxi prakticky
neuskutocnitelné (blizSie pozri kapitolu 4.5).

Variant 2B

Pri vyuZiti tram-trainov je evidentny nedostatok kapacity mobilnych prostriedkov v dopravnych
Spickach zo smerov Pezinok a Senec, v pripade presunu cestujucich z AD a casti IAD na Zelezni¢nu
dopravu. Dizka jednej stipravy tram-trainu je limitovana maximalnou hodnotou 40 (pre umoZnenie
prevadzky na elektri¢kovych tratiach v intravildne). Kapacita pre cestujucich je tak obmedzena na cca
250 os6b, ¢o je malo na zaistenie poZzadovanej ponuky.

Kapacita tram-trainu sa tieZz da zvysit spojenim dvoch jednotiek, avsak na mestsku infrastruktiru
moZze vojst len jedna sUprava (druhd stprava tram-trainu musi byt odstavena v poslednej Zeleznicnej
stanici pred vstupom na mestskd infrastruktiru a jej parametre t.j. moznost pohybu po Zeleznici aj
mestskej infrastruktire zostanu nevyuzité).

Variant 3A
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Kapacita Zelezni¢nej infrastruktiry je dostatocna, problém moéze byt s kapacitou prestupného uzla
medzi zZelezni¢nou dopravou a MHD a kapacitou mobilnych prostriedkov MHD (v navrhu linkovania
posilnenie MHD v dopravnej $picke o 2 elektrickové linky),

Variant 3C

Obdoba variantu 2B - na Zelezni¢nej infrastrukture su zo smerov Pezinok a Senec vedené zdvojené
tram-trainy, ktoré su manipulované v Zel. stanici Ba Filidlka, ¢im zniZuju jej disponibilnd kapacitu
adruhd suprava nepokraCuje vjazde po mestskej infrastruktire, co zniZuje kvalitu ponukanej
dopravy.

Varianty 4A a 4B

Na Zelezniénej infrastrukture suU zo smerov Pezinok a Senec vedené zdvojené tram-trainy, ktoré su
manipulované v Zel. stanici Ba Filidlka, ¢im zniZuju jej disponibilnl kapacitu, ale druhd suprava méze
pokracovat v jazde po mestskej elektrickovej infrastrukture.

6.16.5 Technické problémy

Popri analyze variantov boli identifikované aj technické problémy, ktoré by mohli znamenat
komplikacie pri realizacii niektorych variant (boli by nakladné, technicky zloZito realizovatelné alebo
by mohli mat negativny vplyv na Zivotné prostredie). Z tych najvyznamnejsich je mozné uviest:

e Praktickd nemozZnost rekonstrukcie Hlavnej stanice v jej sicasnej polohe — ta by znamenala
znizenie jej kapacity (sucasné technické normy pre budovanie a modernizaciu Zelezni¢nych
stanic znemoZnuju ponechanie suc¢asného poctu nastupisk).

e Rozsirenie hlavnej stanice je limitované jej geografickou polohou — na juhozdpadnej strane sa
nachddza frekventovand Praiskd ulica, na severovychodnej zase rezidentnd oblast.
Rozsirenie hlavnej stanice by bolo aj investi¢ne velmi narocné.

e Prepojenie niektorych Zelezni¢nych trati s elektrickovymi by vyZadovalo znacné investi¢né
naklady (najma z dévodov vyskovych rozdielov).

e Obnovenie povrchového vedenia Zelezni¢nej trate v Useku Predmestie — Filidlka je v rozpore
s platnym Uzemnym planom, ktory v tejto lokalite nerata s povrchovym vedenim kolajovej
trate.

o Podpovrchové vedenie Zeleznicnej alebo elektrickovej trate v Useku Filidlka — Stary most by
bola komplikovana z dévodov narocnych prelozZiek inZinierskych sieti (v tejto lokalite sa
nachadza hlavny kanaliza¢ny zberac). Pokial by bolo zvolené toto riesenie, prevadzkové
naklady kanaliza¢ného zberaca by boli velmi vysoké (nevyhnutnost precerpavania).

e Povrchové vedenie Zelezni¢nej trate v Useku Filidlka — Stary most je nemozné z hladiska
hlukovych limitov.

e Vedenie povrchovej elektrickovej (alebo tram-trainovej) trate po ulici KaraZicovej by si
vyZiadalo pomerne vysoké investi¢né naklady na eliminaciu hluku. Je moiné ocakavat aj
odpor vlastnikov nehnutelnosti na ulici Karadzicovej, a to z nasledujucich dévodov:

o Obmedzenie cestnej prevadzky na ulici KaradZi¢ovej pocas vystavby trate,
o ZniZenie kapacity ulice KaradzZicovej — menej pruhov pre cestnu premavku.

e Tunel pod Dunajom musi byt zalozeny velmi hlboko — cca 40 m pod povrchom. To prinasa
nielen vysoké investi¢né a prevadzkové naklady, ale aj nizSiu atraktivitu pre cestujucich — dlha
cesta z povrchu na nastupiska.
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6.16.6 Vyhodnotenie analyzy variantov
Na zaklade udajov uvedenych v tejto kapitole odporiéame pre detailné preskimanie ekonomickych
prinosov nasledujuce varianty:

e 2A —Elektrickovy variant prestupny — v modeli a CBA variant 2Ax

e 3B - Povrchovy variant tram — train cez Spitalsku — v modeli a CBA variant 3x

e 4B - Zapusteny variant od Predmestia — v modeli a CBA variant 4x

e 5A—Podzemny variant prestupny —v modeli a CBA variant 5Ax

e 5C-—Podzemny variant tram-train — v modeli a CBA variant 5Cx

e 5D - Podzemny Zelezni¢ny bez vetvy Janikov Dvor — v modeli a CBA variant 5Dx

Tieto varianty reprezentuju rézne pristupy k rieSeniu problémov verejnej dopravy v Bratislave a jej
okoli, su uskutocnitelné ztechnického pohladu a nemaju vyznamny negativny vplyv na Zivotné
prostredie. Niektoré z tychto variantov sice obsahuju menej prinosov pre rieSenie problémov verejnej
dopravy v Bratislave (pozri kapitolu 6.16.2), no na druhej strane su investicne menej naro¢né.

Varianty boli nakoniec v dopravnhom modeli po uskutocnenych udpravach modelované (ako ,x“
varianty) sredukciou objemu Zelezni¢nej ponuky, najmd v mimospickovom obdobi. Redukcia
spocivala v znizeni ponuky o 1 Os/1h zo smerov Malacky, Trnava a Galanta (miesto 40s + 1Zr + 1R len
30s+1Zr + 1R) pri zachovani poZiadavky na max 15 min interval spojov do Bratislavy z regionalnych
prestupnych uzlov Malacky, Pezinok a Senec. To malo priaznivy dopad aj na niektoré pdévodne
problematické miesta variantov (nutnost 3. kolaje od Devinskej Novej Vsi, 100% naplnenda kapacita
trate do Trnavy vo vsetkych variantoch). Vo variante 5A bolo potrebné ukoncit 1 Os/1 od Dunajskej
Stredy na Zst. N. Mesto.

Ulohou ekonomickej analyzy (pozri kapitolu 9) je odporucat optimalne rieenie z vys$sie uvedenych
variantov.
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7 Technické rieSenia casti projektu

V nasledujucej ¢asti su uvedené zakladné informdcie o najdblezitejSich Castiach projektu v ¢leneni
podla uskutoCnitelnych variantov Specifikovanych v kapitole 6.16.6. Nakolko detailnda podoba
vSetkych casti bude zndma az po spracovani hodnotenia vplyvov jednotlivych projektov na Zivotné
prostredie a napokon aj po spracovani detailnej projektovej dokumentdcie, v nasledujucom texte su
uvedené strucné popisy iba najdélezitejsich casti projektu.

Mapové poklady su uvedené v Casti Prilohy.

7.1 Technické riesenie - variant 1A
Tento variant prestavuje nasledujuce investicie:

Terminaly Integrovanej osobnej prepravy

Devinska Nova Ves zastavka

Zastavka Devinska Nova Ves zastdvka lezi na dvojkolajnej koridorovej trati €. IV, medzistanicny Usek
Bratislava-Lamac — Devinska Nova Ves, 1,3 km od Zelezni¢nej stanice Devinska Nova Ves smerom k
Bratislave. Je navrhnutd v blizkosti sidliska a rodinnych domov.

Nova Zelezni¢na zastavka bude z Casti priama a z €asti v obliku. Nastupiskd budd dlhé 250 m, Siroké
3,5 m a vyska nastupnej hrany nad niveletou kolaje bude 550 mm. Na nastupiskach budu pristresky
pre cestujucich. Pristup na nastupiska je rieSeny podchodom so schodiskami a vytahmi. KedZe trat je
v nasype, pristup do podchodu je rieseny lavkou so schodiskom a vytahom. Pri Zelezni¢nej zastavke je
navrhnutd zastdvka pre miestnu linku autobusu za u¢elom zvdazania cestujucich.

Patrénka

Zastavka Patronka leZi na dvojkolajnej koridorovej trati €. IV, medzistaniény Usek Bratislava hl. st. —
Bratislava-Lamac. Je navrhnutd pri Zeleznichom moste nad ulicou Limbova, s ndastupiskami
orientovanymi smerom k Zst. Bratislava-Lamac.

Nova Zelezni¢na zastavka bude priama. Nastupiskd budu dlhé 250 m, Siroké 3,5 m a vySka nastupnej
hrany nad niveletou kolaje bude 550 mm. Na ndstupiskach budu pristresky pre cestujlcich. Pristup
na nastupiska je rieSeny schodiskami a vytahmi z existujiceho chodnika. Mimouroviiovy prechod je
zabezpeceny pod existujucim mostom po sucasnych chodnikoch. V blizkosti Zelezni¢nej zastavky su
situované zastavky MHD.

RuZinov

Zastavka RuZinov le#i na trojkolajnej trati, v medzistani¢nom useku Bratislava UNS — Bratislava-N.
Mesto, rovnobezZne s Vrakunskou cestou, v blizkosti odpojenia tretej kolaje na Dunajsku.

Nova Zelezni¢nd zastdvka bude priama. Nastupiskd budd dihé 250 m Siroké 3,5 m a 6,7 m a vyska
nastupnej hrany nad niveletou kolaje bude 550 mm. Na nastupiskach budu pristreSky pre cestujucich.
Pristup na nastupiskd je rieSeny podchodom so schodiskami a vytahmi. V blizkosti Zelezni¢nej
zastavky su situované zastavky MHD.

Lamacska brana
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Terminal Lamadska Brana leZzi na trojkolajnej koridorovej trati ¢. IV v medzistanicnom v Useku
Bratislava - Lamac — Devinska Nova Ves (budovanie zastavky sa predpoklada az po vybudovani tretej
kolaje v tomto Useku). Je navrhnutd pri planovanom Zelezniénom moste nad planovanym predizenim
ulice Saratovskd, nastupiskami orientovanymi smerom k ZST Bratislava —Lamac¢. Pri tomto terminali je
navrhnuté parkovisko pre individualnu automobilovu dopravu (IAD).

Novy termindl bude v obluku. Nastupiska budu dlhé 250 m, Siroké 3,5 m a vyska nastupnej hrany nad
niveletou kolaje bude 550 mm. Na nastupiskach budu pristresky pre cestujucich. Pristup na
nastupiska je rieSeny schodiskami a vytahmi z planovaného chodnika. Mimouroviiovy prechod je
zabezpeceny pod navrhovanym mostom po planovanych chodnikoch. Tiez je navrhnuty novy
podchod so schodiskami a vytahmi pre pristup z parkoviska pre IAD. V blizkosti termindlu su
uvazované zastavky MHD.

Mlada Garda

Zastavka Mlada garda leZi na dvojkolajnej trati v medzistanicnom Useku Bratislava hl. st. — Bratislava
Nové Mesto (budovanie zastavky sa predpokladd az po vybudovani druhej kolaje v tomto Useku). Je
navrhnutd pri Zelezniénom moste nad ulicou Racianska, s nastupiskami orientovanymi smerom k Zst.
Bratislava Nové Mesto.

Nova Zelezni¢na zastavka bude priama. Nastupiskd budd dlhé 120 m, Siroké 3 m a vyska nastupnej
hrany nad niveletou kolaje bude 550 mm. Na nastupiskach budu pristresky pre cestujlcich. Pristup
na nastupiska je rieSeny schodiskami a vytahmi z jestvujiceho chodnika. Mimourovriovy prechod je
zabezpeceny pod sucasnym mostom po existujucich chodnikoch. V blizkosti Zeleznicnej zastavky su
situované zastavky MHD.

Trnavka

Navrhovanda zastavka Trndvka leii na trojkolajnej trati, v medzistaniénom Useku Bratislava UNS -
Bratislava—Nové Mesto, umiestnend je v subehu medzi Trnavskou cestou a Gasparikovou ulicou,
stred zastavky sa nachadza oproti Jasnej ulici. VyuZivat ju budud hlavne obyvatelia severovychodnej
Casti sidliska Ruzinov a juhozdpadnej casti lokality Trnavka na ktorych hraniciach predmetna
Zelezni¢na trat vedie.

Zastavka je situovana v priamom Useku kolaje. Nastupiska budd dlhé 250 m, Siroké 3,5 m a 6,7 m a
vySka nastupnej hrany nad niveletou kolaje bude 550 mm. Na ndstupiskach budud pristresky pre
cestujucich. Okrem toho zastdavka bude vybavend informaénym systémom, automatmi na predaj
cestovnych listkov, lavickami a prvkami drobnej architektury.

Pristup na nastupiskd je rieSeny podchodom so schodiskami a vytahmi. V blizkosti Zelezni¢nej
zastavky su situované zastavky autobusovych liniek MHD, ktoré umoznia prestup do prilahlych lokalit
Mestskej Casti Ruzinov.

Vrakuna

Terminal Vrakuha leZi na dvojkolajnej trati v medzistanichnom v Useku Bratislava N. Mesto —
Podunajské Biskupice (jej budovanie sa predpokladd az po vybudovani druhej kolaje). Je navrhnuta
rovnobezne s ulicou DvojkriZna, v mieste obratiska trolejbusov, resp. v blizkosti ulice Cilizska.
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Novy termindl bude priamy. Nastupiska budu dihé 120 m, Siroké 3 m a vyska nastupnej hrany nad
niveletou kolaje bude 550 mm. Na nastupiskdch budu pristreSky pre cestujucich. Pristup na
nastupiskd je rieSeny podchodom so schodiskami a vytahmi. V blizkosti termindlu sd situované
zastavky MHD.

Senec

V Senci sa predpoklada rekonstrukcia stavajucej autobusovej stanice vratane osadenia mobilidru
(lavicky, smetné koSe, stojany na bicykle), oprava pristupovych komunikacii pre pesich, osadenie
elektronickych informacnych tabudl informujicich o odchodoch a prichodoch vlakov a autobusov pred
budovou Zelezniénej stanice a na jednotlivé autobusové zastavky.

Malacky

V Malackach bude vybudovand nova autobusova stanica, osadi sa novy mobiliar a budu instalované
nové elektronické tabule informujice o odjazdoch autobusov a vlakov. Sudastou bude nové
parkovisko pre 69 vozidiel a zariadenie pre B+R.

Pezinok

Jedna sa o vystavbu nového termindlu v priestore pred nadraznou budovou v Pezinku. Sucastou
projektu bude jedno hlavné parkovisko a pridruzené parkovacie plochy s celkovym poctom 64
parkovacich miest. Vybudované bude nové verejné osvetlenie, kamerovy bezpecnostny systém,
informacény systém s elektronickymi tabulami, nové zastavky autobusovej dopravy s pristreSkami.
Vybuduju sa tiez kryté stojiskd pre bicykle, osadia sa nové lavicky, odpadkové kose, tabule
dopravného znacenia a budu vykonané nevyhnutné sadové Upravy.

Parkoviska P + R

Lamacska brana

Parkovisko je navrhnuté medzi Zelezni¢nou zastdvkou na pravej strane v smere od Bratislavy a
cestou 11/505, z ktorej bude zabezpeceny pristup na plochu parkoviska samostatnym vjazdom.
Parkovisko ma 300 parkovacich miest s kolmym statim. Sirka parkovacieho stétia je 2,4 m, dizka 5,3
m. Pre prepojenie parkoviska so zastavkou bude sluzit chodnik.

Nové Kosariska

Parkovisko sa nachadza na zastavanom Uzemi medzi Zelezni¢nou zastavkou a cestou 111/063002, z
ktorej bude zabezpeleny pristup na parkovisko samostatnym vjazdom. Pre lepSiu pristupnost a
vyuzivanie Zelezni¢nej zastavky su navrhnuté niky pre linkovl dopravu po obidvoch stranach cesty
111/063002. Parkovisko ma 100 parkovacich miest s kolmym statim. Sirka parkovacieho statia je 2,4 m,
dlzka 5,3 m.

Zohor

Parkovisko sa nachadza na pravej strane Zelezni¢nej zastavky v smere od Bratislavy na nezastavanom
rovinatom Uzemi. Pristup je navrhnuty z miestnej komunikacie samostatnym vjazdom, ktory je
potrebné upravit. V sucasnosti vjazd sluzi ako polna cesta. Prepojenie stanice s parkoviskom bude
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zabezpedovat novy podchod. Parkovisko mda 300 parkovacich miest s kolmym statim. Sirka
parkovacieho stétia je 2,4 m, dizka 5,3 m.

Pezinok

Parkovisko je navrhnuté na pravej strane Zelezni¢nej stanice v smere od Bratislavy na nezastavanom
Uzemi. Pristup je navrhnuty z komunikacie, ktord je obsiahnutd v Uzemnom plane mesta Pezinok a
uvaZuje sa s jej vystavbou. Prepojenie Zelezni¢nej stanice a parkoviska bude rieené predizenim
existujuceho podchodu. Parkovisko md 300 parkovacich miest s kolmym statim. Sirka parkovacieho
statiaje 2,4 m, dizka 5,3 m.

Ivanka pri Dunaji

Parkovisko sa nachadza medzi Zelezni¢nou zastavkou a miestnou komunikdciou na nezastavanom
Uzemi. Pristup zabezpecuju dva vjazdy a vyjazdy. Pre lepSiu pristupnost a vyuZivanie Zeleznitnej
zastavky su v blizkosti parkoviska navrhnuté niky pre autobusovu dopravu v oboch smeroch miestne;j
komunikdcie. Parkovisko ma 300 parkovacich miest s kolmym statim. Sirka parkovacieho stétia je
2,4m, dizka 5,3 m.

Rekonstrukcie elektrickovych trati v Bratislave

Usek Hlavna stanica - Radlinského

Jednd sa o komplexnl rekonstrukciu elektrickovej trate vdizke cca 1,1 km, ktord je vzlom
technickom stave a z tohto dévodu je od novembra 2011 nevyuZivana. Sucastou je aj rekonstrukcia
(alternativne aj vybudovanie nového) obratiska elektriciek pred Hlavnou stanicou. V niektorych
variantoch (4, 5C a 5D) je zvaZovany navrh s dudlnym rozchodom 1435/1000 mm pre prevadzku
tram-train linky z PetrZalky (tento zdmer viak nardZa na nevyjasnené rieenie prepojenia Spitdlska —
Imricha Karvasa pozdi? Fakultnej nemocnice).

Usek Karlova Ves — Dubravka

Stav tohto Useku je kriticky a na mnohych miestach je tu zniZzena rychlost az na 20 km/h. Preto
zasadna rekonstrukcia je nevyhnutna.

Modernizacia elektrickovych diep Jurajov Dvor a Krasnany

V tomto pripade ide o nevyhnutné investicie do modernizacie elektrickovych diep v Bratislave.

Zavedenie IDS v Bratislave a okoli

Pre zavedenie Integrovaného dopravného systému v Bratislave a okoli (podla odport¢ani Uzemného
generelu dopravy Bratislavského kraja zroku 2012 sa zvaZuje vytvorenie Zapadoslovenského
integrovaného dopravného systému v BSK a TTSK, ale zrejme aj NSK) je nevyhnutné zaistit aj
jednotné informacné a odbavovacie zariadenia vo vsetkych vozidlach zapojenych do systému. Jedna
sa predovsetkym o:

e Dispecersky riadiaci systém
e Palubné pocitace do vozidiel
e (Oznacovace cestovnych listkov s Citackou Cipovych kariet
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o Informacné systémy na zastdvkach verejnej dopravy
e Elektronické informacné tabule
e Automaty na predaj cestovnych dokladov.

7.2 Technické riesenie - variant 2A
Okrem investicii uvedenych v kapitole 7.1 sa jedna o nasledujice stavby:

Stavba Safarikovo ndm. - Bosdkova

Stavba zadina pred krizovatkou ulic Jesenského — Sturova, prechadza cez Safdrikovo namestie,
hlavnym mostnym objektom stavby Stary Most prechddza cez Dunaj a po estakadach Artmedia a
Einsteinova na petrzalskej strane sa priblizi ku komunikacii Bosdkova, za ktorou konci docasnym
obratiskom pred Namestim Hraniciarov. NajdblezitejSim a najnarocnejSim stavebnym objektom je
rekonstrukcia Starého mosta cez Dunaj.

Trasa 1. ¢asti planovand s dudlnym rozchodom 1000/1435 mm (elektri¢ka, tram-train) ma dizku 2,4
km a 3 nové zastavky Sturova, Viedenska, Bosdkova. Okrem stavby predmetnej 2-kolajovej drahy a
objektov jej telesa st sucastou stavby aj cestné komunikacie v nevyhnutnom rozsahu.

Pre potreby elektrického napajania trate sa za Bosakovou ulicou vybuduje nova trakéna meniaren.

Stavba Bosdkova — Janikov Dvor

2. ¢ast od Bosakovej ulice po Janikov Dvor je findlnym predizenim kolajovej dréhy, predpoklada sa
mozné rieSenie aj s viacpasovou kolajou 1000/1435 (elektri¢ka, tram-train) na juzny okraj Petrzalky
v rovnakej trase, ako bolo pldnované metro pred 30 rokmi. Hlavnym cielom je vybudovanie kolajovej
trate naprie¢ Gzemim Petrzalky. Existuje tieZ moznost zapojenie tejto trate do siete ZSR v Janikovom
Dvore, nakolko tdto moznost v dopravnom modeli nebola vyhodnotena ako dopravne atraktivna, nie
je v zZiadnom z variantov obsiahnuta . Doplnkovym cielom je vytvorit podmienky pre druhé zapojenie
do siete ZSR prostrednictvom uva?ovaného tunela ZSR pod Dunajom z novej ZST Filidlka do ZST
Petrzalka (pozri kapitolu 7.6).

Stavba 2. ¢asti je podobne ako 1. ¢ast organizacne rozdelena na ucelené ¢asti. Cislovanie UCS na 1.
¢ast nadviazuje. Usek je rozdeleny na 4 UCS — 40 (Bosakova — Romanova), UCS 50 (Romanova —
Betliarska), UCS 60 (Betliarska — Janikov Dvor) a UCS 61 (depo Janikov Dvor).

Vozovia Janikov Dvor

Za stanicou Janikov Dvor sa vybuduje elektrickové obratisko a odbocenie do nového depa s kapacitou
pre 32 elektrickovych suprav. Depo bude vybudované len pre normalny rozchod 1435 mm alebo
alternativne pre oba rozchody — 1000 i 1435 m.

Predlizenie elektri¢kovych trati

Jednd sa o prediZenie troch Usekov elektri¢kovych trati v Bratislave:

o Usek Zlaté Piesky — TIOP Vajnory

168



Projekt je financovany z EU

e Usek Dubravka — Bory
e Usek Ruzinov — TIOP RuZinov.

7.3 Technické rieSenie - Variant 3
Okrem investicii popisanych v kapitolach 7.1 a 7.2 budu v tomto variante realizované nasledujuce
stavby:

Povrchové Zelezniénd trat Predmestie — Filidlka

Jednd sa revitalizaciu v sG¢asnosti nevyuzivanej Zelezni¢nej trate s dizkou cca 3 km a vybudovanie
novej hlavovej Zelezni¢nej stanice Bratislava Filidlka. Sucastou stavby by bola aj jej elektrifikacia
systém 25 kV, 50 Hz), vybudovanie niekolkych krizeni s cestnymi komunikaciami (alebo variantné
rieSenie tychto krizeni mimouroviovo), vybudovanie prepojeni stanice Filidlka so zastavkami
mestskej hromadnej dopravy, vybudovanie parkovisk acely rad investicii zameranych na
minimalizaciu negativnych dopadov na Zivotné prostredie (protihlukové steny, izola¢na zelen, sanacia
existujuceho Zelezni¢ného zvrsku aj spodku apod.). Stavba si vyZiada rad preloZiek inZinierskych sieti
a vybudovanie celkom nového zabezpedovacieho a signalizacného zariadenia kompatibilného
s principmi interoperability. Na tomto Useku bude vybudovana aj nova Zeleznicna zastdvka Slovany.

Zmena rozchodu na elektri¢kovej trati Sturova - Spitalska - Krizna a na trati RuZinovska a napojenie

na zst. Ruzinov

Pre zabezpecenie premavky tram-trainov na Useku Zelezni¢nej trate zo smeru Dunajska Streda bude
nevyhnutné vybudovat tretiu kolajnicu na elektrickovej trati z RuZinova smerom do centra mesta a
napojenie (prediZenej) elektri¢kovej trate na zelezniént siet v priestore zastavky RuZinov.

Elektrickové prepojenie Krizna — Filialka

Pre ukoncenie elektrickovych liniek priamo v terminali Filidlka je navrhnuté kolajové prepojenie
z krizovatky Krizna do priestoru Zelezni¢nej stanice Filidlka s predpokladom priameho prestupu na
Zeleznicné nastupiska.

7.4 Technické rieSenie - Variant 4
Okrem investicii popisanych v kapitolach 7.1 a 7.2 budu v tomto variante realizované nasledujuce
stavby:

Podpovrchova trat Predmestie — Filidlka

Ide o vybudovanie novej Zelezni¢nej trate v Useku Predmestie — Filidlka; trat bude vedena v plytkom
tuneli. Ostatné parametre tohto rieSenia su obdobné, ako su uvedené v kapitole 7.3 pri povrchovom
variante s tym, Ze stanica Filidlka bude vybudovana pod povrchom.

Povrchova spojka Slovany

Ide o vybudovanie Zelezni¢nej jednokolajnej spojky medzi novovybudovanym Usekom a Zelezni¢nou
stanicou Bratislava — Nové Mesto.

Napojenie na Zeleznicu — Janikov Dvor
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Pre zaistenie premavky tram-trainov na Useku Zelezni¢nej trate zo smeru Rajka bude nevyhnutné
vybudovat napojenie elektrickovej trate na zelezniénu siet v priestore zastavky Janikov Dvor.

Podpovrchova trat pod Karadzi¢ovou

Jedna sa o vybudovanie novej elektrickovej trate, ktora prepoji siet medzi novou stanicou Filialka
a Safarikovym ndmestim, kde bude napojena na existujucu siet, ako aj na novo vybudovanu trat do
Petrzalky. Trat bude vedena v plytkom hibenom tuneli. Stcastou bude aj vybudovanie novych
zastavok, podchodov, preloziek inZinierskych sieti apod.

7.5 Technické rieSenie - Variant 5A
Okrem investicii popisanych v kapitolach 7.1 a 7.2 bude v tomto variante realizovand nasledujlca
stavba:

Zelezni¢nd trat Predmestie — Filidlka v tuneli

RieSenie tohto Useku je obdobné, aké bolo popisané v kapitole 7.4 s tym rozdielom, ze ide u hlboky
tunel, ktory v budidcnu umozni dalSie pokracovanie trate smerom na juh.

7.6 Technické riesenie - Variant 5C
V tomto variante by boli realizované investicie v rovhakom rozsahu ako pri variante 5A a naviac by sa
vybudovali nasledujuce stavby:

Razeny Zeleznic¢ny tunel Filidlka — Petrzalka

Jedna sa o hlboky Zelezni¢ny tunel (az 40 m pod povrchom) spajajuci (novo vybudovanu) Zelezni¢nu
stanicu Filidlka so sucasnou stanicou Bratislava PetrZzalka. Na tomto uUseku budd vybudované dve
podzemné Zelezni¢né zastavky — Nivy a Centrum. Tento Usek umoZni aj prevadzku tram-trainov ,
ktoré budu na elektrickovu siet napojené na pravom brehu Dunaja prostrednictvom odbocky Dunaj.

Zmena rozchodu na elektrickovej trati RuZinovska a napojenie na 7st. Ruzinov

Pre zaistenie premadvky tram-trainov na Useku Zelezni¢nej trate zo smeru Dunajskd Streda bude
nevyhnutné vybudovat tretiu kolajnicu na elektri¢kovej trati z RuZinova smerom do centra mesta a aj
napojenie (prediZenej) elektri¢kovej trate na Zelezniénd sief v priestore zastavky Ruzinov.

Zmena rozchodu elektri¢ky Spitalska, Krizna, Stefanovi¢ova

Jedna sa o doplnenie tretej kolajnice na elektrickovych tratiach pre umoZnenie premavky tram-
trainov na tychto usekoch.

7.7 Technické rieSenie - Variant 5D

Ide o obdobny variant ako 5C, s tym rozdielom, Ze razeny Zelezni¢ny tunel nebude odbockou Dunaj
napojeny na elektri¢kovu trat do Janikovho Dvora, ale bude odliSnou trasou cez zastavku Dvory
pri Auparku napojeny priamo na Zelezni¢nd trat do Zst. Petrzalka.
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7.8 Technické rieSenie - prehl'ad a popis investi¢nych opatreni
navrhnutych v modelovanych variantoch

Inf. systém IDS BID (OPBK)

Tarifny systém BSK

6+1 TIOP

TIOP v regione (3 TIOP)

1 P+R v Bratislave

4 P+R v regione

Stanice Filalka

Podpovrchov3, ¢i podzemna Zelezni¢na stanica Filalka

Podpovrchova trat Filialka

Zelezni¢na trat vedend pod povrchom zo stanice Mlada Garda do
stanice Filidlka. Celkova dizka 2200m, rozchod trate 1435mm.
Celkova dizka trate je 2,2 km.

Povrchova trat Filidlka

Zelezni¢na trat vedena po povrchu zo stanice Mlada Garda do
stanice Filidlka. Celkova dizka 2200m, rozchod trate 1435mm.
Celkova dizka trate je 2,2 km.

Povrchova spojka Slovany

Povrchova spojka Slovany umoziuje Zelezni¢né prepojenie z Filidlky
na Bratislavu - Nové mesto. Celkova dlZka spojky je 0,4 km.

Elektri¢ka Safarikovo
ndmestie - Bosdkova

Hlavnou ulohou je previest kolajovu drahu s viacpasovou kolajou
1000/1435 (elektricky, tram-train) cez Dunaj do Petrzalky a
zmysluplne ju docasne ukondit za Bosadkova ulicou. Celkova dizka je
2,4 km.

Elektricka Bosakova - Janikov
Dvor

Stavba nadvizuje na stavbu 1a je findlnym predizenim kolajove;j
drahy s viacpasovou kolajou 1000/1435 (elektricka, tram-train).
Hlavnym cielom je vybudovanie kolajovej trate naprie¢ izemim
Petrialky a zapojenie tejto trate do siete ZSR v Janikovom Dvore.
Celkova dizka trasy je 4,1km

Terminal Janikov Dvor s
vozovnou

Vlystavba terminalu Janikov Dvor s moZnymi odbockami do trate ZSR.
Za stanicou Janikov Dvor sa nachadza elektrickové obratisko a
odbocenie do nového depa s kapacitou pre 30 vlakovych suprav.
Depo je navrhnuté len pre normalny rozchod 1435 mm.

Rekonstrukcia - Depo Jurajov
Dvor a Krasfany

Rekonstrukcia dvoch dep - Jurajov a Krasnany.

Rekonstrukcia elektrickovych
trati (Dubravka)

Rekonstrukcia sucasnej elektrickovej trate s rozchodom 1000mm v
useku konecnej zastavky Pri krizi, dalej potom ulicou Saratovska a
potom M. Schneidera Trnavského.

Rekonstrukcia elektri¢kovych
trati (HI. stanice)

Rekonstrukcia sucasnej trate veducej na hl. stanici s rozchodom
1000mm, v Useku Hlavna stanica — ul. Stefanovicova - kriz.
Radlinského. Celkova dizka rekonstrukcie je 1,1 km.

PrediZenie Vajnory

PrediZenie elektri¢kovej trate zo sti¢asnej koneénej stanice Zlaté
piesky do Zelezni¢nej stanice Bratislava Vajnory. Rozchod predizene;j
trate je v zavislosti na variante rieSenia 1000 alebo 1435mm. Celkova
dizka predizenia je 2km.

PredlZenie Ruzinov

PrediZenie elektrickovej trate zo stcasnej koneénej stanice. Celkova
dlzka predlZenia je 0,3 m

PrediZenie Bory

Predizenie elektrickovej trate z kone¢nej stanice Pri krizi v ulici
Saratovskd do mestskej ¢asti Bory v rozchode 1000mm alebo
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1435mmm v zavislosti od variantu riesenia. Celkova dlzka predlzenia

je 3km.
Zmena rozchodu elektricky | Zmena rozchodu zo stéasnych 1000mm na duélny rozchod
Spitalska, Krizna 1000/1435mm. Celkova dizka 2km

Zmena sucasného rozchodu 1000mm na dudlny rozchod
1000/1435mm, v Useku Hlavna stanica — ul. Stefanovicova - kriz.
Radlinského. Celkovad dizka 1,1 km.

Zmena rozchodu zo sucasnych 1000mm na 1435mm, v Useku od
Zmena rozchodu elektricky | kriZovatky Trnavska cesta x Krizna, dalej potom ulicou Zahradnicka,
RuzZinovska Ruzinovskd, aZ po todriu na konci RuZinovska ulica. Celkova dizka
4km.

Napojenie elektrickovej trate s rozchodom 1435mm na Zelezni¢nu
trat pri terminali RuZinov. Dizka napojenie je 0,3 km.

Elektrickova trat s rozchodom 1435mm, vedtca pod povrchom po
Karadzicovej, az ku krizovatke s ulicou Landerovou. Nasledne trat
stUpa na povrch a pokracuje na Stary most.

Zmena rozchodu elektricky
Stefanovicova

Napojenie na zZel. Ruzinov

Podpovrchova elektricka
Karadzi¢ova

Elektrickové prepojenie Napojenie elektri¢kovej trate zo Zel. stanice Filidlka na krizovatku ulic
Trnavské myto Filidlka Legiondrska x Krizna.

Razenie tunelov v Useku Filidlka - Petrzalka je koncipované ako
Zelezni¢né s moznostou vyuZitia pre vozidla tram-train. Celkova dlzka
tunela je 8,4 km.

Razeny tunel Filalka -
Petrzalka
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8 UdrzZatel'nost projektu

S ohladom na skutoc¢nost, Ze sa tato Studia zaoberala komplexnym rieenim situacie vo verejnej
doprave na Uzemi mesta Bratislavy, budd za udrzatelnost jednotlivych ¢asti projektu zodpovedné dve
institucie:

e Zeleznice Slovenskej republiky
e Hlavné mesto Bratislava

Obe institucie maju s vystavbou a prevadzkovanim Zelezniénych a elektrickovych trati bohaté
skusenosti a dostatocné technické aj personalne zazemie. Tato skuto¢nost dava dostato¢ne vysoku
zaruku, Ze vystupy projektu budu dlhodobo udrzatelné.

Zeleznice Slovenskej republiky

Tato organizacia bude zodpovedna za udrzatelnost nasledujucich ¢asti projektu:

e Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka — Bratislava Petrzalka (prepojenie koridorov)
e Terminadly integrovanej osobnej prepravy vratane informacnych a odbavovacich systémov
(dalej iba TIOP)
TIOP Devinska Nova Ves
TIOP Lamacska brana
TIOP Patrénka
TIOP Mlada Garda
TIOP Trnavka
TIOP RuZinov
o TIOP Vrakuna
e Parkoviska P& R
P&R Lamacska brana
P&R Nové Kosariska
P&R Zohor
P&R Pezinok
P&R Ivanka pri Dunaji

O O O O O

O O O O

Hlavhé mesto Bratislava

Hlavné mesto Bratislava bude zodpovedné za udriatelnost tych casti projektu, ktoré sa tykaju
vystavby, modernizacie a rekonstrukcie elektrickovych trati na Uzemi mesta Bratislavy:

e Nosny systém MHD Janikov Dvor - Bosdkova — Safarikovo namestie
e Modernizacia elektrickovych trati v Bratislave vratane vybudovania dudlnych Usekov
a prepojeni na Zelezni¢né trate umoznujuci prevadzku vozidiel typu tram-train

Mestskd hromadnd doprava v Bratislave je zabezpecovand na zaklade ,Zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme a zabezpeceni mestskej hromadnej dopravy os6b v hlavhom meste Slovenskej
republiky Bratislave na roky 2009 — 2018“ zo dna 31. 12. 2008 (pozri Prilohu €. 2).

Rozsah dopravy ajej detailné podmienky (napr. Skolské spoje, preprava telesne postihnutych
obcanov) je uvedeny v ¢lanku | tejto Zmluvy a je kazdoroéne upravovany dodatkami, ktoré obsahuju
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vzajomne odsuhlaseny Rocny projekt organizacie mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na
prislusny kalendarny rok.

Bratislavsky samospravny kraj

Bratislavsky samospravny kraj organizuje v spoluprdci s organizatorom BID (Bratislavska integrovana
doprava, a.s.) verejné obstardvanie a dodavku odbavovacieho systému pre regionalne autobusy
zapojené do integrovanej dopravy a tiez aj vybudovanie jednotného informacného systému IDS BSK.
Naklady budu spolufinancované z Opera¢ného programu Bratislavsky kraj, jeho Prioritnej osi 1:
Infrastruktira, opatrenia 1.2: Regionalna a mestska hromadna doprava.

Mesta

Jednotlivé mestd budu zodpovedné za udrzatelnost vystupov nasledujucich projektov - TIOP
v regidne: Malacky, Pezinok, Senec.
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9 Cost - benefit Analyza
Pri priprave CBA bola uplatnend konzervativha metodika pre vypocet ekonomickych prinosov, a to
predovsetkym vo volbe dole uvedenych pristupov:

e Pouzity je redukovany demograficky vyvoj bez "neistych" rozvojovych projektov, s vyraznym
utlmenim sacéasnych migraénych trendov v ramci regionu (vystahovavanie obyvatelstva z
Bratislavy do blizkeho regionu), ako aj vonkajsich (pristahovalectvo z inych casti SR) a
ekonomicky rozvoj (nie je k dispozicii relevantna progndza rastu pracovnych prileZitosti)

e Hodnoty Uspor ¢asu pocitaju iba so suc¢asnym dopytom, bez uvadzenia generovanej dopravy

e Mix hodnét Uspor ¢asu je uvaZzovany iba pre kratke cesty (a je teda mierne nizsi ako by bol v
skutocCnosti)

e Rast hodnét uspor ¢asu nie je v pomere k rastu HDP, iba merné hodnoty sa vztahuju k rastu
HDP cez elasticitu

e Nie su zohladnované vieobecné trendy rastu mobility a automobilizacie

e Nie su zohladriované vplyvy inych opatreni, ktoré mozu zvysit efektivitu posudzovanych
investicii ako napriklad :

o parkovacia politika

o zapocitanie investiénych nakladov podla projektovej dokumentacie a zjavnym
nadhodnotenim redlnych investicnych nakladov v niektorych investiciach
znizenie hlukovych externalit pre tunelové varianty
prepocet mernej hodnoty ¢asu na zaklade regiondlneho vplyvu a vyssie hodnoty ¢asu
v mestskom prostredi.

Do vypoctov CBA nebola z dévodu konzervativneho pristupu zapocitana aplikacia prisnejSich pravidiel
pre parkovanie osobnych vozidiel na Uzemi hlavného mesta Bratislavy. Navrhy na sprisnenie
parkovacej politiky (strucne popisané v kapitole 4.3.2) zatial neboli zo strany vedenia Magistratu
hlavného mesta Bratislavy ako aj mestskych ¢asti odsuhlasené.

Pokial by vsak nova parkovacia politika priniesla sprisnenie pravidiel vo vztahu k stéasnym, s velkou
pravdepodobnostou by to prinieslo aj pozitivne efekty pre vyuZivanie verejnej doprav, a teda aj
vySSie socio-ekonomické prinosy navrhnutych rieseni. V pripade, Ze by pravidld pre parkovanie boli
restriktivne (pre rezidentov), bolo by nevyhnutné posudit, ¢i si¢asna/existujica ponuka verejnej
dopravy, ako aj kapacita infrastruktiry, bude zodpovedat zvySenému dopytu na ich vyuZivanie.

Detailne je metodika pripravy CBA popisand v dalSom texte.

9.1 Metodika hodnotenia
Metodika ekonomického hodnotenia je zaloZzend na analyze nakladov a vynosov (CBA analyze).
Hodnotenie je vypracované metédou posudenia stavu bez investovania (nulovy variant) a stavu s
investovanim (projektovy variant).

Sucasne pohlad CBA hodnoti Ucinky:

e v priamom okruhu investora — budulceho prevadzkovatela Zeleznicnej dopravnej
cesty — finan€na analyza

e mimo priamy okruhu investora, z pohladu celospolo¢enského — ekonomicka
analyza
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Vlastné hodnotenie — financna, resp. ekonomickd analyza je riesené diferencnou (rozdielovou)
metddou. Analyza hodnoti zmeny financnych tokov po realizacii investicie vocéi stavu bez
investovania. Posudenie efektivnosti investicie je rieSené metddou hodnotenia finanénych tokov
(cash flow) a vypoctu zakladnych ukazovatelov efektivnosti:

IRR - vnutorné vynosové percento

Je definované vzorcom:

i NBy(mfn) _
var) (1+ r)(yfl)
NB ymn) = Cisty ekonomicky vynos stavu projektového (m) voci stavu
vychodiskovému (n) v roku y
r = hladana diskontna sadzba rovna prave EIRR
y = hodnoteny rok (y=1,2...Y)
Y = pocet rokov hodnotenia

Nasledne platia vztahy :

EIRR = vyska diskontnej sadzby ,,i“ pre ktord je ENPV = 0 plati tu :
Pokial EIRR > i, ENPV >0
Pokial EIRR < i, ENPV <0

NPV - Cistd stcasna hodnota

Je definované vzorcom:

Y NB
NPV ) = Zw

v (1+ I)(yf)
kde

NB y(m-n) = Cisty ekonomicky vynos stavu projektového (m) voci stavu
vychodiskovému (n) v roku y
i= diskontnd sadzba
y= hodnoteny rok (y=1,2...Y)
Y= pocet rokov hodnotenia

B/C - index rentability

Je definovany vzorcom:

B/C _ Z dB(m—n)
(m=n) ) dC(m—n)
kde:

B/C(m-n) = pomer prinosov a nakladov

dB (m.n) = suma diskontovanych prinosov (benefitov), ¢im je myslené zahrnutie nielen vynosov, ale aj

nakladov projektu v priebehu Zivotnosti projektu a zostatkovej hodnoty (zahrnutie pozitivnhych a
negativnych ,benefitov”)
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dC (mn = suma diskontovanych ndkladov, ¢im st myslené investi¢né naklady v stavebnej faze na
zaCiatku projektu

Ukazovatel uréuje diskontovanym pomerom prinosov a nakladov rentabilitu projektu — ak je vyssia
ako jedna, je projekt zo socioekonomického pohladu efektivny.

Vzhladom na predmet hodnotenia, teda investiciu do dopravnej infrastruktury, za efektivne
financovatelnu z celospolocenského hladiska je povaZzovana investicia s IRR>5,5% - socidlna
diskontna sadzba. V pripade hodnotenia je mozné za efektivhu povazovat investiciu, ktorej IRR > ako
naklady stratenej prilezZitosti (opportunity cost), napr. urokovej miery pri alternativnom spo6sobe
investovania prostriedkov. Na zaklade odporucani Eurdpskej komisie je pri verejnych
investi¢énych projektoch spolufinancovanych z fondov EU mo#né povazovat za medznd
financnu mieru vynosnosti hodnotu 5,0%.

Metodika ekonomického hodnotenia je z pohladu finanénej analyzy a na zdklade uréeného
Ziadatela o poskytnutie nenavratného finanéného prostriedku spracovand z pohladu
zainteresovanych stran, teda Hlavného mesta Bratislava a ZSR. Zakladné parametre CBA su
zobrazené v tabulke 9-1.

Tabulka 9-1: Zakladné parametre CBA

Diskontna sadzba (financna) 5%
Diskontna sadzba (ekonomicka) 5,5%
Cenova uroven 2012
Zaciatok projektu 2012
Referencné obdobie 30
Koniec projektu 2041
Mena €

Zdroj: CBA prirucka
Makroekonomické data pouZité pre korekcie v CBA su zobrazené v tabulke 9-2 a 9-3.

Tabulka 9-2: Inflacia [%]

\ Rok Hodnota [%]
2006 4,26
2007 1,89
2008 3,93
2009 0,92
2010 0,70
2011 3,90

Zdroj: Statisticky urad Slovenskej republiky

Tabulka 9-3: Rast a vyhlad HDP[%]

‘ Rok Zmena HDP [%]
2008 5,8
2009 -4,9
2010 4,2
2011 3,3
2012 2,5
2013 2,1
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2014 3,5
2015 - 2020 3,0
2021 - 2030 2,0
2031 - 2041 1,0

Zdroj: MF SR 12.9.2012, vlastny konzervativny pristup

Tabulka 9-4: Elasticita rastu HDP vo vztahu k prinosom projektu

Prinos Hodnota
Uspora ¢asu (VTTS) 0,7
Ostatné prinosy 1,0

9.2 Vstupné podklady

9.2.1 Celkové investi¢né naklady

Odhad investi¢nych nakladov stavby, charakterizujici stavebno-technické riesenie stavby,
cielovy prevadzkovy scenar.
Cost — benefit analyza (CBA) je spracovana pre Sest variantov identifikovanych v predchadzajucich

¢astiach tejto Studie. Jednd sa o varianty:

o 2A (dopravny model: 2Ax)
e 3B (dopravny model: 3x)
e 4B (dopravny model: 4x)
e 5A (dopravny model: 5Ax)
e 5C (dopravny model: 5Cx)
e 5D (dopravny model: 5Dx)

Tabulka 9-5: Vstupy do CBA — investi¢né naklady

Zainteresované projekty Predpokladana Investicné naklady Prevadzkové
naklady

Inf. Systém IDS BID (OPBK) 2013 2015 2994 415 0
Tarifny systém BSK 2013 2015 375 396 0
6+1 TIOP 2014 2015 10 507 750 560 000
TIOP v regidne 2014 2015 3000 000 240 000
1 P+R v Bratislave 2014 2015 912 000 80 000
4 P+R v regidne 2014 2015 4 420 000 320000
Projekt + TDI Filialka 2012 2015 35834 831 0
Stavba Filidlka podla PD 2013 2015 424 000 000 3281397
Podpovrchova trat Filialka 2025 2030 284 632 200 2844340
Povrchova trat Filidlka 2020 2025 145 264 400 1445 756
Povrchova spojka Slovany 2020 2025 8935638 57 554
Elektricka Saférikovo ndmestie - Bosdkova 2013 2015 83204 000 552703
Elektricka Bosakova - Janikov Dvor 2016 2018 107 320 000 944 201
Terminal Janikov Dvor s vozovriou 2016 2018 35178 000 1 000 000
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Rekonstrukcia - Depo Jurajov Dvor 2016 2020 75 247 506 1 000 000
a Krasnany

Rekonstrukcia elektric. trati (Dubravka) 2018 2022 18 169 031 120 000
Rekonstrukcia elektric.trati (HI. stanice) 2018 2022 8 447 400 55 000
Predizenie Vajnory 2017 2022 49 505 706 620 586
PrediZenie Ruzinov 2017 2022 5000 000 149 088
Predizenie Bory 2017 2022 15931 200 930879
Zmena rozchodu elektri¢ky Spitalska, Krizna 2017 2022 8080122 460 586
Zmena rozchodu elektri¢ky Stefanovi¢ova 2017 2022 8447 400 253322
Zmena rozchodu elektri¢ky Ruzinovska 2017 2022 28 892 160 921172
Napojenie na zel. RuZinov 2020 2022 25292 800 69 088
Podpovrchova elektricka KaradZi¢ova 2020 2025 193 359 870 1832400
Elektrickové prepojenie Trnavské myto 2020 2025 2522520 138176
Filidlka

Razeny tunel Fildlka - Petrzalka 2017 2022 719 986 367 9016 600

Zdroj: Dopravoprojekt, DPB

Tabulka 9-6: Investicie v jednotlivych variantoch vstupujuicich do CBA

Investicia Varianty

Jednotny tarifny a informacny systém 0, 2A, 3B, 4B, 5A, 5C, 5D
Predmestie - Filidlka 3B, 4B, 5A, 5C, 5D
Safarikovo nam. - Bosakova 2A, 3B, 4B, 5A, 5C, 5D
TIOP + P&R 2A, 3B, 4B, 5A, 5C, 5D
Bosakova — Janikov Dvor 2A, 3B, 4B, 5A, 5C, 5D
razeny tunel Filidlka — Petrzalka 5C, 5D

Predizenie elektrickovych trati 2A, 3B, 4B, 5A, 5C, 5D

Odbocka Slovany 4B
Dudlna trat Safarikovo nam. — Vajnory 3B,5C
Trat KaradZi¢ova 4B
Napojenie Ruzinov 3B,5C
Dualna trat Stefanovicova 4B,5C

Zdroj: SU, kapitola 6

Z predoslych tabuliek vyplyvaju nasledujice hodnoty :

Tabulka 9-7: Investi¢né naklady, prevadzkové naklady a doba realizacie a prevadzky

IN CBA Doba vystavby H Doba prevadzky
0 113 565 748 0x 0 2013-2022 2013 -2041 0
2A 440602 106 | 2Ax 327 036 358 2013-2022 2016 - 2041 3287518
3B 642 573 986 3x 529 008 238 2013-2022 2016 - 2041 5370084
4B 973 875 165 4x 860 309 417 2013-2030 2016 - 2041 7 697 560
5A 900436937 | 5Ax 786 871 189 2013-2022 2016 - 2041 6 186 140
5C 1691135786 | 5Cx 1577 570038 2013-2022 2016 - 2041 14 608 563
5D 1644938826 | 5Dx 1531373078 2013-2022 2016 - 2041 14 136 969
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*PN - Prevddzkové ndklady infrastruktury po uvedeni stavieb do prevddzky - su pocitané pre jednotlivé stavby
vZdy rok po uvedeni do prevddzky a uvedend Ciastka je maximdina pre rok ukoncenia stavieb. Dalsie
podrobnosti predstavuju sucasti CBA modelu.

Zdroj: Dopravoprojekt DPB, ZSR a vlastné zistenia; 2012

Tabulka 9-8: Prevadzkové naklady kolajovej dopravy

Prevadzkové naklady
Tis € Priemerny

Tratové useky naklad na
2008 2009 2010 2011

$t. hr. CR/SR — Kty — Devinska Nova Ves (mimo) | 12438 | 10437 | 11203 | 10186 | 57 194 141
$t. hr. RR/SR — Devinska Nova Ves — Bratislava hl.
st. — Bratislava Vajnory

5048 | 4270 4197 4 365 26 171930

Bratislava Raca (mimo) — Bratislava predmestie —

Bratislava UNS — Rusovce — §t. hr. SR/MR 9527 > 380 6014 >321 33 198804

Bratislava Vajnory (mimo) — Nové Zamky 9114 9807 | 10708 | 9965 81 122 204
Nové Zamky (mimo) — Stirovo — §t. hr. SR/MR 6461 6934 7 667 7135 58 121542
Nové Zamky (mimo) — Komarno — $t. hr. SR/MR 4775 4219 3768 2923 35 112 033
Prevadzkové naklady spolu 47363 | 41047 | 43557 | 39896 | 290 153 442
Zdroj: ZSR

Predpokladame néaklady na Zelezni¢nu trat v mestskom prostredi, kde je vela vyhybiek a oprav
oblukov. Cena je vyssia ako za beZné Zeleznicné trate na Slovensku. Ide o priemernud hodnotu
v mestskom prostredi (2 kolajna trat) a robi pre Géely stadie 153 442 EUR/km.

Tabulka 9-9: Prevadzkové ndklady elektrickove;j siete

Prevadzkové naklady Priemerny
Tratové useky Tis € km naklad na 1
2009 2010 2011 2012 kmv€
Prevadzkové naklady siete elektriciek 4725 4947 4507 4753 39,23 120922
Zdroj: DPB

Pokial ide o predpokladané naklady na elektrickovu siet, kde je vyssia intenzita dopravy a dochadza
k vysSej opotrebovanosti, bola data prevzata z vnutropodnikového uctovnictva DPB. Do analyzy
napokon vstupuje vazeny priemer za posledné 4 roky na 1km trati vo vysi 120 922 EUR/km.

9.2.2 Analyza verejnej podpory
V rdmci tohto projektu nebude poskytovana verejna podpora.

9.2.3 Objemy prepravy

Délezitymi vstupmi pre vyhodnotenie financnej, ako aj socidlno-ekonomickej vynosnosti projektu, su
udaje o predpokladanom dopyte a nasledujucich vykonoch jednotlivych druhov dopravy v scenari bez
realizacie a v scenari s realizdciou projektu. Analyza dopytu pre potreby CBA vychadza z dopravného
modelu, ktorého zakladné vychodiska, metodoldgia, ako aj vystupy, su detailne popisané v kapitole 5.
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Vystupy zdopravného modelu su uvedené vrokoch 2010, 2020 a 2040 v nulovom variante
a v projektovych variantoch v rokoch 2020 a 2040. Pre ucely CBA su tieto vystupy, ktoré je potrebné
upravit:

e vozokm/der
e osobokm/den
e osobomin/den

pre

e HOD Zeleznica
e HOD trolejbus
e HOD elektricka
e HOD autobus

e HOD regiobus
e HOD tram-train
e |AD.

Upravy vystupov z dopravného modelu st dané opravnym faktorom pre nepracovné dni.

Tabulka 9-10: Prepocty na rocnu bazu

Podiely dopravy a pocty dni Hromadna doprava Individudlna doprava

Opravny faktor pre nepracovné dni 57% 63%

\ Pracovné dni Nepracovné dni
Pocet v roku 250 115

Zdroj: CBA prirucka a kalenddr

Upravenym vstupom do CBA modelu su :

e vozokm/rok
e osobokm/rok
e osobohod/rok

Pre ucely vypoctu hodnoty Uspory ¢asu v hromadnej doprave su pouzité hodnoty cesty ,door-to-
door” v celej sieti. Vystupom z dopravného modelu je matica, zktorej su uUdaje sumarizované
v nasledujucej tabulke:

Tabulka 9-11: Hodnoty absolutnych ¢asov v hromadnej doprave ,,door-to-door” v modelovych rokoch
v osobominutach za den.

Osobominuty/den Rozdiel s nulovym
variantom
2010 2020 2040 2020 2040 Rocny rast

0xo 33429 405 34 878 681 35069 784

2Ax 34 434767 34 620 649 -443 913 -449 135 0,059%
3x 34114 822 34 297 848 -763 859 -771936 0,053%
4ax 34 045 786 34228011 -832 895 -841773 0,053%
5Ax 34117 838 34 300 900 -760 843 -768 884 0,053%
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5Cx

33 865 800

34 047 156

-1012 881

-1022 628 0,048%

5Dx

33712556

33 892 904

-1166 125

-1176 880 0,046%

Podla uvedenej metodiky je uskuto¢neny prepocet na Usporu osobohod/rok v hromadnej doprave.

Tabulka 9-12: Prepocet na Usporu osobohodin za rok v HOD

VELED 2020 2040
2Ax 2334615 2362077
3B 4017 263 4 059 743
4B 4 380 335 4427 024
5Ax 4001 399 4 043 691
5Cx 5326910 5378 406
5Dx 6 132 848 6 189 654

Uspory cestovného ¢asu poskytnl vystupy z dopravného modelu, ostatné hodnoty st vypocitané z
modelovych vystupov. Pre zistenie uvedenych udajov bol spracovany dopravny model mesta
Bratislavy a okolia v programe VISEM (vid' kapitolu 5).

Podla uvedenej metodiky je uskutoCneny prepocCet na uUsporu osobohod/rok v individualnej
automobilovej doprave.

Tabulka 9-13: Prepocet na Usporu osobohodin za rok v IAD

‘ Var 2020 2040
2Ax 955 863 752 115
3x 655 863 832 888
ax 1234822 1306 406
5AX 894 315 951 389
5Cx 954 291 1014 266
5Dx 866 746 908 825

Data su implementované interpolaciou dat medzi datami 2010-2020 a nasledne 2020-2040
v nulovom variante a 2015-2020 medzi nulovym variantom a projektovym variantom s predpokladom
linearneho nabehu prinosov od r. 2016 do r. 2020. Od r. 2020-2040 su projektové varianty
interpolované apre r. 2041 uZ nepredpokladdme Ziadne zmeny. Tento pristup je pomerne
konzervativny. Podrobné data v jednotlivych rokoch su sti¢astou CBA modelu.

9.3 Financna analyza

9.3.1 Investicné naklady
Kapitalové vydavky spojené s pripravou a realizaciou stavby su sucasti kapitoly 9.2.1.
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9.3.2 Prevadzkové naklady
Prevadzkova naklady su hodnotené pocas referenéného obdobia 30 rokov, pricom naklady nulového

variantu, t.j. stavu bez investovania su rovné nule — bez potreby prostej reprodukcie zariadeni.

Nakolko sa jednd o nové stavby/investicie, ktoré nemaju sucasne vplyv na zniZzovanie ¢i zvySovanie
vydavkov na prevadzku infrastruktury, je vypocet tychto ndkladov uskutocneny iba inkrementaine,
a to predovsetkym z dévodu transparentnosti. V CBA modeli je vidy vidiet, podla toho aka stavba
nabehne do prevadzky, jej vplyv na prevadzkové naklady.

Prevadzkové ndklady zohladnuju stavebnotechnické rieSenie infrastruktiry Zeleznic¢nej dopravnej
cesty a predpokladané dopravné vykony. Rozsah dopravy a dopravné vykony boli prevzaté
z podkladov dopravnej technolégie a su platné pre prislusné alternativy prevadzky.

Tabulka 9-14: Prevadzkové naklady

Novy prvok siete | Néklady ' Pozndmka |
Zelezniéna siet v mestskom prostredi 153 442 €/km/rok | Zdroj: ZSR

Elektrickova trat 120922 €/km/rok Zdroj: DPB

Zelezniénd ,uzlova“ stanice 1000 000 €/rok Zdroj: ZSR
Zelezni¢nd/elektrickova zastavka 50000 €/rok Zdroj: ZSR

Zelezniény dvojkolajny tunel 848 000 €/km/rok Zdroj: Vlastné prepodty nizsie

difficult conditions for civil engineering
8,5%
6,0% —~

5.5%

mconstruction
moperation
maintenance

mheavy repairs

80,0%
Zdroj: World tunnel Association ITA-AITES

Tabulka 9-15: Struktira nakladov na 30 rokov ( € bez DPH)

Struktura nakladov na 30 rokov prevadzky ‘

Konstrukcie 80% 1143986 367 €
Prevadzkové ndklady 5,5% 78 649 063 €
Udrzba 6% 85798978 €
Opravy 8,5% 121548 551 €
Spolu prevadzkové naklady, udrzba a opravy 20% 285 996 592 €

Celkova odhadovand cena na 30 rokov prevadzky tunelu je 285 996 592 €, vydelenim dizkou tunela
11,24 km a 30 rokmi dostavame 848 000 €/km/rok. Vsetko je ¢asovo rozdelené a diskontované.

Prehlad prevadzkovych nakladov uvddza Tabulka 9-16.

Tabulka 9-16: Prevadzkové vydavky na novu infrastrukturu ( € bez DPH)

Rok

2A 3B 4B 5A

prevadzky
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2016 0 790 212 790 212 790 212 3 688 834 3 688 834 3 688 834
2017 0 790 212 790 212 790 212 3 688 834 3 688 834 3 688 834
2018 0 2346634 | 2346634 | 2346634 5245 256 5245 256 5245 256
2019 0 2346634 | 2346634 | 2346634 5245 256 5245 256 5245 256
2020 0 2346634 | 2346634 | 2346634 5245 256 5245 256 5245 256
2021 0 2346634 | 2346634 | 2346634 5245 256 5245 256 5245 256
2022 0 2346634 | 2346634 | 2346634 5245 256 5245 256 5245 256
2023 0 3287518 | 3857481 | 3385887 6186140 | 14608563 | 14 136 969
2024 0 3287518 | 3857481 | 3385887 6186 140 | 14608563 | 14 136 969
2025 0 3287518 | 3857481 | 3385887 6186 140 | 14608563 | 14 136 969
2026 0 3287518 | 5370084 | 5146217 6186 140 | 14608 563 | 14 136 969
2027 0 3287518 | 5370084 | 5146217 6186 140 | 14608563 | 14 136 969
2028 0 3287518 | 5370084 | 5146217 6186140 | 14608563 | 14 136 969
2029 0 3287518 | 5370084 | 5146217 6186140 | 14608563 | 14 136 969
2030 0 3287518 | 5370084 | 5146217 6186140 | 14608563 | 14 136 969
2031-2041 0 3287518 | 5370084 | 7697560 6186140 | 14608563 | 14 136 969

Zdroj: DPB, ZSR a odborny odhad spracovatela SU; 2012

S prevadzkovymi nakladmi cestnej infrastruktlry sa neuvazuje, a to aj napriek skuto¢nosti, ze

dochadza k zniZovaniu IAD. Je to z dévodu konzervativneho pristupu, nakolko nie je mozné presne

vystihnut a preukazat vplyv znizenia vozokm v osobnej doprave, ako prispevok k znizeniu

prevadzkovych nakladov cestnej infrastruktury. S nakladnou dopravou sa v tomto zmysle neuvazuje.

Tabulka 9-17: Celkové prevadzkové naklady za 30 rokov hodnotenia projektu [€,01,]

Variant Financné vyjadrenie Ekonomické ceny
2A 75776 434 66 410 467
3B 110 807 377 97 111586
4B 133 875499 117 328 488
5A 151 140610 132 459 631
5C 311 166 640 272 706 444
5D 302 206 351 264 853 646

V tejto suvislosti nie je zahrnuta nakladna doprava.

9.3.3 Vynosy
V sucasnosti je projekt pripravovany len pre vyuZivanie osobnou prepravu, s vyuZivanim

novovybudovanej infrastruktiry nakladnou dopravou sa nepocita. Preto aj prevadzkové vynosy
projektu budu plynut len z vyuZivania dopravnej cesty osobnou Zelezni¢nou dopravou.

Vy$ka poplatkov v Zelezni¢nej doprave v Slovenskej republike je riadend Uradom pre reguléciu
elezni¢nej dopravy - (URZD). URZD v uréitom ¢asovom horizonte stanovuje maximélne ceny vo
vnutrostatnej Zelezni¢nej doprave osOb a ceny za pouZitie Zeleznicnej dopravnej cesty vo
vnutrostatnej doprave osob a nakladov. Vynos URZD ¢&. 545/2008 platny od 1. janudra 2009 stanovuje
maximalne poplatky za pouZitie dopravnej cesty.
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Sadzby stanovené URZD predstavuji maximdlnu pripustnt cenu za pouZitie dopravnej cesty. Na
zaklade vysledkov hospodarenia 7SR za rok 2011, skutoénd sadzba za pouZitie dopravnej cesty
dosiahla v roku 2012 priemernud hodnotu 1,61 EUR na 1 vlakovy kilometer.

Na zaklade nového Zakona 544/2009 z 28. oktébra 2009 o doprave na drahach, ktory vstupil do
platnosti 1.1.2010 dochadza v sucasnosti k prepracovaniu maximalnych sadzieb za pouzivanie
dopravnej cesty stanovenych Vynosom URZD ¢&. 545/2008. V suéasnosti je ui zname, 7e dojde
k vyraznej redukcii sadzieb za pouzivanie dopravnej cesty. Na zaklade novej metodolégie vypoctu by
mali sadzby za pouZitie dopravnej cesty sluzit len na pokrytie variabilnych prevadzkovych nakladov.
V désledku tohto ustanovenia predpokladaju ZSR pokles sadzby za poufZitie dopravnej cesty v osobnej
preprave na 47,6% povodné hodnoty .

Vo finanénej analyze preto predpokladdme efektivnu sadzbu za pouZivanie dopravnej cesty vo vyske
0,77 EUR za 1 vlakovy kilometer.

Na zdklade zmeny vlakovych kilometrov vilakov a tzv. tram-trainov su inkrementdlne prevadzkové
vynosy uvedené v nasledujuce tabulke.

Do financnej analyzy také vstupuje urcitd zmena financnych tokov hl. m. Bratislava z dévodu
prestupu cestujucich do hromadnej dopravy. Zvysené prijmy DPB su zapocitané ako zvysSeny vyber
jazdného v pomeru k ndkladom urcenych na prevadzku infrastruktury ariadenia prevadzky. Tato
zmena vychadza zo zmeny vozkm v hromadnej doprave..

Tabulka 9-18: Celkové vynosy nediskontované za 30 rokov hodnotenia projektu [€;915]

Variant Z Hl.m.Bratislava Vynosy projektu CELKEM

2A 0 1761988

3B 12 752 889 1680629 14 433 518
4B 20087 613 -1177 125 18910488
5A 8953 955 635 667 9589 621
5C 26 138 545 -1177 125 24 961 421
5D 17 402 246 635 667 18 037913

Vynosy priameho okruhu

Vynosy priameho okruhu investora predstavuju Usporu nakladov za beZnu reprodukciu zariadeni,
ktora je v danom pripade nulovd — jedna sa o novostavby bez priamej vazby na existujlce zariadenia
ZDC.

Vynosy v nepriamom okruhu

Investicia zabezpeci rast objemov osobnej dopravy, o sa prejavi v zvySeni prijmov prislusnych
dopravcov (DPB a.s., ZSSK a.s. pripadne inych). Uspory vlastnych ndakladov tychto subjektov

v dosledku zmeny organizacie dopravy a Uspory vyjadrenej vo vozovych resp. vlakovych hodinach su
zahrnuté do prevadzkovych vydavkov na infrastrukturu.

9.3.4 Zostatkova hodnota
V pripadoch, kedy ocakavana Zivotnost projektu presahuje referenénu periddu, €o je pripad aj
analyzovaného projektu, je potrebné zahrnit do vypoctu aj odhadovanu zostatkovi hodnotu na
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konci referencnej periédy. Prirucka pre vypracovanie analyzy ndkladov a vynosov pre investicné
projekty vydana EK v roku 2008 uvadza, Ze diskontovana hodnota akychkolvek &istych prijmov po
uplynuti referencnej periody ma byt zahrnutd do modelu ako zostatkova hodnota. Konkrétnejsie,
tdto suma ma reprezentovat vynosy po ocisteni prevadzkovych ndakladov, ktoré bude projekt
generovat pretoze ekonomicka zivotnost fixnych aktiv este nie je kompletne vyéerpana. To znamena,
Ze zostatkovd hodnota sa zohladriuje v analyze len pokial bude predstavovat redlny prinos pre
investora.

Analyzovany projekt negeneruje pozitivne Cisté prijmy. Na zdklade vysSie uvedenej definicie a
zdévodnenia zahrnutia zostatkovej hodnoty do finan¢nej a socidlno-ekonomickej analyzy vyplyva, Ze
v tomto pripade nie je mozné zahrnut do analyzy zostatkovi hodnotu, pretoze na zéklade postdenia
ocakavanych Cistych prijmov po uplynuti referenénej periédy by bola zostatkova hodnota zaporna.

9.3.5 Ukazovatele finan¢nej vynosnosti projektu
Ukazovatele vynosnosti projektu na zaklade vysledkov financnej analyzy su nasledovné :

Tabulka 9-19: Vysledky financnej analyzy

. Variant FRR/C (%) . FNPV/C(€) | FRR/K(%) | FNPV/K (€)
2A - -299 834 300 - -4 057 086
3B - -432 303 969 - -4 090 727
4B - -607 493 392 - -5 862 386
5A - -750 544 983 - -19 504 459
5C - -1355 118 527 - -20 333 068
5D - -1323 456 345 - -20 308 958

Financna Cista sucasna hodnota investicie bez prispevku z fondov (FNPV/C) je zaporna, teda projekt
potrebuje spolufinancovanie.

9.3.6 Zhodnotenie finan¢nej udrzatelnosti projektu
Cisté prijmy projektu su vo vietkych obdobiach zaporné, v dosledku ¢oho vystava v kazdom roku

prevadzkovania potreba pokrytia prevadzkovych nakladov projektu z inych zdrojov, ako z
prevadzkovych vynosov. Vyska zdrojov potrebnych na dofinancovanie prevadzkovych potrieb je
prezentovana v nasledujlcej tabulke.

V nasledujlcej tabulke si uvedené teoretické hodnoty, ktoré sa budu lisit predovsetkym prijmom
DPB z jazdného. Cash-flow pre jednotlivé roky je uvedené v tabulke 6-3 prilohy €. 6.)

Tabulka 9-20: Celkové finan¢ni toky (investi¢né/prevadzkové naklady/prijmy) v rokoch 2012 - 2041

Investicné Prevadzkové Priemerné rocné Rocni zvySeni
Variant naklady na naklady Prijmy cash-flow financnych
vozovy park (prijmy -vydavky) toku

0 0 1631445575 | 484599471 -38 228 203 0

2A 123 940 000 1707222009 | 486361460 -44 826 685 -6 598 482

3B 184 720 000 1742252953 | 499032990 -47 597 999 -9369 795

4B 192 320 000 1765 321075 503 509 960 -48 471 037 -10242 834

5A 162 820 000 1782586186 | 494 189 093 -48 373 903 -10 145 700
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5C 222 020 000 1942 612 216 509 560 892 -55169 044 -16 940 841
5D 182 620 000 1933651926 502 637 384 -53 787 818 -15559 615

Z uvedeného vyplyva, Ze samotny projekt nie je finanéne udrzatelny. Preto je potrebné, aby sa
investor (hl. mesto Bratislava a ZSR) zaviazal k finanénému krytiu nielen investi¢nej, ale aj
prevadzkovej fazy projektu. Z hore uvedenych dat je evidentné, Ze prijmy z projektu nepokryju ani
zvySené prevadzkové ndaklady na infrastrukturu.

Varianty 5C a 5D su z tohto dovodu financne prakticky neudrzatelné, z dévodu vysokého rozdielu
medzi prijmy a nakladmi.

9.4 Ekonomicka analyza

Ekonomickd analyza hodnoti projekt z hladiska jeho prispievania k ekonomickému blahu celého
regionu alebo krajiny. Je zostavend z hladiska celej spolocnosti, nielen z pohladu vlastnika
infrastruktury, ako tomu bolo vo finan¢nej analyze.

Penazné toky financnej analyzy tvoria vychodisko pre ekonomickd analyzu. Pri stanoveni
ukazovatelov ekonomickej vykonnosti je nutné vykonat uréité uUpravy. Tieto Upravy zahfnaju
transformaciu trhovych cien pouzitych vo financnej analyze na uctovné ceny a zahrnutie vonkajsich
vplyvov projektu, ktoré vedu k socidlnym vynosom a nakladom, ktoré neboli brané do uvahy vo
financnej analyze, kedZe negeneruju skutocné penazné vydavky alebo prijmy.

Analyza je zostavenda z pohladu celej spolo¢nosti a je vykonana v stadlych cendch vykazovanych ku
koncu roka 2012, takze Upravy tokov v dosledku inflacie nie su zahrnuté v modeli. Podobne, vsetky
financné toky vo financnom vyhodnoteni su diskontované ku konci roka 2012.

Do vypoctu ekonomickej efektivity vstupuju tieto Udaje:

e Investi¢né naklady (z financnej analyzy)

e Zmeny prevadzkovych nakladov infrastruktury (z financnej analyzy)

e Uspora cestovného ¢asu

e Uspora zo znizenia relativnej nehodovosti

e Znizenie hladiny hluku, znecistenia ovzdusia a emisii sklenikovych plynov (externality)
e Zmeny prevadzkovych nakladov vozidiel (v modeli)

e Vyvolané naklady na obmenu vozového parku

Usporu cestovného €asu poskytnu vystupy z dopravného modelu, ostatné hodnoty st vypocitané z
modelovych vystupov. Pre zistenie uvedenych udajov bol spracovany dopravny model mesta
Bratislavy a okolia v programe VISEM (vid' kapitolu 5).

9.4.1 FiSkalne korekcie
Vsetky investicné a prevadzkové naklady sme rozdelili do troch elementarnych skupin vyrobnych

zdrojov, a to praca, paliva a ostatné. Ceny vyrobnych zdrojov praca a paliva povazujeme za skreslené
v dbsledku uplatnenia dani a inych fiskalnych komponentov, ako su napriklad zdravotné a socialne
poistenie. Preto sme pouZili konverzné faktory na odstranenie takéhoto fiskalneho skreslenia cien
vyrobnych vstupov.
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Naklady elementarneho vstupu praca sme upravili o podiel odvodov a dane z prijmu. Konverzny
faktor pre pracu bol stanoveny na uroveni 0,58. Naklady pohonnych hmot boli ocistené o vplyv
spotrebnej dane. Konverzny faktor pre pohonné hmoty bol nasledne stanoveny na hodnotu 0,46.
Konverzny faktor vSetkych ostatnych vstupov bol stanoveny na uroven 1, kedZe v tejto kategorii su
zahrnuté len vstupy, ktorych hodnota neobsahuje danovu zlozku.

Na zaklade vyssie uvedenych 3 zdkladnych faktorov a rézneho podielu jednotlivych vyrobnych
faktorov, sme odvodili konverzné faktory pre jednotlivé toky socidlno-ekonomickej analyzy. Ich
prehlad sa nachadza v dalsej tabulke.

Tabulka 9-21: Tabulka hlavnych fiskalnych korekcii

Hlavné fiskalne korekcie konverzné faktory
Pohonné hmoty - nafta 0,46
Pohonné hmoty - elektricka energia 0,98
Praca 0,58
Ostatné vyrobné zdroje 1,00

Zdroj: CBA prirucka tab. 5.1.1 a vlastnd zistenia
Nasleduje tabulka s odvodenymi konverznymi faktormi pre pouzitie v ekonomickej analyze.

Tabulka 9-22: Tabulka odvodenych konverznych faktorov

Odvodené fiskalne korekcie konverzné faktory
Investicné naklady 0,876
Prevadzkové ndaklady infrastruktary 0,876
Prevadzkové naklady vlaku, TRAM-TRAIN 0,848
Prevadzkové naklady elektriciek a trolejbusu 0,826
Prevadzkové naklady mestské autobusy 0,651
Prevadzkové naklady regionalne autobusy 0,670
Prevadzkové naklady individudlnej automobilové dopravy 0,622
Ostatné socialno-ekonomické toky 1,000

Zdroj: CBA model, general assumption - Vlastné kalkuldcie

9.4.2 Zostatkova hodnota
Zostatkova hodnota projektu bola odhadnuta na zaklade metédy ekonomickej amortizacie fixnych

aktiv, to znamena metddou uctovnych odpisov. Do Uvahy bolo brané rozdelenie investi¢nych
nakladov v dobe odpisovania jednotlivych stavebnych prvkov, ako aj uvedenie do pouzivania v
nadvaznosti na planovanu etapizaciu. Doby odpisovania boli prevzaté z platnych internych pokynov
ZSR pre odpisovanie investi¢ného majetku.

Z d6évodu neznalosti podrobného clenenia nakladov jednotlivych zainteresovanych stavieb bol
zvoleny nasledujuci pristup:

Bola vzata priemerna doba odpisu konstrukcie (32 rokov), ktora je linedrne aplikovand na kazdy rok
po dokonéeni investicie v kazdom z variantov pri kazdej investicii. Podrobny vypocet je sucastou CBA
modelu.

Tabulka 9-23: Tabulka odpisov

\ Konstrukcia Odpls Priemerna doba odpisu Poznamka

Mosty, Tunely 40 32 Zdroj: CBA metodika
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Sielnice 40
Zvrsok, spodok 40
Pozemné stavby 40
Elektrifikacia 30
Signalizacia, telekomunikacia 20

Tabulka 9-24: Vyska zostatkovej hodnoty na konci hodnotenia v €541,

\ Variant \ Ekonomické ceny
2A 76 774 609
3B 160 826 715
4B 338 961 107
5A 152 336 968
5C 433 855 409
5D 417 407 559

Samotny vypocet zostatkovej hodnoty je uvedeny v CBA modeli v listu ,,IN sum*“.

9.4.3 Uspora cestovného ¢asu

Uspory cestovnych ¢asov predstavuju najdolezitejsi socialno-ekonomicky prinos projektu. Realizaciou
projektu dbjde k lepSiemu prepojeniu mestskej hromadnej dopravy v meste Bratislava, v désledku
¢oho bude moiné vyrazne znizit ¢asovl narocnost verejnej osobnej dopravy. Zaroven dojde k
vytvoreniu segregovanej dopravnej cesty spdjajucej mestské Casti s centrom mesta. V dosledku
tychto zmien sa vyrazne zvysi atraktivita verejnej osobnej dopravy oproti individualnej automobilovej
doprave. Tieto zmeny umozZnia podstatne zmiernit nepriaznivy stéasny vyvoj v delbe prepravnej
prace. Porovnanie vyvoja dopravnej situacie, ako aj spotreby cestovnych ¢asov v osobominutach v
nultom a projektovom variante, sa nachadza v ¢asti 9.2.3.

Uspory cestovnych ¢asov boli vypocitané na zéklade komplexného zhodnotenia spotreby cestovnych
Casov podla jednotlivych druhoch dopravy v nultom a investicCnom variante, pricom klucovy vstup
predstavovali vystupy z dopravného modelu v modelovych rokoch 2020 a 2040.

Pre ocenenie spotreby cestovnych c¢asov sme vychadzali z hodn6t a metodolégie predstavenej v
$tudii HEATCO. Pre spravne ocenenie ¢asovych Uspor je potrebné zadefinovat jednotkové hodnoty
Casu, ako aj ocakavané zloZenie ciest podla ucelu cesty. V sulade s pokynmi Studie HEATCO
predpokladdme, Ze jednotkové hodnoty Uspor jazdnych ¢asov budu rast v zavislosti od rastu HDP na
obyvatela s elasticitou 0,7. Vychodiskové jednotkové hodnoty jazdnych ¢asov vo vybranych rokoch
referencnej periddy, ako aj ocakavané zloZenie ciest podla Ucelu su prezentované v nasledujucich
tabulkach.

Vyhodnotenie ¢asovych uUspor pre jednotlivé varianty nebolo prevzaté priamo z hodnoty VTTS
vypocitané v dopravnom modeli (vehicle travel time savings = Uspory ¢asu straveného vo vozidlach),
nakolko tato hodnota nezahfiia celkovy Cas pre vykonanie premiestnenia. Pre kazdy variant bola
zostavena matica impedancii = ¢asov premiestnenia medzi zdrojmi a cielmi ciest, zahffiajuca cely cas
cesty, vratanie peSej dochadzky na stanicu, ¢as Cakania na spoj, ¢as vSetkych prestupov a cas
dochéadzky do ciela cesty. Dalej boli vyuZité modelom vypocitané matice premiestriovacich vztahov
realizovanych hromadnou dopravou pre kazidy projektovy variant, aj pre nulovy variant. Celkova
Uspora Casu (JTTS = journey travel time savings = Uspory cestovného c¢asu) bola vypocitana z matic
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celkovych cestovnych ¢asov medzi m zdrojmi a n cielmi a matic premiestriovacich vztahov nulového
(variant 0, vdopravnhom modeli Oxo) akonkrétneho projektového variantu ako suma sucinov
rozdielov v ¢ase potrebnom na vykonani vsetkych ciest a poctov cestujucich v hromadnej doprave za
den medzi zdrojom i a cielom j podla nasledujuceho vzorca:

JTTS(0-P) = anzn:(Tij (0) +Tij(P)) * Dij

i=1 j=1
kde

e Tij = ¢as na vykonanie celého retazca Ciastkovych premiestneni, t. j. na vykonanie cesty
z okrsku i do okrsku j

e Dij = pocet cestujucich hromadou dopravou cestujucich denne z okrsku i do okrsku j

e 0= nulovy variant

e P =projektovy variant

e m = pocet zdrojovych = pocet cielovych okrskov

Tabulka 9-25: Hodnoty Uspor cestovného ¢asu [€/hod 7]

\ Druh ciest za hod. (€, 2007) Bus Auto Elektricka
Dochadzka (kratka) 5,95 8,27 8,27
Dochédzka (dlha) 7,64 10,63 10,63
Ostatné (kratke) 5,00 6,94 6,94
Ostatné (dIhé) 6,42 8,92 8,92
Pracovné 17,84 22,23 22,23

Zdroj: CBA prirucka tab. 5.1

V ramci prieskumu dopravného spravania obyvatelov boli zistované ucely jednotlivych jazd v
desiatich kategériach. Pre Ucely vypoctu ekonomické analyzy boli niektoré z tychto kategérii zlicené.
Podla dopravného prieskumu je 8% vsetkych uskutocnenych ciest pracovnych, pricom 80% je autom
a 20% hromadnou dopravou. Dalej dopravny model uvaiuje s26% vietkych ciest v hromadnej
doprave, ako ciest do prace a22% zprace a priautomobilovej doprave je to 24%, resp. 20%.
Vysledkom je rozdelenie Ucelov jazd do nasledujucich troch skupin:

Tabulka 9-26: Podiely typov ciest [%]

Hromadna doprava Individualna automobilova doprava
Dochadzka (kratka) 48 % 44 %
Dochadzka (dlha) * 0% 0%
Ostatné (kratke) 50,4% 49,6%
Ostatné (dlhé) * 0% 0%
Pracovné 1,6% 6,4%

Zdroj: Dopravny model 2012
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*konzervativny pristup - dlhé cesty nie su brané do Uvahy, pretoZe sa jedna o mestské prostredie,
kde je priemerna doba jazdy 14-15 minut (vid vystupy z dopravného modelu)

Pre tieto ucely jazd uskutocnenych HD i IAD bolo vypocitané percentudlne zastupenie jednotlivych
kategérii v celkovom objeme jazd a bola k nim priradend prislusna hodnota ¢asu vypocitana podla
uvedeného postupu.

Vypocet hodndt Uspory Casu je zaloZzeny na zmendach v celej sieti. Pre tieto ucely su hodnoty ¢asu
rozdelené do dvoch kategdrii, a to pre hromadnu a individualnu automobilovu dopravu. Hodnoty su
kazdy rok prepocitané na zdklade zmeny HDP s elasticitou 0,7.

Vysledné hodnoty su nasledujuce :
Tabulka 9-27: Hodnoty Uspor cestovného ¢asu v HOD a IAD

ROK | HD [EUR/hod] | IAD [EUR/hod]
2012 7,62 10,03
2016 8,26 10,87
2020 8,97 11,81
2040 11,06 14,55

Zdroj: Vlastné vypocty a CBA model

Z matice HD su potom priradené jednotkové hodnoty ¢asu pre hromadnd dopravu typu , door-to-
door” apre IAD je uvaZzovana vysSia jednotkovd hodnota ¢asu hlavne z dévodu vysokého podielu
pracovnych ciest ako vysledok prieskumov.

Spracovatel postupuje konzervativnym pristupom a neuvaZuje s geografickym prepoctom
jednotkovej hodnoty casu podla vysky HDP regiénu alebo priemerného platu v posudzovanej oblasti

z dévodu pomerne vysokych vstupnych jednotkovych hodnot ¢asu HEATCO.

Tabulka 9-28: Vysledna celkova hodnota Uspor cestovného ¢asu v hodinach

| Variant HOD [hod] | IAD [hod]
2A 56 347 805 16 847 609
38 96 904 536 17 776 507
4B 105 666 863 30 458 949
5A 96 521 639 22119909
5C 128 437 218 23592 699
5D 147 840 751 21285 811

Zdroj: Dopravni model a CBA model

Tabulka 9-29: Vysledna celkova hodnota Uspor cestovného ¢asu v EUR

Variant HOD [EUR] IAD [EUR]

2A 646 917 303 255 365 255
3B 974 977 328 236 733971
4B 1063 139 221 403 791 650
5A 971124793 293 282 053
5C 1292 203 759 312 802 273
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5D | 1487 407 377 282121152

Zdroj: CBA model

Podrobné vypodty st sucastou CBA modelu (Priloha €. 6).

9.4.4 Zmeny prevadzkovych nakladov vozidiel
Dal$im efektom projektu je zmena prevadzkovych nakladov vozidiel. Data pre kazidy dopravny méd

vychadzaju zvysledkov dopravného modelovania asu prepocitané podla metodiky uvedenej
v kapitole 9.2.3.

V pripade prevadzkovych nakladov vozidiel IAD su do analyzy zahrnuté predovsetkym naklady na
spotrebu pohonnych latok, ddrzbu, vymenu maziv, pneumatik, ako aj opotrebenie vozidiel. V pripade
prevadzkovych nakladov prevadzkovatelov verejnej osobnej dopravy su do analyzy zahrnuté
predovsetkym naklady na spotrebu pohonnych latok, resp. elektrickej energie, Udrzbu a opravu
vozidiel, opotrebenie vozidiel, ako aj persondlne naklady vodi¢ov vozidiel. Jednotkové merné
hodnoty su uvedené v nasledujicej tabulke. BliZSie vypocty, metodika a Specifikacia si uvedené v

CBA modeli.

Tabulka 9-30: Jednotkové prevadzkové naklady vozidiel [€/vozkm]

Druh vozidiel Jednotka Hodnota

Hodnota po

fiskalnej korekcii

Regionalna vlakova suprava EUR/vlkm 4,39 3,72
Trolejbus EUR/vzkm 2,32 1,92
Elektricka - kibovd EUR/vzkm 3,66 3,02
Autobus MHD - priemer DPB EUR/vzkm 1,97 1,28
Regionalny autobus EUR/vzkm 1,52 1,02
Vozy typu tram-train EUR/vIkm 4,39 3,72
Automobil EUR/vzkm 0,37 0,23

Zdroj: DPP, ZSR a vlastné zistenia a skusenosti
Na zaklade dat z dopravného modelu a celkovych vikm a vzkm su vysledky z CBA modelu nasledujuce:

Tabulka 9-31: Celkové prevadzkové néklady vozidiel prirastkové v kazdom variante [€,415]

ﬁﬁ ~ sA . sc s>

Vlak. siprava 43 302 648 21748211 | 43302648 | 51124525 | 84159834
Trolejbus 0 0 0 0 0 0
Elektricka 195514 421 | 189 157 016 143728 045 | 172545517 | 143728045 | 172545517
Autobus MHD 71101613 | -68952 043 -68952043 | -68952043 | -68952043 [ -68952043
Regiobus -1073056 | -61596212 61596212 | -61596212 | -61596212 | -61596212
Tram-train 0| 18372208 75 398 452 0| 75285342 0
Automobil -103 804 659 -111 709 065 -187 971 067 -140 428 720 -148 052 968 -129 335 382
CELKOM * 19535094 8574 553 -77 644 614 | -55128 809 -8463 311 -3178 286
* ,-“ =zniZenie prevadzkovych nakladov vozidiel

V kaidom zvariantov je zrejmé, Ze dochadza v dopravnej sieti ku zmene. Vtomto ohladu je

evidentny narast vyssieho vyuZivania ekologicky priaznivejsich dopravnych prostriedkov, ¢o s sebou

ale prindsa aj vyssie prevadzkové naklady.
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Podrobné vypodty su sucastou CBA modelu (Priloha €. 6).

9.4.5 Externé naklady (vonkajsie naklady)
Uspory v znecisteni zivotného prostredia vyplyvaju z celkového zniZenia vozovych kilometrov IAD a

autobusovej VOD na zaklade vyrazného presunu cestujucich na VOD, predovsetkym na Zeleznicnu
dopravu. V dosledku uprednostnenia ekologickych druhov dopravy v projektovom variante
(predovsetkym kolajovej dopravy) dochadza k vyraznému poklesu emisii a zlepsSenie Zivotného
prostredia.

Efekty na Zivotné prostredie a z toho plyndce uUspory boli vypocitané na zaklade komplexného
zhodnotenia projektového a nultého variantu a porovnania rozdielov. PouZité data boli ziskané
z dopravného modelu a ocenené s pouzitim metodoldgie a hodnét prezentovanych v stadii HEATCO.
Vsulade s pokynmi stidie HEATCO predpokladdme, Ze jednotkové hodnoty emisii budid rast
v zavislosti od rastu HDP na obyvatela s elasticitou 1.

Tabulka 9-32: Jednotkové naklady pre vyjadrenie externych nakladov

Znecistenie

.. Klimaticka
Jednotkové naklady na 1000 oskm (€, 2007) Nehody .
ovzdusia zmena
Automobil 39,72 6,29 19,09 17,54
Autobus 3,42 1,43 21,62 9,82
Zeleznica — osobnd (elektri¢ka) 0,99 4,30 5,41 5,85

Zdroj: CBA prirucka tab. 5.16

Tabulka 9-33: Jednotkové naklady pre vyjadrenie externych nakladov CU 2012
Znecistenie

. Klimaticka
Jednotkové naklady na 1000 oskm (€, 2012) Nehody .
ovzdusia zmena
Automobil 48,24 7,64 23,18 21,30
Autobus 4,15 1,74 26,26 11,93
Zeleznica — osobnd , elektri¢ka, trolejbus 1,2 5,22 6,57 7,1

Zdroj: CBA model — vstupné parametre prepocitané
Podrobné vycislenie a tabulky v ¢asovom rozliSeni si uvedené v CBA modeli.

Tabulka 9-34: Celkové naklady externych nakladov [€501,]
Typ

2 2A

GEINELT]

Nehody -56 187 798 -79 378 054 -116 863 575 -91011 838 -98 170 879 -88 599 283
Hluk 2 132987 29 548 787 29 369 242 26921731 31421161 30 138 322
Emisie -76 477 619 -207 956 084 -241 087 363 -205 315 388 -231 141 461 -220520 510
5:;::"‘, -34 060 895 -63 150972 -80 486 285 -65 849 551 -72 646 049 -68 540 810

Najvyssie prinosy vtomto ohlade plynd zprechodu od emisne ndrocnej dopravy na emisne

nendrocnd, tzn. vypocet logicky kopiruje zmenu skladby vozokm v dopravnom modeli.

Podrobné vypodty st sucastou CBA modelu (Priloha €. 6).
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9.4.6 Vyvolané naklady na obmenu vozového parku
V dosledku zmeny dopytu v osobnej Zelezni¢nej doprave v projektovych variantoch a planovanych

posilneni grafikonu osobnej Zelezni¢nej dopravy bude potrebné vynalozit investi¢né prostriedky na
obstaranie dodatoénych dopravnych prostriedkov vplyvom investicie, ktoré umozZnia zabezpecit
potrebné mnozstvo vykonov v projektovom variante. Potreba dodatoc¢nych Zelezni¢nych suprav bola
odvodend v dopravnom modeli na zaklade detailnej analyzy poctu vozokm jednotlivych prostriedkov.

Investi¢né naklady na jednu dopravnu supravu su uvedené v tabulke 9-28 a su vysledkom prieskumu
trhu. Upozoriiujeme, Ze sa mozu ceny lisit na zaklade vyberového konania. Uvedené su ceny zvycajné
na trhu.

Vozy typu tram-train predstavuju sumu 9 900 tis. EUR a boli odvodené od skuto¢nych obstaravacich
nakladov lahkej Zelezni¢nej dvojvagdnovej supravy typu zhodného s tym, ktorého prevadzka je
pldanovana na analyzovanej infrastrukture.

Tabulka 9-35: Vycislenie dopravnych prostriedkov

Dopravny prostriedok hromadnej dopravy Cena na trhu €,p;;

Elektri¢ka - sélo 1 600 000
Elektricka - kibova 4000 000
Trolejbus sélo 600 000
Trolejbus — kibova 800 000
Regionalny Autobus 220000
Mestsky Autobus - kibovy 320 000
Mestsky Autobus - sélo 220000
Mestsky Autobus - midi 165 000
Mestsky Autobus - mini 120 000
Vlakova suprava (typ City Elefant) - ZSSK 9900 000
Vlakova suprava typu Tram-train 9900 000

Zdroj: Prieskum trhu

Zakladom je zjednodusend Uvaha, Ze zdsadné stavby nabiehaju do prevadzky v rokoch 2013 - 2020,
a preto musi dojst k obmene vozového parku na zaklade danej investicie v rokoch 2015 — 2019.
Model stavia na zmene vozokm v sieti vhromadnej doprave medzi projektovym a nulovym
variantom. Na zaklade dat z dopravného modelu a priemernej dennej potreby vozokm dopravného
prostriedku je vypocitana uvedend potreba.

Je potrebné zdéraznit, Ze ide o strategicky dokument a vysledné prepocéty sa budd odlisovat od
skutocnych potrieb v dobe uvadzania diela do prevadzky. Preto je tieZz uskutocneny odpocet
dopravnych prostriedkov, ktoré nebudu potrebné, pretoze budu nahradené inymi.

Tento spdsob bol zvoleny predovietkym sohladom na transparentnost celej Studie, nakolko
poskytnuté data sa spracovatelovi Studie nezdali byt pouZitelné, pretoie obsahovali subjektivne
vplyvy zainteresovanych subjektov.

Tabulka 9-36: Vycislenie potrieb variantu 2A

Rok obstarania Celkom 2015 2016 2017 2018 2019
Vlakova suprava 0 0 0 0 0 0
Elektrickova suprava 34 7 7 7 7 6
Mestsky autobus -37 -8 -8 -8 -8 -5
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Regionalny autobus -1 -1

Tram-train 0 0

Tabulka 9-37: Vycislenie potrieb variantu 3B

Rok obstarania Celkom 2015

Vlakova sulprava 4 1 1 1 1 0
Elektrickova suprava 33 7 7 7 7 5
Mestsky autobus -36 -8 -8 -8 -8 -4
Regionalny autobus -23 -5 -5 -5 -5 -3
Tram-train 3 1 1 1 0 0

Tabulka 9-38: Vycislenie potrieb variantu 4B

Rok obstarania

Vlakova slprava 2 1 1 0 0 0
Elektrickova suprava 25 5 5 5 5
Mestsky autobus -36 -8 -8 -8 -8 -4
Regionalny autobus -23 -5 -5 -5 -5 -3
Tram-train 9 2 2 2 2 1

Tabulka 9-39: Vycislenie potrieb variantu 5A

Rok obstarania

Vlakova slprava 6 2 2 2 0 0
Elektrickova suprava 30 6 6 6 6 6
Mestsky autobus -36 -8 -8 -8 -8 -4
Regionalny autobus -23 -5 -5 -5 -5 -3
Tram-train 0 0 0 0 0 0

Tabulka 9-40: Vycislenie potrieb variantu 5C

Rok obstarania

Vlakova slprava 5 1 1 1 1
Elektrickova suprava 25 5 5 5 5
Mestsky autobus -36 -8 -8 -8 -8 -4
Regionalny autobus -23 -5 -5 -5 -5 -3
Tram-train 9 2 2 2 2 1

Tabulka 9-41: Vycislenie potrieb variantu 5D

Rok obstarania

Celkom

Vlakova suprava 8 2
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Elektrickova suprava 30 6 6 6 6 6
Mestsky autobus -36 -8 -8 -8 -8 -4
Regiondlny autobus -23 -5 -5 -5 -5 -3
Tram-train 0 0 0 0 0 0

Dalej uvddzame tabulku vo finanénom (bez DPH) a ekonomickom vyjadreni cien. Podrobné vypocty
su zdokumentované v CBA modeli.

Tabulka 9-42: Celkové naklady na obmenu vozového parku[€,015]

Variant Financné vyjadrenie
2A

Ekonomické vyjadrenie

123 940 000 108 621 016
3B 184 720 000 161 888 608
4B 192 320 000 168 549 248
5A 162 820 000 142 695 448
5C 222 020 000 194 578 328
5D 182 620 000 160 048 168

9.4.7 Ostatné netrhové vplyvy

Nakolko nie vsetky socidlno-ekonomické vplyvy sa daju vidy vycislit a zhodnotit, pri vyhodnocovani
projektu vplyvov projektu na blaho spoloc¢nosti je potrebné zohladnit aj dalSie faktory, ktory budu
mat pozitivny vplyv na spolocnost a zvySuju pridani hodnotu projektu. Ide predovsetkym o tieto
faktory:

Dosah na zamestnanost

Realizacia tak investi¢ne, ¢asovo a finanéne naroc¢nej stavby zvysi zamestnanost v stavebnom odvetvi,
ako aj v nadvazujucich odvetviach. Okrem zvySenej zamestnanosti pocas fazy vystavby dojde k
vytvoreniu novych pracovnych miest aj vo faze prevadzky (v oblasti riadenia dopravy, dalSie pracovné
miesta vzniknu u prevadzkovatelov VOD).

Hluénost

Nakolko nie su k dispozicii presné hlukové mapy dokumentujice droven hluku v oblasti hlavnych
dopravnych tepien, nebolo moZné kvantifikovat efekty zo zniZenia hluku v désledku niz3ej intenzity
IAD. Tento faktor vSak tieZz povedie k zvySeniu socidlneho blaha obyvatelov Zijucich v blizkosti
hlavnych ciest vyuZivanych IAD. NavysSe, vac¢Sina novovybudovanej Zelezni¢nej infrastruktiry povedie
v tuneloch popod zemou, ¢im nezvysi celkové zataZenie hlukom obyvatelov mesta.

Komfort cestovania

Odhad uspor na skratenom cestovnom case dosiahnutych projektom bol zahrnuty do ekonomickej
analyzy, avsak niektoré dalSie faktory zvySeného komfortu cestovania nemdzu byt spolahlivo
kvantifikované, ako napriklad celkové pohodlie pri cestovani, dostupnost centra hlavhého mesta
a z regidnov bez potreby prestupovania, mensie problémy s parkovanim v centre mesta a pod.

Znizena nehodovost
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Rovnako ako hluk, ani zniZenie poc¢tu dopravnych nehéd nebolo mozZné spolahlivo kvantifikovat a

zahrnut do socialno-ekonomického vyhodnotenia. V dosledku poklesu vyuzivania IAD, ktorej miera

nehodovosti je najvy$sia, mozno predpokladat, Ze realizaciou projektu déjde k vyraznému znizeniu

vyskytu dopravnych neh6d v mesta Bratislava a v regidne.

9.4.8 Ukazovatele ekonomickej vynosnosti projektu
Ukazovatele vynosnosti projektu na zaklade ekonomickej analyzy su v nasledovné tabulke :

Tabulka 9-43: Ukazovatele ekonomickej efektivnosti

| Variant | ERR (%) ENPV (mil.€) B/C Ratio
2A 8,14% 100 647 777 1,31
3B 8,47% 151 789 896 1,33
4B 9,25% 218 543 636 1,38
5A 4,86% -54. 716 089 0,92
5C 2,15% -414 659 974 0,66
5D 2,97% -307 351 316 0,74

Z uvedenej tabulky je zrejmé, Ze ekonomicky efektivne su varianty 2A, 3B a 4B. Ekonomicky

neefektivne su varianty 5A, 5C a5D. Socidlno-ekonomickd vynosnost projektu je tvorena

predovsetkym vyznamnymi Usporami v cestovnom case, efektmi na Zivotné prostredie a klimu, uspor

z nehod

prevadzkovych nakladov infrastruktiry su zaporné alebo rovné.

a zostatkovou hodnotou projektu. Uspory prevédzkovych nakladov vozidiel a uspory

Prinos jednotlivych faktorov tvoriacich vyslednid ekonomicku cistd sicasnu hodnotu je prezentovany

v dalSich tabulkach.

Tabulka 9-44: Podrobné vystupy ekonomickej analyzy variantov 2A, 3B a 4B — diskontované hodnoty

[€]

‘ Parameter 2A 3B 4B
Investi¢né naklady 229 578 983 334431874 474920941
Prevadzkové naklady na infrastrukttru 27 387 492 37 696 533 42 922 952
Vozovy park 83544712 126 413 102 130982910
Celkové naklady 340511 187 498 541 509 648 826 803
Hodnota uspor cestovného ¢asu 366 894 266 492 247 791 598 231 330
Uspory z nehod 22 639791 31618 684 47 102 379
Environmentalne Gspory 43 737 057 97 010 623 117 812 600
Prevadzkové naklady vozidiel -8 363 757 -4 589 401 32473034
Celkové vynosy 424 907 358 616 287 697 795 619 343
Zostatkova hodnota 16 251 606 34043708 71751096
ENPV 100 647 777 151 789 896 218 543 636
EIRR 8,14% 8,47% 9,25%
B/C 1,31 1,33 1,38
Obdobie splatnosti (statické) 16 17 19
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Obdobie splatnosti (dynamické) 22 22 ‘ 23 ‘
Tabulka 9-45: Vystupy v kapitadlovom vyjadreni var. 2A, 3B a 4B — nediskontované hodnoty [€]

‘ Parameter 2A 3B 4B
Investi¢né naklady 327 036 358 529 008 238 860 309 417
Prepinacia hodnota investi¢nych nakladov -134 183 616 -202 366 289 -397 195 410
% zniZenie ceny pri zachovani efektivity -41,03% -38,25% -46,17%

Tabulka 9-46: Podrobné vystupy ekonomickej analyzy variant 5A, 5C a 5D—diskontované hodnoty [€]

Parameter 5A 5C 5D
Investi¢né naklady 592 791 238 1057 327 105 1030933 453
Prevadzkové naklady na

infragtrukttry 56 944 919 107 105 117 104 296 512
Vozovy park 111490614 149 878 434 124 075 602
Celkové naklady 761 226 772 1314 310 656 1259 305 567
Hodnota tspor cestovného casu 515 687 922 654 826 808 722 328 312
Uspory z nehod 36 767 440 39612303 35702 997
Environmentalne Uspory 98 574910 109 890 458 104 401 590
Prevadzkové naklady vozidiel 23233 808 3482 845 1164 755
Celkové vynosy 674 264 080 807 812414 863 597 655
Zostatkova hodnota 32246 603 91 838 268 88 356 597
ENPV -54 716 089 -414 659 974 -307 351 316
EIRR 4,86% 2,15% 2,97%
B/C 0,92 0,66 0,74
Obdobie splatnosti (statické) 21 29 26
Obdobie splatnosti (dynamické) Nedosiahne Nedosiahne Nedosiahne
Tabulka 9-47: Vystupy v kapitdlovom vyjadreni var. 5A, 5C a 5D — nediskontované hodnoty [€]

Parameter 5A 5C 5D

Investicné naklady 786 871 189 1577 570038 1531373078
Prepinacia hodnota investicnych nakladov 72947 489 753 629 989 558 600 259
% zniZenie ceny pri zachovani efektivity 9,27% 47,77% 36,48%

Dané socidlno-ekonomické prinosy su vysledkom vyrazného zvysSenia atraktivity verejnej osobnej
dopravy v investi€nom variante oproti nultému variantu, v désledku ¢oho projekt umozni vyrazne
zmiernit narastajuci podiel individualnej automobilovej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace a
nepretrzité zhorSovanie prepravnych moznosti, ktoré mozno ocakdavat v nultom variante.
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9.5 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik sa zameriava na preskimanie variability vysledkov ekonomického
hodnotenia, v porovnani s najlep$im skoér uskutoénenym odhadom a rizik zmien tohto odhadu. Su
uréené a dalej skimané kritické premenné aich vplyv na celkovy vysledok hodnotenia. Nasledne je
na zaklade tychto poznatkov uskutoCnena analyza rizik s vyuzitim katalégu rizik pomocou vypoctu
metddou Monte Carlo.

Vzhladom na dosiahnuté vysledné ukazovatele financnej analyzy, uvedené v bode 7 nebolo mozné
spracovat analyzu citlivosti a z tohto dévodu bude spracovana iba pre vysledky ekonomickej analyzy.

9.5.1 Analyza citlivosti

9.5.1.1 Elasticita

Vyska vyslednych ekonomickych ukazovatelov je dand hodnotou jednotlivych finanénych tokov
vstupujucich do vypoctu efektivnosti. Hodnoty finanénych tokov su urcované vysSkou nezavislych
premennych. Pomocou podrobného preskimania ich elasticity su ndsledne uréené premenné,
ktorych vyska (resp. zmena) najviac ovplyviiuje hodnotu vyslednych ukazovatelov. Su to tzv. ,kritické
nezavislé premenné” (v sulade s materidlom ,Sprievodca analyzou nakladov a vynosov z investi¢nych
projektov” (Strukturdlny fond — ERDF, Kohézny fond a ISPA). Elasticita je pomer medzi percentudlnou
zmenou vysledného ukazovatela (NPV) a percentudlnou zmenou prislusnej nezavislej premenne od
najlepsieho odhadu.

Ako kritické boli oznatené premenné, ktoré spifiaju podmienku, Ze ich elasticita (po normovani) je

.....

Zmenou takto zistenych premennych je moiné najviac ovplyvnit ekonomické vysledky celého
projektu, a to tak negativne, ako aj pozitivne. Prieskum elasticity bol pre ekonomicku analyzu
uskutocneny pre tieto nezavislé premenné:

e Investi¢né naklady

e Prevadzkové naklady infrastruktury
e Zmena hodnoty ¢asu

e Prevadzkové naklady vozidiel

e Zmena cien vozového parku

Tabulka 9-48: Elasticita vybranych premennych

| Typ nakladu 2A 3B 48 | 5A 5 5D
Investi¢né naklady 1,1 1,3 1,2 1,4 2,8 2,1
Prevadzkové naklady infrastruktary 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,2
Zmena hodnoty ¢asu 1,1 1,1 1,3 1,3 2,7 2,3
Prevadzkové naklady vozidiel 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,0
Rast HDP 0,3 0,4 0,3 0,4 0,9 0,7
Zmena cien vozového parku 0,3 0,4 0,3 0,3 0,4 0,3
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V analyze citlivosti sa bude aj nadalej pokracovat s testovanim variantov 2A, 3B, 4B a 5A
u premennych, ktoré su vyssie ako 1, tzn. 8 testov.

9.5.1.2 Testy kritickych premennych

Ako kritické premenné, v sulade s hore uvedenym, boli vybrané pre kazdy variant iné premenné.
Analyza citlivosti skima zmenu vyslednych premennych pri vopred definovanych hodnotach
kritickych premennych. Vysledky analyzy citlivosti pre jednotlivé varianty su zhrnuté v nasledujucich
tabulkdach a grafoch.

Variant 2A

Tabulka 9-49: Analyza citlivosti EIRR na zmenu investi¢nych nakladov pre variant 2A

i A Investicné naklady

 ENPV (mil.€)  EIRR (%)

-20% 152,199 10,26% 1,56
-10% 126,423 9,09% 1,42
-5% 113,536 8,59% 1,36
-1% 103,225 8,22% 1,32
0% 100,648 8,14% 1,31 ; *
1% 98,070 8,05% 1,30
5% 87,760 7,72% 1,26 QECIRR %)
10% 74,872 7,32% 1,21
20% 49,097 6,62% 1,13

Tabulka 9-50: Analyza citlivosti EIRR na zmeny hodnoty ¢asu pre variant 2A

Variant2A Zmena hodnoty casu
~ ENPV (mil.€)  EIRR (%)
-20% 27,269 6,25% 1,08 .
-10% 63,958 7,21% 1,20 209 A
-5% 82,303 7,68% 1,25
-1% 96,979 8,05% 1,30 o
0% 100,648 8,14% 1,31 6.4 5 110%
1% 104,317 8,23% 1,32
5% 118,992 8,59% 1,37 e 20%
10% 137,337 9,03% 1,42 EIRR (%)
20% 174,027 9,88% 1,54
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Variant 3B

Tabulka 9-51: Analyza citlivosti EIRR na zmenu investi¢nych ndkladov pre variant 3B

Variant 3B | Investi¢né naklady
ENPV (mil.€) EIRR (%)

-20% 235,178 11,42% 1,62
-10% 193,484 9,74% 1,46

-5% 172,637 9,07% 1,39

-1% 155,959 8,59% 1,34

0% 151,790 8,47% 1,33 6.

1% 147,620 8,36% 1,31

5% 130,943 7,94% 1,27 o
10% 110,096 7,46% 1,22 EIRR (%)
20% 68,402 6,63% 1,12

Tabulka 9-52: Analyza citlivosti EIRR na zmeny hodnoty ¢asu pre variant 3B

Variant 3B Zmena hodnoty casu

| ENPV (mil.€) EIRR (%) B/C Graf

-20% 53,340 6,58% 1,11

-10% 102,565 7,54% 1,22

-5% 127,178 8,01% 1,27

-1% 146,867 8,38% 1,32

0% 151,790 8,47% 1,33 6 0%
1% 156,712 8,56% 1,34

5% 176,402 8,93% 1,38

10% 201,015 9,38% 1,43 *BIRR (%)
20% 250,239 10,27% 1,54

Variant 4B

Tabulka 9-53: Analyza citlivosti EIRR na zmenu investi¢nych nakladov pre variant 4B

Variant 4B Investicné naklady
ENPV (mil.€) EIRR (%)
-20% | 319,890 11,70% 1,67
-10% 269,217 10,41% 1,51
-5% 243,880 9,81% 1,44
-1% 223,611 9,36% 1,39
0% 218,544 9,25% 1,38
1% 213,476 9,15% 1,37
5% 193,207 8,73% 1,32 26 FIRR (%)
10% 167,871 8,22% 1,27
20% 117,197 7,30% 1,17
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Tabulka 9-54: Analyza citlivosti EIRR na zmeny hodnoty ¢asu pre variant 4B

Variant 4B | Zmena hodnoty casu
ENPV (mil.€) EIRR (%)
-20% 98,897 7,23% 1,17 .
-10% 158,721 8,25% 1,28 20% /—
-5% 188,632 8,76% 1,33 .
-1% 212,561 9,16% 1,37
0% 218,544 9,25% 1,38 ? / Hp%
1% 224,526 9,35% 1,39 5%
5% 248,455 9,75% 1,43 f/ 25 UEIRR %
10% 278,367 10,24% 1,48
20% 338,190 11,20% 1,59
Variant 5Ax

Tabulka 9-55: Analyza citlivosti EIRR na zmenu investi¢nych ndkladov pre variant 5A

Variant 5A Investicné naklady
~ ENPV (mil.€) EIRR (%)
-20% 69,319 6,43% 1,11
-10% 7,302 5,59% 1,01
-5% -23,707 5,21% 0,97
-1% -48,514 4,93% 0,93
0% -54,716 4,86% 0,92
1% -60,918 4,80% 0,92
5% -85,725 4,54% 0,89 EIRR (%)
10% -116,734 4,23% 0,85
20% -178,752 3,66% 0,79
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Tabulka 9-56: Analyza citlivosti EIRR na zmeny hodnoty ¢asu pre variant 5A

Variant 5A Zmena hodnoty ¢asu
ENPV (mil.€) EIRR (%)

-20% -157,854 3,58% 0,78 o
-10% -106,285 4,24% 0,85 209 A
5% -80,500 4,55% 0,89

-1% -59,873 4,80% 0,92 59

0% -54,716 4,86% 0,92 o 2

1% -49,559 4,93% 0,93

5% -28,932 5,17% 0,96 150

10% -3,147 5,46% 1,00 |‘/ o

EIRR (%)

20% 48,421 6,04% 1,07

9.5.1.3 Prepinacia hodnota

Pre vybrané vyznamné kritické premenné v ekonomickej analyze bola uréend tzv. prepinacia
hodnota. Je to hodnota zmeny kritickej premennej, pri ktorej su ekonomické ukazovatele na hranici
efektivnosti —vnitorné vynosové percento 5,5 % (vyska diskontnej sadzby) a Cistd sucasna hodnota
stavby je nulova. Hodnota je vyjadrend hranicnou percentudlnou zmenou kritickej premenne;j.
Prepinacia hodnota bola stanovena pre ekonomicku analyzu a nizsie uvedenych premennych podla
prislusnych variantov.

Tabulka 9-57: Prepinacia hodnota kritickych premennych (ekonomicka analyza)

Typ nakladu 2A 3B 4B 5A 5C 5D

Investicné naklady

39,0%

36,4%

43,1%

-9,2%

-44,6%

-34,1%

Zmeny hodnoty ¢asu

-27,4%

-30,8%

-36,5%

10,7%

63,4%

42,6%

Vzhladom na zakladné vysledky vypoctov je zrejmé, ze analyzu rizik nie je potrebné uskutocriovat pre
varianty 5C a 5D, pretoZe nie je dosiahnutd ekonomicka efektivita, a nie je tak mozné skumat riziko
jej straty. Plnohodnotnu kvantitativnu analyzu rizik je teda potrebné uskutoclnit iba pre varianty 2A,
3B, 4B a 5A.

Ekonomicka navratnost investicie by bola zaistena v nasledujdcich pripadoch:

e Pokles investi¢nych nakladov 0 9,2% (cca 73 mil. EUR) u variantu 5A alebo

e ZvySenie Uspory ¢asu o0 10,7 % u toho istého variantu.

Dosiahnutie ostatnych prepinacich hodnét nie je realistické.

9.5.1.4 Analyza scendrov

Zatial ¢o v analyze citlivosti sme testovali vidy len vplyv jednej premennej, kym ostatné ostavaju
nezmenené (predpoklad ,ceteris-paribus”), v analyze scenarov sme testovali vplyv zmeny vsetkych
premennych na ukazovatele ekonomickej analyzy. UvaZovali sme o ,optimistickej” a ,pesimistickej”
zmene premennych, pricom optimisticky/pesimisticky scenar (v pripade
optimistického variantu pozitivnym smerom, v pripade pesimistického variantu negativnym smerom).
Vysledky su prezentované v nasledujucej tabulke.

sme definovali
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Tabulka 9-58: Analyza scenarov

Testované Variant ENPV
premenné

ekonomické

ukazovatele zmena

Investi¢né naklady +10% 2A 38,863 6,56% 1,114

Pesimisticky Prevadzkové naklady 3B 36,957 6,23% 1,074
scenar infrastruktiry +15% 4B 57,431 6,51% 1,093
Zmeny hodnoty Casu -15% 5A -176,116 3,40% 0,771

Investi¢né naklady -10% 2A 168,520 10,68% 1,592

Optimisticky Prevadzkové ndklady 3B 226,817 10,92% 1,558
scenar infrastruktury -10% 4B 287,511 11,14% 1,567
Zmeny hodnoty ¢asu +10% 5A 63,023 6,32% 1,100

Investi¢né naklady -5% 2A 95,018 8,38% 1,313

Pravdepodobny Prevadzkové néaklady 3B 123,907 8,34% 1,284
scenar infrastruktury +10% 4B 163,800 8,67% 1,303
Zmeny hodnoty ¢asu -5% 5A -56,721 4,76% 0,916

Vysledok analyzy potvrdil stabilitu vysledkov socidlno-ekonomickej analyzy u variant 2A, 3B a 4B,
kedy vo vsetkych scenaroch bola dosiahnuta pozitivna socidlno-ekonomicka vynosnost. ERR bola pri
vSetkych scendroch nad Uroviiou pouzitej ekonomickej diskontnej sadzby, ktora je vo vyske 5,5%.

9.5.2

Kvalitativna analyza rizik

Rizika tohto projektu su také isté, aké su v pripade ostatnych velkych infrastrukturnych projektoch.
Napriklad v priebehu pripravnej fazy budl investori jednotlivych casti projektu s velkou

pravdepodobnostou riesit nasledujice problémy:

Riziko nedostatku potrebnych finanénych prostriedkov

Riziko spojené sposudzovanim vplyvu na Zivotné prostredie, Uzemnym a stavebnym
konanim, vykupom nehnutelnosti apod.

Nesuhlas Casti verejnosti (efekt NIMBY)

Presadzovanie (v niektorych parametroch) vyhodnejSich rieSeni, ale svyrazne vyssimi
nakladmi

Zmeny sucasného systému organizacie verejnej dopravy

Dalsie investicie (predovietkym nakup nového vozového parku)

Komplikované verejné obstaravanie.

Vsetkym hore uvedenym rizikam sa dd pomerne dobre predchadzat v pripravnej faze stavby —
vyZaduje to vsak spoloc¢né Usilie vSetkych zainteresovanych os6b a organizacii.

Rizikd v realizacnej faze su takisto obdobné, ako u ostatnych stavieb tohto typu:

Zmenené geologické podmienky oproti prieskumom
Odlisné vedenie inZinierskych sieti oproti planom
Logistické opatrenia (komplikovana vystavba v mestskom prostredi).
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Nakolko nie je moiné tieto rizikd celkom eliminovat, je moiné (a aj nevyhnutné) ich
pravdepodobnost zniZit na minimum starostlivou pripravou projektovej dokumenticie.

Prevadzkové rizikd  spocivaju predovsetkym v zaisteni dostatocného mnoiZstva financnych
prostriedkov na prevadzku. Aj tieto rizika nie su priliS vyznamné, pretoze investor bude vystupy
projektu realizovat na zaklade Zmluvy o sluzbach vo verejnom zdujme.

9.5.3 Kvantitativna analyza rizik

Po stanoveni kritickych veli¢in, analyze ich spravania a vyberu variantov pre podrobnu rizikovu
analyzu je v nasledujucom texte uskutocneny rozbor ich moZného Statistického spravania v ramci
odhadnutych minimalnych a maximalnych hranic, na zdklade ktorych bola uskutocnend rizikova
analyza, ktora uréi pravdepodobnost dosiahnutia vypocitanych vysledkov a najpravdepodobnejsi
vysledok (pri zohladneni popisanych rizik).

9.5.3.1 Investi¢ni ndaklady

NajvyznamnejSou identifikovanou kritickou veli¢inou, ktora mda wvyrazny vplyv na vysledky
ekonomického hodnotenia, su investi¢né naklady. Rozptyl vysky koneénych investi¢nych nakladov bol
stanoveny na zaklade stupnia pripravy jednotlivych stavieb alebo ich ¢asti. Je mozné konstatovat, ze
¢im je vyssi stupen pripravy (v poradi studia uskutocnitelnosti — pripravna dokumentacia — projekt
stavby — realizacia), tym vyssia je aj presnost stanovenia investiénych nakladov. Dévodom je nielen
postupné upresfiovanie samotného technického riesenia, ale napriklad aj uzemnych dopadov stavby.
Dal3im vyznamnym faktorom, ktory ovplyviiuje velkost a orientéciu rozpétia (rastuce alebo klesajtce
naklady) je sucasny trend zniZovania jednotkovych cien pre stavebné prace.

V tomto zmysle bola uskutoénend analyza investicnych nakladov, kde bol uvazovany rozptyl od
poklesu o 10% aZ po ndrast o 10%. Na zaklade takto odhadnutych rozptylov bola tato odchylka
aplikovana v prislusnych rokoch na v stcasnosti zname investi¢né naklady.

9.5.3.2 Makroekonomicky vyvoj

Dalou vyznamnou identifikovanou kritickou veli¢inou, ktord ma vyrazny vplyv na vysledky
ekonomického hodnotenia, je hodnota casu. Tdto veli¢ina je nepriamo zavisla na raste HDP
a makroekonomickom vyvoji. Makrodata maju vyznamny vplyv niekolko prinosov celej analyzy od
dopytu po doprave aZ po merné hodnoty casu a externalit.

V tomto zmysle bola uskuto¢nend analyza rastu HDP, kde bol uvazovany rozptyl od poklesu o 20% az
po narast 0 20%. Na zaklade takto odhadnutych rozptylov bola tato odchylka aplikovana v prislusnych
rokoch na v sucasnosti znamu predikciu makroekonomického vyvoja.

9.5.3.3 Metodika

Pre vypocet vyslednych pravdepodobnych ukazovatelov bol pouzity software “MS Excel”
s nadstavbovym software “Profeta risk analyzer”. Program pri vypofte modelu vychddza
z definovanych predpokladov, v tomto pripade z obmedzenia maximalnych odchylok premennych
a ich pravdepodobnostného rozdelenia.

Pre modelovanie predpokladaného rozdelenia veliciny , investi¢né naklady” a ,,rast HDP“ bolo pouzité
normalne (Gaussovo) rozdelenie, ktoré bolo definované strednou hodnotou asmerodajnou

205



Projekt je financovany z EU

odchylkou. Strednd hodnota je pre jednotlivé varianty stanovena ako priemer z minimalnej a
maximalnej hodnoty. Smerodajnd odchylka je uvaiovand vo vyske 5% priemernej zmeny
investi¢nych nakladov alebo rastu HDP.

Pre vypocet rozdelenia pravdepodobnosti vyslednych veli¢in projektu (IRR, NPV) bola pouZitd metéda
Monte Carlo, ktora pracuje so stanovenym poc¢tom nahodnych pokusov. Pokus je vymedzeny hore
popisanymi predpokladmi a vysledky su popisané prostrednictvom predpovedi.

Pocet pokusov bol stanoveny na 5000. Vysledky boli graficky i Statisticky zaznamenané pre hodnoty
ERR resp. ENPV.

9.5.3.4 Vysledky
V nasledujucej tabulke a grafe sa nachadza prehlad vysledkov simuldcii v rdmci rizikovej analyzy.

Tabulka 9-59: Statistické ukazovatele spravanie investi¢nych nakladov rizikové analyzy

Ukazovatel’ EIRR (%)
2A 3B | 4B 5A
Priemer 8,19% 8,56% 9,30% 4,90%
Modus 8,24% 8,55% 9,23% 4,78%
Minimum 7,11% 7,29% 8,05% 4,10%
Maximum 9,30% 9,86% 10,61% 5,72%
Standardna odchylka 0,66% 0,78% 0,77% 0,49%

Simulacia vysledkov rizikovej analyzy sa nachadza v nasledujtcich grafoch.

Graf 9-1: Rizikova analyza pre Variant 2A (EIRR)
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Graf 9-2: Rizikova analyza pre Variant 3B (EIRR)
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Graf 9-3: Rizikova analyza pre Variant 4B (EIRR)
EIRR(%) var 4x
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Graf 9-4: Rizikova analyza pre Variant 5A (EIRR)
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Graf 9-5: Suhrnny prehlad ekonomickych ukazovatelov EIRR a ich pravdepodobnostné rozdelenie
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Z Graf 9-5 vyplyva, Ze testované varianty su rozdelené do troch skupin:

Ekonomicku vyhodnost nie je mozné preukazat v nijakom pripade: Varianty 5C a 5D

150

Frequency

Ekonomicka vyhodnost je preukazana aj v pripade pesimistického scenara: Varianty 2A, 3B

a4B

Ekonomicku vyhodnost je mozné preukazat iba pri velmi malej pravdepodobnosti zhody

zmeny vstupnych Udajov u variantu 5A.
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9.5.3.5 Zavery z rizikovej analyzy

Z vysledkov rizikovej analyzy vyjadrenych predchdadzajucimi grafmi a tabulkami je zrejmé, Ze
preverované varianty dosahuju vysledky pravdepodobne rovnaké, ako boli povodne projektované. Je
to spOsobené predovsetkym odhadovanym rozptylom investi¢nych nakladov a moznej zmeny vyvoja
ekonomiky. Pravdepodobné ERR je vsak stdle pri variantoch 2A, 3B a 4B nad hranicou efektivity tiez
preto, Ze pokles projektovanych vysledkov pri simuldcii nie je vyznamny z dévodu istoty niektorych
dat.

Na zaklade vysledkov rizikovej analyzy je teda mozné predpokladat, Ze pravdepodobné vysledky budu
rovnaké alebo mierne nizsie, ako zakladné vypocitané, a preto z hladiska o¢akdvanych moznych rizik
su varianty 2A, 3B a 4B pomerne stabilné. Aj pesimisticky scenar poukazuje na ekonomicku efektivitu
tychto variantov.
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10 Finalne zhodnotenie

10.1 Zhrnutie vysledkov

Tato Studia uskutoénitelnosti mala za ciel na jednom mieste zhrnut vysledky doteraz uskutoénenych
analyz a stadii, ktoré boli spracované od pociatku 70-tych rokov 20. storocia a ktoré mali za ciel najst
taky variant rieSenia infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave a okoli, ktory by za predpokladu
ospravedInitefnych investi¢nych nakladov priniesol maximalny mozny prinos.

Vzhladom na existujuci stav infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave a okoli, realizované analyzy a
Studie a socio-geografické charakteristiky celého regidonu a napokon aj s ohfadom na strategické ciele
nielen Slovenska, ale aj Eurdpskej Unie bolo stanovené, Ze pokial nechceme mat za ciel zahltenie
Bratislavy individualnou automobilovou dopravou, bude nevyhnutne navrhnut také riesenie, ktoré
zvysi atraktivitu a vyuzivanie dopravy hromadnej, a to predovsetkym kolajove;j.

Studia uskutoénitelnosti vychadzala z doteraz spracovanych materialov, ktoré identifikovali dlhodobu
potrebu skvalitnit infrastruktiru verejnej dopravy v Bratislave s velkym vplyvom aj na dopravu v jej
okoli. Pocas poslednych viac ako tridsiatich rokov bol spracovany cely rad studii, analyz a prieskumov,
ktoré sa pri zohladneni viacerych hladisk snazili najst optimalny variant pre rieSenie nevyhovujiceho
stavu verejnej dopravy na Uzemi hlavného mesta Slovenska. Nakolko sa situdcia vo verejnej doprave
v Bratislave zacala stavat kritickou, objavilo sa viacero ndmetov na rieSenie — detailne si popisané
v kapitole 4.4. Bohuzial, Ziadny ndmet nebol dovedeny do stadia realizacie — predovsetkym z dovodov
nedostatku finanénych prostriedkov, ale aj istej nekoncepcnosti pri navrhovani komplexného
rieSenia.

AZ na zacCiatku 21. storodia sa na tuto problematiku zacalo pozerat z celkového uhla pohladu, k comu
napomohlo aj rozhodnutie o zavedeni integrovanej dopravy v Bratislave a Bratislavskom
samospravnom kraji. Na tychto predpokladoch boli spracované Sstudie, ktoré preukazali, Ze
optimalnym variantom z dopravného hladiska aaj z pohlfadu minimalizacie negativhych dopadov
dopravy na Zivotné prostredie a na kvalitu Zivota v meste je, o moZno maximalne vyuzitie kolajovej
dopravy pre zabezpeéenie tloh, ktoré ma verejna doprava v Bratislave a jej okoli napliiat.

Tato Studia uskutoénitelnosti bola spracovana s ohfadom na vietky relevantné vystupy, ktoré boli
uvedené a preukazané v predchdadzajucich studiach. Jej pridand hodnota spociva v novom pohlade na
celd problematiku rieSenia infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave. Zatial ¢o vadSina
predchadzajucich prac sa sustredila iba na Ciastkové problémy (Zelezni¢nd premavka, elektrickova
infrastruktura, problematika integrovaného dopravného systému), vtomto pripade bolo na cely
problém nazerané z komplexného pohladu — teda z pohladu rieSenia problematiky celej verejnej
dopravy nielen v Bratislave, ale aj v jej okoli bez ohladu na dopravny mad. Iba s takymto pristupom je
podla nazoru spracovatelov Studie uskuto¢nitelnosti mozné najst optimalny variant, ktory napomdze
rieSeniu nevyhovujlcej, azZ kritickej situacie v bratislavskej doprave.

Zachovanie sucasného stavu verejnej dopravy v Bratislave by s velkou pravdepodobnostou viedlo
v blizkej budtcnosti ku kolapsu fungovania celého systému na Gzemi mesta aj v jeho bezprostrednom
okoli. Situacia by bola riesitelna iba za cenu masivnych investicii do infrastruktury cestnej premavky —
predovsetkym do vystavby nového mosta cez Dunaj. Z pohladu verejnej dopravy (a teda aj z pohladu
ochrany Zivotného prostredia) by to znamenalo dalsi pokles jej podielu na celkovej delbe prepravne;j
prace, nakolko sucasna infrastruktira verejnej dopravy nie je kapacitne schopna prevziat vyssiu zataz
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vyplyvajucu z potreby zavedenia integrovaného dopravného systému. Aj z tohto dévodu sa uz vela
rokov hfadd optimalny variant zaloZeny prave na vyuZiti kolajovej dopravy.

Variantov rieSenia dopravy v Bratislave (s reSpektovanim poZiadavky na preferenciu kolajového
rieSenia tak, ako je popisané v mnoizstve strategickych dokumentov — pozri kapitolu 4.2 — a aj pri
poZadovanej minimalizacii negativnych dopadov na Zivotné prostredie) je pomerne velké mnozstvo —
napokon detailne boli popisané v kapitole 6. Ako aj v ostatnych pripadoch plati, Ze rychle
a jednoduché rieSenia nemusia priniest ocakavané vysledky vo forme zlepsSenia situacie
v bratislavskej doprave. Na strane druhej, velkorysé rieSenia mozu byt investi¢ne, prevadzkovo, Ci
z pohladu rieSenia otdzok suvisiacich s ich vplyvom na Zivotné prostredie natolko nakladné, ze su
v kone¢nom dosledku nerealizovatelné.

Vietky tieto predpoklady boli zobrané do tvahy pri tvorbe tejto Studie. Redlne varianty rie$enia boli
najprv posudeni prostrednictvom multikriteridlnej analyzy a napokon aj financno-ekonomickou
analyzou CBA s vyuZzitim aktualnych dat z vystupov dopravného modelovania (pozri kapitolu 5). Cely
proces spracovania Studie bol priebeine konzultovany nielen so slovenskymi, ale aj zahrani¢nymi
odbornikmi (zastupcovia iniciativy JASPERS).

Tento pristup prindsa vysoku mieru zaruky, Ze navrhnuté riesenie je skutocne optimalne a napomoze
v maximalne moznej miere vyriesit problém, ktoré Bratislava s dopravou v sti¢asnosti ma.

10.2 Odporucania pre d’'alSiu realizaciu
Na zaklade analyzy zaverov skor vypracovanych studii, na zaklade vysledkov ekonomickej a financnej
analyzy (pozri kapitolu ¢.9) odporuéa spracovatelsky tim Studie nasledujuci postup:

e Co najskor realizovat projekt IDS v Bratislavskom samospravnom kraji, ktory nevyzaduje
vysoké investicné naklady a prindsa okamzity UZitok aj bez dalSich investicii. Na druhej
strane, zvysuju sa prevadzkové naklady celého systému verejnej dopravy v Bratislavskom
samospravnom kraji.

e Vystavba 7 termindlov integrovanej osobnej prepravy na Zelezni¢nych tratiach na Uzemi
Bratislavy (Devinska Nova Ves — zastavka, Lamacska brana, Patronka, Mlada Garda,
Vrakuna, RuZinov, Trnavka).

e Vystavba 3 terminalov integrovanej osobnej prepravy v regiéne — Malacky, Pezinok, Senec.

e \Vystavba 5 parkovisk P & R (Lamacska brana, Nové Kosariska, Zohor, Pezinok, lvanka pri
Dunaji).

e Rekonstrukcia elektrickovych trati na Hlavnu stanicu a do Dubravky, ktoré su v zlom
technickom stave.

e Rekonstrukcia elektri¢ckovych vozovni Jurajov Dvor a Krasfany.

e \Vystavba elektrickovej trate zo Safdrikovho namestia do Petrzalky spojenej
s rekonstrukciou Starého mosta a s vybudovanim vozovne Janikov Dvor. Této trat by mala
byt vybudovand s vyhladom na prevadzkovanie oboch rozchodov 1000 a 1435 mm, ako
priprava na pripadnu buduicu premavku vozidiel typu tram-train alebo na vybudovanie
rozchodu 1435 mm na elektrickovej sieti v celej Bratislave. S touto investiciou suvisi aj
nakup novych elektriciek pre zabezpecenie premavky na novom Useku.

V pripade nasledujucich projektov, u ktorych nebola splnend iba podmienka na ekonomicku
efektivitu, nie je mozné stopercentne vylucit, Ze v budicnosti by mohlo déjst k zmene vstupnych
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parametrov, ktoré by mohli znamenat zmenu v ziveroch ekonomického posudenia. Preto u tejto
skupiny uvadzame kluc¢ové determinanty potencidlneho pokracovania projektovej pripravy.

e Pokracovat v priprave projektu podpovrchovej zelezniénej trate pre regionalnu dopravu
v useku Predmestie — Filidlka iba vtom pripade, Ze bude preukazana jej ekonomicka
prijatelnost, a to aj za podmienky, Zze nebude realizovana dalsia etapa (tunelové vedenie
pod Dunajom do stanice Petrzalka). Vtomto pripade odpori¢ame koncipovat stanicu
Filidlka ako hlavovu pre primestské vlaky, s ¢o najblizsimi prestupovymi vzdialenostami na
MHD v Trnavskom myte

e Koncipovat projekt novej zelezni¢nej trate Predmestie — Filidlka v takej podobe, aby bolo
umoznené jej pokracovanie v buduicnosti (zamedzenie rieSenia dead-end).

Délezitym aspektom tykajlcim sa skvalitnenia infrastruktiry verejnej dopravy v Bratislave je
problematika pripadnej zmeny rozchodu elektrickovej siete. Touto otdzkou sa Studia detailne
nezaoberala, nakolko nepatri podla nazoru spracovatelov pomedzi aspekty, ktoré je treba riesit
nevyhnutne.

Stavajlci rozchod 1000 mm je schopny minimalne v strednodobom horizonte poniknut dostato¢nu
kvalitu verejnej dopravy, a to aj s ohladom na zaistenie vhodnych nizkopodlaznych elektriciek.

Nakolko je viac ako 50 % elektrickovej siete v Bratislave po stavebnej stranke pripravenych na zmenu
rozchodu na 1435 mm (pozri Obrazok 4-5), trate v strede mesta a vybrané elektrickové krizovatky na
tuto zmenu pripravené nie si. Zmena rozchodu by vyzadovala aj znac¢né investicie do modernizacie
elektrickovych diep, technického zdzemia apod., ¢o mdze narazit na finan¢né moznosti mesta.

Z tychto dévodov odporucame, aby problematika zmeny rozchodu elektrickovej siete na 1.435 mm
bola detailne preverovana azZ po vyrieSeni viac naliehavych problémov, ktoré boli popisané
v predchadzajucich ¢astiach Studie.

No vystavba ¢i modernizacia infrastruktary elektrickovej site v Bratislave by mala ratat s pripadnou
zmenu rozchodu v budicnosti a aj by tak mala byt planovana — teda pokracovanie v dosavadne;j
filozofii, ktord mesto Bratislava dodrZuje — a to vratanie pokracovania elektrickovej trate v Useku
Bosakova — Janikov Dvor.

Depo Janikov Dvor by malo byt pripravené na normalny rozchod v tom pripade, kedy bude jeho
kapacita vyuZitelna na prevadzkovanie dostato¢ného mnozstva liniek na normalnom rozchode na
Uzemi Bratislavy.

Pre rozhodnutie o vybudovaniu normalneho rozchodu na elektrickovej sieti v Bratislave odporuc¢ame
spracovanie samostatnej analyzy, ktora detailne posudi:

e Potrebnost takého riesenia
e Technicku proveditelnost
e Financénu naroc¢nost
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Pre skvalitnenie verejnej dopravy v Bratislave a jej okoli je nevyhnutné zavedenie Integrovaného
dopravného systému, ktory sa pripravuje uz radu rokov. Tento krok nevyzaduje velké investicie, no
priprava (najma jednanie s dopravcami a uzatvorenie vsetkych potrebnych zmliv) je ¢asovo pomerne
narocné.

10.3 Etapizacia projektu

Cely projekt Kolajova infrastruktura verejnej dopravy v Bratislave je natolko rozsiahly, Ze je celkom
nevyhnutné ho realizovat vo viacerych etapach. A to nielen z finanénych dévodov, ale aj preto, Ze sa
prejavi na celom Uzemi Bratislavy — sucasna realizacia vSetkych casti projektu by mohla znamenat
praktické ochromenie beiného Zivota v Bratislave. Ztychto dévodov je navrhnutd nasledujuca
etapizacia.

Tabulka 10-1: Navrh etapizacie projektu

Etapa €. Roky realizicie  Projekty
1. 2012 - 2015 Saférikovo namestie — Bosakova
Termindly Integrovanej osobnej prepravy
Parkoviska P+R
Informacny a odbavovaci systém IDS BSK
Rekonstrukcia elektrickovych trati (HI. stanice, Dubravka)

2. 2015 -2022 Bratislava Predmestie — Bratislava Filidlka ako trate pre regiondlnu
dopravu a pri preukazani jej ekonomickej navratnosti
Bosakova — Janikov Dvor (povrchovy variant) vratane vozovne Janikov
Dvor
Rekonstrukcia - Vozovne Jurajov Dvor a Krasnany
PrediZenie elektri¢kovych trati Vajnory, Bory, RuZinov
Vybrané prepojenia medzi elektrickovou a Zelezni¢nou sietou (RuZinov,
Janikov Dvor, Lamacska brana)

Pri tomto harmonograme bude mozZné nielen zaistit financovanie, ale aj jednotlivé etapy budu
prevadzkovo a ekonomicky Zivotaschopné tak, ako bolo preukazané v ekonomickom a finanénom
hodnoteni — pozri kapitolu 9.

Projekty pre prvu etapu (2012 — 2015) su uZ pripravené aj po technickej stranke — boli posudené
z hladiska ich vplyvu na Zivotné prostredie, maju spracovanu nevyhnutnu projektovu dokumentaciu
a u niektorych z nich aj prebehlo verejné obstaravanie na zhotovitela stavebnych prac. Zabezpecené
je aj ich financovanie — vsetky projekty su uvedené v ramci Operacného programu Doprava pre
obdobie 2007 — 2013 stym, Ze spolufinancovanie zabezpeci Hlavné mesto Bratislava (projekt
Safarikovo ndmestie — Bosakova) a ZSR u ostatnych projektov.

V pripade dalsich etdp musia ich investori ¢o najskor zahdjit vietky pripravné préace tak, aby bolo
mozné zacdat so stavebnymi pracami v hore uvedenych terminoch. U niektorych z nich je moziné
ocakavat dlhsie trvanie pripravnych prac — predovsetkym pri procese posudzovania ich vplyvu na
Zivotné prostredie.
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Spracovatel Studie dérazné odporica €o najskor zahdjit prace na priprave tychto projektov, ato
vratane ich finanéného zabezpecenia, ¢i uz z OPD pre obdobie 2014 — 2020 alebo z inych finan¢nych
zdrojov. V suvislosti s pripadnym spolufinancovanim z OPD pre roky 2014 - 2020 takisto
odporucame, aby bolo ¢o najskér zahdjené vyjedndvanie so zdstupcami Eurdpskej komisie prave
v zaleZitostiach tykajucich sa tejto problematiky.

10.4 Rizika projektu

Tento (svojim rozsahom) velky projekt ma velkd prednost vtom, Ze po jeho dokonéeni (a to aj
Uplnom, ¢i iba jeho etap) sa vyraznym sposobom zvysi kvalita verejnej dopravy nielen v Bratislave, ale
aj vjej okoli. Jeho realizdcia umozZni zavedenie integrovaného dopravného systému, ktory moéze
predstavovat vyznamne vysSiu kvalitu v oblasti poskytovania sluzieb vo verejnej doprave (ako dbkaz
mdze sluzit zavedenie IDS v Juhomoravskom kraji Ceskej republiky, ktory je postaveny na podobnych
principoch, ako planovand BID v Bratislavskom samospravnom kraji).

Rizika tohto projektu su také isté, aké su v pripade vSetkych velkych infrastruktarnych projektoch.
Napriklad v priebehu pripravnej fazy budu investori jednotlivych casti projektu s velkou
pravdepodobnostou riesit nasledujlce problémy:

e Riziko nedostatku potrebnych finanénych prostriedkov

e Rizikd spojené sposudzovanim vplyvu na Zivotné prostredie, Uzemnym a stavebnym
konanim, vykupom nehnutelnosti apod.

e Nesuhlas casti verejnosti (efekt NIMBY)

e Presadzovanie (v niektorych parametroch) vyhodnejsich rieSeni, ale svyrazne vyssimi
nakladmi

e Zmeny sucasného systému organizacie verejnej dopravy

e Pomerne vysoké investicie (predovsetkym nakup nového vozového parku)

e Komplikované verejné obstaravanie

Vsetkym hore uvedenym rizikam sa dd4 pomerne dobre predchadzat v pripravnej faze stavby —
vyZzaduje to vSak spoloc¢né usilie vietkych zainteresovanych oséb a organizacii.

Rizika v realiza€nej faze su takisto podobné, ako u ostatnych stavieb tohto typu:

e Zmenené geologické podmienky oproti prieskumom
e Odlisné vedenie inZinierskych sieti oproti planom
e Problémy spojené s rekonstrukciou Starého mosta.

Nakolko nie je moiné tieto rizikdA celkom eliminovat, je moiné (a aj nevyhnutné) ich
pravdepodobnost znizit na minimum starostlivou pripravou projektovej dokumentacie.

Prevadzkové rizika spocivaju predovsetkym v zabezpeleni dostato¢ného mnozstva financnych
prostriedkov na prevadzku. Aj tieto rizika nie su priliS vyznamné, pretoZe obaja prevadzkovatelia
budu vystupy projektu realizovat na zaklade Zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme a zabezpecéovani
mestskej hromadnej dopravy osdb v hlavhom meste SR Bratislave (DPB) alebo na zaklade
financovania zo strany Slovenskej republiky (ZSR).
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11 Prilohy

Priloha €. 1: Vplyv projektu na Zivotné prostredie

Priloha €. 2: Zmluva o sluzbach vo verejnom zdujme a zabezpecovani mestskej hromadnej dopravy
0s6b v hlavhom meste SR Bratislave na roky 2009-2018

Priloha ¢. 3A: Hlukova studia pre okolie stanice Bratislava — Filidlka a ulicu Karadzi¢ova Priloha €. 3B:
Kapacitné posudenie vyznamnych krizovatkovych uzlov

Priloha €. 4: Varianty rieSenia
Priloha €. 5: Vystupy z dopravného modelovania

Priloha ¢. 6: CBA model
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