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AVL - systém na automaticku lokalizaciu vozidla pri prefencii VHD (Automatic vehicle location)
BA - Bratislava

BCK - bezkontaktni ¢ipova karta

BID - Bratislavska integrovana doprava

BSK - Bratislavsky samospravny kraj

CAS - centralna autobusova stanica

CATl - metéda zberu dat, pri ktorej je respondent osloveny telefonicky (Computer Assisted Telephone
Interviewing)

CAWI - metdda zberu dat pomocou on-line dotazniku (Computer Assisted Web Interviewing)
CDV - Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

CENTROPE - euroregion zasahujici do $tyroch stredoeurépskych krajin - Ceska, Madarska, Rakuska a Slovenska
CMC - celomestské centrum

CSS - cestna svetelna signalizacia

DM - dopravny model

DNV - Devinska Nova Ves

DPB - dopravny podnik Bratislava

EA - ekonomicky aktivny obyvatelia

EEA - Eurépska agentdra pre Zivotné prostredie

EIA - posudzovanie vplyvov projektov na Zivotné prostredie

FMR - funkény mestsky region Bratislavy

GPS - globalny systém na uréenie geografickej polohy (Global Positioning System)

HPG - hromadné parkovacie garaze

IAD - individualna automobilova doprava

IDS - integrovany dopravny systém

IDS - integrovany dopravny systém

IHD - integrovana hromadna doprava

IROP - Integrovany regionalny operacny program (nastupca ROP)

IS - informacny systém

JORDES+ - Spoloc¢na stratégia regionalneho rozvoja pre region Vieden - Bratislava - Gy6r
KURS - Koncepcie Gizemného rozvoja Slovenska

Letisko MRS - Letisko Milana Rastislava Stefanika

MDVRR SR - Ministerstvom dopravy vystavby a regionalneho rozvoja SR

MF SR - Ministerstvo financii Slovenskej republiky
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MHD - mestska hromadna doprava

MPRV SR - Ministerstvo podohospodarstva a rozvoja vidieka SR

MSP - malé a stredné podniky

NS MHD - nosny systém mestskej hromadnej dopravy

NSDI - narodny systém dopravnych informacii

NSRR - Narodny strategicky referen¢ny ramec

OP - operacny program EU

OPD - Operacny program Doprava

OPII - Operacny program integrovand infrastruktira (ndstupca OPD)

OPM - obsadené pracovné miesta

P&R - parkovisko typu zaparkuj a chod (park&ride)

PAPI - metdéda zberu dat pomocou papierového dotazniku a osobného kontaktu (Pen and Paper Interviewing)
PHSR BSK - Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja Bratislavského samospravneho kraja
PHSR BA - Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja hlavného mesta Bratislavy
PP OPM - polohovy potencial obsadenych pracovnych miest

PUMM - plan udrzatelnej mestskej mobility (tiez SUMP)

ROP - Regionalny operacny program

SDP CR - zdruzenie dopravnych podnikov CR (Sdruzeni dopravnich podniki CR)
SEA - posudzovanie vplyvov koncepcie na Zivotné prostredie

SODB - S¢itanie obyvatelov, domov a bytov (najaktualnejsie z roku 2011)

SUSR - Statisticky trad Slovenskej republiky

TEN-T - Transeurdpska dopravna siet (Trans-European Transport Networks)

TINA - Transport Infrastructure Needs Assessment (Odhad potrieb dopravnej infrastruktary)
T-T - tram train, vlako-elektricka

TSK - Trnavsky samospravny kraj

UGD BSK - Uzemny generel dopravy Bratislavského samospravneho kraja

UGD BA - Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy

UKD - Groven kvality dopravy

UPN BSK - Uzemny plan Bratislavského samospravneho kraja

UPN BA - Uzemny plan hl. mesta Bratislavy

VHD - verejnd hromadna doprava

VMO - vonkajsi mestsky okruh

VUC - vyssi Gzemny celok

ZAKOS - zékladny komunikaény systém
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ZSJ - zakladna sidelna jednotka
ZSSK - Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a.s.
7SR - Zeleznice Slovenskej republiky

ZST - Zelezni¢né stanica
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Uvod

Uvod

V sulade s poziadavkou Zadania Uzemného generelu dopravy hlavného mesta Slovenskej
republiky Bratislavy, respektuje predkladany dokument Strukturu, clenenie a obsah
kapitol podla Zadania (vid Priloha - Zadanie).

Zakladné udaje

Identifikaéné idaje: Uzemnoplanovaci podklad: Uzemny generel dopravy hlavného mesta Slovenskej republiky
Bratislavy

Obec: Bratislava

Obstaravatel: Hlavné mesto SR Bratislava, Primacialne namestie ¢.1, 814 99 Bratislava

Odborny garant: Ing. Tatiana Kratochvilova, hlavny dopravny inZinier

Spracovatel zadania: Magistrat hlavného mesta SR Bratislava, Primacialne nam. ¢.1, 814 99 Bratislava

Spracovatel Uzemnoplanovacieho podkladu: Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Lideriska 33a, 636 00, Brno,
Ceska republika

Hlavné ciele riesenia

Cielom spracovania UGD BA je predovietkym aktualizacia vyhladovych dopravnych charakteristik, parametrov a
sluzieb mesta s ich priemetom do realneho navrhu riedenia. Ulohou UGD BA je zadefinovanie podmiefiujlcej
regulacie pripadného dalSieho izemného rozvoja mesta z hladiska dopravnej vybavenosti a obsluznosti. Sleduje
tiez aktualizaciu progndzy dopravy, ktora bude zakladnym podkladom pre navrhovl cast jednotlivych
dopravnych subsystémov. Cielom UGD BA je aj systematizovat problematiku dopravy vo vztahu k sdvisiacim
pravnym predpisom, vo vztahu k aktualnym celostatnym, regiondlnym a medzinarodnym koncepciam rozvoja
dopravy a najnovsim trendom v danej oblasti s prihliadnutim na potreby a potencial mesta Bratislavy.

Legislativa viazuca sa k danej problematike

» Zakon €. 50/1976 Zb. o tzemnom planovani a stavebnom poriadku (stavebny zédkon) v zneni neskorsich
predpisov a vyhladky MZ SR ¢&. 55/2001 Z. z. o uzemnoplanovacich podkladoch a Uzemnoplanovacej
dokumentacii.

» Zakon ¢. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorSich predpisov,
vyhlaska Federalneho ministerstva dopravy ¢. 35/1984 Zb., ktorou sa vykonava zakon o pozemnych
komunikaciach (cestny zakon).

» Zakon ¢&. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v
zneni neskorsSich predpisov.

> Zakon Narodnej rady Slovenskej republiky ¢.129/1996 Z. z. o
niektorych opatreniach na urychlenie pripravy vystavby dialnic a ciest pre motorové vozidla v
zneni neskorsSich predpisov.

» Zakon ¢. 513/2009 Z. z. odrahach.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
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» Zakon ¢&.514/2009 o doprave na drahach a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich
predpisov.

» Zakon ¢&. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni
neskorsich predpisov.

> Zakon €. 143/1998 Z. z. o civilnom letectve (letecky zdkon) a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v
zneni neskorsich predpisov.

» Zakon ¢. 543/2002 Z. z. o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorsich predpisov a dalSie stvisiace
predpisy.

» Dostupné koncepcie, stratégie a dokumenty dotknutych organov Statnej spravy a samospravy.

Vymedzenie rieSeného uzemia

Uzemie je vymedzené administrativno - spravnymi hranicami hlavného mesta SR Bratislavy. Vymera
katastralneho Gzemia hlavného mesta SR Bratislavy je 36 751,65 ha. Stav trvalo byvajiceho obyvatel- stva podla
SODB 2011 je 409 763 obyvatelov. Pre priblizenie Gzemia, na ktorom su spracované jednotlivé kapitoly UGD BA,
vid obr. 1.1.1.-1 Vymedzenie Gzemia - Analyticka Cast.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
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Analyticka cast

1. Analyticka cast

1.1. Podklady

1.1.1. Analyza rieSeného uzemia

Vymedzenie Gzemia, pre ktoré maju byt vykonané jednotlivé analyzy Stidie, je stanovené niekolkymi spdsobmi a
pre konkrétne potreby sa medzi niektorymi kapitolami li$i. Prehladne celd problematiku vymedzenia rieSeného
Uzemia doklada mapa na obr. 1.1.1-1. Mapova vizualizacia sa sklada z dvoch hlavnych ¢asti. Prva ¢ast prezentuje
Uzemie, ktoré je urcitym sposobom rieSené aspon v jednej z kapitol. Z mapy je zrejmé, ze hoci sa Studia zameriava
na dopravnu problematiku a socidlno-geografické javy sivisiace s Gzemim Bratislavy, rieSené Gzemie musi byt v
skutocnosti vacsie. Prirodzene je totiz mesto Bratislava stc¢astou regionalnych a nadregionalnych vztahov, ktoré
je nutné pri spracovani $tudie, zohladnit. Druha ¢ast prezentuje vymedzenie rieSeného Uzemia uz pre konkrétne
kapitoly v ramci Studie.

Z dévodu lepsej interpretacie mapy citatelom je vhodné vymedzenie izemia chéapat v dvoch rovinach. Po prvé je
vzdy vymedzovany Uzemny rozsah analyzy a po druhé je vymedzovana aj podrobnost a typ analytickych
Uzemnych jednotiek, ku ktorym je analyza vztiahnutd. Termin analytickej Uzemnej jednotky je preto vhodné
chapat vseobecnejsie. Analyza totiz nemusi byt vztiahnuté k vseobecne predpokladanym plosnym jednotkam, ale
aj napriklad k tzemnym jednotkam liniového ¢i bodového charakteru. Analytické izemné jednotky sa mézu pre
potreby jednotlivych kapitol menit v zavislosti na téme kapitoly.

RieSenym Gzemim pre kapitolu 1.1. (Podklady) je len Uzemie Bratislavy, avSak vybrané javy v tzemiach okolitych
samosprav na Slovensku aj v cudzich $tatoch, ktoré su prostrednictvom infrastrukturalnych vztahov dotknuté
situdciou v Bratislave, mozu byt taktiez sucastou analyzy v kap. 1.1. Uzemné vymedzenie désledne vychadza zo
zadania Studie a neprekraduje rdmec tohto zadania. Analytickou Uzemnou jednotkou je teda mesto Bratislava ako
celok a dalej pripadné vztahy s okolitymi samospravnymi tzemiami.

Uzemie vymedzené pre kapitolu 1.2. (Demografia) zahffia v zadani $tidie iba Gzemie mesta Bratislavy. Pocas
spracovania kapitoly bola vSak prehodnotena tato poziadavka zadavatela a Uzemie bolo v niektorych
podkapitolach rozsirené (kap. 1.2.1., kap. 1.2.4.). V tychto kapitolach bolo zaujmové Gzemie rozsirené na oblast.
tzv. bratislavskej aglomeracie (kap. 1.2.1.) a funkéného mestského regionu Bratislavy (kap. 1.2.4.). Definicie oboch
terminov su podrobne uvedené v Uvode kap. 1.2. Dovodom pre rozsirenie rieSeného Uzemia je charakter
skimaného javu - obyvatelstva. To je schopné znacnej priestorovej mobility za hranice administrativnych
jednotiek. V sociogeografickych analyzach je z tohto dévodu vhodné dodrziavat pravidlo vztahovej uzavretosti
zaujmového U(zemia, alebo aspor rozsirit Gzemie tak, aby bol zrejmy vplyv mestskej aglomeracie na
sociogeograficku situaciu v dzemi. Analytickymi jednotkami su v pripade kap. 1.2.1. zakladné Uzemné jednotky
(dalej len "obce"), v kap. 1.2.2. a 1.2.3. su to zakladné sidelné jednotky (ZSJ alebo tieZ urbanistické obvody), ktoré
si zhodné s tzv. dopravno-urbanistickymi obvodmi, v ktorych Gzemnom rozsahu a podrobnosti zadavatel
vyZaduje studiu riesit a v kap. 1.2.4 opéat obce. Vymedzenie analytickych jednotiek v danej kapitole vychadza z
moznosti existujucich sekundarnych dat o tzemi.

Rie$ené Gzemie pre kap. 1.3. pokryva len Gzemie Bratislavy. Vymedzenie striktne napifia poziadavky zadania
$tudie, Co je vzhladom k naplni kapitoly (zber primarnych dat), odévodnitelné, pretoze pripadné naklady na
rozsirenie Gzemia analyzy by boli vysoké. Analytickou jednotkou st ZSJ a obce podla toho, aka problematika je
pri rieSeni kapitoly analyzovana. Vysledky prieskumu dopravného spravania st vztiahnuté k trovni ZSJ, kedze

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 11 /240



Analyticka cast

kvalitativne kritérid prieskumu stanovené zadavatelom s priamo spéaté s touto Groviiou Gzemnych jednotiek.
Avsak niektoré dalSie prezentované analyzy v kap. 1.3. je vhodnejsie spracovavat za izemie obci.

RieSené Uzemie v Casti kap. 1.4. (kap. 1.4.1,, 1.4.2,, 1.4.3. a 1.4.6.), ktorej naplriou je zber primarnych dat, zahffa
opat len Uzemie Bratislavy, o mozno od6vodnit rovnakymi argumentmi, ako v pripade predchadzajlcej kap. 1.3.
Analytickou Uzemnou jednotkou su opat ZSJ, a dalej potom okresy Bratislavy, za ktoré boli dopravné prieskumy

postupne spracovavané (pozri kap. 1.4.).

Dopravny model analyzuje a vyhodnocuje vSetky cesty uskuto¢nené na Uzemi mesta Bratislava. Tieto cesty su
vykonavané nielen obyvatelmi mesta Bratislava, ale aj dochadzajicimi osobami a osobami, ktoré mestom len
prechadzaju. Z tohto dévodu bola vykonand analyza pravidelnej dochadzky do mesta Bratislava a pravidelné
vychadzky z mesta Bratislava. Kedze pocet ciest majucich vplyv na prepravné prady v meste Bratislava klesa so
zvySujucou sa vzdialenostou od mesta, je v dopravnom modeli pocitané aj s premennou mierou detailu
vymedzeného Uzemia. Vymedzenie findlneho Gzemia pre dopravny model prebehlo na zéklade analyzy spadovej
oblasti (blizSie mestu Bratislava vo vy$sSom detaile) a analyzy externého Uzemia (dalej od mesta Bratislava v
nizSom detaile), ktoré obsahuje okrem iného aj cesty do Raklska a Madarska. Podrobnejsie su tieto analyzy
predstavené v prilohe DM.

Kap. 1.1.2. a kap. 1.4.4. sa venuju problematike tvorby dopravného modelu. Uzemné vymedzenie dopravného

modelu je klucovou sucastou jeho tvorby, preto je tejto Casti Studie venovana vlastna mapova vizualizacia.
Celkovy Uzemny rozsah zahfnia Gzemia Bratislavského a Trnavského kraja a dalej niektoré oblasti v Rakusku a
Madarsku. Uzemny rozsah dopravného modelu vychadza z logiky tvorby tzv. internych a externych zén modelu.
Za internd zénu je povazované Uzemie Bratislava v podrobnosti ZSJ (analytickd tzemnd jednotka), ktorého
spracovanie je pozadované v zadani Studie (tzv. opis urbanistickych okresov). RozsSirenie rieSeného Uzemia o
externé zony spracovatel zvolil z dévodov, ktoré slvisia s existenciou cezhrani¢nych vztahov v Bratislave a okoli,
ktoré boli analyzované prostrednictvom ukazovatelov dochadzky a vychadzky v izemi, na zaklade ktorych bola
stanovena tzv. spadova oblast Bratislava ¢ize uz spominany funkény mestsky region Bratislava . Uzemny rozsah
administrativnych hranic Bratislavy tieto skutocnosti priestorovych vztahov nezohladruje. Analytickou tzemnou
jednotkou externych zén s obce a agregované dopravné zony. Dovodom je pocet ciest majucich vplyv na
prepravné prudy v meste Bratislava, ktory postupne klesa so zvy3ujicou sa vzdialenostou od mesta. Uzemna
podrobnost analytickych jednotiek toto zohladriuje a so vzdialenostou od Bratislavy sa miera agregacie zvysuje.
Technické detaily postupu vymedzenia Gzemi a jednotlivych dopravnych zén s uvedené v kap. 1.4.4.

Rie$ené Gzemie pre kap. 1.4.5., 1.5. a 1.6. opét striktne napifia poZiadavky zadania $tidie. Obsahom kapitol je
prezentacia charakteristik a vplyvov dopravnej infrastruktiry, ktoré su existencne spaté iba s tzemim Bratislavy,
a nie su primarne ovplyvnené situaciou v okolitych oblastiach Bratislavy. Analytickou Uzemnou jednotkou je v
tomto pripade dopravna siet, na ktorej rézne Casti sa podla témy kapitoly (podla typu dopravného prostriedku)
zameriavaju jednotlivé kapitoly.
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VYMEDZENIE UZEMIA - ANALYTICKA CAST

1.1 PODKLADY
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Pou?ité priestorové jednotky:
> ZSJ - zakladné sidelné jednotky (dopravno-urbanistické okrsky)
> ZUJ - zakladné Gzemné jednotky (obce, mestské éasti Bratislavy)

> vy$Sie Gzemné celky (okresy, kraje)
> dopravné zony modelu

Struktira kapitol s priestorovymi analyzami:
1.1 PODKLADY
1.1.1 Analyza rieSeného Gzemia
1.1.2 Dopravno-urbanistické okrsky (dopravné zény)
1.1.5 Vazby na SirSie vztahy a stvisiacu UPD
1.1.6 Vazby na mesta Stupava, Pezinok, Senec, Samorin a stvisiacu UPD
1.2 DEMOGRAFIA
1.2.1 Demograficky vyvoj a skladba obyvatelstva 1970-2010
1.2.2 Analyza sticasného stavu, trendy rozvoja a demograficky potencial
1.2.3 Analyza disproporecii tzemia a [udského potencialu
1.2.4 Prognéza demografického vyvoja
1.3 PRIESKUM DOPRAVNEHO SPRAVANIA
1.3.3 VWykon prieskumu dopravného spravania
1.3.8 Delba prepravnej prace
1.3.9 Hybnost obyvatelstva

1.4 DOPRAVNE PRIESKUMY
1.4.1 Dopravny prieskum ASD
1.4.2 Dopravny prieskum statickej dopravy
1.4.3 Smerovy dopravny prieskum
1.4.4 Analyza Gzemia z hladiska chakteru jazd (DOPRAVNY MODEL)
1.4.5 Analyza priepustnosti komunikacnej siete (KS) a kvality Zivotného prostredia
1.4.5.1-5 Posudenie KS a krizovatiek
1.4.5.6 Modelovanie hlukovych hladin
1.4.5.7 Modelovanie emisnych hladin pre NO,, CO, SO,, HC
1.4.6 Dopravny prieskum mestskej hromadnej dopravy
1.5 VEREJNA HROMADNA DOPRAVA
1.5.1 Infrastruktura z hladiska verejnej dopravy
1.5.3 Zakladné disproporcie medzi individualnou
a verejnou dopravou na rieSenom Uzemi
1.6 OSTATNE DRUHY DOPRAV

Tématicky obsah: Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i., Brno, 2015.
Mapovy podklad: Register ZSJ, Slovenskd agentura Zivotného prostredia, 2011; Vlastna tvorba (CDV).

Obr. 1.1.1.-1: Vymedzenie Uzemia rieSeného v jednotlivych kapitolach.
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1.1.2. Dopravno-urbanistické okrsky (dopravné zony)

Spracovatel prevzal od Magistratu hl. m. SR Bratislavy zakladné dopravno-urbanistické okrsky na tzemi hl. m.
Bratislavy i na Uzemi, ktoré ho prekracuje. V tomto ¢leneni je hl. m. rozdelené na 264 oblasti, tzv. zén a vonkajsia
Cast je rozdelenad na dalSich 38. Zaroven bola poskytnutd komunikacna siet na Uzemi obsluhujicom Gzemie
ohranicené dopravno-urbanistickymi okrskami.

Tieto data boli podkladom pre vymedzenie finalnej oblasti modelovaného Gzemia. Na Gizemi hl. m. je v konecnej
verzii pocitané s 263 zonami (34 v okrese |, 60 v okrese Il, 74 v okrese Ill, 51 v okrese IV a 44 v okrese V) a vonkajsie
okolie tvori dalsich 112 zén (63 Slovensko, 16 Rakusko, 5 Madarsko a naviac 28 tzv. kordénovych zén na vstupoch
do Uzemia pokrytého modelom), celkom teda 375 z6n. Metodika vymedzenia zén pre dopravny model je
detailnejSie popisana v Prilohe DM.

Zonalna Struktura

Type number

| Mesto Bratislava
" Slovensko

I Rakusko

| Madarsko
Komunikacna siet
Type number

——— Cestna siet

- Zelezniéna siet

C — —
0 5 10 15 20 25 km

Obr. 1.1.2-1: Zonalne pokrytie dopravného modelu, vratane komunikacnej siete; Zdroj: Dopravny model.

VysSie si zobrazené dopravné zény vyuzité pre dopravny model v rozdeleni podla typu. Takto vymedzené Gizemie
je pokryté komunikacnou sietou v detaile podla vyznamu zén, tzn. iba vyznamnejsie komunikacie pre oblasti
mimo hl. m. a detailna komunikacna siet na Gzemi hl. m.
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1.1.3. Vychodiskové priority rozvoja dopravy

1.1.3.1. Medzinarodna uroven

Z dévodu excentrického umiestnenia Bratislavy v Struktire Slovenska, v blizkosti $tatnych hranic s Rakiskom a
Madarskom, je hlavné mesto odkazané na efektivnu zahrani¢nt spolupracu uz pri planovani svojho
ekonomického, socidlneho a priestorového rozvoja. Nevyhnutnym predpokladom zodpovedného vyvoja je
koordinacia s okolitymi obcami na Uzemi SR, ale aj v zahranici, ktoré spolu tvoria bezprostredné zazemie
hlavného mesta'.

Na medzinarodnej dopravne;j sieti doslo k vyznamnej zmene v roku 2004, po vstupe 10-tich kandidatskych krajin -
vratane Slovenska - do Eurdpskej Unie. Vtedy boli ich multimodalne koridory a ich doplnkové dopravné siete,
povodne koncipované v rdmci projektu TINA, vélenené do dopravnej siete krajin Eurdpskej tinie TEN - T.

Siet hlavnych koridorov TEN-T prechadzajucich Gzemim Slovenska je definovana nasledovne v bodoch nizsie?
(uvedené st iba relevantné k UGD BA):

»  Multimodalny koridor ¢. IV. Dresden - Praha - Bratislava/Wien - Budapest - Arad, vetvy Niirnberg -
Praha, Arad - Constanza, Arad - Sofija - Istanbul, Sofija - Thessaloniki.

» Multimodalny koridor €. V. Venezia - Trieste/Koper - Ljubljana/Zagreb - Budapest - UZgorod - Lviv, vetvy
Bratislava - Zilina - KoSice - UZzgorod, Ploce - Sarajevo - Osjek - Budapest.

» Multimodalny koridor €. VII. Dunaj.

1.1.3.2. Vizie a strategické ciele podla UPN BA®

V sulade so Stratégiou rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy a zaverov medzinarodnych analyz a odporucani
domacich i zahrani¢nych expertov bola prijata vizia rozvoja Bratislavy vo vztahu k ostatnym metropolam
stredoeurdpskeho priestoru na principe susednych metropol. V rozvoji je Ziaduce zhodnotit komparativne vyhody
jednotlivych metropol a ich kooperacny potencial. Az po vyrovnani ekonomickej Urovne, politicko-hospodarskych
a spolo¢enskych podmienok v ramci EU sa mézu formovat vztahy désledne na baze mestského regiénu Viederi -
Bratislava s medzinarodnym vyznamom.

Vizia rozvoja vzajomnych vztahov metropol stredoeurdpskeho priestoru Vieden - Bratislava - Gyér, potvrdili aj
zavery trilateralneho projektu JORDES+ (Spoloc¢na stratégia regionalneho rozvoja pre region Vieden - Bratislava -
Gy6r), rozpacované a zahrnuté do projektu CENTROPE. Z analyz, hodnotiacich potencial stredoeurépskeho
priestoru, vyplyva, ze uz v sicasnosti Vieden a Bratislava predstavuju taziskové jadra celej hierarchie vzajomnych
vztahov a vézieb formujliceho sa priestoru juhovychodnej ¢asti strednej Europy (zapadnej Casti Raklska, juznej
Moravy, zapadného Slovenska a zapadného Madarska), charakteristického zvlast velkou krajinarskou, etnickou,
kultdrnou a hospodarskou rozmanitostou a s enormnymi lokaliza¢nymi potencialmi.

V oblasti dopravy je velmi vyznamna vizia priameho prepojenia multimodalnych koridorov Va (vetva A - Bratislava
- Zilina - Kosice - Uzhorod) aVb (vetva B - Rijeka- Zagreb-Budapest) s tzemim zapadného Madarska cestnou
komunikaciou dialni¢ného typu v polohe Gyér - Csorna - Szombathely - Zalaegerseg - Nagykanizsa. Tymto
rieSenim sa ziska priame prepojenie Jadranu s Baltom bez zbyto¢nej zachadzky cez Budapest.

Nemenej vyznamna je vizia na prepojenie metropoli Videne a Bratislavy - vratanie letisk - rychlym a bezkoliznym
systémom.

! Zdroj: PHSRhmB.
27droj: KURS 2011.
3 Zdroj: UPNhmB.
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1.1.3.3. Narodna uroven

Okrem existujucej siete ciest celoStatnej Grovne reaguje Koncepcia Uzemného rozvoja Slovenska 2001 so
zmenami z roku 2011 (dalej taktiez KURS) na ndavrat k prirodzenej dopravnej regionalizicii Slovenska
homogenizovanim potrebnych celostatnych dopravnych prepojeni. Déraz na polycentricky rozvoj Uzemia si
vyZzaduje vytvorit vhodné podmienky pre rovnocenné prepojenia v$etkych regidnov Slovenska.

1.1.3.4. Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska - aktualizovana smerna ¢ast*

Hlavnymi cielmi st v odporic¢aniach Koncepcie Uzemného rozvoja Slovenska (2001 so zmenami, dalej taktiez
KURS) také ciele, ktoré z pohladu nastrojov uzemnoplanovacej politiky mézu ¢o najlepsie prispiet k rozvoju
hospodarskej a socialnej oblasti spolo¢nosti v stlade s poziadavkami trvalo udrzatelného rozvoja.

Ciele KURS v3ak treba vnimat v kontexte s daldimi zakladnymi celostatnymi dokumentmi ako st predovsetkym
Ndrodny rozvojovy pldan, Ndrodnd stratégia trvalo udrzatelného rozvoja Slovenska, Stratégia, zdsady a priority
$tdtnej environmentdlnej politiky, NGrodny environmentalny akény program Slovenskej republiky Il a pod. Pre UGD
BA to znamena sUstredit sa najmé na zalezitosti vplyvu dopravy na Zivotné prostredie.

1.1.3.5. Zamery rozvoja rezortu dopravy definované v oficialnych dokumentoch na
medzinarodnej a narodnej trovni

Cielom zosuladenej eurdpskej dopravnej politiky je vytvorenie Paneurdpskej siete dopravnych koridorov a
dopravnych oblasti. Proces vytvarania Paneurdpskej dopravnej siete sa vyvijal prostrednictvom troch konferencii
ministrov dopravy eurdpskych krajin (Praha 1991, Kréta 1994, Helsinky 1997). Memorandum o porozumeni a
akceptacii siete multimodalnych koridorov a dopravnych oblasti bolo ratifikované na Grovni ministrov dopravy
europskych krajin a Eurépskej komisie.

V Helsinkach uzavreta $truktira multimodalnych koridorov - nazyvana tiez ako Helsinské koridory - ma dizku
okolo 48 tisic km, z toho okolo 25 tisic km Zelezni¢nych trati a 23 tisic km cestnych komunikacii. Sucastou siete su
tieZ letiska, rie¢ne a morské pristavy a hlavné terminaly kombinovanej dopravy.

V roku 2004, po vstupe 10-tich kandidatskych krajin - vratane Slovenska - do Eurdpskej Unie, boli ich
multimodalne koridory a ich doplnkové dopravné siete poévodne koncipované v rdmci projektu TINA vclenené do
dopravne;j siete krajin Eurdpskej tnie TEN - T.

Je pravdepodobné, ze nova Dopravna politika SR bude nadvazovat na td sucasnu, ktora konci v roku 2015 a ako
sektorovy dokument bude vychadzat tiez zo zaverov strategickych dokumentov prierezového charakteru na
eurdpskej a narodnej Grovni. S implikaciou pre UGD BA je mozné ocakavat, ze pdjde hlavne o opatrenia typu:

» zavadzanie aplikacii systémov ITS vo vsetkych druhoch dopravy s cielom optimalizovat dopravné a
prepravné procesy,

> integrovany dopravny systém realizovat na dvoch urovniach (na Uzemi mesta a v primestskych
oblastiach - mestska a primestska doprava; v rdmci Uzemia vysSieho Uzemného celku - regionalna
doprava),

» podporovat rozvoj modernych systémov verejnej hromadnej dopravy poskytujicich vyssiu kvalitu
dopravy s plnou pristupnostou, vysokou bezpeénostou a minimalizaciou negativnych vplyvov na zivotné
prostredie, metodicky podporovat vznik integrovanych dopravnych systémov vratane moznosti
ekonomickej podpory organizatorov pre zlepSenie riadenia a koordinacie ¢innosti medzi jednotlivymi
druhmi dopravy,

4 Zdroj: KURS.
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> prepojit systémy verejnej osobnej, individualnej automobilovej a cyklistickej dopravy (hlavne systémy
P&R a Bike&Ride), za Ucelom dosiahnutia Casovej Uspory odstranenim kongescii ako aj znizovania
negativnych vplyvov dopravy v mestach,

» preferovat mestskd hromadni dopravu v mestach formou prednostnej jazdy na krizovatkach, vytvaranim
samostatnych jazdnych pruhov pre verejnd dopravu a pod., zpoplatnenie pouzivania automobilov vo
vybranych exponovanych ¢astiach velkych miest.

1.1.3.6. Regionalna uroven®
Vizia a strategické ciele

Viziu Bratislavy ako jadra bratislavského regidénu rozvijajiceho sa v celom okruhu zaujmového Uzemia okolo
mesta, t.j. aj so zhodnotenim zdzemia v juhozdpadnych Gzemnych vézbach, prekracujicich Statne hranice s
Rakdskom, podporuje schvéleny vyssi uzemnoplanovaci dokument UPN VUC Bratislavského samospravneho
kraja (dalej tiez UPN BSK). Spolo¢na spolupraca s Rakiskom v predchadzajicom obdobi potvrdzuje tato viziu a
rozSiruje potencidl Uzemia bratislavského regionu aj v jeho severozdpadnych zahrani¢nych vazbach s
prihrani¢énym Gzemim Dolného Rakuska:

» V rémci domacich vazieb a vztahov spolupracovat so sidlami v zdzemi a podporovat rozvoj
zodpovedajucich funkcii v priestoroch navrhovanych regionalnych rozvojovych pélov smerom na:
0 Stupavu vo vazbe na mestské ¢asti Zahorska Bystrica a Devinska Nova Ves;
0 Svaty Jurvo vazbe na mestské Casti Raca a Vajnory;
0 Ivanku pri Dunaji a Bernolakovo vo vdzbe na mestski cast Vajnory a vychodnl cast Nového
Mesta
0 Rovinku a Dunajski Luznt vo vézbe na mestsku ¢ast Podunajské Biskupice;

» spolupracovat s terciarnymi rozvojovymi centrami - Malacky, Pezinok - Modra, Senec v ramci
Bratislavského kraja a Samorinom, Senicou a Trnavou v rdmci Trnavského kraja s cielom optimalnej
delby funkcii, rovnocenného zhodnotenia vnutroregionalnych vztahov, socio-ekonomického a
prirodného potencialu terciarnych centier;

» v 3pecifickych zahrani¢nych regionalnych vazbach:

0 Spolupracovat so sidlami v prihranicnom Gzemi Raklska smerom na mestski Cast Petrzalka,
Berg, Wolfsthal, Hainburg a smerom na mestsku Cast Petrzalka a Jarovce, Kittsee, Parndorf,
Bruck an der Leitha;

0 Spolupracovat so sidlami v prihrani¢énom Gzemi Madarska - mestska ¢ast Rusovce a Cunovo,
Rajka, Mosonmagyarovar;

» v sulade so zavermi analyz tercidrneho projektu JORDES+ spolupracovat so sidlami v smere na mestsku
Cast Devinska Nova Ves, Marchegg, pripadne s rozSirenim vzajomnej pdsobnosti az smerom na
Ganserndorf.

1.1.4. Vychodiska PHSR (Program hospodarskeho a socialneho rozvoja)

V rdmci analyzy boli v tejto oblasti pouzité materidly PHSR BA (Program hospodarskeho a sociadlneho rozvoja
hlavného mesta Bratislavy), PHSR BSK (Program hospodérskeho a socidlneho rozvoja Bratislavského
samospravneho kraja) a ich aktualne zmeny. Délezité vynatky z oboch materialov s stcastou Prilohy 1.1.4.

Obidva PHSR su zakladnymi dokumentmi pre analyzu suc¢asného stavu v oblasti dopravy i minulého obdobia
(priblizne od roku 1993, teda od vzniku samostatnej Slovenskej republiky).

5 Zdroj: PHSRhmB.
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Az na vynimky nemda zmysel zaoberat sa v UGD BA historicky vzdialenej$im obdobim, pretoze socialno-
ekonomické podmienky boli natolko odlisné, Ze nie je mozné pouZzit ich k redlnym komparaciam.

1.1.4.1. Zavery z PHSR BA a PHSR BSK pre navrhovi éast UGD BA - zhrnutie

Pre spracovanie UGD BA a hlavne jej navrhovej ¢asti je smerodajné, aby bola realizovana v sulade s principmi
planov udrzatelnej mestskej mobility a so zakladnymi prioritami PHSR BA, ktoré st pre nasledujice oblasti:

Systém mestskej hromadnej dopravy

Integrovany systém verejnej hromadnej dopravy

Koncepcia bezbariérového pohybu

Cyklisticka doprava

Planovanie dopravy v kontexte urbanizmu a funkcii mesta

Plan strategickych dopravnych stavieb 2011-2025 a budovanie nosného dopravného systému
Mestska parkovacia politika

N e W

Systém organizacie a riadenia dopravy, vratane rieSenia nakladnej dopravy
Zaroven je doplnena prierezova priorita:

9. Komunikacna siet a dopravu upokojujlce zény (vychadza z dvoch uz definovanych opatreni PHSR
BA)

Z hladiska zadania su pre navrhovi cast dolezité predovsetkym témy spojené s prioritou 1. Systém mestskej
hromadnej dopravy a s prioritou 2. Integrovany systém verejnej hromadnej dopravy

1.1 Program rozvoja systémov MHD na baze elektrickej trakcie

Téma je v Uplnom sulade so vietkymi materialmi, ktoré definuje zadanie i s obecnymi materialmi EU, najméa s
dopravnou politikou a dal$imi rozvojovymi materialmi oboru dopravy.

V pripade Bratislavy to znamena rozvoj elektri¢ckovej a trolejbusovej trakcie v MHD a postavenie elektrickovej
dopravy na Uroven nosného systému. V prvej etape, ktora je v sicastnosti de facto v realizacii, bude tento systém
odpovedat suc¢asnému rozchodom 1000 mm. Nové zariadenia budd koncipované tak, aby bolo moziné v
budicnosti (vyhlad po roku 2023) prejst na rozchod 1435 mm, t.j. vietky nové trate budd na podvaloch
umoznujucich tato zmenu.

1.2 Program preferencie elektrickovej dopravy

Elektrickova doprava bude rozvijana predovsetkym ako nosny systém, prioritne smerom na Petrzalku, nasledne
predizenim radial do novych oblasti (priemyselnych i sidlisk) a k okrajovym prestupnym staniciam na Zeleznicu.

Pre zlepsenie prevadzkovych pomerov bude podla moznosti zavedena preferencia na svetelnych krizovatkach a
segregécia na vlastné teleso. Na vhodnych miestach sa realizuji pozdizne prahy.

1.3 Program preferencie ostatnych subsystémov MHD

Okrem vysie uvedeného systému preferencie elektrickovej dopravy bude skimana preferencia MHD na ostanych
svetelnych krizovatkach a vyuZitie samostatnych autobusovych jazdnych pruhov.

1.4 Vyhodnocovanie vSetkych planovanych zmien v doprave

Bude ramcovo navrhnutd metodika hodnotenia tychto zmien s ohladom na kvalitu cestovania a ekonomické
dopady najma na verejné rozpocty.

2.1 Integracie dopravy
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V si¢asnej dobe prebieha zavedenie integrovanej dopravy - Bratislavska integrovana doprava (dalej tiez BID). V
ramci prac na UGD BA bude posudeny dal$i postup a odporucané pripadne také opatrenia, ktoré povedi k
rychlejSiemu zavedeniu integracie na celom Uzemi mesta a integrovanych oblastiach pre vSetky predpokladané
druhy dopravy.

2.2 Posiliiovanie Zelezni¢nej dopravy v preprave osob

Posiliovanie zapojenia Zelezni¢nej dopravy do systému mestskej dopravy je Ziaduce. V prvej etape bude snaha o
budovanie kvalitnejSich prestupnych vazieb modernizaciou prestupnych terminalov.

2.3. Preferencia cestnej verejnej hromadnej dopravy

Vid vyssie. Kde to bude mozné bude odporucané realizovat samostatné vyhradené jazdné pruhy pre autobusy a
preferencie na svetelnych krizovatkach.

2.4. Budovanie zachytnych parkovisk, budovanie parkovacich kapacit na vstupoch do mesta

Zachytné parkoviskad budu navrhované v sulade s tzemnym planom ako parkoviska systému P&R v okrajovych
¢astiach mesta, najma na kone¢nych staniciach nosného systému, teda na koncoch elektri¢ckovych radial.

1.1.4.2. Dalej st v kontexte UGD BA relevantné tieto témy:

3.1. Spracovanie izemného generelu pesSieho pohybu vratane identifikacie bariérovosti - rozSirovanie zén s

volnym pohybom chodcov

Zavery predchadzajiceho odseku moézu byt pouzité pre zadanie predmetného generelu, ktory nie je stcastou
UGD BA.

3.2. Zvysovanie bezbariérovosti verejnych priestorov

Bezbariérovému rieSeniu bude venovana velka pozornost v historickom centre mesta, v prestupnych terminaloch
a vyznamnych staniciach MHD.

4. Koncepcia cyklistickej dopravy, budovanie cyklistickej infrastruktury

TaktieZ cyklistickd doprava bude zhodnotena a zavery mézu byt pouzité pre koncepciu, ktora nie je predmetom
UGD BA.

5.1. Rozvoj na principe polycentrického mesta

Ide o urbanisticko architektonick( otazku, ktora bude v UGD BA na zaklade zaverov UPN BA zhodnotena tak, aby
tieto oblastné centra boli kvalitne obslizené hromadnou dopravou a bolo pri nich umoZznené parkovanie v rdmci
Uzemnych a ostatnych moZnosti.

5.2. Metodika pre hodnotenie stavebnych projektov

Vypracovanie metodiky nie je su¢astou UGD BA, ale po dohovore s Magistratom hl. m. Bratislavy mézu byt v
navrhovej ¢asti UGD BA uvedené obecné zasady pre hodnotenie dopravnych projektov na zaklade predpisov a
odporucani EU.

6.1. Posudenie zoznamu dopravnych stavieb zakladného komunika¢ného systému
Posudené v stvislosti s vyuzitim a reSpektovanim UPN BA.
6.2. Budovanie nosného dopravného systému

V sUcasnosti sa realizuje prva cCast nosného systému na baze elektriciek rozchodu 1000 mm s tym, Ze bude
umozneny pripadny prechod na rozchod 1435 mm bez nutnosti vyznamnej prestavby novo navrhovanych stavieb
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a zariadeni. V sticasnej dobe nie je prakticky mozny iny postup, pretoze otvorenie nosného systému je potrebné
¢o najskor.

6.3. Prestavba Starého mosta ako sucasti realizacie nosného dopravného systému

Vystavba prebieha v stlade s navrhmi realizacie nosného systému. Stavbu je potrebné dokoncit v ¢o najkratsej
dobé (pravdepodobne v druhej polovici roku 2015).

7.1. Spracovanie izemného generelu statickej dopravy
Zavery vykonané pri analyze odstavovania vozidiel budd spracované do navrhu v ramci UGD BA.
8.1. Riadenie dopravy na baze inteligentnych dopravnych systémov

Inteligentné dopravné systémy v meste maju vyznamny potencial vyuZitia pre plynulost a bezpecnost dopravy. V
navrhovej ¢asti UGD BA bude tito otdzka rieSend na obecnej Grovni vyuZitia najmodernejsich systémov a v
konkrétnych navrhoch, ktorych cielom bude predovsetkym on-line informéacia vo verejnej aj individualnej
doprave, ako su prichody a odchody spojov, obsadenie parkovisk, predpokladana doba jazdy, informacie o
zapchach, nepravidelnostiach premavky, atd.

9. Realizacia programu revitalizacie ulic

Téma nie je stc¢astou zadania UGD BA, ale pokial budl pre navrhovu ¢ast k dispozicii tdaje o zmenach v tejto
oblasti, budu zahrnuté do navrhu dopravnych opatreni, najma v uliciach, kde budi v suvislosti so zadanim UGD
BA navrhované (preverované) elektrickové trate. V tejto Casti bude potrebné reSpektovat pristup, v ktorom pre
vSechny druhy doprav, ¢i uz sa jedna o automobilovt (IAD), verejnd, ¢i cyklistickd, platia rovnaké zasady - zaistit
priamost, bezpecnost, atraktivitu, konzistenciu, kde déraz ma byt kladeny na integraciu, nie na segregaciu a
dopravny priestor ma byt rieSeny ako celok zohladriujdci vSetky zlozky dopravy.

1.1.5. Vazby na Sirsie vztahy a stivisiacu tizemnoplanovaciu dokumentaciu

Zasadnymi materialmi, ktoré sa zaoberajud uUzemnymi, hospodarskymi, socidlnymi a najma dopravnymi
stvislostami a vplyvmi su vyssie uvedené Gzemné plany a programy hospodarskeho a socialneho rozvoja. Dalsie
materialy, ktoré sa problematikou zaoberaju, si KURS s aktualizaciami 2011 a Narodny strategicky referen¢ny
ramec (pre roky 2005 - 2013). V si¢asnej dobe na zaciatku dalieho planovacieho obdobia EU pre roky 2014 - 2020
prebieha u viacerych tychto materialov aktualizacia, pripadne vznikaju materialy nové. Niektoré z nich su preto v
stave spracovavania a pre spracovanie UGD BA je mozné vyuzit iba ich starsie, nie Gplne aktuélne, verzie.

Rovnako v susednych krajinadch a ich castiach, ktoré sa priamo tykaji UGD BA st k dispozicii vyhladové
dokumenty, ktoré boli predmetom Studia a zapracovania do tohto dokumentu.

NajblizSie mestd su radovo mensie a nemaju preto pre UGD BA vyznamny vplyv. Ide o madarsky
Mosonmagyarévar (dokument Mosonmagyarévar varos belter(iletére vonatkoz6 kézlekedési koncepcidterv -
Uzemn4 dopravna koncepcia mesta Mosonmagyarovar) a rakdské mesta Bruck an der Leitha, pripadne este
mensie ako Wolsfthal, Hainburg an der Donau, Kittsee. V SirSom zmysle ide o Gy6r a Vieden.

Koncepcia Gzemného rozvoja Slovenska (KURS 2011, tj. material v zneni zmien a doplnkov ¢. 1 smernej ¢asti KURS
2001) bola vypracovana a predlozend v roku 2009 Ministerstvom dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR.
Zmeny a doplnky ¢. 1 KURS 2001 su spracované v sulade so zakonom ¢. 50/1976 Zb. v platnom zneni (stavebnym
zdkonom) a §17 vyhlasky ¢. 55/2001 Z.z. o Uzemnoplanovacich podkladoch a tzemnoplanovacej dokumentécii.
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1.1.5.1. Narodny strategicky referenc¢ny ramec SR

Narodny strategicky referencny rdmec (NSRR) je zakladnym strategickym dokumentom Slovenskej republiky na
programovanie vyuzivania fondov Eurdpskej Gnie v rokoch 2007 - 2013. Stanovuje narodné priority regionalneho
rozvoja, ktoré budiu spolufinancované zo Strukturadlnych fondov a Kohézneho fondu v obdobi 2007- 2016 v
nadvaznosti na Strategické usmernenia Spolocenstva, ktoré definuji ramec pre intervencie fondov na eurdpskej
drovni.

Implementacia stratégie a priorit NSRR je navrhnuta prostrednictvom 11 operacnych programov (OP) v rdmci
jednotlivych cielov politiky sudrznosti EU.

Na sucasné obdobie 2014-2020 sa spracovava Partnerska dohoda SR 2014-2020.

1.1.5.2. KURS 2011 - zhrnutie pre UGD BA

Dokument ma celoslovensky (celoStatny) charakter a nema konkrétne vazby na Bratislavu s tym, ze implicitné
vazby sU zahrnuté v ostatnych relevantnym materialoch. Z pohladu dopravy sa jednd predovsetkym o siet
koridorov TEN-T (core a comprehensive network).

Pévodny dokument z roku 2001 je moralne zastaraly, jeho zmeny a doplnky su vSak Ciasto¢ne aktualne. Je ale
nutné predpokladat jeho aktualizaciu pre nové strednodobé planovacie obdobie EU.

1.1.5.3. Operacné programy a udrzatelna mobilita

Vzhladom na to, Ze je potrebné hladat tiez vazby na financovanie planov udrzatelnej mestskej mobility su nizsie
uvedené mozné financ¢né zdroje:

Programové obdobie 2014 - 2020:

» Operacny program integrovana infrastruktara (OPII)
0 nastupca OPD
> Integrovany regionalny operacny program (IROP)
0 nastupca ROP
0 aktivity operaénych programov vychadzaju zo stratégii

Operacny program Integrovana infrastruktura 2014 - 2020

riadiaci organ: MDVRR SR
podpora drahovej verejnej osobnej dopravy, o. i.:
0 regionalna Zelezni¢na doprava
0 elektrickova doprava
0 trolejbusova doprava
Prioritna os 1: Zelezni¢na infrastruktira (TEN-T Core) a obnova mobilnych prostriedkov
Prioritna os 5: Zelezni¢na infrastruktara (mimo TEN-T Core)
Prioritna os 3: Verejna osobna doprava
0 Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolejbusovych trati vratane prvkov preferencie MHD a
napojenia na ostatné druhy MHD a nemotorovd dopravu,
0 Obstaranie mobilnych prostriedkov drahovej MHD (elektriciek a trolejbusov (vratane vozidiel s
pomocnym pohonom),
0 \Vystavba a modernizacia infrastruktiry pre IDS (modernizdcia a vystavba prestupnych
terminalov so zdsahom do Zelezni¢nej infrastruktury),
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0 Vybudovanie a modernizacia technickej zakladne na opravu a ddrzbu vozidlového parku
drahovej MHD,
0 Projektova priprava

Nazov prioritnej osi Alokacia (zdroj EU)
Prioritna os 1 - Zelezniéna infrastruktira (TEN-T CORE) a obnova

mobilnych prostriedkov 725839166 €
Prioritna os 2 - Cestna infrastrukttra (TEN-T CORE) 1142500000 €
Prioritna os 3 - Verejna osobna doprava 322350000 €
Prioritna os 4 - Infrastruktira vodnej dopravy (TEN-T CORE) 116 450 000 €
Prioritna os 5 - Zelezni¢na infrastruktira (mimo TEN-T CORE) 282232227 €
Prioritna os 6 - Cestna infrastruktira (mimo TEN-T CORE) 484 757 228 €
Prioritna os 7 - Informacna spoloc¢nost 805516 752 €
Prioritna os 8 - Technicka pomoc 87000000 €

Integrovany regionalny operacny program 2014 - 2020

» riadiaci orgadn: MPRV SR

» podpora verejnej osobnej dopravy okrem drahovej dopravy, podpora nemotorovej dopravy, o. i.:
0 autobusova doprava
0 cyklisticka doprava

> integrované projekty

» o prioritach rozhoduji VUC a mesté

Prioritna os €. 1: Bezpecna a ekologicka doprava v regiénoch

> Investi¢na priorita ¢. 1.1: Posilnenie regionalnej mobility prepojenim sekundarnych a terciarnych
uzlov s infrastruktirou TEN-T vratane multimodalnych uzlov
0 rozvojom miestnych/regionalnych planov udrzatelnej mobility ako predpokladu pre vsetky
nasledujdce navrhované intervencie do dopravného systému;
0 rekonstrukciou a modernizaciou ciest Il. a lll. tr. (vynimocne lll. tr.);
0 vystavbou novych Usekov ciest Il. triedy (vynimocne ciest Ill. tr.);
0 vypracovanie studii uskutocnitelnosti a vykonanie bezpe¢nostného auditu alebo in$pekcie.
> Specificky ciel €. 1.2.1: Zvy$ovanie atraktivity a konkurencieschopnosti verejnej osobnej dopravy
0 spracovanie komplexnych strategickych dokumentov pre oblast dopravy vratane nemotorovej
dopravy;
0 zabezpecenie modernych tarifnych, informacnych a dispecerskych systémov, zlepsSenie
informovanosti cestujucich a zlepSenie informacného a oznamovacieho systému;
0 zlepsenie infrastruktiry verejnej osobnej dopravy;
0 zlepsenie kvality vozidlového parku autobusovej dopravy
> Specificky ciel ¢é. 1.2.2: ZvySenie atraktivity a prepravnej kapacity nemotorovej dopravy
(predovsetkym cyklistickej dopravy) na celkovom pocte prepravenych osob
0 rekonstrukcia, modernizacia a vystavba infrastruktiry pre nemotorovu dopravu:
* budovanie prvkov upokojovania dopravy, zvySovanie bezpecnosti zranitelnych
Uc&astnikov cestnej premavky
0 propagécia a zvySovanie atraktivity cyklistickej dopravy vo verejnosti (webové portaly, mobilné
aplikacie apod.)
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Nazov prioritnej osi AlOkf\Ci?
(zdroj EU)
Prioritna os 1 - Bezpecna a ekologicka doprava v regiénoch ‘;200%%00%%0;
Prioritna os 2 - Lahsi pristup k efektivnym a kvalitnejsim verejnym sluzbam 2352267‘;2;
Prioritna os 3 - Mobilizacia kreativneho potencialu v regiénoch 23503%00338;
Prioritna os 4 - ZlepSenie kvality Zivota v regionoch s dérazom na zivotné prostredie 129925147228;
Prioritna os 5 - Miestny rozvoj vedeny komunitou 9190?)?)00220;
Prioritna os 6 - Technicka pomoc igligloc())(())ow%E

* pre viac rozvinuté Uzemie, CiZe Bratislavsky kraj

1.1.6. Vazby na mestd Stupava, Pezinok, Senec, Samorin a slvisiacu
uzemnoplanovaciu dokumentaciu

V rdmci spracovania analytickej Casti boli skimané aktualne verzie tzemnych planov a PHSR prislusnych miest
danych zadanim, a to predovsetkym z pohladu dopravy a $irSich vztahov k Bratislave. Dolezité fakty z tychto
oficialnych dokumentov st zohladnené v Prilohe 1.1.6.

VysSie uvedené mesta maju svoje platné izemné plany, ktoré analyzuja si¢asnu situaciu v doprave a dostatocne
navrhuju pripadné zmeny veduce v oblasti dopravy k zvySovaniu jej kvality.

Ak sa vSak jedna o dopravu ako sluzbu vo verejnom zadujme, bude ddlezity pristup orgdnov samospravy pri
objednavke rozsahu dopravnej obsluznosti a finanéného vyrovnania v ramci sluzby vo verejnom zaujme.

U mesta Stupava sa javi ako velky problém, v stvislosti s vdzbou na mesto Bratislava, chybajlce vlakové spojenie.
VHD sa realizuje iba primestskymi autobusmi. Nastastie sa tymto smerom uZ rozbehla integracia dopravného
systému. Na druht stranu Senec ma obsluhu i vlakom, ale dosial chyba akéakolvek integracia s MHD. Mieru vyuZitia
vlak / autobus je mozné odhadnut iba z prieskumov BID, ktoré v sti¢astnosti prebiehaju.

Pocet dochadzajucich v ramci pracovnej dochadzky, zistovany v ramci posledného S¢itania obyvatelov, domov a
bytov (SODB) v roku 2011 tak, ze respondent uvedie miesto svojho bydliska a miesto svojho pracoviska, je vo
vdzbe na analyzované mestd uvadzany nasledovne:

Mesto Pocet dochadzajucich za pracou do Bratislavy
Stupava 1766
Pezinok 3193
Senec 2354
Samorin 1677
celkom 8990°

Tab. 1.1.6.-1: Dochadzka z okolitych miest do Bratislavy; Zdroj: SOBD 2011.

6 Sucet iba za vybrané mesta, ktorym sa venuje kapitola.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 23 (240



Analyticka cast

1.1.7. Vztah k UPN hl. m. SR Bratislavy

1.1.7.1. Demografické charakteristiky

Uzemny plan hlavného mesta Bratislavy z roku 2007 (UPN BA) oc¢akava v kratkodobom horizonte realizaciu
niekolkych demografickych trendov. Cielom nasledujiceho textu je vyhodnotenie, na kolko boli tieto trendy do
roku 2010, resp. 2013 naplnené. Pre hodnotenie su vyuzité podklady kapitol 1.2.1. a 1.2.2. aj 1.2.4., ktoré sa

zaoberaju vyvojom demografickych charakteristik obyvatelstva Bratislavy od roku 1970 do roku 2040 a moZu z
pohladu textu v UPN BA vyhodnotit predpokladanu situaciu v kratkodobom i dlhodobom horizonte. Detailny
popis demografickej situacie aj relevantnosti a spolahlivosti analyzy je uvedeny v Prilohe 1.2.

Prvym oc¢akavanym trendom v UPN BA bol predpoklad, Ze bude dochadzat k narastu po¢tu obyvatelov v désledku
zvy$enej porodnosti u silnych kohort zo 70. rokov 20. storodia, ktoré medzi rokmi 2005 az 2010 mali vstupit do
reprodukcného obdobia. K tomuto trendu skuto¢ne doslo a od roku 2007 je saldo prirodzenej meny za Gzemie
celej Bratislavy kladné. Medzi jednotlivymi mestskymi ¢astami Bratislavy vSak existuju rozdiely a tento trend preto
nie je rovnaky vo vSetkych oblastiach Bratislavy (podrobnejsie pozri kap. 1.2.1.).

Druhym ocakavanym trendom v UPN BA bol predpoklad, Ze migraény prirastok méze priaznivo ovplyvnit rast
mesta za podmienky priaznivych cien byvania. Data o migracnom salde medzi rokmi 2000 aZ 2013 ukazuju, Ze po
roku 2005 zacina dochadzat ku kladnému saldu migracie, ktory bol este zosilneny po roku 2007. Hoci v roku 2009
poklesli ceny nehnutelnosti v Bratislavskom kraji podla Udajov Narodnej banky Slovenska o 10 %, nie je mozné
kladné migracné saldo davat do suvislosti s lacnym byvanim, kedZe k narastu doslo este pred poklesom cien
nehnutelnosti.

Tretim o¢akavanym trendom v UPN BA je proces starnutia populécie, ku ktorému bude v dlhodobom horizonte
dochadzat. Ukazovatele poc¢tu obyvatelov podla vekovej Struktiry z rokov 2001 az 2013 tento predpoklad nemézu
potvrdit, pretoze ukazuju situaciu v kratkodobom horizonte. Od roku 2005 dochadza stabilne k narastu
predproduktivnej zlozky obyvatelov. Rovnako tak po celé obdobie (2001 - 2013) dochadza k narastu poctu
obyvatelov v poproduktivnej zlozke obyvatelstva. Tieto ukazovatele preto dany trend nepotvrdzuji. Proces
starnutia populdcie vSak potvrdzuji vysledky demografickej prognoézy (pozri kap. 1.2.4), ktord bola vykonana pre
vyhlad do roku 2040. Podla vysledkov progndzy narastie poproduktivna zlozka obyvatelstva zo stic¢asnych 15,6 %
na 23,1 % a predproduktivna zlozka klesne zo sucasnych 13,8 % na 9,8 %. Tieto ukazovatele uz jasne potvrdzuju
regresivny typ vekovej pyramidy, a teda proces starnutia populacie.

Stvrtym ocakavanym trendom v UPN BA je predpoklad zvy3ovania priemerného veku obyvatelstva mesta v
dlhodobom horizonte, ¢o bude mat za nasledok znizZenie zlozky ekonomicky aktivneho obyvatelstva. Aj v pripade
analyzy tohto trendu nemozno vychadzat z ukazovatelov opisujucich stav medzi rokmi 2000 az 2010. Dany trend
je potvrdeny vysledkami prognoézy pracovnych prilezitosti (pozri kap. 1.2.4), ktoré popisuju okrem stavu
zamestnanosti aj celkovy pocet ekonomicky aktivnych obyvatelov (EA). Vysledky prognézy ukazuju, ze k procesu
zniZzovania ekonomicky aktivneho obyvatelstva na izemi Bratislavy bude dochadzat nepretrzite od roku 2013 do
roku 2040. Na konci daného obdobia bude pocet EA v Bratislave na 86,5 % dnesného stavu. K tomuto trendu
nebude prispievat iba starnutie populacie, ale tiez vystahovavanie obyvatelstva do suburbannych oblasti mesta.
Tato Gvahu potvrdzuje aj vyhlad situacie v zazemi Bratislavy, kde bude do roku 2040 dochadzat k nepretrzitému
narastu poctu EA, ktory sa do daného okamihu zvysi o 21,4 % oproti si¢asnému stavu. Ak je hodnotena situacia za
cely funkény mestsky region Bratislavy (FMR), tak sa pocet EA do roku 2030 zvysi o 3,4 % oproti dneSnému stavu.
Nasledne bude dochadzat k prudkému poklesu a pocet EA bude v roku 2040 vo FMR na 97,3 % dnesného stavu. Z
uvedenych faktov vyplyva, Ze k procesu zniZzovania poctu EA bude na Gzemi Bratislavy skuto¢ne dochadzat. Avsak
z ekonomického hladiska negativne chapana situacia nie je Uplne jednoznacna. V zazemi mesta bude pocet EA v
dlhodobom horizonte este stale narastat, a v celom funkénom regidone mesta bude pocet EA na konci
projektovaného obdobia takmer na rovnakej Grovni ako v suc¢asnosti.
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Piatym ocakavanym trendom v UPN BA bol predpoklad zlep$ovania vzdelanostnej $truktdry, teda zvySovanie
proporcie obyvatelstva s vyssim vzdelanim. Tento predpoklad bol naplneny, pretoze medzi rokmi 2001 a 2011 sa
zmenil komplexny ukazovatel vzdelanosti z 2,6 na 2,9 (pozri podrobnejsie Prilohu 1.2.), ¢o znamena, ze vazeny
priemer najvyssieho ukonceného vzdelania v populacii Bratislavy je v si¢asnosti na Urovni stredného vzdelania s
maturitou a vys$Sieho odborného vzdelania.

Siestym oc¢akavanym trendom v UPN BA bol predpoklad narastu poltu cenzovych domécnosti, ¢im malo
dochadzat k zniZeniu poctu volne dostupnych bytov, ¢o by sa prejavilo narastom poc¢tu doméacnosti na 1 byt.
Tento predpoklad sa vSak nepotvrdil. Medzi rokmi 2001 a 2011 doslo k poklesu poctu cenzovych domacnosti o z
cca 189 tisic na 188,5 tisic. Zaroven o viac ako 50 % poklesol pocet neobyvanych bytov a zvysil sa pocet trvale
obyvanych bytov zo 167 tisic na 196 tisic. Ukazovatel po¢tu doméacnosti na 1 byt teda poklesol z 1,13 v roku 2001
na 0,96 v roku 2011, ¢o je nerealna hodnota, vzhladom k faktu, ze kazdy obyvany byt musi byt obyvany aspon 1
domacnostou. Tieto nepresnosti naznacuju uréitd mieru chybovosti dat SODB 2011. Avsak predpokladana
tendencia vyvoja poctu cenzovych domacnosti sa nepotvrdila.

1.1.7.2. Sirsie vztahy definované tzemnym planom

Uzemny plan riesi $irdie vztahy Bratislavy so zhodnotenim jej potencialu v ramci stredoeurdpskeho priestoru, vo
vztahu k ostanym Gzemiam SR a k spadovému Gzemiu Bratislavského regiénu.

V rémci prac na tomto dokumente bola problematika 3irsich vztahov komparovana s UPN BSK a dostupnymi
materialmi madarskej a rakuskej strany.

Medzinarodné vztahy

Pre zhodnotenie $pecifického polohového potencialu Bratislavy v kibovom priestore strednej Eurépy na brehoch
eurépskeho veltoku Dunaja a na hraniciach troch $tatov EU je Gzemie $irSich medzinarodnych vztahov a vézieb
vymedzené tak, aby bolo mozné znazornit vztahy a vazby k Viedni a k jej zaujmovému Gzemiu, k Gyéru, v
tazZiskovych priestorovych vazbach aj k Budapesti ako metropole Madarskej republiky a k zemiu Juznej Moravy v
ramci vztahov a vazieb k Ceskej republike.

Celostatne vztahy

Vymedzenie Uzemia pre Sirsie rieSenie vztahov Bratislavy k celému Gzemiu SR je navrhnuté tak, aby boli vyjadrené
taziskové vztahy a vazby na hlavné rozvojové urbanizacné osi Slovenska a rozvoj Uzemia pre naplnenie
postavenia a funkcii, ktoré Bratislava plni v ramci celoslovenskych vztahoch a vazieb definovanych v Koncepcii
Uzemného rozvoja SR a v Stratégii rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy. Pre zhodnotenie $pecifickej polohy
Bratislavy vo vztahu k Gzemiu SR s potencidlom prepojenia celého Slovenska na hlavné urbanizacné osi v centre
Eurdpy je v grafickej ¢asti (UPN BA) rieSenie principialnych vézieb a vztahov k nadvaznému uzemiu SR zahrnuté v
grafickej Casti navrhu vo vykrese Vztahy v stredoeurdpskom priestore.

Regionalne vztahy

Uzemie pre riedenie $irsich vztahov v ramci Bratislavského regionu je vymedzené Gizemim Bratislavského kraja so
vSetkymi obcami a mestami okresov Malacky, Pezinok a Senec. Riesené (izemie zahffa aj Gizemie prilahlych obci z
okresu Dunajska Streda vratanie mesta Samorin, ktoré v svojich vztahoch a vazbach vyrazne inklinuje k
Bratislave.

Vzhladom na vstup SR do Struktdr Eurdpskej Gnie s doslednym odstranenim bariér prirodzeného a logického
rozvoja regionalnych vztahov a vazieb Bratislavy v jej $pecifickom postaveni na hranici troch Statov su do
rieSeného Uzemia Bratislavského regionu zahrnuté aj sidla v prilahlom rakiskom a madarskom zazemi, ktoré uz v
sti¢asnosti inklinuju k Bratislave. Na izemi Dolného Rakulska su to sidla v smere urbanizaénych osi pozdiz toku
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Dunaja po a vratane mesta Hainburg an der Donau a prihrani¢né sidla Pomoravia v smere osi Kittsee - Parndorf -
Bruck an der Leitha. Vo vztahu k madarskému Gzemiu s to sidla v smere sidelnej osi Rajka - Mosonymagyarévar.

Uzemie pre rieSenie $irsich vztahov mesta (regionalne véazby) na Gzemi SR mé rozlohu 152,308 ha, z toho Gzemie
bez Bratislavy predstavuje 115,549 ha. Uzemie tvori spolu 70 samostatnych miest a obci, rozélenenych do troch
okresov.

1.1.7.3. Dopravno-inZinierske charakteristiky mesta definované UPN BA

Mestské zastupitelstvo uzneseniami ¢. 568/93, 669/94 a 245/96 schvalilo ako zavazny podklad pre spracovanie
Uzemnoplanovacej a dopravno-inzinierskej dokumentéacie rozvojovy scendr preferujici rozvoj mestskej
hromadnej dopravy v Bratislave. Vyvoj vSak napriek citovanym uzneseniam signalizuje opacné trendy.
Demograficky vyvoj na GUzemi mesta ma zasadny vplyv na generovanie prepravnych poziadaviek a tiez na
prepravné vztahy. Tymto poziadavkam by takisto mal odpovedat vyvoj zakladnej komunikacnej siete mesta.

Komunikacnu siet v ramci Bratislavského kraja tvoria komunikacie s celostatnym a nadmestskym vyznamom a
miestne komunikéacie v celkovej dizke 808,8 km’.

Do skupiny komunikacii s celostatnym a nadmestskym vyznamom v Bratislavskom kraji patria:

» dialnice (D1, D2, D4) v dizke 111,709 km, ktoré su stc¢astou medzinarodnych multimodalnych koridorov €.
VaVa,
cesty I. triedy v dizke 130,329 km,
cesty II. triedy v dizke 207,333 km,
cesty lIl. triedy v dizke 353,005 km.

Do skupiny komunikacii s celostatnym a nadmestskym vyznamom v meste Bratislava patria®:

» dialnice (D1, D2, D4) v dizke 111,953 km, ktoré st stc¢astou medzinarodnych multimodalnych koridorov €.
VaVa,
cesty I. triedy dizke 52,059 km,
cesty II. triedy v dizke 30,041 km,

» cesty lll. triedy v dizke 20,314 km.

Zakladny komunikaény systém (ZAKOS) tvori osobitni skupinu komunikéacii z vybranej komunikaénej siete, na
ktorej sa vykonava rozhodujuci podiel cestnej dopravy v ramci mesta a kvalita ktorého rozhoduje o
prevadzkyschopnosti celého mestského dopravného systému

ZAKOS tvoria:

Dopravné okruhy (vnltorny a stredny), dopravny polokruh, radily a spojovacie tseky. V sti¢asnosti tvoria ZAKOS
nasledovné komunikacie:

» vnutorny dopravny okruh - Staromestska, Stefanikova, Sancova, Legionarska, Karadzicova,
Dostojevského rad, Vajanského a Razusovo nabrezie;

» stredny dopravny okruh - Einsteinova, Pristavny most, Bajkalska, Jaro$ova, Ra¢ianska, Sancova, Prazska,
Brnenska, Mlynska dolina, most Lafranconi;

» vonkajsi dopravny polokruh - Galvaniho, Bojnicka ul,;

» adalej nasledujuce radialy:

0 Lamacska radidla: po komunikaciach Hodoninska, Lamacska cesta, Brnenskd, Prazska, s
ukon¢enim na vnutornom dopravnom okruhu pri krizovatke SAV;

7 Zdroj: UPNhmB.
8 Zdroj: UPNhmB.
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0 Racianska radiala: po komunikaciach Pachovskd, Racianska ul. s ukonéenim na vnitornom
dopravnom okruhu na Racianskom myte;

0 Senecka radiala: po komunikaciach Senecka cesta, Roziiavska, Trnavska, Krizna, s ukonéenim na
vnutornom dopravnom okruhu;

0 Biskupicka radiala: po komunikaciach ul. Svornosti, Gagarinova, Prievozska, Mlynské nivy po
vnutorny dopravny okruh;

0 Rusovska radiala: od hranice s Madarskom po komunikaciach Balkanska cesta, Pandnska cesta,
Novy most po vnatorny dopravny okruh. Vetva Rusovskej radidly zacina v Petrzalke pri jej
krizovani s Dolnozemskou a tvori ju Dolnozemska ul. s do¢asnym ukonéenim na Einsteinovej (po
dobudovani mostu Kosicka bude ukoncéena na Biskupickej radiéle);

0 Peclenskd radidla: od hranice s Rakuskom (pri Bergu) po Viedenskej ceste s ukoncenim na
Rusovskej radidle;

> spojovaci Usek - nabrezie L. Svobodu, Stary most, Sancova ul.

Celkova rozloha obsluhovaného mesta ¢ini 367 km2 Celkova dizka dopravnej siete cini 693,8 km (38,3 km
elektricky, 48,1 km trolejbusy a 607,4 km autobusy). Celkova prepravna dizka liniek je 2431,7 km. Mesto je pokryté
1439 zastavkami®.

Plosna obsluha je dostato¢na - vietky Casti mesta su obsluhované mestskou hromadnou dopravou, ako ukazuje
priloha ¢. 1.4.6-1. Nosnym systémom je elektrickovd doprava, obsluhuje stred mesta, severnd, vychodnu i
zapadn( cast mesta. Trolejbusova siet obsluhuje stred mesta, vychodn( a Cast zapadnej ¢asti mesta. Ostatné
Casti mesta (predovsetkym juzna ¢ast a okrajové Casti) su obsluhované autobusovou dopravou.

Funk¢né usporiadanie

Realizdcia mosta KoSickd (most Apollo) a nadvaznych dopravnych stavieb je najvaéSou investiciou do
dobudovania mestskych komunikacnych systémov. Rekons$truuju sa jestvujuce komunikacie celomestského a
mestského vyznamu.

Principialne rieSenie nosného systému MHD sa zaklada na baze dualnosti so Zelezni¢nou dopravou v cielovom
stave. Prioritna je potreba napojenia Petrzalky na lavobreznl cast celomestského centra s prevedenim popod
Dunaj do CMC, podpovrchovym vedenim v celomestskom centre a na Uzemi kompaktného mesta. Ako prvy krok
sa navrhuje vybudovat definitivnu Cast trasy v Petrzalke v Useku Janikov dvor - Rusovska s provizérnym
napojenim cez Stary most do Stefanikovho namestia a prepravu zabezpecovat novymi modernymi elektrickami s
rozchodom 1000 mm. Sibezne by sa malo pripravovat cielové rieSenie s prechodom popod Dunaj do podzemnych
tras v lavobreznej ¢asti CMC.

Navrh funkéného usporiadania

Rozvoj dopravnych systémov na Uzemi mesta je navrhovany v stlade s poziadavkami dobudovat uz zalozené
dopravné systémy mesta s cielom:

» Optimalizovat dopravné vztahy a vazby a skratit casové dostupnosti cielov dopravy;

» Humanizovat dopravu v celomestskom centre a minimalizovat negativne dopady osobnej a nakladnej
automobilovej dopravy najma na obytné prostredie;

» Navrhnut optimalne dopravné vztahy a vazby v rozvojovych Gzemiach ako vychodisko pre pripravu ich
realizacie ako podmienujdcich stavieb pre realizaciu navrhovaného rozvoja;

» Zachovat vacsinovy podiel hromadnej dopravy v preprave oséb a realizaciou nosného systému MHD
zvysit jej kvalitu na Groven zodpovedajlcu vyznamu a postaveniu Bratislavy;

» Zachovat nevyhnutné rezervy Uzemia pre cielové riesenie progresivneho systému MHD, ktory umozni:

® Zdroj: UPNhmB.
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0 vytvorit vysokd kvalitu prostredia v CMC a v taziskovych priestoroch dotknutych mestskych ¢asti;
0 rychlo prepojit jestvujice i navrhované rozvojové Uzemia.
> Zabezpelit zodpovedajucu lokalizaciu a plochy pre budovanie dopravnych zariadeni na Uzemi mesta
vratanie technickej zakladne pre nosny a doplnkové systémy MHD;
» Navrhnuat a chranit trasy pre nemotorické druhy dopravy, cyklistické trasy celomestského systému,
hlavne pesie trasy.

Funkcné vyuzitie

V stcasnosti sa presadzuju zamery humanizacie celomestského centra, najma zasahmi do organizacie dopravy a
snahou o prinavratenie kultirno-spolocenskych hodnét jednotlivych charakteristickych priestorov (napr.
Hurbanovo namestie - Namestie SNP).

Dotvaranie komunikaéného systému mesta sa na Uzemi centra dosiahne i vybudovanim Severnej tangenty
(tunelovy variant) a priecnej dopravnej osi CMO. V rdmci Zelezni¢nej dopravy je to dobudovanie uzla Hlavnej
Zeleznicnej stanice (v polohe dnesnej stanice). Vo vodnej doprave sa uvazuje s vybudovanim zastavky osobnej
vodnej dopravy pri PKO.

Trasa nosného systému hromadnej osobnej dopravy v cielovom rieSeni prechadza Starym Mestom pod povrchom
terénu. V ramci MC Staré Mesto su lokalizované Styri stanice na trase B - Hlavna stanice, stanice Suché Myto,
stanica Kamenné ndmestie, stanica Pribinova - Dunaj a tri stanice na trase A - Kamenné ndmestie (ako prestupna
stanica, stanica Podhradie (Rybné namestie) a Kralovské udolie (PKO). Stanice nosného systému MHD su
lokalizované v uzlovych priestoroch s vysokou frekvenciou pohybu obyvatelov. Lokalizacia stanic ma vplyv na
celkovi koncepciu hmotovo-priestorového doriesenia priestorov, funkéno-prevadzkové vztahy a vyrieSenie
urbanistického parteru (navrh povrchov komunikacii, doplnenie zelene, fontan a drobnej architektuary).

S koncentraciou celomestskych a nadmestskych funkcii v Starom Meste vznika tlak na vyrieSenie pokrytia potrieb
parkovania osobnych automobilov (dlhodobé aj kratkodobé statie). Saturacia tychto potrieb sa riesi Ciastocne
pokrytim potrieb statickej dopravy jednotlivych rekonstruovanych objektov a novostavieb na vlastnom pozemku
ako aj budovanim hromadnych parkovacich gardzi (HPG). Pri navrhoch HPG pod povrchom verejnych
priestranstiev a namesti je ich realizdcia podmienend celkovym koncepénym dorieSenim prevadzkového
napojenia na okolité Gzemia. V podrobnejSom rieeni sa pozaduje zohladnit historicky vyvoj predmestného
priestoru, ekologické kvality, si¢asné a buduce funkcie kontaktnej zastavby.

Navrh dopravnej infrastruktiry podla jednotlivych subsystémov?®

Pre velké stavebné investicie je potrebné mat Casovy priestor vzhladom k faktu, Ze po roku 2023 nie su
pravdepodobné zdroje z EU fondov, ¢o méze vyrazne skomplikovat ich financovanie. Pri niZie spracovatelom
vybranych stavbach z UPN BA s implikaciou pre UGD BA, sa spracovatel snazi zohladnit vy3sie uvedeny fakt, cez
svoj expertny nazor (oprety o mapu vztahov medzi zénami), poznadmkou k ¢asovej realizacii tzn. A - akutne - je
potreba realizovat ihned; B- strednodoba realizacia vyhladovo 8-10 rokov, C - r. 2030 a dalej.

Priestor ,,Severozapad*

V ramci severozapadného rozvoja mesta sa navrhuji pre zabezpelenie funkénych prevadzkovych vztahov tieto
nosné dopravné prepojenia a zariadenia technickej infrastruktury:

» Dobudovanie cestného prepojenia na Marchegg s prepojenim na nulty okruh; C (pozn. nutné prejednanie
s rakuskou stranou)

» Navrh vytvorenia cyklistickych tras s prepojenim do Devinskej Novej Vsi, do lesoparku (horské bicykle) a
na Zahorsku nizinu, dorieSeny systém dopravnej obsluhy do lesoparku a v suvislosti s tym i rozsah

10 Zdroj: UPNhmB.
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rekreaénych pléch (Dabravska Hlavica, Svabsky vrch), cykloturistické trasy z Lamaca na Stupavu,
Marianku, Devinsku Novu Ves; B (realizované Ciastocne, Moravska cyklotrasa (Most Lafranconi - Devin -
Devinska Nova Ves - Vysoka pri Morave - Zahorska Ves - Suchohrad - Gajary - Malé Levare - Zavod,
hranica BSK - 68 km), Devinska Nova Ves - Zahorska Bystrica - Marianka (11 km) u Devinskej Novej Vsi je
cyklocesta cca 1,5 km

» Medzindrodna cyklistickd trasa pozd(Z rieky Moravy s vybavenostou v rdmci urbanizovanych ¢asti
prilahlych sidiel; C (realizované (¢iastoéne, pozdi? Moravy je vedend komunikacia vhodna pre
cyklodopravu, u Devinskej Novej Vsi je cyklocesta cca 1,5 km
Predizenie Eisnerovej ulice do priestoru Lamacskej brany; B
Vonkajsi polokruh Galvaniho - tunel cez Karpaty s vyustenim v priestore Staré zahrady - Frantiskov
majer; C
Pred{Zenie ulice Pri krizi do Lamaca; B
Dobudovanie dopravného prepojenia mestskych casti Dubravka - Lamac v priestore Harmincova ulica -
dialnica D2 - Razsochy; B

» ZvySenie priepustnosti v dopravnom uzle Riviéra - Karloveska ulica - Botanicka ulica ako aj rozSirenie
Botanickej ulice; B

Priestor ,,Severovychod*

V severovychodnom priestore Nového Mesta, Race a nadvazujucich priestoroch sa navrhuju riesit prioritne
nasledujlce projekty dopravy:

> Nauzemimestskej ¢asti Nového Mesta:

0 navrh lokalizacie zelezni¢nej stanice Filidlka je rieSeny v sulade s uznesenim mestského
zastupitelstva; A (pozn. znovuotvorenie Filidlky pre primestsky systém je zasadnou zmenou
koncepcie
navrhuje sa realizacia prelozky cesty 11/502 v Useku Smrecianska - Gastanovy hajik; B
navrhuje sa novy Zelezni¢ny tunel ,Briezky“ s vyuUstenim v priestoroch SliaCskej cesty a
Cerveného mosta; C

» Na uzemi mestskej casti Raca:

o0 navrhuje sa prelozka cesty I1/502 mimo taziska obytnych zdn, juzne od jestvujlucej zelezni¢nej
trate, v subehu s komunikaciou Na Pantoch s ndvrhom mimouroviiového krizovania ponad
zelezni¢nd trat; C

0 v UPN je re$pektované narokované rozirenie zriadovacej stanice ZSR na Zabom majeri;

* juzne od zriadovacej stanice ZSR je situované depo nosného systému MHD; C

0 v priestore Zabieho majera je v UPN rieSené prepojenie Vajnorskej a Racianskej ulice -
vybudovanie vonkajsieho dopravného polokruhu mesta predizenim Bojnickej ulice s
mimouroviiovym krizovanim v Krasfianoch; C

0 na vychodnom okraji sa navrhuje vybudovanie mimourovriovej krizovatky cesty 11/502 s nultym
okruhom. €

Priestor ,,Vychod*

Vo vychodnom priestore Trnavky a Ruzinova a nadvéazujdcich priestoroch sa navrhuja riesit prioritne nasledujice
projekty dopravy:

» Vybudovanie predizenej Bajkalskej ulice po nulty okruh; €
> Prepojenie RuZinovskej ulice s Vrakuriskou cestou cez ulicu Na piesku; C
» Vybudovanie prelozky cesty 11/572; C
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> Napojenie progresivneho systému MHD a vyhladové napojenie osobnej Zzelezni¢nej dopravy do
jestvujucich i vyhladovych nastupnych priestorov letiska; A
Ponechanie Uzemnej rezervy pre trasu vysokorychlostnej trate; C
Ponechanie Uzemnej rezervy pre vyhladovy rozvoj letiska M. R. Stefanika; C
Vyhladovo sa navrhuje vystavba nového prekladiska mineralnych olejov mimo hlavného toku Dunaja v
chrdnenom S$pecializovanom bazéne (v sulade s Koncepciou rozvoja vodnej dopravy SR schvélenej
uznesenim vlady SR ) C

Priestor ,,Juhovychod*

V juhovychodnom priestore Prievozu a Vrakuni a nadvazujlcich priestoroch sa navrhuji riesit prioritne
nasledujlce projekty dopravy:

» Realizacia nultého okruhu, ktory sa dotyka Uzemia juhovychodného rozvoja vratanie mosta cez Dunaj a
mimouroviovych krizovatiek s predizenou Bajkalskou (napojenie na stredny dopravny okruh mesta a
prelozku cesty 1/63) a ulicou Svornosti; C

Priestor ,,Juh, Juhozapad*

NajvyznamnejSie navrhované dopravné stavby, ktoré okrem uz ukoncenej realizacie tras dialnic D1 a D2 a mosta
Apollo ovplyvnia urbanistické zhodnotenie a prevadzkové usporiadanie tzemia juzného smeru rozvoja su:

Nulty dopravny okruh so Siestym mostom cez Dunaj; B/C

Vybudovanie nosného systému MHD v MC Petralka a jeho navrhovanym predizenim; A

Dopravné zariadenia pre rozvoj nosného systému a doplnkové systémy MHD v zapadnej Casti Janikovho
dvora; A

Zhodnotenie navrhu projektov:

» V ramci UGD BA budu jednotlivé projekty podrobené analyze z hladiska ich potrebnosti v silade
priaznivého a ekonomického pomeru intenzit a kapacit (alebo ponuky a dopytu) jednotlivych
dopravnych komunikacii alebo ich prvkov a v ¢ase.

Aktualna dopravna situacia podla jednotlivych subsystémov a priciny jej vzniku

Dopravna situacia nie je v Bratislave v dobrom stave. Dostupné materialy ukazuji na fakt, Ze za poslednych 20
rokov silno poklesol prepravny vykon MHD a tym doslo k vyznamnému narastu individualnej automobilovej
dopravy (IAD), na ktoru nie je mesto pripravené ani koncepc¢ne historicky budované!.

Automobilova doprava je teda najvacsim problémom Bratislavy, a to v troch skupinach problémov:

> Kapacitné vycCerpanie niektorych komunikacii

» Nedostatok parkovacich miest

» Tranzitna doprava vo smere multimodalneho (v tomto pripade cestného) koridoru (skér oznaceny ako ¢.
4 - Skandinavia - SRN - CR - SR = Bratislava - Madarsko - Balkan)

Problém vycerpania kapacity bude v niektorych pripadoch mozné riesit novymi komunikaciami alebo ich
rozsirenim. Principom by ale malo byt obmedzenie IAD vac¢sim vyuzivanim nemotorovej dopravy a MHD. To bude
mat kladny vplyv na zlepsenie Zivotného prostredia.

Parkovanie je obecnym problémom mnohych miest. RieSenim nie je vystavba podzemnych garazi alebo
parkovacich domov, pretoZe vodici nie st ochotni platit také penazné Ciastky, ktoré by umorili investiciu a hradili
premavku a réZiu tychto parkovacich domov. Ciastoéne sa problém vyrie$i obmedzenim IAD ako je napisané vyse.

11 7droj: UPNhmB.
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Co sa tyka tranzitnej dopravy, tato je realizovana iba jednou moznou cestou zo zapadu po dialnici D2, tunelom
Sitna, cez most Lafranconi - na Petrzalku a dalej do Rakuska alebo Madarska, pripadne spét na lavy breh Dunaja
cez Pristavny most smerom do vnatrozemia Slovenskej republiky. Tranzitna doprava teda vyznamne zatazuje
komunikacény systém a Zivotné prostredie.

Mestska hromadna doprava a jej stav je analyzovany vo SWOT analyze v ¢asti 2. Do navrhovej ¢asti UGD BA
zostava zodpovedat otvorené otazky, ktoré napriklad u elektrickovej dopravy su:

» Ponechat systém o rozchode 1000 mm?*2
> Rozvijat tento systém dalej ako nosny?
>  Ako zvysit cestovnu rychlost?

Zavery analytickej ¢asti v oblasti analyzy Uzemného planu hlavného mesta Bratislavy

Uzemny plan je klG¢ovym vstupnym dokumentom pre UDGhmB. Tieto dva dokumenty nemdzu byt v rozpore,
musia sa vzajomne re$pektovat a dopinat. Kedze vznikali v roznej dobe, vznikli isté disproporcie v ramci
hospodarskeho a socialneho rozvoja. Preto bude na tieto disproporcie v navrhovej ¢asti UGD BA upozornené a
bude navrhnuté prijatelné riesenie.

Z vysledku analyzy je patrné (vid kapitola 1.3.5.), Ze sa nepodarilo dodrzat jeden z cielov aktualneho UPN a to:
LZachovat vdcsinovy podiel hromadnej dopravy v preprave oséb a realizaciou nosného systému MHD zvysit jej kvalitu
na uroveri zodpovedajicu vyznamu a postaveniu Bratislavy“. Ako vyplyva z analyz a prieskumov realizovanych v
ramci UGD BA, v roku 2014 uZ prevazuje IAD (vid tab. 1.3.5.-1 a 2). Paradoxne tomu zrejme prispelo nastavenie
samotného UPN, ako uvadzame nizsie.

Aj ked navrh dopravnej infrastruktiry podla jednotlivych subsystémov uvadza vsetky dopravné moduly, z popisu
akcii je zrejmé, ze prevazuje predovsetkym charakter dopravnych stavieb, ktoré vytvaraju dalsi potencial pre
rozvoj IAD. Je zjavné, Ze rieSenie dopravnych stavieb sa sustredi na vytvorenie dopravnej kapacity pre
predpokladany rast intenzity premavky, pritom primarnym cielom v oblastiach pretazenych dopravou ma byt
zlepSenie zivotného prostredia (ako v zmysle zdravotnom, tak v zmysle kvality Zivota). RiesSenie ,,dopravy“ ako
takej je az druhotnym cielom. Tento pohlad ale aktualny Gzemny plan neriesi.

Aktualny Gzemny plan neriesi, aky bude mat navrhovana infrastruktira dopad na hybnost a mobilitu [udi, avsak
Strategickymi cielmi mesta Bratislava (kap. 1.1.4.) je podporovat predovsetkym hybnost [udi, nie hybnost aut, a
su teda zalozené na rozdielnych principoch.

Uzemny plan ma viest k mensim narokom aglomeracie na dopravu a to rozvijanim principu ,mesta kratkych
vzdialenosti“. Jedna sa o najucinnejsi postup, ako dosiahnut zniZzenia narokov na dopravny systém a naplnenia
ostatnych cielov. Zasadné je nastartovanie procesu vediceho nakoniec k mensim narokom na dopravu v celej
aglomeracii, teda vratane primestskych oblasti.

1.2. Demografia

Kapitola Demografia sa venuje posudeniu stavu a dynamiky obyvatelstva v Bratislave a jej okoli. Hoci st
posudzované vseobecné charakteristiky obyvatelstva, pri analyzach je kladeny déraz na kontext vysledkov s
dopravnymi systémami, potazmo s dopravnym planovanim. Hlavnym podkladom pre spracovanie kapitoly su
Statistiky o obyvatelstve a jeho demografickych a socialnych charakteristikach. Obsah kazdej kapitoly je
vymedzeny ¢asovym obdobim, Gzemim a ukazovatelmi, ktoré sa tematicky ku kapitole vztahuju. Casové obdobie

2 0dpoved na tdto otazku nie je jednoznacna, lebo st zname aj nosné systémy v rozchode 1000 mm, napriklad vsetky elektri¢kové systémy vo
Svajciarsku (Ziirich, Zeneva, Bern, Bazilej a pod.).

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 31 /240



Analyticka cast

je obvykle vymedzené rokmi a ako ukazovatele su pouzité vSeobecne definované zakladné ukazovatele, ktoré uz
existuju. Znacne Specificky a subjektivne zatazeny je vyber Gzemia pre analyzu. Vymedzenie Gzemia je stanovené
v zadani Studie, avSak pre potreby kap. 1.2.1 a 1.2.4 bolo analyzované Uzemie oproti zadaniu Studie rozSirené o
oblasti v zazemi mesta, pretoZe tieto zahrnuté Gzemia maji vyznamny vplyv na stav v meste samotnom. Dalej st
okrem Standardnych administrativnych jednotiek pouzivané casto Specialne vytvorené analytické jednotky.
Kazda kapitola je spracovana za iny ¢asovy Usek, iné Gizemia a inil izemnej podrobnost a iné ukazovatele. Prehlad
tychto nastaveni Stidie je uvedeny v tab. 1.2-1.

Casové Priestorové Uzemna podrobnost
. . . . Ukazovatele
vymedzenie vymedzenie jednotiek
1970/1980/1991  Bratislavaska ZUJ (obcg), c?krfasy, Demografické ukazoyate.le st.a\./u,
Kap. 1.2.1. . . morfologické zony, ukazovatele ekonomickej aktivity,
-2011 aglomerdacia . . S
aglomeracia ukazovatele demografickej vymeny
ZSJ, GRID siet _ .. .
2011/2013, 2001 . P ?Ie,’ Demografické, sociadlne a ekonomické
Kap. 1.2.2. Bratislava morfologické zény .
-2013 ukazovatele stavu populacie
mesta
Zakladné demografické ukazovatele stavu,
. ZSJ,ZUJ, , k ych ¢i i
Kap.1.2.3.  2011/2015 Bratislava SJ UJ, (vobc'e y az?vatel.e pracovnych cinnost .
mestské casti) a pracovnych miest, ukazovatele dopravnej
dostupnosti
Funkény mestsky _ ,
Kap.1.2.4. 2013 -2040 ZUJ (obce) Demografické ukazovatele budiiceho stavu

region Bratislavy
Tab. 1.2-1: Casové, priestorové a tematické vymedzenie nizsich kapitol v ramci kap. 1.2 Demografia.

Sirdi kontext a Ucel celej kapitoly je naznaceny na obr. 1.2-1. V kapitole s0 zo $tatistickych dat o obyvatelstve
vytvorené podklady pre kap. 1.1.7., kde s vyhodnocované ocakavané trendy v UPN BA, pre kap. 2. (SWOT
analyza) a kap. 3.1, kde je vytvarana stratégia rozvoja dopravného systému. Dopravny systém musi nutne
zohladnovat priestorovu distriblciu aj casovy vyvoj zvlast u obytnych a pracovnych oblasti. Zo spracovanych dat
sU vytvorené tieZ vstupné data o obyvatelstve v minulom, si¢asnom i budicom stave, ¢o st podstatné vstupné
Udaje pre kap. 3.2. (Progndza dopravy).
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Obr. 1.2-1: Interné a externé vazby kapitoly 1.2. Demografia na iné kapitoly Studie.

Text v nasledujicich kapitolach je stru¢nym zhrnutim podstatnych a zasadnych vysledkov analyzy demografie. V
technickej prilohe tejto kapitoly su nizSie opisované javy podrobnejSie analyzované a diskutované.

1.2.1. Demograficky vyvoj a skladba obyvatelstva 1970-2011

Kapitola sa venuje popisu vyvoja demografickych charakteristik a skladby obyvatelstva medzi rokmi 1970 az 2010.
Pre analyzu sa vychadza z dat zo scitania obyvatelstva, domov a bytov v rokoch 1970, 1980, 1991, 2001 a 2011 a
databazy demografie a obyvatelstva. Vietky pouzité datové zdroje su spravované Statistickym uradom SR.
Analyza je vykonand za Uzemie tzv. Bratislavskej aglomeracie (pozri Prilohu 1.2.), do ktorej bolo zahrnutych 118
obci, vratane 17 mestskych casti Bratislavy. Z hladiska Grovne izemnych jednotiek je analyza vykonana za obce a
tzv. morfologické zony aglomeracie, ktoré si vymedzené na zaklade funkcie v sidelnom systéme. K popisu su
vyuzité zakladné alebo z nich odvodené ukazovatele. Zakladnymi ukazovatelmi si: pocet obyvatelov, vekova
Struktdra, ekonomicka aktivita, vzdelanostna struktlra, prirodzend mena obyvatelstva, migracnd mena
obyvatelstva a smerovost migracie.

Pocet obyvatelov sa v sledovanom obdobi menil predovsetkym v priestore Bratislavy a jej okoli. Pre
zjednodusenie mozno cely vyvoj rozdelit do troch obdobi. Prvé obdobie (1970-1991) je charakteristické poklesom
obyvatelstva v ruralnych castiach aglomeracie a silnou urbanizaciou v Bratislave, kde pocas 70. a 80. rokov
prudko rastol pocet obyvatelov na sidliskach Petrzalka, Vrakuna, Dubravka, Karlova Ves a Devinska Nova Ves. K
mensiemu rastu dochadzalo aj v dalsich vacsich sidlach v aglomeracii (Pezinok, Senec, Malacky, Samorin). Druhé
obdobie (1991-2001) je charakteristické stagnaciou v popula¢nych zmenach, kedy sa pocet obyvatelov vo vacsine
obci aglomeracie nemeni. K menSiemu Ubytku dochadza v priestore Bratislavy, a to v prospech suburbannych
oblasti v okrajovych Castiach Bratislavy alebo tesnom susedstve.

Vynimkou je m. ¢. Karlova Ves, kde pocet obyvatelov znacne rastie aj v 90. rokoch. V tretom obdobi (2001-2011) je
dalej zosilfiovana suburbanizacia v okoli Bratislavy a jej okrajovych castiach. V samotnej Bratislave v tomto
obdobi dochadza k stagnacii.
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Obr. 1.2.1-3: Bazicky a retazovy index zmeny poctu obyvatelov (grafy hore vlavo a vpravo) a absolutna a relativna zmena po¢tu obyvatelov
(grafy dolu vlavo a vpravo) v morfologickych jednotkach Bratislavskej aglomeracie medzi rokmi 1970 az 201. Definicia morfologickych zén je
uvedena v prilohe 1.2 Demografia.

Zmeny vekovej Struktiry obyvatelstva v sledovanom obdobi mozno charakterizovat prechodom od stacionarnej
vekovej pyramidy k urnovitej vekovej pyramide. Tato transformacia vekovej Struktiry je spdsobend
demografickym starnutim populacie, ktoré se sklada z dvoch hlavnych procesov. Prvym je starnutie populacie od
vrcholu pyramidy, kedy so zvySovanim nadeje na dozitie dochadza k rastu poproduktivnej zlozky obyvatelstva.
Tento proces je naviac zosilneny starnutim silnych vekovych kohort narodenych na prelome 40. a 50. rokov.
Druhym procesom je starnutie populacie od zakladne pyramidy, teda vplyvom poklesu pérodnosti, ku ktorému
doslo v 90. rokoch 20. storocCia s politickym obratom. Vysledkom pésobenia oboch javov je stale zvySujuca sa
hodnota indexu staroby®3, ktorého zvysujlica sa hodnota len potvrdzuje tendenciu vekovej Struktdry k regresivnej
vekovej pyramide. Hodnota indexu zavislosti Il. (podiel poproduktivnych na produktivnych) za sledované obdobie
skor stagnovala. Naopak index zavislosti I. (podiel predproduktivnych na produktivnych) sa vplyvom ubytku
predproduktivnej zlozky znizuje. Vysledna situdcia vytvorila v aglomeracii kratkodobo velmi priaznivé
ekonomické podmienky, pretoze vykon produktivnej zlozky obyvatelstva bol zatazeny mensSimi narokmi
zostavajlcich zavislych skupin obyvatelstva (deti a starych l[udi). Z dlhodobého hladiska je v$ak situacia
nepriazniva, pretoze index zavislosti Il. sa u urnovitej vekovej pyramidy bude zvySovat vyrazne rychlejsie, nez u
stacionarnej vekovej pyramidy. Prudky pokles predproduktivnej zlozky obyvatelstva bude mat za nasledok tiez
tvorbu zarezov vo vekovej pyramide acelkovi nevyrovnanost vekovej struktiry populacie. Désledkom je
nekonzistentny ekonomicky dopyt aj vykon obyvatelstva, o vytvara zvySené naklady pre verejnu sféru. Stavy
vekovej Struktury obyvatelstva Bratislavy st zrejmé z obr. 1.2.1-4.

3 Index staroby predstavuje pomer medzi poproduktivnou a predproduktivnou zlozkou obyvatelstva.
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Obr. 1.2.1-4: Stavy vekovej Struktdry populacie Bratislavy v rokoch 1980, 1991, 2001 a 2011 (Zdroj: SODB 1980, 1991, 2001, 2011).

Socialno-ekonomicka struktura obyvatelstva bola hodnotena v obdobi rokov 1991-2011. Z pohladu ekonomickej
Struktiry doslo u obyvatelstva aglomeracie k niekolkym zasadnym premenam. Novo sa vyskytla zlozka
nezamestnanych obyvatelov. V analyze je tato skupina obyvatelov agregovana do vseobecnejsej skupiny
neproduktivnych. Narast bol v prvom desatroci prudky, pricom v druhom desatroci doslo naopak k poklesu a
ustaleniu urcitého podielu neproduktivnych na celkovej populdcii. Tento jav bol zaroven sprevadzany ubytkom
produktivnej populdcie v prvom desatroci, ¢o sa v druhom desatro¢i opéat premenilo v pokles. Dal$imi
sledovanymi skupinami su zavislé osoby - mladistvi a zavislé osoby - dospeli. Proporcia oboch skupin je silne
determinovana vekovou Struktdrou populdcie a ich vyvoj je do znaénej miery zhodny s vekovymi kategdriami
predproduktivnych a poproduktivnych. Ak teda dochadza k starnutiu populdcie vplyvom znizovania
predproduktivnej zlozky, v danom okamihu ide z ekonomického hladiska o vyhodu, pretoZze dany neproduktivny
mlady ¢lovek negeneruje néklady pre spolo¢nost.

Vzdelanostna Struktira sa pocas sledovaného obdobia premenila zasadne. Pre hodnotenie vzdelanosti bolo
vyuzité komplexného ukazovatela vzdelanosti a ukazovatela typu vzdelanostnej Struktiry. Z analyzy je mozné
rozlisit opat dve obdobia, ktoré sa svojim vyvojom mierne lisia. Hlavny trend vSak zostava zachovany, a tym je rast
vzdelanosti obyvatelstva, v zmysle rastu proporcie oséb s vyssim strednym a vysokoskolskym vzdelanim. V prvom
obdobi (1991-2001) doslo k zvySovaniu vzdelanosti ploSne v celej aglomeracii.

V druhom obdobi bol potom rast najrychlejsi v suburbannom zazemi Bratislavy a najpomals$i v samotnej
Bratislave. To vSak ni¢ nemeni na fakte, Ze v roku 1991 zaujimalo v zazemi Bratislavy najvacsie proporcie zakladné
az stredné vzdelanie (Bratislava strednd) a na konci sledovaného obdobia v roku 2011 ¢inilo najvysSie proporcie v
zazemi Bratislavy stredné vzdelanie (Bratislave stredné az vysokoskolské).

Prirodzena mena a mechanickd mena obyvatelstva bola sledovana v obdobi 1996-2013. Zdrojom dat bola
databaza demografie a obyvatelstva spravovana Sstatistickym Uradom (pociatok evidencie 1996). Pocas
sledovaného obdobia doslo k zmenam v prirodzenej mene obyvatelstva, ktord je riadend poérodnostou a
Umrtnostou. Ako uz bolo vys$sie naznacené, pérodnost pocas 90. rokov 20. storocia rapidne poklesla, avsak v
druhej polovici zacala opéat narastat. Najvacsie absolutne prirastky boli evidované v Bratislave, proporéne bola
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Cistd miera Umrtnosti najvys$Sia v suburbannych oblastiach. Na druhej strane Umrtnost dramaticky vyvoj
nezaznamenala. Najvadsia absolutna aj relativna velkost Umrtnosti bola evidovana v priestore Bratislavy. V
dosledku oboch demografickych javov dochadzalo k najvaésim zmenam salda prirodzenej meny prave v priestore
Bratislavy. Migracie su riadené pristahovanim a vystahovanim. V absolitnych hodnotach doslo k migracnym
javom najviac na populacne velkych bratislavskych sidliskach. Z hladiska relativnych hodnét bola najvyssia
relativna miera vystahovanych za sledované obdobie evidovana v Bratislave a naopak najvyssia relativna miera
pristahovanych v suburbannych oblastiach. Za hlavné oblasti suburbanizacie mozno povazovat obce
juhovychodne od mesta a vychodne od mesta smerom k Trnave a niekolko obci severne od mesta (predovsetkym
Stupava). Z hladiska ukazovatelov salda celkovej meny mozno konstatovat, ze k najva¢sim zmenam dochadzalo v
priestore Bratislavy a suburbannych oblasti, pricom vplyvnejSim demografickym javom bola migracia. Obraz
smerovosti migracie sa v priebehu sledovaného obdobia postupne menil od prevazujucej recipro¢nej migracie v
rdmci mesta Bratislavy k slabnicej a jednosmernej migracii v ramci Bratislavy a zosiliujucej jednosmernej
migracii do okolitych okresov, ako prejav suburbanizacie. Podla analyzy dévodov pre migraciu s najcastejsimi
doévodmi: byvanie, nasledovanie partnera, ktoré vsak ako dévod v priebehu sledovaného obdobia postupne
slabne a pracovné dovody, ktoré naopak v sledovanom obdobi postupne zosiliuju.

V nadvéaznosti na dal3ie kapitoly UGD BA s vysledky analyzy demografického vyvoja z interpreta¢ného hladiska
dolezité najma pre kap. 1.2.4, ktora stavia na datach o prirodzenej a migra¢nej mene. Vysledky tykajuce sa vyvoja
poctu obyvatelstva a jeho Struktiry si dalej délezité pre kap. 1.1.7.1., kde si porovnavané s analyzou, ktora je
obsiahnutd v UPN BA. Kapitola 1.2.2. prebera z tejto kapitoly niektoré interpretacie tykajuce sa Struktary
obyvatelstva.

1.2.2. Analyza sucasného stavu, trendy rozvoja a demograficky potencial

Kapitola sa venuje popisu sticasnych demografickych charakteristik, rozvojovych tendencii mesta a trhu prace a
pracovnym prilezitostiam. Ukazovatele suU analyzované za uUroven zakladnych sidelnych jednotiek. Z dévodov
obmedzenia dostupnych dat sd za uUroven obci analyzované migracné trendy a kaZdodenne pritomné
obyvatelstvo. Analyza demografického potencialu a potrieb obyvatelstva je velmi Specificka, pretoze nadvazuje
na predchadzajice jednoduchsie analyzy. Zakladnymi zdrojmi dat su data zo scitania obyvatelstva, domov a
bytov v rokoch 2011 a z databazy demografie a obyvatelstva. Oba pouzité datové zdroje su spravované
Statistickym Gradom SR. Hlavné analyzy s( vykonané za Uzemie Bratislavy v podrobnosti zakladnych sidelnych
jednotiek (ZSJ) a morfologickych zon mesta. Migraéné trendy a denna dochadzka su analyzované v podrobnosti
obci alebo okresov za Gzemie bratislavskej aglomeracie (vid definicia vyssie), do ktorej bolo zahrnutych 118 obci,
vratane 17 mestskych casti Bratislavy. K popisu su vyuzité zakladné alebo z nich odvodené ukazovatele.
Zakladnymi ukazovatelmi demografickych charakteristik si: pocet obyvatelov, domacnosti, vekova Struktira,
ekonomicka aktivita, prirodzena mena a mechanicka mena obyvatelstva. Ukazovatelom rozvojovych trendov
mesta je tempo vystavby domov a bytov. Pre stanovenie denného pritomného obyvatelstva su pouzité
ukazovatele poctu obyvatelov, dennej dochadzky a poctu navstevnikov z pohladu cestovného ruchu (viac
v Prilohe 1.2 Demografia). Trh prace a pracovnych prilezZitosti je analyzovany pomocou konstruovaného
ukazovatela obsadenych pracovnych miest, ukazovatelov ekonomickej aktivity obyvatelstva, ukazovatelov
nezamestnanosti a ukazovatela volnych pracovnych miest.

V roku 2011 bolo v rozhodny okamih (21. marca) na Uzemi Bratislavy sc¢itanych 409 763 obyvatelov. Z dat o
Statistike obyvatelstva a migracii (demografické hlasenie) sa da zistit, ze stredny stav obyvatelstva k 31. 12. 2013
¢inil 417 389 obyvatelov. Z dostupnych zdrojov mozno teda vyvodit, ze pocet obyvatelov Bratislavy je v sticasnej
dobe medzi 410 az 415 tisic obyvatelmi. Priestorova distribicia obyvatelstva vykazuje zna¢n( koncentraciu do
celkom 8 husto osidlenych oblasti v ramci Bratislavy. Struktura Bratislavy je monocentricka, kde centrom je
sucasné centrum mesta. V 4 radidlnych smeroch vedu od tohto centra hlavné urbanizaéné osi mesta: vychodna
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urbanizacnd os (sidlisko Ruzinov, sidlisko Vrakuna); juznd urbanizacnd os (sidlisko Petrzalka), zapadna
urbanizacna os (sidlisko Karlova Ves, sidlisko Dubravka-Lamac, Devinska Nova Ves) a severna urbanizacna os
(lokalita Raca). Okrem spominanych 7 urbaniza¢nych celkov a centra mesta sa dalej v meste nachadzaja vilové
Stvrte (Slavin-Nové Mesto) a najnovsie vzniknuté suburbanne Stvrte. Zjednodusene mozno konstatovat, Ze
historicky vyvoj urbanistickych celkov determinuje vekovd skladbu obyvatelstva. Prvé mimo centralne Stvrte
mesta zacali vznikat v 50. rokoch a posledné v 90. rokoch 20. storocia. V najstarsich stvrtiach sa preto nachadza
obyvatelstvo s najstarsou vekovou skladbou, zatial ¢o v najnovsich oblastiach najmladsie obyvatelstvo. Od
vekovej Struktury obyvatelstva a charakteru domacnosti sa odvijaju dalSie charakteristiky obyvatelstva ako
ekonomicka aktivita, reprodukéné alebo migracné spravanie. Pre pochopenie fungovania sucasného mesta je
preto odhalenie vekovej truktary kltcové.

Najvacsie proporcie obyvatelstva nad 65 rokov sa v sticasnosti nachadzaji v Ruzinove, Raci a vilovej Stvrti Slavin-
Nové Mesto. Naopak najvysSie zastipenie populacie do 14 rokov sa nachadza v najnovsich suburbannych
oblastiach mesta (Devinska Nova Ves, Nové Mesto). Priemerny index staroby obyvatelstva Bratislavy je 125,6, ¢o
znamena, ze pomer 0s6b v predprodukénom a poprodukénom obdobi je v populdcii relativne vyrovnany (1,25: 1).
Rozlozenie indexu staroby vSak nie je rovhomerné a sidliskové celky RuZinov, Ra¢a a Dubravka-Lamac a centrum
mesta, su zatazené indexom staroby viac. Index staroby je dobrym ukazovatelom demografického potencialu v
dlhodobom horizonte, pretoZe je na jeho zaklade mozné stanovit typ vekovej pyramidy danej populacie. Vysoké
hodnoty indexu staroby v zmiefiovanych lokalitach indikujd regresivny alebo stacionarny typ vekovej pyramidy, a
teda ocakavatelné vymieranie populécie. Naopak sidliskové celky Petrzalka, Karlova Ves, Vrakuna a Devinska
Nova Ves vykazuju nizke hodnoty indexu staroby a v tychto oblastiach mozno ocakavat prirodzeny prirastok
obyvatelov vplyvom vysokej poérodnosti.

Inym ukazovatelom Struktiry populdcie s ukazovatele poctov cenzovych domécnosti a jej typov. V
celomestskom meradle je najviac zastipena kategéria domacnosti jednotlivcov, ktord v priemere dosahuje 39,8
% a miestami presahuje aj 50 % vSetkych cenzovych domacnosti v ZSJ. Vysoké proporcie domacnosti jednotlivcov
sa nachadzaju na Starom Meste, RuZinove, Raci, Petrzalke a Dubravke. NajmenSie naopak v Karlovej Vsi, Devinskej
Novej Vsi a suburbiach. Druhou najvaéSou skupinou domacnosti si rodinné aj nerodinné domacnosti 3 a viac
0s0b a tretou rodinné domacnosti 2 0s6b (parov).

Na zéklade ukazovatelov typov domacnosti a vekovej Struktiry mozno identifikovat 3 skupiny obyvatelov s
najvyssim demografickym potencialom, t. j. obyvatelov schopnych reprodukéného spravania v kratkom, alebo
strednedobom horizonte: domacnosti mladych rodin s detmi, doméacnosti mladych parov bez deti a doméacnosti
mladych a slobodnych jednotlivcov. Prejavy reprodukéného spravania sa prirodzene u kazdej menovanej skupiny
dostavia v inom ¢asovom horizonte. Z hladiska priestorovej distriblcie sa najvyssie koncentracie mladych rodin s
detmi nachadzaja na sidliskach Petrzalka, Vrakuna, Karlova Ves a Devinska Nova Ves. Domacnosti mladych parov
tiez vykazuju znaky urcitej koncentracie (sidlisko Petrzalka, Devinska Nova Ves, Vrakuna). Lokalizacia domacnosti
mladych a slobodnych jednotlivcov nemd jasnu priestorovd distribGciu a dany typ domdacnosti je zastupeny
rovnomerne naprie¢ urbanizacnymi celkami mesta s pravdepodobne vy$Sou proporciou v Petrzalke. Z danych
skutocnosti vyplyva, Ze najvacsi demograficky potencial z hladiska prirodzenej meny maju sidliska Petrzalka,
sidlisko Vrakuna a suburbium a sidlisko Devinska Nova Ves.

Demograficky potencial mozno hodnotit aj z hladiska mechanickej meny (migracie). Z analyzy vyplyva, Ze v roku
2013 bolo iba 48,8 % pristahovanych do okresov Bratislavy z oblasti mimo Bratislavu. V absolutnych hodnotach
celkovy pocet pristahovanych na tGzemie Bratislavy k roku 2013 ¢inil 11 819 osob, z ¢oho 5 774 boli migrujuci v
rdmci vnutornej migracie. Opacnym smerom (z Bratislavy mimo mesto) v roku 2013 emigrovalo 5 090 oséb, ¢o vo
vysledku znamena kladné migrac¢né saldo 955 obyvatelov (cca 1 % populacie Bratislavy). Podstatnym je tiez fakt,
Ze najvacsiu zlozku migrujucich zastupuji osoby vo vekovych kategoériach 0 - 4, 15 - 19 a 30 - 34 rokov a dalej
potom predovsetkym 20 - 29 rokov.
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Doélezitou charakteristikou migracnej vymeny je prirodzene vyssia medziro¢na fluktuacia migracného salda oproti
saldu prirodzenej vymeny. V tomto ohlade je saldo prirodzenej vymeny lepSie predikovatelné, a tym i
demograficky potencial. Naproti tomu sa migra¢né saldo meni viac a Castejsie, je teda horsie predikovatelné a
jeho vyznam pre demograficky potencial je vacsi. NavySe mlada vekova skladba imigrantov ¢asto umoznuje
okamzite zacat s reprodukénym spravanim, ¢o dalej znacne posiliiuje vyznam migracie pre demograficky
potencial.

Potreby obyvatelstva si rozdelené do niekolkych okruhov: praca, Skolska dochadzka, zdravotnicke sluzby,
socialne sluzby, osobna administrativa, volnocasové aktivity a nakupovanie. K danym okruhom sa viazu aj
Specifické skupiny obyvatelov, ktoré kazdodenne dopytuju tieto aktivity. Priestorova distriblcia, teda
koncentracia danych skupin obyvatelov v rdmci mesta indikuje lokality, kde je dopyt po danych aktivitach vyssi.
Aktivity nakupovanie, osobné administrativa a volnocasové aktivity si vSeobecného charakteru a spadovost za
tymito aktivitami vykazuje celd populédcia nad 15 rokov veku. Tieto aktivity st preto najviac dopytované vo
vSetkych sidliskovych celkoch s vysokou koncentraciou obyvatelstva. Praca je ziadana pracujicim obyvatelstvom
(vratane dochodcov). Priestorova distriblcia je mierne odliSnda a pracujica populacia je najviac koncentrovana na
sidlisku Petrzalka a Vrakuria, menej potom na Karlovej Vsi, Dibravke-Lamaci a Devinskej Novej Vsi. Skolska
dochadzka materskych $kél je Ziadana na sidliskach Petrzalka, Vrakuria a Dibravka-Lamac¢. Skolska dochadzka do
zakladnych a strednych $kol je vo vacsej miere Ziadana na vSetkych bratislavskych sidliskach s vynimkou Race.
Skolska dochadzka do vysokych $kél je Ziadana najviac opat na vietkych sidliskach s vynimkou Rac¢e a Dubravky-
Lamad. Zdravotné a socialne sluzby su najcastejSie dopytované osobami na materskej dovolenke, rodicovskej
dovolenke, osobami medzi 0 az 9 rokmi veku a osobami nad 50 rokov veku. Najviac os6b tejto agregovanej
skupiny sa koncentruje na sidliskach Petrzalka, Vrakura, RuzZinov a Dubravka-Lamac. Medzi jednotlivymi typmi
potrieb mozu existovat urdité variacie, avsak zdroje dopytu po kazdodennych aktivitdch sa najviac koncentruji v
sidliskovych celkoch mimo Race, kde je dopyt spolu s centrom mesta a suburbia vyrazne nizsi.

Dopyt obyvatelstva po danych aktivitdch je iba jednou stranou vztahu. Priestorova distribucia dopytovanych
aktivit sa v skutocnosti lisi od distriblcie bydlisk obyvatelov a vztah medzi bydliskom rezidentov a vyhladavanou
aktivitou musi byt sprostredkovany dopravnym vztahom. Analyza disproporcii v rozmiestneni pracovnych aktivit
vodi bydliskam rezidentov, je hlavnou naplnou kapitoly 1.2.3.

Dopytované aktivity si zataZované v skutocnosti tzv. dennym obyvatelstvom Bratislavy, ktoré je tvorené
obyvatelstvom Bratislavy a ostatnymi prichadzajacimi do Bratislavy. Pocet dennych obyvatelov nemozno
evidovat a je mozné ho len kvalifikovane odhadnit (podrobnejsie pozri Prilohu 1.2.). V roku 2011 cinil pocet
dennych obyvatelov v maximalnom odhade 527 tisic, z ¢oho tvorilo denné dochadzkové saldo 72 tisic ludi
(pracovna a skolska dochadzka), viacdenné dochadzkové saldo 28 tisic ludi a priemerne 5 260 navstevnikov
Bratislavy za den.

Na trhu prace sa v Bratislave nachadzalo k roku 2013 celkom 13 464 nezamestnanych, priCom registrovana
nezamestnanost predstavovala 5,75 %. Nezamestnanost muzov je mierne nizSia ako nezamestnanost Zien. V
Urovni bratislavskych okresov sa nezamestnanost pohybuje od 4,9 (Bratislava I) do 6,1 % (Bratislava Il). Trh prace
je Strukturovany do 4 hlavnych oblasti. Priemyselny sektor (sekundér) sa na zamestnanosti podiela 18,1 %.
Priemysel je lokalizovany predovsetkym v mestskych Stvrtiach Ruzinov a Devinska Nova Ves. Sektor beznych
sluzieb (terciér) sa na zamestnanosti podiela 27,7 % a je lokalizovany najviac v Ruzinove, Starom Meste a
Petrzalke. Sluzby progresivneho terciéru (kvartér) sa podielaji na zamestnanosti najviac, a to 28,5 %. Tento typ
sluzieb je vysoko $pecializovany a na rozdiel od sektora beznych sluzieb neslizi primarne obyvatelstvu, ale
firmam a institGciam vo vSetkych sektoroch hospodarstva. Sektor verejnej spravy sa podiela na zamestnanosti 25
% a najmensi sektor polnohospodarstva, lesnictva a tazby (primér) je zastipeny iba 1 %. Ako bolo uz naznacené,
pracovné miesta su v celomestskom meradle lokalizované v m. ¢. RuZinov a Staré Mesto (vid tiez tab. 1.2.2.-1). V
ostatnych castiach mesta su pracovné miesta spravidla koncentrované do Specializovanych aredlov, ako su
priemyselné zavody, nemocnice, kancelarske budovy a pod.
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Z uvedenych zaverov vyplyva, Ze mesto Bratislava je mestom s monocentrickou Struktirou a s
vysokokoncentrovanou zastavbou do 8 jasne identifikovatelnych urbanizovanych celkov, ktoré sa nachadzaji v 4
urbanizacnych osiach (obr. 1.2.2-1). Populacia Bratislavy v sicasnosti vykazuje stacionarny charakter vekovej
pyramidy, teda stabilni obmenu obyvatelstva v meste ako celku. Tento stav sa vsak bude so starnutim populacie
postupne menit (pozri kap. 1.2.4.). Vysoka priestorova nerovnomernost v zasttpeni réznych skupin obyvatelstva
vytvara nerovnomerny dopyt po kazdodennych aktivitach, co kladie vysoké naroky na spravu mesta (pozri kap.
1.2.3.). Analyza sicasného stavu je klucovou analyzou zvlast pre nadvazujicu demografickl prognézu populacie
Bratislavy. Podrobnost spracovania v Urovni ZSJ zaroven umoznuje nahliadnut velmi detailne do Struktiry
jednotlivych funkénych celkov mesta a identifikovat faktory, ktoré podrobnejsie vysvetluji demografické, ale aj
dopravné spravanie populacie.

Mestska cast Pocet OPM

Staré Mesto 62 869
Ruzinov 59 406
Petrzalka 44043
Nové Mesto 22742
Raca 13594
Devinska Nova Ves 11567
Dubravka 8908
Vrakuna 5452
Karlova Ves 4930
Podunajské Biskupice 4291
Vajnory 3332
Lamac¢ 2648
Zahorska Bystrica 1149
Devin 648
Rusovce 589
Cunovo 292
Jarovce 284
Celkovy soucet 246 744

Tab. 1.2.2.-1: Pocty obsadenych pracovnych miest s ktorymi pracuje predikény dopravny model v si¢asnom stave (rok 2014).
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Obr. 1.2.2-1: Sidelna a morfogeneticka Struktura mesta Bratislavy podla dat SODB z roku 2011.

y4

1.2.3. Analyza disproporcii Uzemia a ludského potencialu

Obsah tejto kapitoly mozno rozdelit do troch hlavnych blokov.

Vprvom bloku je analyzovany vztah medzi bydliskom pracujucich obyvatelov (EAP) a poc¢tom obsadenych
pracovnych miest (OPM), bez reflexie dopravnych vztahov medzi tymito miestami. Cielom je identifikacia oblasti
s nedostatkom alebo prebytkom OPM voci stavu EAP v danych Uuzemiach. Vdruhom bloku je vykonana analyza
disproporcii medzi lokalizaciou bydlisk a pracovisk, v ktorej je uz reflektovany aj dopravny vztah oboch miest, a to
prostrednictvom polohového potencialu OPM (PP OPM). Tento potencial predstavuje hodnotu OPM v ZSJ, ktora je
vazena casovou dostupnostou ZSJ réznymi dopravnymi prostriedkami. V tretom bloku je vykonana obdobna
analyza ako v bloku 2, avSak namiesto EAP s pouzité hodnoty miery hybnosti obyvatelstva, teda ukazatel
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mobility. Posledné dve analyzy st vykonané podla typov dopravnych systémov, ¢o umozniuje vyhodnotit
disproporcie aj z hladiska jednotlivych dopravnych médov.

Uzemny rozsah analyzy je Gzemie Bratislavy v podrobnosti ZSJ. Analyza je vykonana k si¢asnému stavu, kedze
pouziva vysledky dopravného modelu a najaktualnejsSie sekundarne data o obyvatelstve. V pripade dat z
dopravného modelu sa jedna konkrétne o matice ¢asovych vzdialenosti medzi z6nami dopravného modelu, ktoré
st zhodné so ZSJ (podrobnejsie pozri kap. 1.1.2. a 1.4.4.). Daldimi zdrojmi dat su kons$truované pocty obsadenych

pracovnych miest (vid priloha kap.1.2.2), a prevzaté data (SUSR) o pocte obyvatelov podla typu ekonomickej
aktivity a podla vekovej Struktiry zo SODB 2011. Vysledky prvej analyzy - pracovnej dochadzky v ramci mesta -
ukazuju jasnd dominanciu dopravného médu, individualnu automobilovi dopravu (IAD) a verejni hromadnu
dopravu, konkrétne mestski hromadnd dopravu (MHD).

Prvym typom analyzy je hodnotenie jednoduchej lokalizacie bydlisk a pracovisk na Uzemi a ich pomeru. Nejvyssie
prebytky OPM v Gizemi st identifikované celkom v troch oblastiach: oblasti mestského centra, oblasti Nové Mesto-
Trnavka a oblasti Devinskej Novej Vsi. Funkéna Struktira mesta vykazuje skor zonalny charakter s homogennou
Specializaciou funkcii v jednotlivych zénach. Jedna se o dosledok uplatinovaného mestského planovania, ktoré
stale pouziva pre navrh lokalizacie mestotvornych funkcii sektorové ¢i zonalne usporiadanie mesta. Désledkom
tejto stratégie je nutnost dopravného systému, ktory zaistuje obsluznost medzi jednotlivymi zénami. Z pohladu
zniZzenia narokov obyvatelstva na dopravnui obsluznost je vSak vyhodnejsie vyuzivat zmieSaného usporiadania
mestskych funkcii, kedy s v obytnych oblastiach lokalizované aj pracovné a iné mestské funkcie.

Druhy typ analyzy pouZiva na hodnotenie koncept polohového potencialu OPM, ktory je konstruovany ako vazena
velkost poctu obsadenych pracovnych miest za ZSJ. Vahou je Casova vzdialenost voci vSetkym ostatnym
Gzemnym jednotkdm, ktord je rozliSovand podla 4 typov Standardnych moédov dopravy: pesej dopravy,
cyklistickej dopravy, individualnej automobilovej dopravy, verejnej hromadnej dopravy a Specidlnym typom,
ktory predstavuje tzv. najrychlejSia doprava (najkratSia Casova vzdialenost akymkolvek typom dopravy).
Velkostny ukazovatel bydliska je reprezentovany poctom ekonomicky aktivnych obyvatelov v danej ZSJ.

Vysledky analyzy disproporcii potvrdzuji dominanciu centra mesta, oblasti RuZinova a severnej Casti Petrzalky,
ktoré su z hladiska casovej vzdialenosti najlepsie dostupnymi castami mesta, a to prostrednictvom vsetkych
typov dopravnych moédov (len peSou dopravou je oblast severnej Petrzalky horsie dostupna). Naopak najhorsie st
dostupné ¢asti Devinskej Novej Vsi a suburbia (Zahorska Bystrica, Cunovo, Raca).

Z hladiska dostupnosti pracovisk (intenzity polohového potencialu obsadenych pracovnych miest - PP OPM),
vykazuju najvyssie hodnoty PP OPM opét oblasti centra, juhovychodné ¢asti Nového Mesta, RuZinova a severnej
Petrzalky. Tuto oblast mozno pre dalsie interpretacie z praktickych dévodov nazvat pracovné jadro mesta. Dalej
PP OPM zvySuju niektoré vyznamné centrd zamestnanosti na okrajoch pracovného jadra mesta. Centra
zamestnanosti v suburbannych oblastiach PP OPM susediacich oblasti uz vyraznejsie nezvysuju. Stav PP OPM sa
meni s roznymi dopravnymi médmi. Najvyssia a s takmer rovhomernym pokrytim po celom Gzemi mesta je u IAD.
Velmi vysoké hodnoty vykazuje taktiez cyklisticka doprava, rozsah je vSak obmedzeny iba na pracovné jadro
mesta. Intenzita z hladiska pesej dopravy vykazuje vyssie hodnoty len v historickom jadre mesta. Podobne nizke
hodnoty s vykazované aj z hladiska VHD, vsak pokrytie strednymi hodnotami je SirSie a sleduje predovsetkym
smery urbanizacnych osi (Raca, Petrzalka, RuZinov).

Okrem samotného PP OPM je analyzovany aj vztah tohto ukazovatela voci poltu ekonomicky aktivnych
pracujucich obyvatelov (EAP) v ZSJ. Na zaklade rozdelenia pocetnosti ukazovatela polohového potencialu OPM a
poctu EAP, bolo identifikovanych spolu 5 typov oblasti: oblasti s vysokym PP OPM a nizkym poc¢tom EAP, oblasti s
vysokym PP OPM a strednym poc¢tom EAP, oblasti s vyrovnanym PP OPM a poctom EAP, oblasti s nizkym PP OPM a
strednym poctom EAP a oblasti s nizkym PP OPM a vysokym poc¢tom EAP. Z hladiska interpretacie vykazuje prvy
typ oblasti vyrazna disproporciu s prebytkom OPM. Naopak posledny typ oblasti vykazuje disproporciu s
prebytkom EAP.
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Oblasti s prebytkom OPM su lokalizované prevazne v centre mesta a severnej Casti Ruzinova, kde sa nachadza
koncentracia ekonomickych subjektov. Okolo tychto oblasti sa vytvara prstenec oblasti, kde s disproporcie
relativne nizke. V smere z centra sa od tychto vyrovnanych oblasti nachadzaju oblasti s nizkym poc¢tom OPM a
strednym alebo vysokym pocltom EAP. Do tejto kategérie oblasti spadaju najma sidliska Petrzalka, Vrakunia,
Karlova Ves, Dubravka-Lamac a Devinska Nova Ves. Rovnako tak do tejto kategérie spadaju aj vSetky suburbanne
oblasti mesta. Priestorové rozlozenie disproporcii sa prili§ nemeni, pokial su vztiahnuté ku konkrétnemu
dopravnému médu. NajmensSie disproporcie v celom meste vytvara IAD, naopak VHD zniZuje disproporcie pri
hraniciach pracovného jadra Bratislavy, zvlast potom v Petrzalke a v Raci. AvSak nizSia hustota dopravnej siete
VHD neznizuje disproporcie rovnomerne, a teda vytvara disproporcie v inych oblastiach.

Tretim typom analyzy je hodnotenie dostupnosti OPM ekonomicky aktivnym obyvatelstvom z hladiska ich trovne
mobility. Oproti predchadzajucej analyze sa preto na miesto poc¢tu EAP zvoli ukazovatel, ktory lepsie vypoveda o
tendencii ¢i potrebach obyvatelstva dochadzat za pracou. Tymto ukazovatelom je tzv. miera hybnosti, ktory je
stanoveny pre pracujice obyvatelstvo za ZSJ. Pre konstrukciu ukazovatela boli vyuzité vysledky dopravného
prieskumu v roku 2014 (podrobnejsie pozri kap. 1.3.). Ukazovatel miera hybnostiti vytvoreny pre tuto analyzu
zohladnuje aj odlisnosti v pohlavi, veku pracujucich obyvatelov a type pouzitého dopravného prostriedku
(podrobnejsie pozri Prilohu DM). Disproporcie st teda hodnotené na zaklade dostupnosti OPM podla dopravnych
modov na jednej strane a pocCtu ciest pracujuceho obyvatelstva podla dopravnych médov na strane druhej. Su tak
zohladnené $pecifika v Grovni mobility obyvatelstva v réznych ZSJ.

Vysledky analyzy sa prili$ nelisia od uz vykonanych analyz. Oblastami s najvac¢sim prebytkom OPM zostava
centrum, juzna ¢ast Nového Mesta a Ruzinov, a to u vSetkych typov dopravnych modov. Opét sa ukazuje, Ze vyssSie
zastUpenie verejnej hromadnej dopravy v niektorych oblastiach moze tieto oblasti ¢init menej disproporéné
(severna Petrzalka), Dubravka-Lamac, avsak zmena oproti ostatnym modom nie je velka. Analyza disproporcii bez
rozliSenia dopravnych mddov ukazuje, ze oblastami s najvys$sim prebytkom poctu ciest pracujliceho obyvatelstva
nad po¢tom OPM sU takmer v3etky suburbia na okraji mesta (Jarovce, Rusovce, Cunovo, Vajnory, Raca, Zahorska
Bystrica a Devinska Nova Ves) a sidliskové celky Vrakuna, Petrzalka, Karlova Ves, Dubravka-Lamac a Devinska
Nova Ves, kde je disproporcia najvacsia (obr. 1.2.3-1).
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DISPROPORCIE OBYVATELSTVA A PRACOVNYCH MIEST
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Obr. 1.2.3-1: Disproporcia priestorového rozlozZenia obyvatelstva a PP OPM v Bratislave v roku 2011.

Z prezentovanych mapovych vizualizacii je patrny vplyv monocentrickej priestorovej distribucie OPM, ktora je
tvorena pracovnymi centrami na Starom Meste, Ruzinove, Novom Meste a severnou Castou Petrzalky. Zaroven v
tychto pracovnych centrach nie je lokalizovany dostatoc¢ny pocet byvajicich obyvatelov a pracovna sila je nitena
dochadzat do tychto pracovnych centier z inych rezidenénych oblasti, a to aj z oblasti mimo Uzemia mesta
Bratislavy. Disproporcia lokalizacie pracovnych miest a rezidencnych oblasti je monocentrického charakteru, teda
v centre mesta su lokalizované pracovné centra a v jeho tesnom i vzdialenom okoli su lokalizované obytné oblasti.
Ako uz vyplynulo z kapitoly 1.2.2, rezidenéna zastavba tychto okolitych obytnych oblasti je koncentrovana v
priestorovo izolovanych vysoko urbanizovanych oblastiach a usporiadana v mestskych urbaniza¢nych osiach.
Uskutocnujuca sa pracovna dochadzka medzi tymito obytnymi oblastami a pracovnymi centrami pochopitelne
vytvara naroky na obsluznost dopravného systému. Dopravny systém mesta Bratislavy je zatazeny predovsetkym
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v radidlnom smere a na juhu mesta dalej v tangencialnom smere. Vysoky dopyt po tangecialnych spojeniach je
dany predovsetkym vysoko zaludnenou m. ¢. Petrzalka, z ktorej vychadza velké mnozstvo obyvatelstva do
pracovnych centier a dal$ich casti mesta. Cell situaciu z hladiska distribucie obytnych a pracovnych funkcii a
dopytu po ich prepojeni, je mozné prezentovat pomocou mapovej vizualizacie na obr. 1.2.3-2.

Z priestorovej distribucie reziden¢nych oblasti a pracovnych miest vyplyvaju nasledujice skutoc¢nosti podstatné
pre nastavenie dopravného systému mesta:

> Zaprvé jadrova oblast mesta (pracovné centra mesta), ktori mozno vymedzit mestskou Castou Staré
Mesto (bez Stvrti Slavin), juhovychodnou ¢astou m. ¢. Nové Mesto, zapadnou castou m. ¢. Ruzinov a
severnou ¢astou m. ¢. Petrzalka, by mala byt dopravne obslizena najlepsie, a to vo vsetkych smeroch.

» Zadruhé urbaniza¢né osi mesta, ktoré vychadzaji z jadrovej oblasti v radidlnom smere, by mali byt
obsluhované vysokokapacitnym dopravnym systémom. Suc¢asna priestorova distribucia obytnych oblasti
v Bratislave je v tomto ohlade velmi vyhodna, pretoZe sa jedna o priestorovo izolované a vysoko
koncentrované sidliskové celky. Koncentrovana zastavba je spravidla lepsie dosiahnutelna z jedného
bodu (dopravného termindlu*), ¢im klesaji ndaklady na budovanie hustejSej siete dopravnych
terminalov. Zaroven sa vsak kladené vysoké naroky na plynulost, spolahlivost a kapacitu samotného
dopravného spojenia i dopravného terminalu.

> Za tretie lokalizacia obytnych Stvrti a pracovnych centier dalej naznacuje urcité vyznamné vztahy medzi
jednotlivymi urbanizaénym osami. Vztahy medzi radiadlne vedenymi urbanizacnym osami sa logicky
uskuto¢nuju v tangencialnych smeroch a z hladiska dopravnej obsluhy st velmi ¢asto sprostredkovéavané
cestnou dopravou (obchvaty miest). Zo stc¢asnej Struktury vyplyva znacny potencial pre vztah Petrzalka-
Devinska Nova Ves a Petrzalka-RuZinov / Vrakuna. S pripadnym rozvojom v oblasti Devinskej Novej Vsi a
oblasti pozdiz dialni¢nej komunikacie D1, mozno olakavat aj zvysent potrebu tangencialnych spojeni
medzi tymito urbanizaénym osami.

“Termin "dopravny terminal" je v texte pouzity vo véeobecnom zmysle tak, ako je chapany v tedriach dopravnych systémov. Jedna sa teda o
akykolvek vstup do dopravného systému (parkoviska, stanice, letiska, pristaviska pod.).
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* zékladna sidelna jednotka Mapovy podklad: REGZSJ, Slovenské agenttra Zivotného prostredia, 2011.
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Obr. 1.2.4-13 Predikcia vekovej struktiry populacie v mestské ¢asti Petrzalka v 5-ro¢nych vyhladovych horizontoch medzi rokmi 2015 az 2040.
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1.2.4. Progndza demografického vyvoja a prognoza pracovnych prilezitosti

Obsahom tejto kapitoly je analyza buddceho vyvoja obyvatelstva Bratislavy prostrednictvom demografickej
prognoézy a progndzy pracovnych prilezitosti. Predikcia vyvoja je vykonana pre Uzemie tzv. spadovej oblasti
Bratislavy. Spadova oblast Bratislavy predstavuje funkény mestsky region (FMR), v ktorom prebiehaju intenzivne
priestorové interakcie obyvatelstva (dochadzka a odchadzka). V predchéadzajucich kapitolach bol pre potrebu
hodnotenia situacie v $irsom regidne Bratislavy pouzity termin Bratislavska aglomeracia. Uzemie Bratislavskej
aglomeracie je v3ak Sirsie a ucel, na ktory bolo zriadené je taktiez iny (pozri Prilohu 1.2.). Uzemnou jednotkou
demografickej prognézy je obec a pre kazdi obec vymedzenej spadovej oblasti Bratislavy je vykonana
demografickd progndza. Volba jednotky obce suvisi s dostupnostou dat o obyvatelstve. V pripade prognoézy
pracovnych prilezitosti je jednotkou analyzy celd spadova oblast, pretoze je mozné predpokladat mobilitu
pracovnej sily v rdmci FMR. Predikované hodnoty za FMR su nasledne pomerne prepocitané na Uroven obci, ale k
stavu z roku 2013. Casové okamihy progndzy su: 2013, 2015, 2020, 2025, 2030, 2035 a 2040. Ako vychodiskovy rok
pre vykonanie prognozy je stanoveny rok 2013. Ostatné ¢asové okamihy st vyhladovymi horizontmi (plati aj pre
rok 2015), pretoZe za tieto obdobia nie su zatial dostupné overené udaje.

Pre progndzu boli pouzité sekundarne data SUSR, a to data o obyvatelstve podla veku a pohlavia a déata o
prirodzenej (imrtnost, pérodnost) a mechanickej (migracia) mene obyvatelstva. Dalej boli pouzité data o vyuziti
Gzemia z UPD Bratislavy a obci v spadovej oblasti a z Urban Atlasu, ktory je spravovany Eurdpskou agentirou pre
zivotné prostredie (EEA). Kombinaciou priestorovych dat o vyuziti Gzemia bol skonstruovany ukazovatel
Uzemného potencialu, ktory sluzi pre stanovenie horného limitu poc¢tu obyvatelov v Gzemi. Tretim zdrojom dat st
informacie o pracovnom trhu, zvlast potom miera nezamestnanosti.

Pouzitou metédou demografickej prognézy je kohortne-komponentnd metéda v kombindacii s metddou
potencidlu Uzemia. Kohortne-komponentnd metdéda pouziva pre odhad buducich kohort tri zakladné
komponenty: imrtnost, porodnost a migraciu. Vykonana demografickd progndza je zaloZend na predpoklade
nemennosti tychto komponentov po cell dobu predikcie. Umrtnost, resp. pravdepodobnost prezZitia kohorty, je
prvym komponentom a je stanovena z tzv. umrtnostnych tabuliek. Umrtnostné tabulky su konstruované pre
Uzemie mesta (jadro spadovej oblasti) a zdzemie mesta (ostatné casti spadovej oblasti). Rovhakym spésobom je
Uzemne cleneny aj druhy komponent tzv. Specifickd miera plodnosti Zeny, ktory slizi pre predikciu pérodnosti.
Treti komponent - $pecifickd miera migraéného salda - je z hladiska Gzemia ¢leneny podrobnejsie, a to na Groven
okresov. Zvy$né datové vstupy tvori samotny pocet obyvatelov v kohortach a rozdeleny podla pohlavia a hodnoty
Gzemného potencialu, ktory je prepocitany na pocet obyvatelov.

Prognéza pracovnych prilezitosti je zalozend na vyvoji demografickej prognézy. Jadrom vypoctu je vypocet
ekonomicky aktivneho obyvatelstva a mechanizmus, pri ktorom je Cast tohto obyvatelstva presivana medzi
nezamestnanych a zamestnanych.

VSetky detaily spracovania a pripravy dat, podrobné zdévodnenie rozsahu a zmyslu vymedzenia spadovej oblasti
Bratislavy, stanovenie casovych okamihov a postup vypocltu poctu obyvatelov v casovych vyhladoch a
zdévodnenie metodiky vypoctu, st uvedené v Prilohe 1.2.

Z vysledkov demografickej prognézy vyplyva, Ze pocet obyvatelov FMR Bratislavy sa bude do roku 2025 zvysovat.
Cela spadova oblast by mala dosiahnut 660 tisic obyvatelov, z ¢oho 435 tisic bude tvorit samotna Bratislava. Pocet
obyvatelov v samotnej Bratislave sa prilis zvy$Sovat nebude. Rast celej spadovej oblasti suvisi predovsetkym s
rastom zazemia mesta, o je spojené so suburbanizaciou Bratislavy. Od roku 2025 do roku 2040 by pocet
obyvatelov spadovej oblasti mal mierne klesat az na Groven 643 tisic, ¢o je zapri¢inené pokracujicim rastom
zazemia a postupnym poklesom poctu obyvatelov v Bratislave (394 tisic obyvatelov v Bratislave). Prehladne je
vyvoj poctu obyvatelov za mesto, zazemie a dalej za okresy Bratislavského kraja prezentovany na obr. 1.2.4.1.
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Polet obyvatel v okresech

Obr. 1.2.4-1: Predikcia vyvoja po¢tu obyvatelov v FMR, Bratislave, jej zazemi a vybranych okresoch medzi rokmi 2015 az 2040.

Pri podrobnejsom ¢leneni Gzemia (okresy) sa ukazuje vyssia premenlivost vyvoja poctu obyvatelov. Vyvoj v
jednotlivych okresoch mozno rozdelit do 4 skupin. Prvou skupinou s typické mestské okresy Bratislava Il,
Bratislava Il a Bratislava IV. V tychto okresoch dochadza najskér k postupnému narastu a nasledne poklesu alebo
stagnacii. Druh( skupinu tvoria okresy Malacky, Senec, Pezinok a Dunajska Streda. V tychto okresoch naopak
dochadza pocas celého obdobia progndzy k stabilnému narastu. Najvadsi rast mozno ocakavat u okresu Senec,
kam najviac smeruju dosledky reziden¢nej suburbanizacie. Tretiu skupinu tvori okres Bratislava I, ktory mozno
stotoznit s m. ¢. Staré Mesto, kde bude dochadzat stale k stabilnému poklesu poctu obyvatelov, i ked velmi
pozvolnému. Poslednt skupinu tvori okres Bratislava V, kde bude dochadzat k velmi Specifickému priebehu.
Vekova pyramida populacie m. ¢. Petrzalka ukazuje na velmi nevyrovnant vekovl Struktiru populacie (obr.
1.2.4.2). Pre dalsi vyvoj populacie Petrzalky si podstatné vsetky 3 hlavné demografické procesy, ktorymi st
porodnost, umrtnost a migracia. Nepriazniva konstelacia vsetkych troch procesov a sucasnej vekovej struktiry
populacie v danej mestskej Casti bude mat pre buduci vyvoj mestskej Casti velmi nepriaznivé dosledky. Z
demografickej prognozy vyplyva, Ze populacia Petrzalky bude medzi rokmi 2020 az 2040 klesat, a to na 70,8 %
stavu v roku 2020, ¢o predstavuje Ubytok o cca 30 tisic ludi. Ak je tento pokles v absolutnych hodnotach
porovnany s poklesom poctu obyvatelov celej Bratislavy za rovnaké obdobie (vid tab. 1.2.4-1), ktory ¢ini cca 41
tisic ludi, pokles obyvatelstva v Petrzalke sa na celkovej zmene poctu obyvatelov Bratislavy podiela zo 74,4 %.
Zmeny v populacii Petrzalky su preto Uplne zasadné pre celkovy stav obyvatelstva v Bratislave.

2015 422 282 195119 617401
2020 431949 210 356 642 305
2025 432 568 221987 654 555
2030 422 251 230135 652 386
2035 406 229 236 190 642419
2040 390 859 243 382 634 241

Tab. 1.2.4-1: Predikované pocty obyvatelov vo vyhladovych ¢asovych horizontoch demografickej prognézy od roku 2015 do roku 2040.

Pre pochopenie stavu populacie je dalej podstatna i samotna vekova Struktira populacie Bratislavy. Z hlbsej
analyzy jednotlivych zloZiek obyvatelstva (predproduktivny, produktivny, poproduktivny) je zrejmy nahly narast a
nasledny pokles predproduktivnej zlozky obyvatelstva (0 - 14 rokov), ¢o je spdsobené kombinaciou vysokého
zastUpenia kohort obyvatelov medzi 30 az 40 rokmi a odsunom pérodnosti Zien do neskorSieho veku. Do roku
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2020 bude preto predproduktivha zlozka obyvatelstva rast a nasledne rapidne klesat, kedZe sa do fazy
reprodukéného obdobia budi postvat slabé kohorty obyvatelov narodenych v 90. rokoch. Dany vyvoj mozno
predpokladat v zazemi Bratislavy i samotnom meste.

Priebeh predpokladaného vyvoja produktivnej zlozky obyvatelstva ma v ramci Bratislavy charakter velmi
pozvolného poklesu, v zazemi potom pozvolného narastu. Pokles produktivnej zlozky v ramci Bratislavy je
spojeny so slabou pdérodnostou, ktora nie je schopna nahradit pocetné kohorty vo vyssich ro¢nikoch. Dochadza
preto k tzv. demografickému starnutiu, kedze sa populacia ako celok stava vdaka nizkej pérodnosti v priemere
star$ou. V suburbannych oblastiach s kladnym migracnym saldom produktivneho obyvatelstva je situacia z
pohladu demografického starnutia priaznivejsia a v celkovom sucte je pomer produktivnej a poproduktivnej
zlozky obyvatelov viac vyrovnany.

Vyvoj poproduktivnej zlozky obyvatelstva bude v Bratislave aj jej zazemi do roku 2025 stabilne narastat. Po tomto
¢asovom okamihu zacne vyvoj v ramci Bratislavy stagnovat, ale rastlice tendencie zostanu zachované v zazemi.
Tento rozdiel je spdsobeny oneskorenou "urbanizaciou" zdzemia mesta (suburbanizacia), ktorej hlavnym
désledkom je vysoké kladné migracné saldo obyvatelstva v produktivnom obdobi. Zaroven si vsak toto
obyvatelstvo zachovéva reprodukéné spravanie, ktorého vysledkom je nizka pérodnost. V celkovom slcte preto
bude v zdzemi aj po roku 2025 poproduktivna zlozka obyvatelstva stabilne narastat.

Z vyssie predikovaného vyvoja vekovej Struktiry populdcie Bratislavy a jej zdzemia vyplyva eSte vacsia premena
vekovej struktiry obyvatelstva od stGc¢asnej urnovitej vekovej pyramidy k znac¢ne regresivnej vekové pyramide,
ktorej désledkom bude pokles poc¢tu obyvatelov. Dany proces mozno charakterizovat ako demografické
starnutie. Specifickt a velmi vyznamnu ulohu vo vyvoji populacie Bratislavy bude mat mestska ¢ast Petrzalka.
Populacia tejto mestskej Casti bude vdaka svojej znacne nevyrovnanej vekovej Struktire posobit hlavné
demografické zmeny vo vyvoji populécie, pretoze nahly prechod pocetnych vekovych kohort do réznych obdobi
Zivota, bude sposobovat prudké zmeny v demografickom vyvoji populacie Bratislavy. Vekova struktira mesta
Bratislavy, zazemia a mestskej Casti Petrzalka je prezentovana na obr. 1.2.4-2.

Mesto - 2015 v 2040 Zaseeni - 2015 w3 2080 Petrialia - 2015 vi 2080

e e+ e

Obr. 1.2.4-2: Predikovana vekova Struktdra populdcie Bratislavy, jej zazemia a mestskej ¢asti Petrzalka v roku 2015 a 2040.

Ako bolo spomenuté vyssie, pocet obyvatelov sa v celom vyhladovom obdobi bude menit velmi pozvolna a oproti
si¢asnému stavu sa priliS nezmeni. Zadsadna zmena vSak nastane u vekovej Struktiry danej populacie. Ak v roku
2013 je podiel poproduktivnej zlozky obyvatelstva 14,6 % (15,6 % mesto, 12,3 % zazemie), tak v roku 2040 sa tento
podiel zvysi na 21,8 % (23,1 % mesto, 19,7 % zazemie). Zaroven dbéjde k poklesu produktivnej zlozky, takze celad
populdcia bude vyrazne starsia.

Prognéza pracovnych miest vychadza z predpokladu, Ze pracovna sila je zdrojom ekonomického rozvoja (praca je
vyrobnym faktorom). Pracovné prileZitosti sU teda stotoZznené s mierou zamestnanosti populacie. Mechanizmus
predikcie zamestnanosti funguje na principe, Ze ak pocet ekonomicky aktivnych obyvatelov rastie, zamestnanost
(ekonomicky aktivni pracujuci) sa zvysuje a naopak ak klesa, zamestnanost sa znizuje. Tieto zmeny sa vSak
prejavuju prostrednictvom Specifického mechanizmu, kedy pocet ekonomicky aktivnych odvodeny z poctu
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obyvatelov je porovnany s ekonomicky aktivnymi v predchadzajicom roku a podla pripadného rozdielu je
upravend Uroven zamestnanosti. Zamestnanost, resp. pracovné prilezitosti, si v prognoze Uplne nezavislé na
vyvoji poctu ekonomickych subjektov a ich prosperity. Predikcia pracovnych prilezitosti predstavuje stav
zamestnanosti, ktorého je ekonomika spadovej oblasti schopnd dosiahnut. Zmeny v dosledku chodu
ekonomickych cyklov (kriz, konjunktdr) nie su v prognoze reflektované.

U pracovnych prilezitosti (zamestnanosti) je s rasticim poctom obyvatelov predikovany do roku 2030 pozvolny
narast z 301 tisic na 313 tisic pracovnych miest. Na tejto Urovni by mala zamestnanost stagnovat az do roku 2035 a
nasledne by malo zacat dochadzat k poklesu s tym, ako bude klesat pocet ekonomicky aktivnych v populacii.
Konecny stav zamestnanosti v roku 2040 by mal ¢init 304 tisic, pricom zamestnanost muzov by mala byt mierne
vyssia (cca 165 tisic).

Predikované premeny stavu obyvatelstva a pracovnych prilezitosti mozno v dalSej analyze chapat vzdy dvojakym
sposobom. Po prvé, z hladiska intenzity zatazenia dopravnej siete (vSeobecne chapanej) st délezité poznatky o
velkostnom stave populécie a pracovnych miestach. Po druhé z hladiska charakteru dopravnych vztahov (teda
volby dopravného moédu) st doélezité poznatky o vnutornej Struktlre populacie a pracovnych miestach.
Demograficka prognéza poskytuje detailné informécie o Struktire obyvatelstva z hladiska pohlavia, veku,
ekonomickej aktivity aj priestorovej distribdcie. VSetky tieto informéacie poskytuju podklady pre predikciu vyvoja
dopravného spravania. Progndza pracovnych prileZitosti poskytuje informéacie o struktire z hladiska pohlavia a
ekonomickej aktivity. Tieto poznatky poskytuju podklady pre predikciu charakteru pracovnej dochadzky.

Predikcia demografickej progndzy a progndzy pracovnych prileZitosti sa musi vyrovnat aj uréitou mierou
chybovosti. Nedostatkov modelov je niekolko. Hlavnou problematickou oblastou si komponenty cize faktory
vyvoja. V pripade demografickej progndzy nie st komponenty modelované vo vyhladovom obdobi, ale zostavaji
na drovni z roku 2013. Hlavnym dovodom je vysoka naroc¢nost predikcii z hladiska metdd a predovsetkym ¢asu na
spracovanie. Sucasné metdédy neumozriuju predikovat efektivne migracné spravanie populacie, pretoze
implementacia tzv. push-pull faktorov migracie je problematickad v simulaciach postavenych na agregovanych
skupinach populacie. V pripade prognoézy pracovnych prilezitosti je problémom samotna metoda predikcie s
problematickou implementaciou ekonomickych faktorov. Dal$im problémom je tiez kvalita dat, resp. ich
nedostupnost napriklad v pripade dat o ekonomickych subjektoch. Inym nedostatkom je tiez predikcia
priestorovej distribucie, zvlast u progndzy pracovnych prileZitosti, ktora vo vyssie prezentovanom modeli odraza
stav z roku 2013. Dévodom je opéat nedostatok informacii o lokaliza¢nom spravani ekonomickych subjektov v
Uzemi.

1.3. Anketovy dopravny prieskum resp. Prieskum dopravného
spravania

Cielom Prieskumu dopravného spravania obyvatelov mesta Bratislavy’® bolo vykonat terénny zber dat o
domacnostiach, ich obyvateloch a ich cestdach v rozhodny den. Predmetom vyberového zistovania v
domacnostiach bol opis dennych aktivitno-cestovnych vzorcov obyvatelov mesta Bratislavy. Hruba vzorka
prieskumu bola tvorend nahodnym vyberom 10 % zo vSetkych domacnosti mesta Bratislavy, pricom kvéta 10 %
hrubej vzorky bola dodrzana aj v kazdej zakladnej sidelnej jednotke. Data ziskané z prieskumu boli pouzZité pre
tvorbu dopravného modelu mesta a budu sluzit ako analyticky podklad pre potreby Magistratu hl. m. SR
Bratislavy.

3V odbore socioldgie je anketa definovana ako "nesystematicky prieskum nazorov dopytom u zvycajne malej skupiny respondentov, ktori
nesplniajua tatistické kritéria." (WINKLER, Jifi a Miloslav PETRUSEK. Velky sociologicky slovnik. Praha: Karolinum Praha, 1997. 598 s. Academia.
ISBN 80-7184-164-1.) V dalsom texte budeme vyuZzivat zavedeny nazov vychadzajuci z prekladu anglického pojmu "Travel behaviour survey ".
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Metodika prieskumu vychddzala z metodiky aplikovanej v projekte BRAWISIMO a Metodiky aktivitno-cestovného
prieskumu vytvorenej Centrem dopravného vyskumu, v.v.i. a certifikovanej Ministerstvom dopravy CR.
Organizaciu terénnych prac zaistovala skisena full-servisova agentira pre vyskum trhu, médii a verejnej mienky.
V nasledujlcej sérii kapitol je strucne opisany priebeh prieskumu od jeho pripravy, cez zber dat a analyzu
vysledkov, a nadvaznost vystupov prieskumu na dopravny model.

1.3.1. Analyza a tvorba dotaznika

Dotazovanie prebiehalo na Urovni dvoch statistickych jednotiek, a to na Grovni jednotlivca a domacnosti.

Pre obe Urovne bol vytvoreny samostatny dotaznik, ktory je k dispozicii v Prilohe 1.3. tohto dokumentu. Zakladna
Struktara dotaznika vychadza z dotaznika pouzitého pre prieskum cezhranic¢nej mobility v rdmci medzinarodného
projektu AT-SK Brawisimo®® a certifikovanej Metodiky aktivitno-cestovného prieskumu?’.

Dotaznik pre doméacnost bol zamerany na zakladné otazky o domacnostiach a ich zloZenie a vyplnenie prebiehalo
za asistencie pytajuceho sa. Osobny dotaznik sa potom skladal vyhradne z cestovného dennika, ktory respondenti
vyplfali sami (volba metédy PAPI® alebo CAWI®) a anketar ho v dohodnuty def len vyzdvihol. Oba druhy
dotaznika v Uvode obsahovali oznacené polia iba pre vyplnenie anketarom. A to identifikaéné Udaje o anketarovi,
zakladnej sidelnej jednotke zberu, faze zberu a ¢islo domacnosti. Povinnostou pytajiceho sa bolo uviest aj
poradové ¢islo (navzajom spdjajlce oba dotazniky) opytanej osoby a datum daného rozhodného dna.

Struktira dotaznika pre domacnosti:

Cislo zakladnej sidelnej jednotky (ZSJ) a datum prieskumu,

pocet ludi trvalo Zijucich v domacnosti vratane rozpisu podla veku,

Cisty mesacny prijem domacnosti,

pocet prevadzkyschopnych bicyklov a pocet mopedov/motocyklov,

pocet osobnych alebo sluzobnych aut (kryté kilometre, rok vyroby, druh paliva, vlastnictvo rocné
dialni¢né znamky), sposob parkovania v mieste bydliska.

vV vyVvyVvYyy

» uos6b nad $est rokov sa zistoval okrem iného rok narodenia, pohlavie, ¢i byva v Bratislave (PSC v pripade
odpovede "NIE"), najvyssie ukoncené vzdelanie, zamestnanie/ekonomicka c¢innost,

» vlastnictvo vodi¢ského preukazu a ¢asového predplatného ¢i zlavy na MHD,

» dostupnost automobilu, bicykla ¢i motorky, zabezpelenie parkovacieho miesta v zamestnani i
vzdelavani.

Struktira dotaznika pre osoby:

Dotaznik pre jednotlivé osoby (nad 6 rokov) obsahoval Gvodné overovacie Udaje (napr. Cislo domacnosti a ZSJ,
datum prieskumu), ktoré umoznili pospavat dotazniky pre osoby s dotaznikmi pre doméacnosti. Hlavnou sucastou
dotaznika pre osoby bol cestovny dennik, v ktorom boli zaznamenavali idaje o jednotlivych cestach v priebehu
rozhodného dria. V pripade Ziadnej cesty bolo pozadované uviest aspon dévod pre zotrvanie doma. Kazda cesta
mala nasledujucu Strukturu:

vychodiskovy bod cesty,
Ucel cesty,
» cas zaciatku,

16 Pozri tiez http://www.ivv.tuwien.ac.at/forschung/projekte/international-projects/brawisimo-sk.html a http://www.statistics.sk/mobilita.

7 Biler, Stanislav et al. Metodika aktivitno-cestovného prieskumu. [Brno: Centrum dopravného vyskumu, 2014. 41, [9] s. ISBN 978-80-86502-83-
0.

18 PAPI - pisomné vyplnenie papierového dotazniku doru¢eného anketarom.

19 CAWI - Elektronicky dotaznik na Internete pre samostatné vyplfiovanie dotaznika respondentmi podla pokynov anketarov.
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typ dopravného médu (prostriedku),
pocet a Strukturu spolucestujucich,
cielova adresa,

Cas prijazdu do cielovej adresy,

vV vYvyyvyy

odhadovana dizka cesty v kilometroch.

V zavere bolo pozadované zhodnotenie, ¢i sa jedna o Standardny retazec ciest alebo nie. Dotaznik obsahoval polia
pre vyplnenie celkom siedmich ciest. V pripade potreby vsak bola v dotazniku uvedena informacia s odkazom na
tla¢ dodatoéného formulara.

Dalsie informacie o tvorbe dotaznika, harmonogramu a metodike zberu dat pre $etrenie mobility su opisané v
Prilohe 1.3. tohto dokumentu. Rovnako su v prilohe vzory dotaznikov.

1.3.2. Analyza struktury obyvatelstva

Z hladiska poziadaviek na plosné pokrytie mesta Bratislavy boli pre definiciu urbanistickych zén zvolené
zakladnou vyberovou jednotkou zakladné sidelné jednotky (dalej aj ako ZSJ).

Pre potreby prezentacie priestorovej interakcie niektorych charakteristik dopravného spravania vo forme
kartogramov boli vSak niektoré ukazovatele za ZSJ agregované na jednotky vysSieho radu, a to na 20
katastralnych tzemi, tie st az na vynimky identické s mestskymi ¢astami. Vynimku predstavuje mestska cast Nové
Mesto, ktora je rozdelend na katastralne Uzemia Nové Mesto a Vinohrady a mestska cast Ruzinov, ktora je
rozdelend na katastralne Gzemia RuzZinov, Trnavka a Nivy.

Priloha 1.3. obsahuje tabulka distribdcie obyvatelov v jednotlivych ZSJ.

1.3.3. Vykon anketového prieskumu

1.3.3.1. Priprava prieskumu

Vzhladom na neexistenciu dostato¢ne pocetnej siete anketarov na tizemi Bratislavy, bolo nutné pre projekt najst
a vyskolit novych anketarov. Kazdy z anketarov, ktory na projekte pracoval, musel byt preskoleny jednak v
technike dopytovania, a dalej potom $pecialne pre tento projekt. Skolenie trvalo 2 hodiny. Celkom bolo
preSkolenych 142 anketéarov. Z tohto poctu sa nakoniec projektu zdc¢astnilo 114 anketarov s tym, ze v priebehu
jednej fazy vedla seba pracovalo 45 - 50 anketarov. ZloZzenie anketarov bolo rozmanité - Studenti, pracujici,
invalidni déchodcovia, dochodcovia.

Medializacia projektu prebiehala pomocou informaéného letdka vhodeného do schranok vietkych domacnosti v
Bratislave, tak aby obyvatelia vedeli o prieskume dostato¢ne véas. Dalej prostrednictvom tlacovych a televiznych
médii (Bratislavské noviny, TV Bratislava) a tiez prostrednictvom reklamnych panelov v dopravnych prostriedkoch
MHD.

1.3.3.2. Realizacia terénneho zberu dat

Prieskum dopravného spravania bol realizovany v dvoch fazach. Prva faza prieskumu prebehla v mesiacoch mdj a
juan (terénny zber v obdobi od 9. 6. do 27. 6. 2014), druha faza v mesiacoch september az november (terénny zber v
obdobi od 1. 9 do 18. 11. 2014) . Terminy prieskumu boli stanovené tak, aby sa ¢asovo prekryvali s prieskumami
dopravy (pozri kap. 1.4.) a zarover poskytli cenné informacie o variacii kli¢ovych charakteristik dopravného
spravania v priebehu letnych a jesennych mesiacov. Ako rozhodujice dni boli vo vSetkych pripadoch zvolené
bezné pracovné dni utorok, streda a Stvrtok.
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Mesto Bratislava je rozdelené do 264 ZSJ?. Do vzorky boli z praktickych dévodou zahrnuté ZSJ s poctom
domacnosti na dopytovanie 15 domacnosti a viac, ktorych bolo 134. Napriek tomu sa v 31 "malych" lokalitach
podarilo ziskat rozhovory (CATI?, CAWI) vdaka nahodnej regrutacii pomocou telefonického volania. Naplnenost
jednotlivych ¢asti mesta ukazuje tabulka 1.3.3.2.-1 nizsie.

Navratnost dotaznikového prieskumu v mestskych castiach Bratislavy

Pozadovany pocet . . . .
yP Dosiahnuty pocet domacnosti

. domacnosti
Mestska Cast Pocet -
domacnosti ., Uspesne ., Uspesne oslovenych uspesne
OSlovenyChoslovenych OSlovenyChoslovenych (%] <[::;01]ovenych
Bratislaval | Staré Mesto 20560 2056 1028 4571 981 22% 5%
Bratislava Il Ei‘;itg?izké 9520 952 476 1114 481 12% 5%
RuZinov 35660 3566 1783 4777 1815 13% 5%
Vrakuna 8420 842 421 1421 413 17% 5%
Bratislava lll  Nové Mesto 17920 1792 896 2544 945 14% 5%
Raca 10020 1002 501 1500 490 15% 5%
Vajnory 2640 264 132 543 126 21% 5%
Bratislava IV Devinska Nova Ves 6400 640 320 1255 305 20% 5%
Dubravka 15740 1574 787 2221 857 14% 5%
Karlova Ves 14100 1410 705 1944 732 14% 5%
Devin 460 46 23 220 22 48% 5%
Lamac 3280 328 164 570 178 17% 5%
Zahorska Bystrica 1380 138 69 501 66 36% 5%
BratislavaV  Cunovo 460 46 23 56 23 12% 5%
Jarovce 600 60 30 60 32 10% 5%
Petrzalka 49 460 4946 2473 6200 2539 13% 5%
Rusovce 1300 130 65 803 58 62% 4%
Celkom 197 860 19786 9893 30300 10063 15% 5%

Tab. 1.3.3-1 Navratnost dotaznikového prieskumu v mestskych ¢astiach Bratislavy; Zdroj: Udaje z prieskumu dopravného spravania 2014

V rdmci zberu dat uskutocnili anketari celkom 61 868 pokusov o kontakt na 30 300 adresach v Bratislave. Pritom
Uspesne oslovili 10 063 domacnosti a ziskali od nich relevantné data, z ktorych boli ziskané informacie o cestach
spolu 19 457 0s6b. Podrobnejsie popisujd kontakty s domacnostami tabulky 1 - 4 v kapitole 2.4. a tabulky 5 -7 v
kapitole 2.5. v Prilohe 1.3. Vyber domacnosti bol vykonany tzv. metédou nahodnej prechadzky z nahodne
vygenerovanych pociato¢nych bodov v jednotlivych zénach. Tato metdéda umoziuje pri dodrzani vsetkych
pravidiel vytvorit reprezentativny vyber populacie daného Gizemia. Opis metédy ndhodnej prechadzky je sucastou
Prilohy 1.3. Vo v3etkych zakladnych sidelnych jednotkach bola dodrzana minimalne 10 % kvéta na hrubu vzorku,
pricom u hodnoty Cistej vzorky vSak dochadzalo k urcitej variacii a to najma v zdnach s nizkym poctom
obyvatelov. Pocet oslovenych a prehlad Uspesnosti naplnenia cielovych kvot pre zakladné sidelné jednotky
Bratislavy je k najdeniu v Prilohe 1.3. tohto dokumentu.

20 Delenie na ZSJ podla 7-miestneho kodového oznadenia. V ramci Uzemia mesta Bratislavy pouZiva dopravni model ¢lenenie podle 6-
miestneho kdédového oznacenia. Jediny rozdiel v rdmci Uzemia mesta medzi tymito dvomi deleniami je v ZSJ "Dopravny obvod Rozravska",
ktory se pre 7-miestne delenie dalej rozpada na diely 1 a 2. Na dalsie analyzy a vyslednu kvalitu dat to véak nema vzhladom k nulovému poctu
obyvatelov ziadny vplyv.

2L CATI - respondent je osloveny telefonicky a po telefone je s nim vyplneny dotaznik, jeho odpovede zaznamenava anketar elektronicky.
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1.3.4. Spracovanie udajov z prieskumu

U datovych suborov odovzdanych Magistratu hl. m. Bratislavy bolo vykonané iba prepojenie dat z dotaznikov pre
domacnosti a osobnych dotaznikov, spojenie dat z réznych metéd (PAPI, CAWI), vyradenie nedostatocne
vyplnenych dotaznikov, prevedenie adries na zakladné sidelné jednotky (dalej ako ZSJ), kontrola spravneho
prepisu do elektronickej podoby a rozdelenie dat na 3 nizSie uvedené pozadované subory:

» datovy subor pre domacnosti,
» datovy subor pre osoby,
» datovy subor pre cesty.

Datové matice tychto troch skupin siborov su vzajomne prepojené pomocou jedinecnych kédov domacnosti
uvedenych v odovzdanom zozname adries. Zasielané datové zaznamy neobsahuju imputdcie, nie su vazené i
inak dodato¢ne upravované. Finalne matice boli odovzdané Magistratu hl. m. SR Bratislavy.

1.3.5. Vyhodnotenie anketového prieskumu

V nasledujucich podkapitolach predkladéme charakteristiky dopravného spravania obyvatelov Bratislavy pre
jednotlivé médy dopravy, menovite:

Individualnu automobilovu dopravu (IAD)
Verejni hromadn( dopravu (VHD)
Cyklisticku dopravu

v vyyvyy

Pesiu dopravu

Pred vypoc¢tom charakteristik dopravného spravania populdacie Bratislavy bol datovy subor prevazeny. Vahy boli
stanovené na zaklade porovnania Styroch kategérii - pohlavie, vek, najvyssie dosiahnuté vzdelanie a ekonomické
¢innosti vzhladom k datam zo Scitania domov ludu a bytov z roku 2011. Vaha pre jednotlivé kategérie bola
stanovend ako pomer Udaja zo SODB a Udaja ziskaného z prieskumu dopravného spravania. Vsetky Gdaje v tejto
kapitole (1.3.5) sU prevazené na populaciu obyvatelov Bratislavy vyssie uvedenym spdsobom a budeme o nich
dalej takto uvazovat.

Prieskum dopravného spravania ponutka jedinecny pohlad na $truktaru aktivit a ciest realizovanych obyvatelmi
hlavného mesta. Tabulka 1.3.5-1 nizSie prezentuje charakteristiky dopravného spravania obyvatelov Bratislavy
vzhladom na Gcel ich ciest a pouzitému dopravnému madu.

Dopravné spravanie obyvatelov Bratislavy vzhladom k téelu ciest a pouzitému dopravnému médu

Ucely ciest

doprace doskoly zasluzbami zavolnym casom ostatné  celkom

Pocet ciest IAD 109,5 9,4 32,1 22,7 16,7 190,4
vykonanych danym yHp 70,9 28,2 37,0 24,0 47 164,8
dopravnym na bicykli 3,0 0,8 1,2 2,9 0,3 8,1

prostriedkom (v

tlS) prevéieny na pe§o 22,0 19,0 50,8 32,5 10,9 135,2
celé obyvatelstvo inym médom 2,5 0,3 1,5 1,2 1,6 7,1
Bratislavy celkom 207,9 57,6 122,6 83,2 34,2 505,6
percentd z celkového poctu ciest 41,1 11,4 24,2 16,5 6,8 100

Tab. 1.3.5.-1: Dopravné spravanie obyvatelov Bratislavy vzhladom k ucelu ciest a pouzitému dopravnému médu.
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Percentualne vyuzitie roznych dopravnych médov obyvatelmi Bratislavy podla ticelu cesty

Analyticka ¢ast

Ucely ciest

do prace do skoly zasluzbami

zavolnym casom ostatné celkom

IAD 52,7 16,4 26,1 27,3 48,8 37,7
Podiel ciest VHD 34,1 48,9 30,2 28,8 13,7 32,6
vykonanych danym na bicykli 1,4 1,3 1,0 3,5 0,8 1,6
dopravnym peso 10,6 32,9 41,4 39,0 32,0 26,7
prostriedkom (%) oo medom 12 0,5 1,3 1,4 47 1,4
celkom 100 100 100 100 100 100

Tab. 1.3.5.-2: Percentualne vyuZzitie roznych dopravnych modov obyvatelmi Bratislavy podla Gcelu cesty.

1,4%

26,7%
37,7%

1,6%

32,6%

Graf 1.3.5.-1: Podiel ciest vykonanych danym dopravnym prostriedkom.

= |AD

= VHD

= peso

= iné

bicykel

Z tabulky vyplyva, Ze najpouzivanejsim dopravnym mddom je IAD, ktory je najviac zastipeny u ciest do prace.

Dalsim klu¢ovym ukazovatelom dopravného spravania je miera hybnosti obyvatelov. T4 vychadza u obyvatelov

Bratislavy na 2,32 ciest na osobu a den. Tato hodnota je vyrazne nizsia ako hodnoty hybnosti v krajinach Zapadnej

Eurdpy?, vsak podobna hodnote zistenej kompatibilnou metdédou prieskumu na tzemi Juhomoravského kraja v

Ceskej republike?.

Vychodzia analyza dat z prieskumu dopravného spravania tiez preukazala, Ze najdlhSie cesty zo zaciatkom aj

koncom na Gzemi mesta Bratislavy su realizované osobnym automobilom (v priemere 6,3 km), dalej potom

verejnou hromadnou dopravou (v priemere 5,7 km), nasleduje bicykel (v priemere 4,1 km) a pesia chédza (1,15

km).

V dalSich castiach tejto kapitoly sa budeme zaoberat jednotlivymi dopravnymi moédmi, a to individualnou

automobilovou dopravou (IAD), verejnou hromadnou dopravou (VHD), uzivanim bicykla a dopravou peso.

2 Armoogum, Jimmy et al. Survey Harmonistation with New Technologies Improvements (SHANTI). in Schlussbericht COST Action; Recherches -
Les collections de 'INREST. Mayenne, 2014. ISSN 0768-9756; ISBN 978-2-85782-704-7.
2 MALINA, Petr, KOURIL, Petr, SENK, Petr. South Moravian Mobility Study: Basic Findings and Comparison with German Data. Transactions on

Transport Sciences, 2014, vol. 7, no. 3, p. 91-96.
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1.3.5.1. Individualna automobilova doprava (IAD)

Az 51,3 % obyvatelov Bratislavy udava, ze ma kedykolvek k dispozicii osobny automobil, 12,4 % iba prilezitostne a
36,3 % udava, ze ho k dispozicii nema. Vodi¢sky preukaz vlastni 60,4 % obyvatelov Bratislavy.

V rozhodny deri prieskumu vykonalo 35,1 % obyvatelov Bratislavy aspon jednu cestu automobilom. Z nich na
kazdého pripadlo 2,3 ciest automobilom celkom a 0,9 ciest do zamestnania alebo za vzdelanim. graf 1.3.5-2
vyjadruje percentudlny podiel jednotlivych Géelov ciest pri pouziti individualnej automobilovej dopravy.

Percentualny podiel jednotlivych ticelov ciest pri pouziti IAD

8,8%

11,9% = do prace

= do Skoly
za sluzbami
= za volnym

¢asom
= ostatné

16,8% 57,5%

5,0%

Graf 1.3.5.1-1 Percentualny podiel jednotlivych tcelov ciest pri pouziti IAD
Medzi celkovy pocet ciest v mdde IAD su zahrnuté aj cesty respondentov, ktori cestovali ako spolujazdci.

Udaje o dizke cesty boli zistované na zaklade modelu dopravnej ponuky. Udaje sa tykaju iba ciest, ktoré mali
zaCiatok a koniec na Uzemi Bratislavy. Cesty vykonané IAD boli v priemere dlhé 6,3 km, pre cesty nad 20 km bola
priemerna dizka 23,0 km (pozri tabulku 1.3.5.1-2).

Priemerna dizka ciest IAD

Priemerna dizka ciest automobilom: [km]
v sUbore vsetkych ciest 6,27
v stbore ciest do 5 km 2,61
v stibore ciest medzi 5 az 10 km 7,27
v subore ciest medzi 10 az 15 km 12,10
v sUbore ciest medzi 15 az 20 km 16,96
v sUbore ciest nad 20 km 23,00

Tab. 1.3.5.1.-2: Priemerna dizka ciest IAD.

Priemerny dopravny vykon v IAD realizovany vSetkymi obyvatelmi Bratislavy v priebehu rozhodného dna (utorok,
streda, Stvrtok) cini 4,5 kilometrov na osobu, 90 kilometrov na osobu za mesiac pri predpoklade dvadsiatich
pracovnych dni za mesiac. Obyvatelia, ktori v rozhodujici der vykonali aspon jednu cestu automobilom, ten den v
IAD realizovali vykon 14,5 kilometrov na osobu, ¢o za dvadsat pracovnych dni v mesiaci ¢ini 290 kilometrov na
osobu. K tymto cestam pouzili z 87,3 % sukromné vozidlo a z 12,7 % vozidlo sluzobné. Osobné automobily boli
obsadené v priemere 1,5 osobami.

63,7 % domacnosti v Bratislave vlastni osobny automobil, 4,8 % domacnosti vlastni motocykel. Kazda desiata
domacnost ma k dispozicii sluzobné auto. Graf 1.3.5.1-4 udava percentualny podiel domacnosti podla poctu
automobilov v domacnosti.
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Podiel domacnosti podla po¢tu osobnych automobilov v domacnosti

2,0%

15,0%

36,0%

w2
= 3aviac

47,0%

Graf 1.3.5.1.-3: Podiel domacnosti podla poctu osobnych automobilov v domacnosti.

Domacnosti, ktoré maju k dispozicii automobil, najazdia priemerne 22 391 km za rok. Priemerny vek tychto
vozidiel je 10 rokov. Ro¢nou dialni¢nou znamkou je opatrené 60,2 % z tychto vozidiel.

80 % osobnych automobilov parkuje na verejnych priestranstvach a 18 % automobilov parkuje na sikromnom
pozemku. Vo verejnej garazi parkuju 2 % osobnych automobilov.

Smer a intenzitu ciest individualnej automobilovej dopravy v Bratislave dokumentuje mapa v Prilohe 1.3. a séria
map pre jednotlivé mestské ¢asti mesta v Podprilohe 1.3.
1.3.5.2. Verejna hromadna doprava (VHD)

Verejnd dopravu (autobus, trolejbus, elektricka, regionalny autobus, vlak) vyuziva 36,1 % obyvatelov Bratislavy, z
nich 65,3 % ju vyuziva pravidelne. 27,1 % obyvatelov Bratislavy vlastni ¢asovy cestovny listok na MHD.

Vadsina ciest VHD mala zaciatok a koniec na Gizemi Bratislavy (90,6 %). Regionalnu autobusovu dopravu vyuzilo v
rozhodujuci den prieskumu 0,3 % obyvatelov Bratislavy. Ucely ciest vykonané verejnou dopravou st znazornené v
grafe 1.3.5.2-1.
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Percentualny podiel jednotlivych Gicelov ciest pri pouziti VHD

2,9%
14,5%
= do prace
= do Skoly
43,0%
za sluzbami
22.5% = za volnym
’ ¢asom
= ostatné

17,1%

Graf 1.3.5.2.-1: Percentualny podiel jednotlivych tGcelov ciest pri pouziti VHD.

Priemerna doba trvania jednej cesty verejnou hromadnou dopravou bola 31 minat. Casova strata pri vyuZiti VHD
bola po¢itana tak, e boli zistené priemerné dizky ciest VHD a IAD medzi zénami z modelu dopravnej ponuky. Pre
tieto dizky ciest bolo odhadnuté trvanie ciest prislusnymi médami. Z porovnania medzi odhadmi trvania cesty a
vzdialenostou medzi zonami vyplyva, ze ¢asova strata, spojena s vyuzitim VHD oproti osobnému automobilu
predstavovala priemerne 0,5 min/km.

Spokojnost obyvatelov s cestovnou rychlostou mestskej hromadnej dopravy v Bratislave bola zistend pomocou
anketového prieskumu cieleného na uZivatelov verejnej dopravy. Anketa bola zverejnena na serveri pre podporu
slovenskej mestskej hromadnej dopravy imhd.sk?*. Zucastnilo sa jej celkom 1 711 respondentov. Respondenti
znamkovali cestovnu rychlost verejnej dopravy v Bratislave znamkami 1 - 5 ako v skole. Z vysledkov vyplyva, Ze 14
% respondentov je s rychlostou MHD spokojnych (znamka 1 - 2) a 56 % nespokojnych (znamka 4 - 5).

Z analyzy cestovnych dennikov vyplyva, Ze najblizSia zastavka VHD je od zdroja, alebo ciela cesty vzdialena v
priemere 172 m.

V den prieskumu vyuZilo regionalne autobusy 0,3 % obyvatelov Bratislavy.

Smer a frekvenciu ciest vykonanych verejnou hromadnou dopravou v Bratislave medzi jednotlivymi mestskymi
¢astami dokumentuje mapa v Prilohe 1.3. Tato mapa poukazuje na intenzivne vyuzivanie VHD v mestskych
Castiach s dobrou obsluznostou VHD a vysokou frekvenciou spojov - Petrzalka, Staré mesto, Nivy, Ruzinov, ale aj
Dubravka, Karlova Ves a Nové Mesto. Intenzivne vyuZivanie VHD vykazuju ale aj casti ako Devinska Nova Ves
vyuZivajuce primestsku Zeleznicu. Kym v niektorych inych odhlahlych mestskych castiach na okraji Bratislavy
mozno sledovat skér preferenciu IAD.

1.3.5.3. Cyklisticka doprava

Z prieskumu vyplyva, ze 52,4 % obyvatelov Bratislavy ma vo svojej doméacnosti bicykel a 44,7 % obyvatelov
Bratislavy uvadza, Ze bicykel osobne nevlastni, ale ma ho k dispozicii na vyuzivanie. Pre svoju prepravu po meste
vyuziva bicykel len 1,6 % obyvatelov Bratislavy. Ucely ciest, ktoré respondenti realizovali na bicykli je v grafe
1.3.5.3-1. K tomu je dobré poznamenat, Ze rozhodny der prieskumu bol vZdy vsedny den (utorok, streda, alebo

24 Zdroj: http://imhd.zoznam.sk/ba/mhd.html.
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Stvrtok). Vyuzitie bicykla vo volnom ¢ase sa preto s vysokou pravdepodobnostou vyskytovalo menej, ako by to
bolo v pripade vikendov. Opacny pripad plati pre cesty do prace.

Percentualny podiel jednotlivych Gicelov ciest pri pouziti bicykla

3,5%

= do prace
36,6% = do gkoly
35,4%
= za sluzbami

= za volnym
c¢asom
= ostatné

9,5%
15,0%

Graf 1.3.5.3.-1: Percentualny podiel jednotlivych tucelov ciest pri pouziti bicykla.

Pre vSedné dni prieskumu plati, Ze najviac ciest na bicykli do prace (36 %) a za volnym ¢asom o nie¢o menej (35,4
%). Pri porovnani Gcelov ciest naprie¢ vsetkymi mddami je najviac ciest na bicykli realizovanych za volnym ¢asom
(3,5 %), zatial ¢o cyklisticka doprava tvori iba 1,4 % vSetkych ciest do prace (vid tabulka 1.3.5-2).

Analyzou moznosti cyklistickej dopravy v Bratislave sa zaobera tiez kapitola 1.6.6.

Smer a intenzitu ciest cyklistickej dopravy v Bratislave medzi jednotlivymi mestskymi ¢astami dokumentuje mapa
v Prilohe 1.3. Pri pohlade na tito mapu je zrejmé, Ze z hladiska poctu ciest je preprava na bicykli vyuZivana najviac
vnutri lichobeznika zahffiajuceho mestské Casti Staré Mesto, PetrZalka, Ruzinov, Nivy, Nové Mesto. VysSiu
intenzitu cyklodopravy medzi Petrzalkou a protilahlym brehom Dunaja podporuje existujice zaclenenie cyklotras
cez existujucu mostnu infrastruktiru. Relativne vysoka intenzita cyklistickej dopravy mieri tiez z a do odlahlych
obci Cunovo, Rusovce a Jarovce, ktoré si na jadro mesta pomerne dobre napojené pomocou existujlcich
cyklotras (EV6). Naopak nizka intenzita cyklistickej dopravy panuje prekvapivo v mestskej ¢asti Dubravka, a to
napriek pomerne hustej sieti okolitych cyklotras aj existujicemu napojeniu na stred mesta.

1.3.5.4. PeSia doprava

Obyvatelia Bratislavy realizuju peSo 25,7 % vsetkych ciest, pricom 16,3 % z ciest peSo su pravidelné cesty do
zamestnania a 37,6 % cesty za sluzbami (pozri tabulku 1.3.5.4-1).
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Uéely ciest realizovanych peso

8,1%

= do prace

= do Skoly
14,0% za sluzbami

= za volnym

¢asom
= ostatné

37,6%

Tab. 1.3.5.4.-1: Ugely ciest realizovanych pe3o.

Smer a intenzitu ciest pesej dopravy v Bratislave medzi jednotlivymi mestskymi ¢astami dokumentuje mapa v
Prilohe 1.3. Najvyssia intenzita peSej dopravy prebieha v mestskych Castiach Bratislavy s hustou zastavbou a
vysokou koncentraciou obyvatelstva, sluzieb a pracovnych prilezitosti. Jedna sa najmé o Petrzalku, Staré Mesto a
velké okrajové mestské sidliska. Vysoka miera pesieho toku sa odohrava v pomyselnom trojuholniku Staré mesto-
Nové Mesto - Nivy - (Ruzinov) a tiez medzi Starym Mestom a Petrzalkou, ¢o svedci o intenzivnom vyuzZiti peSieho
koridoru mostu SNP. Pomerne intenzivny tok pesej dopravy prebieha tiez medzi castami Vrakuria a Podunajské
Biskupice, podiel na tom ma vsak skutocnost, Ze hranica medzi tymito mestskymi ¢astami nie je prirodzena
a spolu tvoria pomerne homogénnu urbanistickd Strukturu.

1.3.5.5. Dalsie analyzy dat z prieskumu dopravného spravania

Respondenti prieskumu dopravného spravania v priebehu rozhodného dia stravili na ceste 78 minut, o je v
ramci priemeru eurdpskych krajin projektu COST-SHANTI.

Respondenti v priemere stravili 13,4 minuty chédzou, ¢o zodpoveda eurdpskemu priemeru. Cesty na bicykli trvali
v priemere 1,6 minudty, ¢o je menej ako vo vadésine eurépskych krajin. Priemerne 31 minut trvali cesty autom a 32
minut VHD. Cas straveny v IAD je znaéne pod priemerom eurépskych krajin (zhruba 40 minat podla COST-SHANTI),
ale doba cestovania VHD je 2x dlhSia, nez v eurépskych krajinach.

Dalej sa budeme zaoberat iba cestami, ktoré maji zaciatok aj koniec na Gzemi Bratislavy, pretoZe prieskum
dopravného spravania neumozrioval hodnoverne zistit dizky ciest mimo izemia Bratislavy.

V rozhodnom dni respondenti realizovali priemerne 1,95% ciest na Uzemi Bratislavy. Na tychto cestach stravili
priemerne 47 minGt a urazili v priemere 12 km.

Odhad dizky ciest respondentov sa v prieskume zistoval, aviak spolahlivost tohoto odhadu méze byt velmi
nepresna. Je totiZ zndme, Ze o vzdialenostiach maju ludia velmi vagnu a skreslend predstavu. Namiesto dizky
preto v daldej analyze pouZijeme daj o dobe stravenej na ceste. Priestorové dizky ciest su z ¢asu na ceste
odhadnuté pomocou modelu dopravnej ponuky (z dopravnej siete), s pouzitim Udajov o zdroji a cieli cesty a
pouzitom dopravnom méde.

% Celkovo priemerne 2,8 cesty (vid vy3sie), na Gizemi Bratislavy priemerne 2,4 cesty.
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Graf 1.3.5.5.-1: Pocty ciest urcitej dizky prislusnym médom; Zdroj: Prieskum dopravného spréavania.

Z grafu 1.3.5.5.-1 vyplyva, Ze vacsina pesich ciest obyvatelov Bratislavy, ktoré prieskum zaznamenal, bola do troch
kilometrov a s rasticou dizkou pocet ciest strmo klesa. Okolo dizky 3 km a viac nahradzuje pesie cesty vyuzitie
VHD. IAD je respondentami vyuzivana uz od najkratsich ciest. Z cestovnych denikov vyplyva, ze 35 % respondentov
prieskumu nevyuzilo v rozhodny den iny dopravny méd nez osobny automobil. Toto varovné cislo moze byt
skreslené tym, Ze respondenti ¢asto zabUdaju uviest velmi kratke cesty peso.

Dizka Peso VHD Bicykel IAD spolu
0-2 km 91 % 10 % 42 % 17% 35%
2-5km 7% 35% 32% 31% 26 %
5-10 km 1% 37% 16 % 33% 25%
10-20 km 1% 17% 8% 17 % 12%
>20 km 0% 1% 2% 2% 1%
spolu 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Tab. 1.3.5.5.-1: Relativne pocetnosti ciest urcitej dizky podla pouzitého dopravného médu; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

V rdmci jednotlivych médov analyza ukazala, ze najviac ciest je do 2 km (35 %) a vacsina ciest (61 %) je do 5 km.
Pe3o je najviac ciest realizovanych do vzdialenosti 2 km. Najviac ciest VHD méa dizku medzi 5 a 10 km (37 %) a 2-5
km (35 %). Cesty na bicykli si, rovnako ako cesty peso, najcastejsie do vzdialenosti 2 km, ale na rozdiel od pesej
dopravy sa v detekovatelnej miere vyskytuju tiez cesty na bicykli nad 20 km (2 %). Dalej bolo zistené, ze 17 % ciest
autom je taktiez do vzdialenosti 2 km. Najviac sa vyskytuju cesty autom na 5 az 10 km (33 %). Viac v tabulke
1.3.5.5-2.
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zdroj \ ciel w L S H (o] M E D B spolu
praca W 5.0 3.9 4.1 6.6 5.2 4.2 4.5 4.9 4.9 6.1
volny cas L 2.4 4.2 3.5 4.5 3.6 4.0 2.9 2.1 4.5 4.3
nakup S 1.9 2.4 1.7 2.4 2.4 2.7 2.6 3.2 14.8 2.4
domov H 6.6 4.1 1.6 3.5 3.2 3.8 4.4 4.3 7.3 5.0
neuvedené 0] 5.0 2.9 3.3 3.7 3.3 4.3 2.4 3.8 5.8 3.9
administrativa M 4.3 3.7 2.5 4.4 4.1 3.6 33 3.0 35 4.2
vzdelavanie E 5.1 35 4.2 4.4 3.7 4.2 35 4.6 2.2 4.3
lekar D 4.8 3.4 2.4 4.4 4.6 3.8 6.0 4.4 5.0 4.2
biznis B 5.0 4.4 5.6 6.9 7.3 4.1 - 5.9 5.9 6.0
spolu 6.4 3.9 2.3 5.0 3.6 3.8 4.3 4.3 6.0 5.0

Tab. 1.3.5.5.-2: Priemerné dizky ciest v km podla t¢elu cesty; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

V tabulke 1.3.5.5.-3 st uvedené priemerné dizky ciest podla Géelu zdroja a ciela cesty. Vyplyva z nej napriklad, 7e
priemerna dizka cesty z domu do prace je 6,6 km, za volno¢asovymi aktivitami je to 4,1 km a za nakupmi 1,6 km.
Priemerna dizka vietkych ciest, ktoré zacinaju doma, je 5 km, Co je viac, nez dochadzkova vzdialenost. Priemerna
dizka cesty domov je rovnako 5 km, na nakup 2,3 km a za administrativnymi zaleZitostami 3,8 km.

Respondenti, ktori na cestu inde nez domov pouZzili IAD ako vodici, museli osobny automobil zaparkovat mimo
svoj domov. PretoZe pozname ¢asovl dizku aktivity, ktord na tomto mieste realizovali, mézeme odhadnut
priemernd dobu parkovania automobilu mimo bydliska.

Ucel Doba parkovania
praca 8h 3min
volny Cas 2h 2min

nakup 54min

neuvedené 1h 26min
administrativa 1h 12min
vzdelavanie 2h 44min
lekar 1h41min
biznis 2h 31min
priemer za vSetky cesty 5h 19min

Tab. 1.3.5.5.-3: Priemerné doby parkovania mimo domov podla tcelu ciest; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Pokial respondenti pouzili automobil ako vodici, vSade parkovali viac ako hodinu, okrem nakupnej aktivity, ktora
sa obvykle vojde do jednej hodiny (tabulka 1.3.5.5-4).

1.3.5.6. Analyza cestovnych aktivit

V prieskume sa okrem cisto dopravnych dat zbierali tiez data o Uceloch ciest respondentov. Tieto ucely
(respektive cestovné aktivity) je mozné analyzovat samostatne.

Sledované aktivity su:

praca

volny cas (L)

aktivne travenie volného ¢asu (A)
nakup

vV vYvyyvyy

administrativa (M)
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» vzdelavanie (E)
» lekar (D)
» biznis (B)

Polovica respondentov prieskumu (median) opustila rano domov do 7 h 40 min, kde stravila predchadzajucich 14
hodin, a vydala sa na prvu cestu toho dna.
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Graf 1.3.5.6.-1: Zavislost ¢asu zaciatku a dlzky aktivity “praca”; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Graf 1.3.5.6.-1 ukazuje aktivitu “praca” v dvojrozmernom grafe, kde na ose x je doba zaciatku aktivity a na osey jej
dizka. Véetky pozorovania st zazna¢ené cez seba. Vac¢sia hustota aktivit na danom mieste grafu sa prejavi sytejsou
farbou. Biely kriz ukazuje priemernd hodnotu. Pracovna aktivita zac¢ina priemerne v 8 h 10 min, ale vacsina
pracovnych aktivit zaCina okolo Siestej, a trva priemerne 7 h 56 min. Do priemeru sU zapoditané i pripady, kedy

respondenti zaznamenali nejaku cestu napriklad v obednej prestavke. To je vidiet na zaciatkoch pracovnych
aktivit po dvanastej hodine.
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Graf 1.3.5.6.-2: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “vzdelavanie”; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.
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Aktivita vzdelavanie zacina obvykle pred ésmou hodinou. Tato vina vzdeldvacich aktivit sa tyka pravidelnej
Skolskej a stredoskolskej dochadzky a trva najcastejSie od 5 do 9 hodin. Druha vina zacina o 17 hodine a trva
najcastejSie 1-3 hodiny. Jedna sa o popoludnajsie kurzy, ktorych sa zd&astriuju aj zamestnani respondenti.
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Graf 1.3.5.6.-3: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “lekar”; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Navstevy u lekara zacinaji uz okolo siedmej hodiny, ale zaciatky tejto aktivity si az do 11 hodiny. Priemerne u
lekara respondenti stravili necelé 2 hodiny. Cim dlhsia ma navsteva lekara byt, tym skér musi zacat, aby skon¢ila

najneskor o 18 hodine.
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Graf 1.3.5.6.-4: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “biznis”; Zdroj: Prieskum dopravného spréavania.

Pracovné (biznis) aktivity zac¢inaji obvykle od 8 do 14 hodiny a ich dizka byva obvykle do 3 hodin. Opét plati, 7e

dlhé pracovné aktivity zacinaju skor, a to tak, aby skoncili najnesk6ér medzi 18 az 20 hodinou.
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Graf 1.3.5.6.-5: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “administrativa”; Zdroj: Prieskum dopravného spréavania.

Administrativne aktivity maju dve viny. Prva vlina administrativnych aktivit zacina od 8 hodiny, druha vlna od 14

hodiny. Administrativne aktivity trvajd do 2 hodin (priemer je 1,3 hodiny), dlhSie administrativne aktivity (okolo 3
hodin) zacinaju popoludni.
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Graf 1.3.5.6.-6: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “aktivny volny ¢as”; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Aktivity aktivneho volného ¢asu maju dve viny zaciatku. Prva vina za¢ina od 9 do 11 hodiny. Druha vlna zacina od

14 do 20 hodiny. Aktivny odpocinok byva dlhy 1 az 2 hodiny a opat plati, ze aktivita by mala kon¢it najneskoér po 20
hodine a preto dlhsie aktivity musia zacinat skor.
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Graf 1.3.5.6.-7: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “volny ¢as”; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Volnocasové aktivity v mensej miere zacinaji uz dopoludnia (od 9 hodiny, kedy tato vina zaciatku kulminuje o 10
hodine), druha vlna zaciatkov kulminuje okolo 12 hodiny. Popoludnajsie volnocasové aktivity za¢inaji od 13 do 20
hodiny. Volnogasové aktivity, ktoré za¢inaju v dopoludhajsich hodinach, maju dizku do dvoch hodin, ale vyskytuiju
sa aj dlhé (8-10 hodinové). Zaciatok tychto dopoludnajsich volnocasovych aktivit je voleny tak, aby aktivity
skon¢ili najneskor medzi 18 az 20 hodinou. Poludiajsie volnocasové aktivity su kratke a ich obvykla dizka je do
jednej hodiny. Popoludnajsie volnocasové aktivity st obvykle dlhé okolo dvoch hodin a typicky koncia do polnoci.
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Graf 1.3.5.6.-8: Zavislost ¢asu zaciatku a dizky aktivity “nakupy”.

Nakupné aktivity sa odohravaju v dvoch vinach, kedy dopoludiajsia vlna zaciatkov tychto aktivit zacina drobnymi
nakupmi (pravdepodobne ranajky alebo desiaty) od 6 hodiny. Tieto ndkupy su kratke (do jednej hodiny). Od cca 8
do 11 hodiny za¢ina hlavna dopoludfajsia vina nakupov, ktoré obvykle maji hodinovu dizku, ale vyskytuju sa aj
dlhsie (napr. 10 hodin). Popoludnajsia vlna zaciatkov nakupov je od 14 do 19 hodiny, ale pretahuje sa opét
kratkymi ndkupmi az do 21 hodiny.

Celkové rozlozenie jednotlivych aktivit v priebehu dna ukazuje graf 1.3.5.6.-9.
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Graf 1.3.5.6.-9: RozloZenie aktivit v priebehu dia; Zdroj: Prieskum dopravného spravania.

Z grafu vyplyva, ze najvacsi podiel aktivit vykonavanych mimo domov tvoria pracovné aktivity, ktoré zhruba od 8
do 13 hodiny realizuje takmer polovica populacie. Po tejto dobe podiel aktivit “praca” postupne klesa. Nakupné
aktivity sU najviac zastipené dopoludnia rovnako ako administrativa, zatial ¢o volnocCasové aktivity su
realizované skor popoludni.

1.3.6. Navrh celkovej matice zdroj/ciel

Dve rozdielne metddy navrhu celkovej matice zdroj/ciel boli vyvinuté v rdmci navrhu dopravného modelu. Vdaka
dostupnosti velkého mnozstva dat z dopravnych prieskumov v ramci zakazky a podla zadania UGD BA bol
vyvinuty tzv. staticky dopravny model, ktory pri tvorbe matice zdroj/ciel agreguje informacie zo vsetkych
prevedenych dopravnych prieskumov a poskytuje obraz aktualneho stavu cestnej dopravy v meste. Tradicny
Stvorstupnovy predikény dopravny model bol nasledne vystavany na zaklade dat z prieskumu dopravného
spravania a jeho silnou strankou si predikcie nielen pri zmene infrastruktury, ale tiez demografie alebo vyuzitia

Uzemia.
Typ modelu Predikény model Staticky model

Prieskum dopravného spravania Pr|e§kum park,ova.nla

. . " Smerovy dopravny prieskum
Data Data o demografii . vy

. viio . Prieskum s¢itania ASD

Data o vyuziti Uzemia . . R
Prieskum dopravného spravania
Metdda navrhu matice zdroj/ciel Stvorstupnovy model agregacia dopravnych prieskumov
Dopravné médy IAD, VD, TND, bicykel, ch6dza IAD, LND, TND
Pocet ¢asovych scenarov 4 9

Vysvetlivky v tabulke:

IAD = individualna automobilova doprava
VD = verejna doprava

LND = lahka nakladna doprava

TND = tazka nakladna doprava

Tab. 1.3.6.-1: Popis predikéného a statického dopravného modelu.

Dalsi text tejto kapitoly a texty kapitol 1.3.7. az 1.3.9. slvisia vyhradne so stavbou predikéného dopravného
modelu.

Data z prieskumu dopravného spravania boli vyuzité na zostavenie celkovej matice prepravnych vztahov na dzemi
hlavného mesta Bratislavy. Zostaveniu matice predchadzali kroky popisané v kapitole 1.3.7. (navrh ucelovych

matic podla aktivit obyvatelstva), v kapitole 1.3.9. (analyza hybnosti obyvatelstva), v kapitole 1.3.10. (priestorova
distribdcia ciest) a v kapitole 1.3.8. (delba prepravnej prace).
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Mimo dat z prieskumu dopravného spravania boli vyuzité data zo zdrojov uvedenych v tabulke 1.3.6.-1.

Zdroje dat vyuzitych pri navrhu celkovej matice zdroj/ciel

Vyuzité v
analyze analyze modele
Data Zdroj analyze navz€ delby .
. distribucie . dopravnej
hybnosti . prepravnej
est . ponuky
prace
bata © SODB 2011 SUSR ano ano nie nie
obyvatelstve
Pracovné prilezZitosti Priloha 1.2, kap. 1.2.2. ano ano nie nie
Skolstvo uips?* ano ano nie nie
Nakup GFK* ano ano nie nie
Data o Volnocasové aktivity -
wusiti kaviarne, kind, mazea, divadla, UGCR?, vlastny prieskum ano ano nie nie
, y . kostoly, kniznice
Uzemia _ - - - - - -
Urady, posty, banky,... UPVS%, OSM*, AZ*3! ano ano nie nie
Aktivny oqpocmo!4 - Sportové UGSP® 4no 4no nie nie
aredly, bazény,...
Nemocnice, lekari 777% ano ano nie nie
Pesie chodniky, data o sieti CEDA - StreetNet ano ano ano ano
Datao Uzemny generel $portu a , . . .
L Cyklocest L . ano ano ano ano
sietach y y rekreacie 2009
Dopravna siet Mesto Bratislava ano ano ano ano
, . . Dopravny podnik Bratislava, , , , ,
Datao Cestovné poriadky MHD + linky P yp as ano ano ano ano
verejnej Cestound poriadk — —
estovné poriadky verejne s . . , ,
doprave P y , N Webove stranky dopravcov ano ano ano ano
dopravy - ostatné
Data o dopravnom spravani UGD BA ano ano ano nie

Tabulka 1.3.6.-1. Zdroje dat vyuzitych pfi navrhu celkové matice zdroj/cil

Pri ndvrhu celkovej matice bol aplikovany pristup "trip based" analyzy dopytu po doprave, v ktorom je jednotkou
analyzy cesta vymedzena dvomi aktivitami. V prvom kroku bola vykonana vychodiskova segmentacia dopytu po
doprave podla Gcelov ciest. Bolo identifikovanych celkovo 11 parov Gcelov, ktoré sa vyznamne lisia v jednom
alebo vo viacerych atribatoch (priemerna denna frekvencia, dizka cesty, vyuzity dopravny prostriedok).
Identifikované segmenty boli dalej rozdelené podla sociodemografickych charakteristik obyvatelov, ktoré
vyznamne ovplyviuju niektort z charakteristik dopravného spravania. Jednalo sa o ¢iastkové segmentacie podla
pohlavia, ekonomickej aktivity a veku. Pri modelovani hybnosti obyvatelov boli pre kazdy ciastkovy segment
stanovené frekvencie ciest generovanych zdrojovymi zénami. Pri vypocte boli vyuZité data zo Statistického Gradu
Slovenskej republiky o obyvatelstve v zonach mesta Bratislava a u parov ucelov "praca-ostatné" a "ostatné-

% Ustav informacii a progndz skolstva

2" Databaza INCOMA GfK.

28 Uzemny generel cestovného ruchu hlavného mesta SR Bratislavy.
2 Ustredny portal verejnej sprévy.

30 Data z projektu Open Street Map.

31 Webovy vyhledava¢ www.azet.sk.

32 Jzemny generel $portu a rekreécie hlavného mesta SR Bratislavy.
3 Zoznam zdravotnickych zariadeni www.zzz.sk.
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ostatné" tiez metéda regresného modelovania. Pri modelovani priestorovej distribucie ciest generovanych
Ciastkovymi segmentmi v jednotlivych zénach bol aplikovany desagregovany pristup s vyuzitim metody
diskrétneho rozhodovania, konkrétne multinomicke] logistickej regresie, ktord vychadza z predpokladu, ze sa
ludia pri volbe ciela svojej cesty rozhoduju podla atraktivity cielovej destinacie a jej vzdialenosti od zdrojovej zony
(priestorovej, prip. ¢asovej). Vystupom modelu distriblcie ciest si matice prepravnych vztahov (matica zdroj /
ciel) pre kazdy ciastkovy segment populacie a par Gcelov ciest. Pri modelovani delby prepravnej prace je kazda
Ciastkova matica prepravnych vztahov dekomponovana do styroch matic zodpovedajucich preferovanému
dopravnému prostriedku. V tomto kroku, podobne ako u modelu distriblcie ciest, bola vyuzitd metéda
multinomickej logistickej regresie.

Vystupom vysSie uvedenych krokov je sustava matematickych rovnic, ktord z udajov o vyuZziti Uzemia, o
obyvatelstve a dopravnej ponuke v izemi generuje Ciastkové matice prepravnych vztahov v rozdeleni podla pare
Ucelov ciest, sociodemografickych Udajov a vyuzitého dopravného prostriedku. Celkovo sa jednd o 204 matic,
ktorych prosty sucet vedie k celkovej matici prepravnych vztahov generovanych domacnostami na Gzemi
hlavného mesta Bratislavy.

1.3.7. Navrh ucelovych matic podla aktivit obyvatelstva

Segmentécia dopytu po doprave do Ciastkovych matic prepravnych vztahov je koncipovana tak, aby bola
minimalizovanad variabilita klucovych charakteristik dopravného spravania v jednotlivych segmentoch.
Segmentacia bola vykonana podla troch kritérii:

Ucel cesty
socio-ekonomické charakteristiky jedincov a domacnosti
¢as zacatia cesty

Ucel cesty

Na zaklade analyzy dat z prieskumu dopravného spravania bolo identifikovanych 11 typov ciest (parov Gcelov),
ktoré vykazuju zasadné odlisnosti v niektorej z kli¢ovych charakteristik dopravného spravania (denna frekvencia
ciest, priemerné dizka cesty a / alebo vyuzity dopravny prostriedok). Kazdy z tychto typov ciest sa podiela na viac
ako 3 % podielu prepravnej prace. Prepravna praca pre kazdy typ cesty je vyjadrend nasobkom poctu ciest
daného typu a priemeru diZok ciest tohto typu. Jednotkou prepravnej prace si tu osobokilometre.
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Segmenty dopytu po doprave podla ucelu cesty

Podiel
Skratka Popis segmentu prepravnej
prace
HA cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “aktivny odpocinok” 3,3%
HB cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “pracovné/obchodné zalezitosti” 3,7%
HD cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “navsteva zdravotnickeho zariadenia 350
(lekara)” ’
HE cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “vzdelavanie” 7,0%
HL cesty spajajuce domov a miesto realizacie volnocasovej aktivity 7,8%
HM cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “administrativne zalezitosti (banky, Grady, 53%
posty, nakup iny)” ’
HS cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “kazdodenny nakup” 6,4 %
HW cesty spajajuce domov a miesto realizacie aktivity “praca” 42,2 %
HO cesty spajajuce domov a vSetky ostatné aktivity vysSie neuvedené 7,6 %
WO cesty, ktoré zacinaju alebo koncia v mieste pracoviska (mimo HW) 6,2 %
00 vSetky ostatné cesty vysSie neuvedené 6,9 %

Tab. 1.3.7.-1: Segmenty dopytu po doprave podla ¢elu cesty, Zdroj: Udaje z prieskumu dopravného spravania 2014.

Z porovnania podielov prepravnej prace v deleni podla typu ciest je zrejmé, Ze vyrazne najvyssi podiel prepravnej
prace zastava cesta domov - praca (alebo naopak) a to 42,2 %. Pre porovnanie, pre obyvatelov mesta Brna bol v
prieskume dopravného spravania (CDV, 2013) tento podiel urceny na 44,0 %. Za druhy typ tzv. pravidelnych
kazdodennych ciest mozno oznacit cesty za vzdelanim. Aj tu je vyssi podiel prepravnej prace najdeny na Gzemi
mesta Brna (13,6 %), zatial ¢o u obyvatelov mesta Bratislava tvori tento podiel iba 7,0 % prepravnej prace.
Dohromady sa teda u obyvatelov mesta Bratislava pravidelné cesty (HW a HE) podielaju na celkom 49,2 % z
celkového objemu prepravnej prace. V Brne bol tento podiel vyrazne vyssi a to 57,6 %. Rozdiel méze byt
sposobeny rozdielnym dopravnym spravanim v rozdielnom urbanizovanom priestore (Brno je mensim mestom s
vysoky podielom vysokos$kolskych $tudentov). Porovnanie umozriuje zber dat v oboch prieskumoch podla
rovnakej rakuskej metodiky KOMOD.

Socio-ekonomické charakteristiky jedincov a domacnosti

Pri navrhu ciastkovych modelov dopytu po doprave boli identifikované socialno-ekonomické charakteristiky
jedincov, ktoré vyznamne ovplyvnuju pozorované dopravné spravanie. Jedna sa o:

» ekonomicku aktivitu v rozdeleni na
0 ekonomicky aktivne obyvatelstvo
0 ekonomicky neaktivne obyvatelstvo (mimo Studujdcich)
0 Studentov
» vekvrozdelenina
0 menej ako 15 rokov
0 15az19rokov
0 20az24rokov
0 25az64rokov
0 65 rokov aviac
» pohlaviavrozdelenina
0 muz
0 Zena
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Cas zacatia cesty

Pre potreby analyzy frekvencie ciest v priebehu dna bola navrhnuté tiez segmentacia podla ¢asu zadatia cesty. Na
zaklade konzultacii s Magistratom hl. m. Bratislavy boli zvolené nizsie uvedené ¢asové intervaly zodpovedajice:

rannej Spicke (6:45 - 9:45)
popoludnajsej $picke (15:00 - 18:00)
Spickovej hodine (7:15 - 8:15)
celodennému intervalu (00:00 - 24:00)

vV vyYyy

Casové intervaly boli odvodené z dennych priebehov intenzit dopravy zistenych pri prieskume automatickymi
s¢itaémi dopravy.

1.3.8. Delba prepravnej prace

Delba prepravnej prace je vyjadrend ako podiel dopravnych vykonov podla jednotlivych médov dopravy.
Sucastou analyzy delby prepravnej prace je vytvorenie multinomického logitového modelu volby dopravného
prostriedku. Jadro modelu tvori funkcia reprezentujlica uZitok z volby jedného zo Styroch spdsobov dopravy
(bicykel, automobil, verejnd doprava, peSia chddza). Na vstupe preberd informacie o atributoch moznych
sposobov dopravy (doba jazdy pre jednotlivé moédy, vzdialenost) a atributoch jedinca (socio-ekonomické
charakteristiky) a na vystupe vracia pravdepodobnosti volby danych dopravnych prostriedkov. Udaje o atribitoch
moznosti boli odvodené z modelu dopravnej ponuky; Udaje o jednotlivcoch a ich preferenciach (pozorovanych
rozhodnutiach) z prieskumu dopravného spravania.

Pre kazdy Ucelovy segment bol vytvoreny samostatny model. V tabulke 1.3.8.-1. je predstaveny suhrn
premennych, ktoré u jednotlivych Gcelovych segmentov (Statisticky) vyznamne ovplyvriuju pravdepodobnosti
volby dopravnych prostriedkov.

Premenné ovplyvnujtice uzitok v modeli volby dopravného prostriedku

Oéel Atributy cesty Ekonomicka aktivita Vek Pohlavie
e e i I
HA B,A,VD, P (-) P (+) A (+) VD (+) A (+)
HB B,A,VD, P (-) P(+) A(+) A(+)
HD B,A,VD, P (-) P(+) A(+)

HE B,A,VD, P (-) P(+) A+ AH)* VD (+)

HL B,A,VD, P (-) P(+) A(+) VD (+) B,A(+)
HM B,A,VD,P(-) P (+) A (+) A (+)
HS B,A,VD, P (-) P (+) A (+) A (+) A(-) A (+)
HW B,VD,P(-) P (+) A (+) B, A (+)
HO B,A,VD, P (-) P (+) A (+) A (+)
WO B,A,VD,P(-) P(+)

00 B,A,VD,P(-) P(+)

Tab. 1.3.8.-1: Premenné ovplyvriujuce Gzitok v modeli volby dopravného prostriedku; B - bicykel, A - automobil (vodi¢ / spolucestujuci), VD -
verejna doprava, P - peSia chédza; znamienko v zatvorke udava, ¢i ma dana premenna kladny / zaporny vplyv na pravdepodobnost volby
daného dopravného prostriedku.
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Z vyssie uvedenej tabulky je zrejmé nasledovné:

> Mady s vy3sim cestovnym ¢asom st menej atraktivne. Specifické su cesty do prace, pri ktorych je zrejma
relativne nizsia citlivost na cestovny cas individualnou automobilovou dopravou. Zmeny cestovnych
Casov v IAD teda nemaju tak vyznamny vplyv na pravdepodobnost volby automobilu ako zmeny
cestovnych ¢asov u ostatnych médov.

U ciest do 1,5 km je preferovana pesia chodza.
U ciest na nakup do destinacii vzdialenych 4 km a viac je preferovana IAD.

» U vSetkych ciest zacinajucich alebo konciacich doma (s vynimkou ciest za vzdelanim) vyuZivaju
ekonomicky aktivni obyvatelia IAD CastejSie ako ekonomicky neaktivne obyvatelstvo a Studenti.

» V porovnani s ostatnymi vekovymi kategoriami je u Studentov do 15 rokov patrny vyssi podiel ciest ciest
za vzdelanim realizovanych IAD. Naopak vekovy segment od 15 do 24 rokov preferuje (v porovnani s
ostatnymi segmentmi) skor verejnd dopravu.

» Takmer u vsetkych Ucelov ciest je zrejmé, Ze automobil volia ku svojim cestdm skoér muzi ako zeny.
Vynimkou su cesty k lekarovi a za vzdelanim, u ktorych nie je vplyv premennej "pohlavie" na
pravdepodobnost volby automobilu Statisticky vyznamny.

»  Pricestach do prace a za volnocasovymi aktivitami volia bicykel ako dopravny prostriedok skor muzi ako
Zeny.

Pre ilustraciu st v grafe 1.3.8.-1. znazornené (daje o delbe prepravnej prace odvodené z prieskumu dopravného
spravania.
00
wo
HO

m bicykel

T
<

m individalna

% HD automobilova
d)
'S doprava
S HB P
(=} . s
2 HA verejna
doprava
HL
HS
m chbdza
HE |
HW : :
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Podiel poctu ciest

Graf 1.3.8.-1: Delba prepravnej prace podla typu cesty; Zdroj: Udaje z prieskumu dopravného spravania 2014; Pre vysvetlenie skratky typov
ciest vid kap. 1.3.7.

Celkova delba prepravnej prace u oslovenych oséb Zijucich v Bratislave je nasledovna: 39,6 % IAD, 32,6 % verejna
doprava, 26,2 % chodza a 1,6 % cyklistickd doprava. Ostatné mody dopravy (napr. taxi, lietadlo) boli z tejto
analyzy vylucené z dévodu velmi nizkej frekvencie.

Bolo zistené, ze dominantnym mddom vsetkych ciest, ktoré stvisia s i¢elom prace (v tabulke WO, HB a HW), je
individualna automobilovd doprava. U takychto ciest respondenti uviedli, Ze v 52,8 % pripadov vyuzili
individualnu automobilovu dopravu, v 35,4 % verejnu dopravu a len v 11,8 % pripadov to bol makky méd, tzn.

(domov - vzdelanie). V pripade prvého typu cesty sa jedna o priemerne kratSie cesty s dominanciou pesej
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dochadzky. U typu cesty HE ide zase o cesty skér mladSich respondentov, u ktorych je najcastejSie vyuzivanym
dopravnym prostriedkom vozidlo verejnej dopravy (hlavne vekova skupina 15 -24 rokov). Verejna doprava je dalej
najcastejsie vyuzivana pri typoch ciest HD (domov - lekadr / nemocnica) a HM (domov - administrativne zalezitosti,
nakup iny).

Obyvatelia Bratislavy uprednostruju cestovanie osobnym automobilom (40 %) pred verejnou dopravou (33 %).
Najvyznamnejsi podiel na tomto vysledku maju cesty spojené s pracou, kde je IAD vyuzita u 53 % ciest.

1.3.9. Hybnost obyvatelstva

Prvym zo zakladnych krokov pri modelovani dopytu po doprave je zhotovenie modelu vzniku ciest. Cestu (angl.
trip) mozno chapat ako premiestiiovaci vztah medzi dvoma miestami, v ktorych je vykonana urcita aktivita. Pocas
dna méze Clovek vykonat ziadnu, jednu alebo viac ciest. Deterministickym spésobom mozno postupovat v
pripade urcenia miesta bydliska, kde mozno predpokladat, ze je toto miesto pre kazdého jednotlivca nemenné.
Ciest, ktoré zacinaju alebo koncia v mieste bydliska (ucel domov) je z prieskumu dopravného spravania 86 %.
Tieto cesty je efektivne modelovat tzv. trip-based pristupom, kedy modelovanou jednotkou je jedna cesta.

Generovanie ciest (alebo tieZ model hybnosti) pre dopravny model pozostava z tzv. cross-classification analyzy, s
pomocou ktorej st urcené frekvencie ciest u tych ciest, ktoré koncia alebo zacinaju doma a regresnych modelov
pre cesty, ktoré nemaju svoj zaciatok ani koniec v mieste bydliska (G¢el domov). Takto zostaveny model sluzi na
vypocet pocetnosti ciest vznikajlcich v konkrétnej zéne a to podla 11 typov ciest (parov ucelov). Model je
postaveny na datach z prieskumu dopravného spravania. Podrobnejsi opis stavby modelu vzniku ciest a jeho
vysledkov je mozné najst v Prilohe DM.

Zakladnou charakteristikou hybnosti obyvatelstva je tzv. miera hybnosti, ¢o je pocet ciest na osobu a den. Prave
tieto hodnoty st odvodené z prieskumu dopravného spravania a prenasobenim s tdajmi o populacii prislusnych
sociodemografickych skupin je ziskany pocet ciest generovanych danou zénou (len cesty so zaciatkom alebo
koncom cesty v mieste bydliska). Hodnoty miery hybnosti sa liSia napriec rézne definovanymi skupinami
obyvatelstva. Pre potreby generovania ciest v predikénom dopravnom modeli boli tieto skupiny identifikované na
zaklade analyzy dat z prieskumu domacnosti. Typom analyzy bolo neparametrické testovanie rozdielov mier
hybnosti. Vysledkom je ¢lenenie skupin oséb podla ekonomickej aktivity na ekonomicky aktivne (pracujici),
ekonomicky neaktivne (nezamestnani, déochodcovia, osoby v domacnosti, ai.), Studentov (Studenti zakladnych,
strednych a vysokych §kol).

Nasledujuca tabulka sumarizuje hodnoty miery hybnosti za vybrané skupiny obyvatelstva Zijuce v Bratislave a v
rozdeleni podla jednotlivych ucelov ciest. U kazdej skupiny os6b dosahuje vzorka minimalne 800 pozorovani a sU
vylicené deti do 6-tich rokov veku, ktoré neboli do prieskumu zahrnuté (predpoklad iba zdielanych ciest s
dospelymi osobami).

Z 0dajov ziskanych z prieskumu dopravného spravania sa vypocitala miera hybnosti pre kazdy socio-
demograficky segment a Ucel cesty. Pre generovanie frekvencie ciest v modeli dopravného dopytu boli vyuzité
hodnoty miery hybnosti za skupiny os6b v deleni podla ekonomickej aktivity. Niektoré socio-demografické
segmenty sa vyznamne neliSia v frekvencii ciest, su vSak zasadné pre nadvazujlcu analyzu priestorovej distribUcie
ciest alebo pre analyzu volby dopravného prostriedku. Miera hybnosti pre vybrané klucové sociodemografické
segmenty dopytu po doprave st uvedené v tabulke 1.3.9.-1.
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Miera hybnosti

Typ cest Popis cest Segment populacie
ye y P y g pop [ciest/os/den]
HW Cesty domov - praca a cesty opacnym Ekonomicky aktivni & Muz 1,49
smerom Ekonomicky aktivni & Zena 1,24
) Osoba vo veku 5-14 1,42
HE Cesty domczv i vzdelanie a cesty Osoba vo veku 15-19 1,49
opacnym smerom
Osoba vo veku 20-29 0,32
Ekonomicky aktivni & Muz 0,12
i Cesty domov - kazdodenny nakup a Ekonomicky neaktivni & Muz 0,26
cesty opacnym smerom Ekonomicky aktivni & Zena 0,13
Ekonomicky neaktivni & Zena 0,87
. ) Ekonomicky aktivni 0,15
HL Cesty domov - volny Cas, zdbava a
cesty opacnym smerom Ekonomicky neaktivni 0,32
Ekonomicky aktivni 0,03
- leka i - -
HD Cesty domov vle ,ar, nemocnicaa Ekonomicky neaktivni 0,22
cesty opaénym smerom .
Student 0,03
HB Cesty domov - pracovna cesta a cesty Ekonomicky aktivni & Muz 0,11
opacnym smerom Ekonomicky aktivni & Zena 0,04
Ekonomicky aktivni & Muz 0,09
Ekonomicky neaktivni & Muz 0,21
Cesty domov - administrativne N .
. . N . Student & Muz 0,04
HM zaleZitosti (Urad, posta, banka, ai.)
alebo nakup |nvy rl1ez pravidelny a Ekonomicky aktivni & Zena 0,10
cesty opacnym smerom
Ekonomicky neaktivni & Zena 0,49
Student & Zena 0,07
Ekonomicky aktivni & Muz 0,07
A Cesty domov — aktivny odpocinok a Ekonomicky neaktivni & Muz 0,11
cesty opacnym smerom Ekonomicky aktivni & Zena 0,05
Ekonomicky neaktivni & Zena 0,21
Vysvetlivky:

Do kategorie ekonomicky aktivni spadaju pracujuci (okrem déchodcov) a pracujuci déchodca
Do kategorie ekonomicky neaktivni spada osoba na materskej dovolenke, osoba na rodicovskej dovolenke, nezamestnani, osoba v domacnosti,
déchodca a prijemca kapitalovych prijmov

Tab. 1.3.9.-1: Poet ciest na osobu za defi podla typu cesty; Zdroj: Udaje z prieskumu dopravného spravania 2014.

V rozdeleni sociodemografickych segmentov podla ekonomickej aktivity a pohlavia si sledované zaujimavé
vysledky zhrnuté v odrazkach tu:
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» Ekonomicky aktivni muzi maju vyS$siu mieru hybnosti ako ekonomicky aktivne Zeny o 0,25 cesty pri ceste
domov - praca

» Zeny majl vys$iu mieru hybnosti nez muzi u ciest domov - kazdodenny nakup, vyrazne najvy3siu mieru
hybnosti oproti ostatnym skupinam obyvatelov pri ceste HS majd ekonomicky neaktivne zeny

» Ekonomicky neaktivne osoby konaju viac nez dvakrat castejSie ako ekonomicky aktivni cestu domov -
volnocasova aktivita

» Ekonomicky aktivni muzi konaju takmer trikrat viac ciest typu domov - pracovna cesta nez ekonomicky
aktivne zeny

» Ekonomicky neaktivne Zeny majd vyrazne najvyssiu mieru hybnosti u ciest typu domov - administrativne
zalezitosti alebo nakup iny ako kazdodenny a tieZ ciest typu domov - aktivny odpocinok

1.3.10. Priestorova distribucia ciest

Analyza priestorovej distriblcie ciest je zamerana na identifikaciu faktorov, ktoré ovplyvnuji volbu cielovych
destinacii, v ktorych s realizované aktivity. Analyza vychadza z predpokladu, Ze ludia porovnavaja Gzitok z ciest
do jednotlivych zon a ako ciel svojej cesty volia td zonu, ktora vzhladom na svoju vzdialenost od zdrojovej zony,
atraktivitu a socio-ekonomické charakteristiky rozhodovatela vykazuje najvyssiu mieru UZitku. Pri analyze ciest
bol vyuZity multinomicky logitovy model, ktory na vstupe prebera informacie o rozhodovatelovi, atribdtoch
cielovych zén a ich dostupnosti a na vystupe vracia pravdepodobnost vyberu jednotlivych cielovych zén. Udaje o
rozhodovatelovi a ich preferenciach boli odvodené z prieskumu dopravného spravania; Udaje o atribGtoch
cielovych zén z dat o vyuziti Uzemia (pozri tabulku 1.3.6.-1); a Udaje o dostupnosti zon z modelu dopravnej
ponuky. Specificky komponent Gzitkovych funkcii tvori agregovany adaj o dostupnosti zény, tzv. logsum volby
dopravného prostriedku, ktory je reprezentovany logaritmom suctu exponencidl Gzitkov z ciest jednotlivymi
dopravnymi médmi medzi zdrojovou a cielovou zénou.

Pre kazdy ucelovy segment bol vytvoreny samostatny model. V tabulke 1.3.10.-1 je predstaveny suhrn
premennych, ktoré u jednotlivych segmentov (Statisticky) vyznamne ovplyvriuji pravdepodobnost volby cielovej
destinacie, a hodnoty prisluSnej miery hybnosti.
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7 ve

Premenné ovplyviujice Gzitok v modeli volby cielovej destinacie

HA HB HD HE HL HM HS HW HO }WO 00
Atributy cesty
logsum 0,749 | 0346 | 0598 | 0,47 | 0,538 | 0.405 | 0,788 | 0.507 | 0,72 | 0.769
pesia vzdialenost [v km] -1,696 | -0,279 | -0,549 -0,71 -0,887 | -0,752 | -1,495 | -0,081 | -1,055 | -0,641 | -0,687
(pesia vzdialenost)?
v ko] 0,172 | 0,026 | 0,03 | 0,037 | 0,072 | 0,063 | 0,108 0,099 | 0,052 | 0,049
(pedia vzdialenost)®
v k] -0,005 | -0,001 | -0,001 | -0,001 | -0,002 | -0,002 | -0,003 0,003 | -0,001 | -0,001

Interakcia pesej vzdialenosti a ekonomickej aktivity

Ekonomicky aktivni 0,067 0,123 0,173 0,031
Ekonomicky neaktivny -0,079 -0,083
Student 0,085 0,126 0,087

Interakcia pesej vzdialenosti a veku

do 15 rokov
od 15 do 19 rokov 0,288
od 20 do 24 rokov 0,375
nad 25 rokov 0,194

Interakcia pesej vzdialenosti a pohlavia

Zena 0,048 | | | | 0,02 | | -0,081 | -0,069 | 0,113 | |

Atraktivita zony

0,302V
0,32 0,518
koef. 0,533 0.648 0,684 0,2513) 0,37 0,302 0,11 0,559 0,389 0,799 0,254
0,1949
Cafet
Res
Cafe
Edu_zs?| Pubs Store POP_SU
Edu_ss?| Cin Post M
Zohladnené atributy zony zp—a OPﬁ;su Jgf Edu_univ] Mus Adm ;i:e OPﬁ;su iiﬁ::? OPﬁ;su POP_SU
P- P 3) The Bank - M/area_k
Edu_ss¥| Ope Insur m2
Sp_a
Chur
Sp_h

Y Vekovy segment 6 az 14 rokov.

]
2 Vekovy segment 15 az 19 rokov.
3 Vekovy segment 20 a7 24 rokov.
4 Vekovy segment 25 a viac rokov.

Tab. 1.3.10.-1: Premenné ovplyviiujlce uzitok v modeli volby cielovej destinacie.
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Z tabulky 1.3.10.-1 vyplyvaju tieto zavery:

>

Agregovany Uzitok z ciest roznymi mdédmi dopravy (mode choice logsum) ma u takmer vietkych ucelov
ciest vyznamny vplyv na pravdepodobnost volby cielovej destinacie. Zjednodusene, ¢im dostupnejsia je
zéna roznymi modmi dopravy (pri zohladneni preferencii tychto médov obyvatelmi zdrojovej zény), tym
vyssia je pravdépodobnost, ze bude vybrana ako cielova destinacia.

U vSetkych klucovych tcelov ciest klesa pravdepodobnost volby cielovej destinacie s jej vzdialenostou od
miesta zaciatku cesty. Najvyznamnejsiu neochotu cestovat do vzdialenejsich miest mozno pozorovat u
ciest za kazdodennym nakupom (HS). Vyznamny negativny vplyv vzdialenosti na Gzitok z cesty mozno
pozorovat aj u skupiny ciest za administrativnymi zalezitostami (HM), lekarom (HD), vzdelanim (HE) a
volnocasovymi aktivitami (HL). Relativne menej vyznamne posobi vzdialenost na cesty za pracovnymi
zalezitostami (HB) a cesty do prace (HW), o mozno interpretovat aj ako neochotu (alebo nemoznost)
prispdsobit miesto svojho zamestnania miestu bydliska alebo naopak miesto svojho bydliska miestu
zamestnania.

Ekonomicky aktivni obyvatelia a Studenti si v porovnani s ekonomicky neaktivnymi obyvatelmi
ochotnejsi cestovat do vzdialenejsich zén. Nizsiu citlivost na vzdialenost mozno pozorovat takmer u
vSetkych typov ciest zacinajlucich alebo konciacich doma. Vynimkou su cesty, ktoré suvisia s
ekonomickou aktivitou alebo stadiom (HW, resp. HE), a cesty za aktivnym oddychom (HA).

U ciest za vzdelavanim je na vzdialenost najcitlivejsi segment Studentov do 15 rokov a potom segment od
15 do 19 rokov. U vekového segmentu Studentov od 20 do 24 rokov (vysSie odborné a vysokoskolské
$tadium) je zrejma najvyssia ochota cestovat do vzdialenejsich zon.

U (z pohladu hybnosti) klucovych ciest do zamestnania (HW), na pravidelny nakup (HS) a za
volnocasovymi aktivitami mozno pozorovat vyrazne nizsiu ochotu Zien cestovat do vzdialenejsich zén.
Podrobnejsia analyza dispozicie osobnym automobilom v$ak naznaduje, ze sa nemusi jednat o neochotu,
ale o nerovny pristup k automobilu, ktory je zarovert médom s najdlhdou priemernou dizkou cesty. Vo
vzorke viac¢lennych domdécnosti, v ktorych st muz i Zena vlastnikmi vodi¢skych preukazov, je pomer
muzov, ktori maju k dispozicii automobil "kedykolvek", vo¢i muzom, ktori automobil "kedykolvek" k
dispozicii nemaju, takmer 3,5 krat vy3si ako pomer dispozicie automobilom u Zien. Z analyzy dizky ciest
pre jednotlivé médy dopravy dalej vieme, 7e hodnota priemernej dizky cesty automobilom je o viac ako
10 % vy$sia ne7 hodnota priemernej dizky cesty verejnou dopravou.

Sucastou analyzy priestorovej distriblcie ciest bol tiez opis smerovania dopravy na Uzemi mesta Bratislavy. Z

Udajov ziskanych prieskumom dopravného spravania v domacnostiach boli pre jednotlivé mestské casti

vytvorené mapy smerovania a intenzity ciest, z ktorych su zrejmé tieto skutoénosti:

>

Staré mesto je jednoznacne najvyznamnejsim zdrojom aj cielom ciest na Gzemi hlavného mesta
Bratislavy. Intenzita zdrojovej a cielovej dopravy dosahuje hodnoty 157 tis. ciest/24 h (idaj nezahiia
cesty v rdmci hranic zemia mestskej asti).

Dal$im vyznamnym zdrojom a cielom dopravy je mestska cast Petrzalka (136 tis. ciest/24 h). Priblizne 30
% ciest smeruje z/do mestskej ¢asti Staré mesto.

Vyznamné zdroje a ciele dopravnych pridov mozno pozorovat aj u mestskych casti Nivy (98 tis. ciest/24
h), Nové Mesto (84 tis. ciest/24 h) a Ruzinov (89 tis. ciest/24 h).

Mestska Cast Petrzalka vynika tiez najvyssim poc¢tom ciest v ramci hranic svojho Uzemia (112 tis. ciest/24
h)

Mapy smerovania dopravy na Uzemi mesta Bratislavy st v Prilohe 1.3. (Podpriloha 1.3.b).

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 76 (240



Analyticka cast

1.4. Dopravné prieskumy

1.4.1. Dopravny prieskum ASD (automatickymi scitacmi dopravy)

Priprava a samotny prieskum prebiehal podla metodiky TP 10/2010%*. Priprava ASD prieskumu pozostavala z
tychto krokov: analyza Uzemia a intenzit z dostupnych webovych portalov, rekognoskacia lokalit priamo v teréne,
odsuhlasenie rozmiestnenia ASD zo strany Magistratu hl. m. SR Bratislavy, tvorba mapového rozhrania, tvorba
podkladov ku kazdému stanovistu, vlastny prieskum a ako posledny krok vyhodnotenie a spracovanie dat.

Vysledky boli spracované podla TP 10/2010 a spresnené podla poziadaviek Magistratu hl. m. SR Bratislavy. Pre
editaciu a vyhodnotenie dat z ASD bola vyvinuta Specidlna webova aplikacia, ktord umoznila analyzu Gdajov.
Surové data boli po importe do webovej aplikdcie automaticky vyhodnotené vzhladom na pozadované
charakteristiky dopravného priadu. Taktiez bolo vykonané porovnanie medzi prieskumom ASD a smerovym
prieskumom. Aplikacia umoznila export vystupov do formatu PDF, CSV, TXT a XLSX. Data z oboch typov radarov
boli odovzdané v jednotnej forme. Data a poZzadované charakteristiky zo vsetkych lokalit st sicastou samostatnej
Prilohy 1.4. Vo vystupoch je smer do centra (k Michalskej brane) oznaéeny cislom 3 a smer z centra ¢islom 1.

Dopravny prieskum ASD predstavuje jednu ¢ast z mnohych dalsich dielikov datovej zakladne, ktora je nutna pre
informované dopravné planovanie. Prieskum ASD sa vyuzije pre zistenie sucasnych objemov prepravy, intenzit
dopravnych pradov a dopravnych zariadeni. Na zaklade dat ziskanych z tohto prieskumu bude vytvoreny staticky
dopravny model, ktory posluzi ako analyza sucasného stavu a predikény dopravny model, ktory bude vyuzity pri
progndze vyhladovych prepravnych vztahov. Na zaklade modelu budd navrhnuté nové dopravné riesenia.

1.4.2. Dopravny prieskum statickej dopravy

Prieskum statickej dopravy bol vykonany podla technickej Specifikacie UGD Bratislava a podla poziadaviek TP
10/2010. Prieskum prebiehal v piatich okresoch Bratislavy v Styroch obdobiach (m4j, jun, september, oktéber).
Prieskum statickej dopravy prebiehal v koordinacii s dlhodobym prieskumom ASD v danom okrese a smerovym
prieskumom okresu, ktory prebiehal ihned po skonceni nocného prieskumu statickej dopravy. Po dobu
prieskumu bola k dispozicii brigddnikom HOTLINE, ktora koordinovala prieskum na lokalitach a rieSila vzniknuté
skuto¢nosti, ktoré by viedli k naruseniu hladkého priebehu prieskumu.

Vysledkom prieskumu statickej dopravy boli ru¢ne vyplnené formuléare podla vopred naplanovanych obvodov
(map). Tieto formuladre brigadnici odovzdavali pracovnej agenture, kde boli nasledne tri dni po prieskume
prevzaté do rik pracovnikov CDV. Na mieste prebehla kontrola pri prevzati.

Nasledujucim krokom bolo vytazenie dat z formulérov statickej dopravy. Jednotlivé strany formularov boli
digitalne zalohované a postipené vytaZzeniu. Percento vytaZenia bolo Umerné kvalite rukopisu (dodrzanie
znakovej sady). Po vytaZeni bolo pristipené k validacii ziskanych dat (porovnanie s originalom). Boli odstranené
chyby a nedostatky. Takto spracované data boli pouzité dalej pre zakladnd Statisticki analyzu a odovzdané
Magistratu hl. m. SR Bratislavy v dohodnutom formate * .xlsx.

34 TP 10/2010 Technické podmienky Vypocet kapacit pozemnych komunikacii, Oktéber 2010, Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR, Sekcia cestnej dopravy, pozemnych komunikacii a investi¢nych projektov.
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1.4.2.1. Analyza Uzemia - z hladiska urcenia dopravnych okrskov na vykonanie scitania
statickej dopravy

Na zaklade konzultacie s Magistratom hl. m. SR Bratislavy bolo dohodnuté nasledujice delenie typov parkovacich
stati: P - na parkovisku, K - na vyhradenej ploche komunikacie, VK - volne stojaci na komunikécii, J - ind volna
plocha, N - nelegalne stojaci, Vol. - volné miesto. Na skoleni boli brigadnici oboznameni's obvodom (mapou) svojej
lokality, kde budi vykonavat zdznam do formularov. S¢itacie obvody boli zostavené na zaklade predbezného
prieskumu Gzemia s ohladom na odhad poétu zaparkovanych vozidiel, priemerny pocet zaznamu ECV jedného
brigadnika, zastavby v obvode a velké zdroje a ciele dopravy. Pre analyzu zastavby bol vyuzity polygénovy * .shp
od CEDA (StreetNET) podla ortofotomapy dostupnej z ESRI Basemap Imagery.

Vystupom tejto analyzy bolo ziskanie prehladu o typoch stati na jednotlivych uliciach v okrskoch hl. m. Bratislava.
Na zaklade tychto Gdajov bolo mozné stanovit percento obsadenosti ploch uréenych na odstavovanie a
parkovanie vozidiel.

Udaje boli dalej pouzité pri analyze smerového prieskumu a zostavovani matic prepravnych vztahov vratane
dopravného modelu podla zadanych scenarov.

1.4.2.2. Analyza zaznamu parkovania a odstavovania vozidiel na cestnej infrastruktare

Spracovatel pred uskutocnenim dopravného prieskumu predlozil poskytovatelovi formular statickej dopravy, kde
boli okrem typov statia uvedené nasledujice zakladné Udaje: mestska cast, ulica, miestna cast, meno
zapisovatela, datum, ¢. formulara, okres, &islo mapy, ¢as zaznamu ECV, znaky ECV, typ stétia, pocet vyhradenych
miest, pocet volnych miest, kategéria vozidla a priestor pre oznacenie neplatného riadku. Hlavnym pravidlom
vypliiovania formuléra bolo uvadzat iba jeden nazov ulice na stranu formulara. Vypisovat do jedného formulara
vozidla stojace na viacerych uliciach nebolo mozné. Kazda strana formulara reprezentuje iba jednu ulicu.

Vystupom analyzy zdznamu ECV je obsadenost parkovacich a odstavnych pléch. Na to priamo nadvizujd
prepravné vztahy medzi okrskami, podla ktorych sa kalibruje dopravny model.

1.4.2.3. Vyhodnotenie statickej dopravy

Zakladna analyza statickej dopravy bola vykonana podla jednotlivych séitacich obvodov (méap). Zaznamenané
ECV bolo anonymizované, tak aby bola dodrzana ochrana osobnych Gdajov. V jednotlivych kédoch ECV boli
zachované symboly krajov SR. Zahrani¢né vozidla boli oznacené prvym pismenom Y.

Vystupom bol zakladny Statisticky prehlad vozidiel podla typu statia a podla kategérie vozidiel. Vozidla boli
rozdelené podla krajov a okresov, dalej potom na vozidla so slovenskym ECV a mimoslovenskym ECV. Ku kazdej
tabulke prehladu bola doloZzena mapa scitacieho obvodu s datami v XLSX subore.

Tato zakladna analyza dalej umoznila ziskat prehlad vyuZivania pléch uréenych na odstavovanie a parkovanie
vozidiel. Data boli pouzité v dopravnom modeli ako zakladny vychodiskovy subor obsadenosti jednotlivych
okrskov. Z tohto stiboru a z prieskumu smerovej dopravy boli uréené prepravné vztahy a zakladné trasy vozidiel.
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Celkovo mozno po jednotlivych okresoch popisat nasledujlice dosiahnuté vysledky:

okres celkom zaznamenvan)'(ch unikatnych ECVz  unikatnych ECV z ostatnych ¢éasti pocet nelegalne
unikatnych ECV Bratislavy Slovenska a zahranicia parkujucich vozidiel
I.alll. 23813 18578 5235 2450
Il 27710 21644 6 066 3143
IV. 19 649 16 065 3584 1738
V. 28633 24298 4335 2 357

Tab. 1.4.2.-1: Prehlad vysledkov prieskumu statickej dopravy.

Zakladné problémy s parkovanim v Bratislave je mozné zhrnut do Styfoch oblasti:

1. Nelegalne, ale aj legalne avSak neZiadUce, statie s dopadom na bezpecnost dopravy, priepustnost
miestnych komunikacii pre vozidla zachrannych zloziek, ale aj chodcov a cyklistov. Vozidla stoja na
chodnikoch, na zeleni, v kriZovatkach, na cyklotrasach, na namestiach a v pesich zénach. Verejny priestor
tak pripomina parkovisko, na ktorom sa chodci "prepletaju" medzi autami.

2. Platobna nedisciplinovanost zistend spracovatelom generelu pri prieskume presahovala 50%. Ta
vyznamne ovplyviiuje dopravné chovanie obyvatelov i navstevnikov - auto sa stava rychlym a lacnym
dopravnym prostriedkom pri cestach do Bratislavy.

3. Rezidentné parkovanie nema jednotnt podobu a pravidla na izemi mesta. Vlastnictvo viac vozidiel nie je
nijako spoplatnené a vozidla su odstavené na spolo¢nom / verejnom priestore. Chybajdca regulacia tak
brani efektivnemu zavedeniu konceptov zdielania (car sharing, car pooling), vac¢sSiemu modal splitu v
prospech verejnej dopravy alebo podpore cyklistiky.

4. Chybajuce porovnanie medzi ponukami jednotlivych druhov dopravy, tj. navigacia / mobilné aplikacie /
web informujuci obc¢anov o alternativach cestovania (realizuju sa zauzivané a nemenné trasy a spdsoby
dopravy), napr. navigacia pre cyklistov (mapa bezpecnych cyklistickych tras s informaciami o rychlosti) a
potrebna infrastruktuira (napr. bezpecné Uloziska pre bicykle).

1.4.3. Smerovy dopravny prieskum

Priprava a samotny prieskum prebiehal podla metodiky TP 10/2010. Priprava smerového prieskumu pozostavala z
tychto krokov: analyza Gzemia a intenzit z dostupnych webovych portalov, rekognoskacia lokalit priamo v teréne,
odsuhlasenie rozmiestnenia profilov zo strany Magistratu hl. m. SR Bratislavy, tvorba mapového rozhrania, tvorba
podkladov ku kazdému stanovistu, vlastny prieskum a ako posledny krok vyhodnotenie a spracovanie dat. Pri
volbe metddy vykonavania dopravnych prieskumov sa posudzovalo viac variantov a postupov. Z dévodov
poziadaviek vysokej kvality vstupnych dat bolo upustené od ruéného zaznamenavania ECV a rozhodnuté o
zadzname ECV vozidiel pomocou kamerovej techniky so strojovym rozpoznavanim ECV z videozaznamu, ktory je
vhodnejsi pre prieskumy na komunikaciach s vyssimi intenzitami dopravy a tieZ je spatne lepsie kontrolovatelny.

Smerovy dopravny prieskum vzdy nadvazoval na dopravny prieskum statickej dopravy, a to pre kazdy zo Styroch
okresov zvlast (poradie: IV, | + I, V, 1I). Prieskum sa uskutoc¢nil na 542 jazdnych pruhoch prostrednictvom
kamerového videozdznamu. Sucasne s prieskumom kazdého okresu bol nad rdmec vykonany prieskum
okrajovych profilov mesta Bratislava - perimeter. Rozvrstvenie sledovaného poctu jazdnych pruhov na dany okres
vyplyvalo z dopravného vyznamu daného okresu, ktoré bolo predstavené Magistratu hl. m. Bratislavy, doslo k
odsuhlaseniu a je uvedené v Prilohe 1.4. spolu s rozmiestnenim ASD.

V miestach, kde neboli ASD a bol pouzity iba kamerovy systém, bolo uskutocnené kontrolné scitanie vozidiel
manualnym spésobom s rozliSenim na 5 vy$Sie uvedenych kategérii a to v dobe predpokladanej dopravnej Spicky
(7-8ha 16 - 17 h). Zo strany zhotovitela bola vykonavana pravidelna kontrola scitacich stanovist a meracieho
zariadenia (rozdelené na jednotlivé zony v okrese).
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1.4.3.1. Analyza Gzemia

Urcenie finalnych prie¢nych rezov na vykonanie smerového scitania dopravy vyplynulo po rokovaniach s
Magistratom hl. m. SR Bratislavy a po jeho findlnom odsuhlaseni. Jednotlivé stanovistia boli v sulade s prieCnymi
rezmi komunikacnej siete, na ktorej sa vykonava dlhodoby dopravny prieskum pomocou ASD. Jednalo sa o
kontrolné stanovistia na uréenie presnosti dopravného prieskumu.

Pripravna faza vratane analyzy Gzemia, rekognoskacie terénu, systému znacenia jednotlivych lokalit bola zhrnuta
a obsiahnuta vo webovej aplikacii, z ktorej boli vyexportované podklady pre odsihlasené umiestnenie scitacov.
Podklady pre osadenie obsahovali mapovy podklad, fotografiu vybavenia komunikacie, kam sa mal scitac
umiestnit, vratane GPS sUradnic a spésobu uchytenia (v pripade potreby), pocet pruhov v dosahu zariadenia a
dalsie doplnujuce informacie.

1.4.3.2. Kontrola udajov a ich verifikacia

Strojovo spracované videozaznamy boli ruéne validované. Riadkové vypisy rozpoznanych ECV boli porovnané s
vlastnym videozdznamom. Casté chyby urcené na odstranenie: pismeno "O" bolo nahradené "0" a pod.,
doplnenie prazdnych riadkov u vozidiel, u ktorych nebolo mozné rozpoznat ECV ani pri validacii. Tu bola
zaznamenana aspon kategoria vozidla. Touto kontrolou bolo dosiahnuté odchylky medzi ASD a smerovym
prieskumom v rozmedzi 0 - 10 % (priemerna odchylka sa pohybovala tesne pod hranicou 5 %).

Vystupom boli validované datové siibory obsahujlce Gdaje ako: ¢as, datum, ECV, smer a v niektorych pripadoch aj
kategériu vozidla. Tieto sibory dat bolo mozné dalej vyuzit pri zostavovani dopravného modelu pre zadané
scenare.

1.4.3.3. Spracovanie udajov zo smerového dopravného prieskumu

Videozaznam bol spracovany softvérom na rozpoznavanie ECV z videozaznamu (zaznamenané boli: ECV, datum,
¢as, smer, kategoria, nasledne priradeny opis lokality). RozliSovalo sa 5 kategérii (O, LN, TN, A, M). Kategorizacia
vSetkych vozidiel a na vSetkych lokalitach prebiehala v ¢ase predpokladanej dopravnej Spi¢ky (7-8ha 16 - 17 h).
Vozidlam evidovanych na Slovensku bola navyse, na zaklade databazy evidencie vozidiel Ministerstva vnitra SR,
priradena kategdria vSetkych vozidiel aj mimo tieto intervaly.

Celkovo mozno po jednotlivych okresoch popisat nasledujlice dosiahnuté vysledky:

okres celkom zaznamenanych ECV unikét.nych ECVunikatnych ECV z gs.tatnych casti
z Bratislavy Slovenska a zahranicia

I.alll. 1027084 116 485 99 337

Il 917 515 110 656 93686

V. 530772 85517 89068

V. 646 800 92035 86 385

Tab. 1.4.3.3.-1: Prehlad vysledkov prieskumu statickej dopravy.

V predchadzajlcej tabulke st prezentované data z jednotlivych lokalit smerového prieskumu. Hodnoty uvedené v
tabulke predstavuju celkovi sumu vozidiel, ktoré boli v okresoch zaznamenané.

V okresoch 1. a lll. bolo zaznamenanych najviac vozidiel, ktoré boli prieskumom zachytené len raz bez dalSieho
opakovania. Tyka sa ako vozidiel s Bratislavskou ECV tak s mimo Bratislavskou.
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1.4.3.4. Navrh komunikacnej siete (KS) pre dopravny model - potvrdenie jeho vhodnosti

Zakladnym podkladom pre navrh komunikacnej siete v dopravhom modeli bola siet pozemnych komunikacii
ziskana od Magistratu hl. m. Bratislavy. Tato siet bola doplnena o dalsie vyznamné komunikacie na Gzemi hl. m.,
napr. peSie trasy umoziujlce prestupy u modu verejnej dopravy, komunikacie pre cyklistickl dopravu alebo
doplnkové vedlajsie komunikacie. Hlavna komunikacna siet (Zelezni¢né trasy, dialnice, cesty I. triedy, popr. Il.
triedy) bola tiez rozSirend o komunikacie v okoli mesta Bratislava na pokrytie zon, ktoré boli definované na
zaklade analyzy dochadzky do zamestnania a $kol. Viac o tejto analyze je popisané v prilohe DM.

Funkcnost modelu pre kazdy okres zvlast je zabezpecena rozdelenim dopravnej siete uzlami, ktoré st umiestnené
v blizkosti priesecniku hrany siete a hranice polygénu identifikujicej okres. Prislusnost komunikacie k okresu je
zaznamenana v atribatovej tabulke hrany dopravného modelu (okres = 1, 2, 3, 4 alebo 5 na Uzemi mesta; 0 pre
vonkajsie okolie). Takto mozno prezerat, editovat a analyzovat komunikacnu siet ako celok alebo samostatne pre
jednotlivé okresy.

Komunikacna siet
Cislo okresu
Okres |
Okres Il
Okres Il
Okres IV
—— Okres V
o 2 4 6kn

Obr. 1.4.3.4.-1: Komunika¢na siet podla okresov mesta Bratislavy; Zdroj: Dopravny model.

Sucastou modelu dopravnej ponuky je celkom 3 782 km komunikac¢nej siete. Nasledujlca tabulka sumarizuje
Udaje o komunikacnej sieti pre okresy a celé Uzemie zahrnuté v dopravnom modeli.
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Statistika komunikaénej siete dopravného modelu

Analyticka cast

Pocet km Miestne < e .
, e . Cesty l. Cesty Il. Cesty lIl. .. . . Zeleznicné
Oblast dopravnej Dialnice (km) triedy (km) triedy (km) triedy (km) komunikacie trate (km)
siete 4 4 4 (km)
Okres | 1248 0,3 1,9 3,6 0 83,6 3,1
Okres I 305,3 9,1 21,9 9,7 3,5 188,0 50,6
Okres Il 237,3 2,2 0,7 11,6 3,3 161,5 34,7
Okres IV 251,0 13,2 17,3 8,5 2,4 158,2 19,5
OkresV 231,7 30,0 23,4 0 6,1 104,1 19,5
Celkom BA 1150,1 54,8 65,2 33,4 15,3 695,4 127,4
Mimo BA 2631,9 274,7 576,4 734,4 386,6 24,0 587,3
Celkom 3782,0 329,5 641,6 767,8 401,9 719,4 714,77
Tab. 1.4.3.4.-1: Statistika komunikaénej siete dopravného modelu; Zdroj: Dopravny model.
Oblast
Méd dopravy Celkom
mesto Bratislava mimo Bratislavu
Individualna automobilova doprava 864,1 1996,1 2860,2
Autobusy  439,5 1361,3 1800,8
Verejna doprava (cestovny Elektricky 32 0 32
poriadok k 21.7.2014) Trolejbusy 47,3 0 473
Zeleznica 127,4 587,3 714,7
Pesia a cyklisticka doprava 990,6 1820,2 2810,8

Tab. 1.4.3.4.-2: Rozsah infrastruktury vyuzité pro jednotlivé dopravni médy dopravy [km]; Zdroj: Dopravny model.

Komunikacna siet sa dalej deli podla funkcie na zakladné typy (delenie podla vyznamu komunikacie a vyuZivania
dopravnymi prostriedkami). Tieto boli zachované z povodnej dopravnej siete prijatej od Magistratu hl. m.
Bratislavy. Kazdému typu komunikacie je pridelena zodpovedajlca najvyssia povolena rychlost, kapacita, pocet
pruhov alebo povolené typy dopravnych prostriedkov. Na zaklade terénneho Setrenia v priebehu realizacie
dopravnych prieskumov boli upresnené lokalne Specifikd komunikacii, napr. zakazy vjazdu, obmedzenia rychlosti,
atd. Zobrazenie komunikacii v ¢leneni podla ich typov je na obrazku 1.4.3.4.-2.
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Komunikacna siet podla typu komunikacii pre stred Bratislavy

Komunika&na siet
i Type number
Dialnice
Cesty |. triedy
Cesty Il. triedy
e ‘ Cesty IIl. triedy

Hlavné komunikacie

Vedlaj$ie komunikacie

Pesie chodniky
1 Cyklotrasy
------- Zeleznice, elektricky

- Jednosmerné ko

CC S .
0 500 1500 2500 m
Obr. 1.4.3.4-2: .-1: Komunikacna siet podla typu komunikacii pre stred Bratislavy; Zdroj: Dopravny model.

Pre jednotlivé komunikacie cestnej infrastruktiry v dopravnom modeli je nastavena funkcia zavislosti rychlosti a
oneskorenia dopravného prudu (angl. volume-delay function). Funkcia je pocitana pre 24-hodinovy model a ma
tvar tradi¢ne pouzivanej BPR (Bureau of Public Roads) funkcie a pocita aktualne meskanie hran v sieti podla
nasledujuceho predpisu:

t(cur) = t0* (1 + A * (q / g(max) * C)"B)
kde:
t(cur) = aktualna rychlost
t0=volna rychlost
g = intenzita dopravy za jednotku ¢asu
g(max) = kapacita komunikacie za jednotku ¢asu

Parametre funkcie A, B a C su odliSné pre rozne typy komunikacii. V Slovenskej republike nie si zndme Studie
zaoberajlice sa odhadom tychto parametrov. Spracovatel prevzal hodnoty parametrov funkcie zavislosti rychlosti
a oneskorenia dopravného pradu z dlhodobo vyvijaného a volne dostupného dopravného modelu mesta
Karlsruhe (spracovatel: PTV AG), ktoré je ¢o do poctu obyvatelov aspori radovo porovnatelné s mestom Bratislava.
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Tento krok vychadza z predpokladu, ze zavislosti cestovného ¢asu na kapacite komunikacii a intenzite premavky
na némeckych a slovenskych komunikaciach nevykazuja vyrazné odli$nosti. V tabulke 1.4.3.4.-4 s uvedené
parametre BPR funkcie implementované do dopravného modelu.

Hodnoty parametrov vo funkcii BPR

Typ komunikacie

A B C
Dialnice 0,7 3,0 1,0
Cesty I. triedy 1,0 3,0 1,0
Cesty Il. triedy 1,2 3,0 1,0
Cesty Ill. triedy 1,4 3,0 1,0
Miestne komunikacie - hlavné 1,8 3,0 1,0
Miestne komunikacie - vedlajsie 2,0 3,0 1,0

Tab. 1.4.3.4.-2: Hodnoty parametrov Volume-delay function v dopravnom modeli.

Navrh komunikacnej siete spifia minimalne poziadavky vyplyvajlice zo zadania a dalej bol doplneny o dalsie
vyznamné komunikacie pre ucel dopravného modelovania. Za tymto ucelom boli tiez doplnené dolezité atributy
hran siete a cely proces je viac popisany v Prilohe DM.

Vhodnost navrhu komunikacnej siete bola overovana z hladiska hustoty cestnej siete v porovnani s dopravnym
modelom mesta Karlsruhe, v ktorom je komunikacna siet Uplne kompletna, vratane vSetkych vedlajsich
miestnych komunikacii.

Hustota komunikacnej siete bola hodnotena podla nasledujlcej rovnice:

Index hustoty cestnej siete = Dizka cestnej siete / odmocnina (pocet obyvatelov v 10 000 * zastavana plocha
Gzemia v 100 km?)

Premenna Zdroj Bratislava Karlsruhe
Dizka cestnej siete Dopravny model 977 796

Pocet obyvatelov v 1000 CENSUS 2011 4112 2960
Zastavana plocha tzemia v 1000 km? Dopravny model, Google mapy 26,96 16,25
Index hustoty cestnej siete Vypocet 2,93 3,62

Tab. 1.4.3.4.-3: Porovnanie hustoty cestnych sieti modelov miest Bratislava a Karlsruhe.

Z vysledku porovnania vyplyva, Ze dopravny model mesta Karlsruhe disponuje hustejSou cestnou sietou (3,62>
2,93). Tento rozdiel vSak s prihliadnutim na fakt, Ze sucastou dopravného modelu Karlsruhe je kompletna siet
vSetkych ciest, nie je natolko vyrazny.

Hustota komunikacnej siete dopravného modelu mesta Bratislava umoZnuje dostatocne detailnd analyzu
prepravnych vztahov na izemi mesta.

1.4.3.5. Priradovanie jazd na KS pre dopravny model

Vystupom z modelu dopravného dopytu, ktory je sucastou predikéného dopravného modelu, st matice zdroj /
ciel pre jednotlivé mody dopravy - individualna automobilova doprava, verejnd doprava, nakladna doprava
(matica zdroj/ciel na Gzemi mesta Bratislava, obsahuje vnitornu aj externt dopravu), cyklisticka doprava (len
vnatorna doprava v meste Bratislava) a pesia doprava (len vnitorna doprava v meste Bratislava). Dopravna siet je
tymito maticami zatazovana s pomocou algoritmu implemetovaného v dopravno-modelovacom softvéri. Vypocet
zatazenia vyuziva rozdielny algoritmus pre verejn( dopravu a privatnu dopravu. Dopyt verejnej dopravy je
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priradovany na komunikacni siet s vyuzitim algoritmu "Timetable-based Assignment". Tato metdda berie do
Gvahy polohu zastavok verejnej dopravy aj cestovné poriadky vsetkych liniek v modelovanom Gzemi a pod|a tejto
ponukovej Casti zatazi siet uz vypocitanym dopytom (pocty ciest zo zdrojovych zén do cielovych). Privatna
doprava je zaloZzena na vypocte tzv. "Equilibrium Assignment", tato metdda iterativne zatazuje siet tak, ze berie
do Uvahy kapacitne zavisly ¢as na sieti. Vysledok je ovplyvneny cestovnym ¢asom a v pripade dopravnej zapchy si
vozidla hladaju alternativne trasy tak, aby c¢asova strata uZivatelov v sieti bola rovnovazna (rovnovazny stav).
Takto popisanym postupom sU vypocitané zataze na vSetkych komunikaciach dopravného modelu pre vsetky
modelované ¢asové scendre. V pripade iného ako 24-hodinového ¢asového scenara je u hran siete eSte pred
krokom zatazovania siete prepocitana kapacita na int ako dennu. Vysledkom kroku zatazovania su intenzity na
vsetkych komunikacidch modelu delené podla pouzitych médov dopravy.

1.4.3.6. Vypocet objemu jazd (matica zdroj - ciel)®*

Vypocet matice zdroj / ciel pre staticky dopravny model je zaloZeny na spracovani dat z dopravnych prieskumov -
prieskum statickej dopravy, smerovy prieskum a prieskum ASD scitaémi. Pre jeden krok metodiky je vyuzitd aj
informacia z prieskumu dopravného spravania. Matica je spracovana pre 58 zon, ktoré boli definované na tzemi
mesta Bratislava spoloc¢ne so zadavatelom. Smerovy dopravny prieskum prebiehal v $tyri ré6zne dni na Gzemi
Styroch réznych oblasti (okres | + 1, okres Il, okres IV a okres V). Zény s podmnozinou tychto Styroch oblasti,
takze sa ich hranice vzajomne nepretinaju.

Metodiku vypoctu matice zdroj / ciel pre staticky dopravny model mozno zhrnat do nasledujdcich bodov:

Spojenie informacie o mieste parkovania vozidla a zaznamu ECV vozidla na kamerach
Vytvorenie trajektérii pohybu vozidiel v jednotlivych oblastiach a segmentacia trajektérii podla
Casovej a priestorové podmienky

3. Vytvorenie matice zdroj / ciel pre jednotlivé oblasti
Pre kazdu zénu hraniciacu so zénou / zénami inej oblasti urcit pomer ciest, ktoré v nej koncia a ciest,
ktoré pokracuju do zony v susednej oblasti (vyuzitie dat z prieskumu dopravného spravania)
Najdenie ciela cesty, ktora presahuje hranicu oblasti, s pomocou zobrazenej trajektérie
Distriblcia objemu dopravy prekracujice hranice oblast podla pomeru cielov najdenych trajektorii v
susednych oblastiach

7. Opakovanie krokov 5 a 6 pre vsetky oblasti

Na zéklade tejto metodiky boli spracované matice zdroj / ciel pre méd individualnej automobilovej dopravy (IAD)
a nakladnej dopravy v deleni na lahké (do 3,5 tony) a stredné / tazké nakladné vozidla (vr. autobusov) v
nasledujucich ¢asovych scenaroch:

24-hodin

6:00 -9:00

7:00 - 10:00

8:00-11:00

14:00 - 18:00

15:00 - 19:00

16:00 - 20:00

7:15 - 8:15 (ranna Spickova hodina)

16:30 - 17:30 (popoludnajsia Spickova hodina)

vV vV VvV VvV vV vVVvVY

Podrobnejsie je metodika tvorby celkovej matice zdroj / ciel popisana v prilohe DM. Vsetky matice zdroj / ciel st
sucastou statického dopravného modelu v softvéri PTV VISIUM.

¥ vypocet objemu jazd u predikéného modelu riesi kap. 1.4.3.6.
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Nasledujuca tabulka udava prehlad podielov ciest podla kategérii mddov dopravy a vybranych ¢asovych scenarov
v rozpati ¢asov realizacie smerového dopravného prieskumu (6:00 - 18:00).

Podiely poctliov ciest podla druhov dopravy pre tri vybrané casové scenare

Podiel ciest podla druhov

Casovy scenar Druh dopravy dopravy Podie ciest pocas scitania

IAD 82,0 %

6:00 - 18:00 Lahké nakladné vozidla 14,0 % 100 %
Tazké nakladné vozidla 4,0 %
IAD 83,5 %

7:15-8:15 Lahké nakladné vozidla 12,8 % 11,4 %
Tazké nakladné vozidla 37%
IAD 86,3 %

16:30 - 17:30 Lahké nakladné vozidla 10,6 % 7,9 %
Tazké nakladné vozidla 3,1%

Tab. 1.4.3.6.-1: Podiely poctov ciest podla vybranych ¢asovych scenarov; Zdroj: Udaje zo smerového dopravného prieskumu 2014.

Z vysledkov prieskumu ASD scita¢mi sa zistilo, Ze najvyssia intenzita dopravy bola namerana dopoludnia medzi
7:15 a 8:15. Tato $pickova hodina sa podielala 11,4 % na celkovom pocte prejdenych vozidiel s¢itacimi isekmi pri
dvanast hodinovom merani. K narastu intenzit dopravy v $pickovych hodinach najvyssim podielom prispieva
individualna automobilova doprava, zatial ¢o narast poctu lahkych i tazkych nakladnych vozidiel pocas $piciek
nie je tak markantny.

1.4.3.7. Modelovanie a priradovanie dopravného zatazenia na KS - verifikacia sicasného
stavu

Zatazovanie komunikac¢nej siete dopravnym dopytom, ktory je vyjadreny maticami zdroj/ciel, prebieha v
dopravnom modeli podla algoritmov popisanych v kap. 1.4.3.5. v rozdeleni na verejnu a privatnu dopravu.

Met6dy navrhu dopravného modelu (predikény a staticky), popisané v kap. 1.3.6., sU zalozené na roznej metdde
tvorby matice zdroj/ciel.

Vstupom pre zataZovanie predikéného dopravného modelu st matica zdroj/ciel vnltornej dopravy, matica
zdroj/ciel nakladnej dopravy a matica zdroj/ciel externej dopravy. Matica zdroj/ciel vnitornej dopravy je tvorena
na zaklade modelov dopravného dopytu (model hybnosti - kap. 1.3.9., model distribdcie ciest - kap. 1.3.10. a
model volby dopravného prostriedku - kap. 1.3.8.), ktoré vyuZivaju predovsetkym data z prieskumu dopravného

spravania (kap. 1.3.).

Vstupom pre zatazovanie statického dopravného modelu si matice zdroj/ciel dopravy len na Gzemi mesta
Bratislava v rozdeleni na tri cestné mody - individualnu automobilovd dopravu, lahkd nakladni dopravu a tazka
nakladnu dopravu.

Presnost vysledkov tohto modelu bola overovand porovnanim modelovanych intenzit dopravy so vsetkymi
nameranymi intenzitami dopravy ziskanymi z prieskumu pomocou ASD. Porovnanie prebehlo na 110 smerovo
delenych rezoch na komunikacnej sieti. Nasledujuca tabulka udava prehlad tohto porovnania pre vsetky ¢asové
scenare.
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Grafy porovnania intenzit z modelu oproti ASD pre vSetky ¢asové scenare statického dopravného modelu
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U vSetkych ¢asovych scenarov boli porovnané modelované intenzity s nameranymi intenzitami na celkovo 110
rezoch komunikacie. Na vodorovnej osi u grafov su vynesené hodnoty modelovanych intenzit a na osi zvislej
hodnoty nameranych intenzit ASD. Idealnu, avSak nerealnu zhodu by predstavovala linearna zavislost, kde by sa
vsetky hodnoty oboch premennych rovnali. U takych hodnét by korelacny koeficient mal hodnotu rovnu 1 (=
idedlna linearna zavislost). V pripade Ziadnej linearnej zavislosti oboch premennych by tento koeficient
nadobudol hodnoty 0 (= Ziadna linearna zavislost). Vysledky porovnania ukazuji, Ze pre jednotlivé scenare
nadobuda korelacny koeficient hodnét v rozmedzi 0,966 az 0,992, ¢o znaci siln( linedrna zavislost u vsetkych
¢asovych scenarov. Hodnota vazeného priemeru rozdielu potom udava priemernt absolutnu odchylku
modelovanych a nameranych hodnét ASD. Tato odchylka je vazena podla hodnoty intenzity z ASD tak, aby sa
zohladnila vyssia dolezitost percentualne odchylky u vyssich intenzit. Inymi slovami 10 % odchylka u vysokej
intenzity je pre hodnotenie vyznamnejsia nez 10 % odchylka u nizkej intenzity.

Najvyssia presnost bola najdena u casového scenara 8:00 - 11:00, u 24-hodinového scenéra a u ¢asového scenara
14:00 - 18:00. Priemerny rozdiel intenzit vaSinou negativne ovplyvnili nepresnosti na rezoch, ktoré su blizsie

hraniciam mesta Bratislava. Kompletné porovnanie na vsetkych rezoch a pre vSetky scenare je spracované
v dodatkoch prilohy DM.
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1.4.3.8. Variantné scenare podla zadania

Oba dopravné modely, staticky i predikény umozriujd analyzu réznych ¢asovych scenarov. Matice zdroj / ciel
statického dopravného modelu zalozeného na datach z dopravnych prieskumov boli tvorené zvlast pre celkom 9
¢asovych scenarov. St nimi:

24-hodin

dopoludnajsia Spickova hodina (7:15 - 8:15)
popoludnajsia Spickova hodina (16:30 - 17:30)
dopoludnajsi interval 6:00 - 9:00
dopoludnajsi interval 7:00 - 10:00
dopoludnajsi interval 8:00 - 11:00
popoludnajsi interval 14:00 - 18:00
popoludnajsi interval 15:00 - 19:00
popoludnajsi interval 16:00 - 20:00

vV VvV Vvy VVvy VvV VVYy

Tvorba matic zdroj/ciel pre vsetky ¢asové scenare a mddy dopravy statického dopravnho modelu je opisana v
prilohe DM.

Funkény predikény dopravny model umozZiuje modelovanie Styroch réznych ¢asovych scenarov:
24-hodin

maximalna Spickova hodina (7:15 - 8:15)

dopoludnajsi Spickovy interval (6:45 - 9:45)

popoludnajsi Spickovy interval (15:00 - 18:00)

vV vyy

Variabilita dopytu po doprave v priebehu dna je uréend dennym priebehom frekvencie ciest za jednotlivymi
Gcelmi pre rézne sociodemografické skupiny osob. Takéto opatrenie zohladnuje napriklad fakt, ze dopoludnia
bude modelovanych viac ciest do prace a popoludni budd podielovo prevazovat cesty z prace. Podrobnejsie je
variabilita dopytu po doprave pre rézne ¢asové scenare popisana v prilohe DM.

Pomerné zastUpenie (podiel) poctu ciest podla réznych casovych scenarov a vybranych Gcelov ciest je zhrnuté v
tabulke 1.4.3.8.-1. Tieto hodnoty si vyuzité pre model hybnosti réznych ¢asovych scenarov.

Typ cesty Popis cesty 24-hodin 7:15-8:15 6:45-9:45 15:00-18:00
HW Cesta domov - praca 1 0,384 0,672 0,009
WH Cesta praca - domov 1 0,001 0,005 0,610
HE Cesta domov - vzdelanie 1 0,613 0,852 0,034
EH Cesta vzdelanie - domov 1 0,005 0,012 0,347
HS Cesta domov - nakup 1 0,115 0,426 0,150

kazdodenny
SH Cesta ndkup kazdodenny - 1 0,015 0,141 0.275
domov
HL Cesta dom,ov—volny cas, 1 0,028 0,129 0.308
zabava
LH Cesta volny Cas, zabava - 1 0,005 0,012 0,290

domov
Tab. 1.4.3.8.-1: Podiely poctov ciest podla vybranych typov ciest a ¢asovych scenarov; Zdroj: Udaje z prieskumu dopravného sprévania 2014.
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Vysledky tejto analyzy sa u mnohych Gcelov ciest velmi podobaju vysledkom analyzy v kap. 1.3.5.6. Kym vsak u
kap. 1.3.5.6. sa v analyze zohladnili len ucely (aktivity) ako ciele ciest, v tab. 1.4.3.8.-1 s analyzované hodnoty u
parov ucelov, teda ciest s miestom zaciatku konkrétnej aktivity a miestom konca dalSie konkrétnej aktivity.

Z vysledkov analyzy ciest v beznom pracovnom dni mozno vyzdvihnut, Ze:

Viac ako dve tretiny (67 %) vsetkych ciest domov - praca sa uskutoc¢nia medzi 6:45 a 9:45
Menej ako dve tretiny (61 %) vSetkych ciest praca - domov sa uskutoénia medzi 15:00 a 18:00
61 % vSetkych ciest domov - vzdelanie sa uskuto¢iuje medzi 7:15 a 8:15

v vyyvyy

V rannom Spickovom intervale (6:45 - 9:45) sa uskutocni 43 % vsetkych ciest domov - nakup kazdodenny,
v popoludiajsom $pickovom intervale iba 15 %

> Takmer tretina vSetkych ciest typu domov - volny ¢as (31 %) a volny ¢as - domov (29 %) sa uskutocnuje
medzi 15:00 a 18:00

1.4.4. Analyza Gzemia z hladiska charakteru jazd

1.4.4.1. Parovanie vozidiel z prieskumu statickej dopravy a smerového dopravného
prieskumu

Prieskum statickej dopravy aj smerovy dopravny prieskum prebiehal v Styroch fazach. V kazdej z faz bol prieskum
statickej dopravy vykonany v ¢ase od 23:00 do 04:00 hod, smerovy dopravny prieskum potom v ¢ase od 06:00 do
18:00 hod. Z tychto prieskumov vznikli databazy vozidiel, ktoré boli nasledne zjednotené. Databaza vysledkov
prieskumu statickej dopravy obsahovala data o vozidlach, ktoré v ¢ase scitania (23:00 - 04:00) parkovala na
sCitavanom Uzemi. Databaza smerového dopravného prieskumu obsahovala data o vozidlach, ktoré sa v Case
scitania (06:00 - 18:00) vyskytli na najmenej jednom zo scitacich profilov danej komunikacie. Obidva tieto datové
zdroje mali priradené vlastné atributy, z ktorych su pre spojenie dat relevantné spolo¢né atributy registracna
znacka, datum a ¢as. Na zaklade tychto atribdtov bolo vykonané porovnanie oboch databaz a v pripade, ze doslo
k ndjdeniu zhody v registracnej znacke vozidla, boli zaznamy o tomto vozidle z oboch databaz spojené. Takto bolo
postupované pre kazdé zaznamenané vozidlo. Tymto spésobom bola ziskana jedna vysledna databaza vozidiel,
ktora obsahovala vSetky data o oboch typoch dopravnych prieskumov. Ak bolo vozidlo identifikované ako
parkujuce a nasledne bolo najdené pocas smerového dopravného prieskumu, bol zdznam o parkovani zaradeny
ako prvy zaznam celej trajektérie vozidla. Pozicia parkujiceho vozidla bola dalej povaZovana za vychodiskovu
poziciu cesty pre dalsie spracovanie. V pripade, ze bolo vozidlo identifikované len v rdmci smerového dopravného
prieskumu, bolo za vychodiskovu poziciu povazované miesto, kde bolo vozidlo zaznamenané prvykrat. V pripade,
Ze sa parkujdce vozidlo nachadzalo v inom okrese, nez bolo nasledne zaznamenané vo smerovom dopravnom
prieskume, bola trajektoria vozidla spojena zo zodpovedajucich faz jednotlivych prieskumov.

Databazy oboch prieskumov boli odovzdané Magistratu hl. m. Bratislavy, vytvorené matice st sucastou statického
dopravného modelu. Podrobnejsi opis metodiky tvorby matic je uvedeny v prilohe DM.

1.4.4.2. Rozbor kvality pohybu a jazd na ploche tzemia

Vystupom modelov dopravného dopytu st matice zdroj-ciel prepravnych vztahov podla pouzitého médu dopravy.
Predikény dopravny model je postaveny na datach z prieskumu dopravného spravania a hlada
sociodemografické, izemné a dopravno-prevadzkové suvislosti a priciny, ktoré vedu k vyslednému charakteru
prepravnych vztahov, tzn. kolko ciest, odkial-kam, akym moédom dopravy. Ciastkovym vystupom predikéného
dopravného modelu tak su OD matice pre IAD, verejnu dopravu, cyklistickl dopravu a peSiu dopravu. Tieto matice
sU zaroven Clenené na Styri Casové scenare - 24-hodin, ranny Spickovy interval, popoludnajsi Spi¢kovy interval a
maximalna $pi¢kova hodina. V maticiach su zohladnené cesty obyvatelov mesta Bratislava. Externa doprava
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tvorena obyvatelmi mimo Bratislavy bola tvorend gravitatnym modelom na zaklade dat o vychadzke do
zamestnania. Podrobnejsi opis ¢iastkovych OD matic je k najdeniu v prilohe DM.

Inym spdsobom boli tvorené OD matice pre staticky dopravny model. Tie boli postavené pre tri médy dopravy
(IAD, lahka nakladna doprava a tazkd nakladna doprava) na zaklade dopravnych prieskumov a segmentacie
trajektorii. Kvoli tomu cesta definovana v predikénom modeli nie je zhodna s cestou definovanou v statickom
modeli. Vysledné OD matice tak nie st z tohto dévodu porovnatelné. Matice pre staticky model boli dalej
vytvorené pre devat ¢asovych scenarov a st sucastou verzie softvéru PTV VISIUM.

Modelované intenzity privatnej cestnej dopravy (individudlna automobilova doprava a nakladna doprava) st ako
hlavny vystup zo statického dopravného modelu, ktory opisuje sticasny stav, zobrazené v nasledujiucom obrazku.
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Obr. 1.4.4.2.-1: ZataZenie siete privatnou cestnou dopravou (su¢asny stav v roku 2014); Zdroj: Dopravny model.
Z vysledkov bolo vypozorované, Ze:

> Najvyssia intenzita dopravy je pozorovana na moste dialnice D1 cez rieku Dunaj, kde intenzita presahuje
hodnotu viac ako 100 tisic vozidiel / den.

> Vysoké intenzity dopravy vykazuja aj dalSie Useky dialnic, silne zatazené su dal$ie mosty cez rieku Dunaj,
ktoré na GUzemi tvoria Uzke hrdla cestnej siete.

» Mimo dialnice, st vysoké intenzity modelované aj v centre mesta Bratislava a v oblastiach situovanych
vychodne od centra.

Predikény dopravny model zohladnuje okrem privatnej cestnej dopravy tiez mod verejnej dopravy, cyklistickej
dopravy a peSej dopravy. Na nasledujucich obrazkoch si zobrazené modelované hodnoty poctu osob
prepravenych tymito moédy dopravy v si¢asnom stave.
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Obr. 1.4.4.2.-2: ZatazZenie siete verejnou dopravou (st¢asny stav v roku 2014) - poCty 0sob prevpravenych VHD; Zdroj: Dopravny model.

Obrazok 1.4.4.2.-2 ukazuje modelované zatazenie verejnou dopravou, kde hribka ¢iar na hranach siete zobrazuje
pocet prepravenych os6b verejnou dopravou. Verejni dopravu v modelovanom Gzemi tvori zelezni¢na doprava a
okrem MHD Bratislava (mestské autobusy, trolejbusy, elektricky) tiez regionalna autobusova doprava. T4 tiez
suvisi s nenulovymi po¢tami spojov verejnej dopravy na dialniciach.

Vysoké pocty prepravenych osob verejnou dopravou st zaznamenané v centre mesta najmé na moste SNP, dalej v
okoli hlavnej stanice.
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Obr. 1.4.4.2.-3: Modelované pocty ciest cyklistickej dopravy za zény (sicasny stav v roku 2014); Zdroj: Dopravny model.

Obrazok 1.4.4.2.-3 zobrazuje pocty ciest cyklistickej dopravy zacinajuce a konciace v zénach dopravného modelu
mesta Bratislava. V obrazku si zobrazené iba prvé cesty dna (cesty z domova za ucely A, B, D, E, L, M, S, W a O,
cesty z prace za Ucelom O a cesty z miesta Ucelu aktivity ostatné za icelom O - vSetky skratky Ucelov definované v
kap. 1.3.5.5.) a neobsahuju cesty spéat. Takto definované cesty st volené z dévodu nazorného porovnania zdrojov
a cielov cyklistickych ciest pre jednotlivé zony. Z vysledkov vyplyva, ze prevaha zdrojov cyklistickych ciest je
koncentrovana v oblastiach uréenych pre byvanie a skor viac vzdialenych od centra mesta. Naopak, hlavnymi
cielmi cyklistickych ciest su ¢asto zony v centre mesta, dalej napriklad juhovychodna oblast mestskej Casti
Petrzalka ¢i juh mestskej asti Ruzinov a mestska cast Vrakuna
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Obr. 1.4.4.2.-4: Modelované pocty ciest peSej dopravy za zony (sucasny stav v roku 2014); Zdroj: Dopravny model.

Obrazok 1.4.4.2.-4 zobrazuje pocty ciest peSej dopravy zacinajlce a konciace v zénach dopravného modelu mesta
Bratislava. Obrazok zobrazuje iba prvé cesty dia (cesty zdomova za Ucely A, B, D, E, L, M, S, W a O, cesty z prace za
Gcelom O a cesty z miesta Ucelu aktivity ostatné za c¢elom O - vsetky skratky ucelov st definované v kap. 1.3.5.5.)
a neobsahuju cesty spat. Takto definované cesty si volené z dévodu nazorného porovnania zdrojov a cielov
pesich ciest pre jednotlivé zony.

Vysledky ukazuju, Ze rozdiel medzi zdrojovymi a cielovymi cestami v zonach nie je vadsinou vyznamny. To je
sposobené kratsou dizkou takychto ciest a existenciou velkého poctu ciest vo vnutri zén. Obrazok 1.4.4.2.-4
odhaluje zhluky zo6n, v ktorych sa uskutocriuje najviac pesich ciest. Jedna sa spravidla o zoény s vyznamnym
poctom obyvatelov.

1.4.5. Analyza priepustnosti komunikacne;j siete a kvality zivotného prostredia
cestnej infrastruktury

1.4.5.1. Posudenie KS z hladiska priepustnosti

Na Ucely zostavenia oboch dopravnych modelov (statického i predikéného) je v ponukovej ¢asti modelu vytvorena
komunikacna siet. Mesto Bratislava odovzdalo spracovatelovi zakladny model dopravnej siete, obsahujlci
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informacie o triedach komunikacii, rychlosti, kapacite ¢i zdrzani v uzloch. Pri stavbe dopravného modelu bola
dopravna siet rozvinuta na Gzemie vymedzené externou dopravou a doplnena o délezité komunikacie na Gzemi
mesta (cestna aj zelezni¢na, cyklotrasy, pesie trasy). Spracovatel dalej v modeli upravil denné kapacity kazdého
Useku cestnej siete. Pri tomto kroku vychadzal z informacii v TP 10/2010%. Tu sU pre denné kapacity uvedené
ramci hodnét v ¢leneni podla triedy komunikacie, rychlosti a poctu pruhov. Na spresnenie tejto informacie
spracovatel vyuzil aj podrobné ¢lenenie kapacit zo zdroja®’. Metodikou, ktord kombinovala tieto informéacie,
spracovatel definoval kapacity vsetkych hran komunikacnej siete. Tato metodika je podrobnejsie popisana v
Prilohe DM.

Vysledky zatazenia dopravného modelu na komunikacnd siet ukazuji intenzity na vSetkych hranach
komunikacne] siete. Porovnanim dennych intenzit a kapacity komunikacii mozno zobrazit pomer kapacita-
intenzita na vSetkych hranach dopravnej siete modelovaného Gzemia. TP 10/2010 definuje Urovne kvality dopravy
(A az F) prave na zaklade tohto pomeru.
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Obr. 1.4.5.1.- 1: Uroven kvality dopravy v $irSom centre Bratislavy hodnotenad na stupnici A aZ F, &islo vyjadruje percento vytaZenia
komunikacie; Zdroj: Dopravny model.

Zhrnutie Urovne kvality dopravy pre jednotlivé typy komunikéacii prinasa tabulka 1.4.5.1.-2, kde percentualne
vyjadrenie udava podiel poctu kilometrov daného typu komunikacie a stupna drovne kvality dopravy na
celkovom pocte kilometrov daného typu komunikacie na Uzemi mesta Bratislava.

% TP 10/2010 Technické podmienky Vypocet kapacit pozemnych komunikacii, Oktéber 2010, Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR, Sekcia cestnej dopravy, pozemnych komunikacii a investi¢nych projektov.

3 Highway Capacity Manual, 2000, Transportation research Board, National Research Council, web:
https://sjnavarro.files.wordpress.com/2008/08/highway_capacital_manual.pdf.
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A B C D E F Pocet km
Dialnice 58,9% 19,5% 14,5% 6,1% 0% 1,1% 109,7
Cesty |. triedy 18,2% 21,3% 19,3% 11,9% 6,8% 22,6% 130,4
Cesty Il. triedy 8,2% 23,7% 19,0% 14,9% 6,6% 27,5% 66,9
1.
Cesty 50,1% 27,5% 15,9% 1,3% 3,6% 1,5% 30,8
triedy
Miestne kom.
, 23,4% 20,5% 15,3% 12,7% 5,9% 22,2% 285,1
- hlavné
Miestne kom.
v 71,3% 15,4% 6,3% 2,7% 1,1% 3,3% 1105,8
- vedlajsie

Tab. 1.4.5.1.-2: Pocet km cestnej siete podla trovne kvality dopravy a podla typov komunikacii na zemi mesta Bratislava; Zdroj: Dopravny
model.

Z vysledkov dopravného modelu vo forme modelovanych intenzity dopravy a zobrazenia pomeru intenzita -
kapacita komunikacnej siete bolo zistené, Ze:

» Medzi problémové mestské ¢asti z hladiska vysokého podielu komunikacii cestnej dopravy UKD stupna D,
E, alebo F patri najma mestska Cast Staré Mesto, dalej Ruzinov, Nové Mesto alebo Petrzalka.

» Uzkym hrdlom v komunikacnej sieti cestnej dopravy su najma mosty cez rieku Dunaj, konkrétne most
SNP, most ulice Kosicka a tiez kapacitny most dialnice D1, kde je na izemi mesta namerana najvyssia
intenzita cestnej dopravy.

> Problematickymi st tiez komunikacie smerujice radidlne do centra mesta, kde je plynulost premavky
ovplyvnena sériou krizovatiek. Ide najma o komunikacie spajajlce stred Bratislavy a vychodnu ¢ast
mesta. Jedna sa napriklad o ulice Trnavska cesta, Zahradnicka, Prievozska, Pristavna alebo Racianska.

» Vseobecne plati, Ze najnizsiie stupne UKD vykazuji typy komunikacii: cesty I. trieda, cesty Il. triedy a
hlavné mestské komunikacie.

1.4.5.2. Posudenie vybranych neriadenych krizovatiek - analyza

Pre ucely UGD BA bolo identifikovanych 20 neriadenych Grovriovych krizovatiek. Zhotovitel v prvom kroku navrhol
cca 40 krizovatiek, ktoré predstavil Magistratu hl. m. SR Bratislavy ako vhodné pre vykonanie kapacitného
posudku. Navrh krizovatiek vhodnych k posudku bol vykonany na zaklade vystupu z dopravnych prieskumov a
dostupnosti dat potrebnych ku kapacitnému posudku. Magistrat hl. m. SR Bratislavy zo zoznamu vybral 20
krizovatiek, ktoré podla jeho skUsenosti a zameru mesta vyzaduju blizSiu analyzu. Prevedenie kapacitného
posudku bolo uskutocnené podla poziadaviek TP 10/2010. Zoznam 20 kriZzovatiek uréenych k posudku vid Priloha
1.4.5.2.-5.

1.4.5.3. Vypocet neriadenych krizovatiek

Vypocet kapacity vybranych neriadenych krizovatiek bol vykonany podla postupu v TP 10/2010. V tomto postupe
sa uvazuje s vypoctom pre dopoludnajsiu $pickovd hodinu (7:15 - 8:15) a popoludnajsiu $pickovd hodinu (16:30 -
17:30). Dopravné zataZenie spadajlce do tychto intervalov bolo ziskané z dopravného modelu sucasného stavu /
zatazenia, ktory bol vytvoreny z dat ziskanych v smerovom prieskume (kap. 1.4.3.) a kalibrovany a overeny na
zaklade vykonanych prieskumov pomocou ASD (kap. 1.4.1.). Dopravny model neuvazuje s dopravnym zatazenim v
zastUpeni chodcov ani cyklistov.

Samotny kapacitny posudok uvazuje s kapacitou dopravného pridu vsetkych stupriov danej krizovatky podla jej
usporiadania. Hodnotenie Urovne kvality dopravy (QSV) je odvodené z priemerného ¢asu ¢akania. Dalej je
analyzovana dizka kolény dopravného pradu. Tato definuje ovplyviiovanie susednych krizovatiek, ktoré je na
vybranych krizovatkach tiez zohladnené. Vystupy kapacitnych posudkov st uvedené v Prilohe 1.4.5.2.-5.
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Obr. 1.4.5.3.-1: Schéma polohy krizovatiek s ¢islami posudkov. “
Kapacitné posudky neriadenych krizovatiek preukazali nedostatky jednotlivych krizovatiek z pohladu Urovne
kvality dopravy (QSV). Najhorsie hodnotenou krizovatkou z pohladu QSV je krizovatka s oznacenim 29 - Rolnicka x
pri starom letisku x | / 61 pri obci Vajnory. Tato krizovatka v dobe dopoludnajsej a popoludnajsej Spicky vykazuje
znacne vysoku hodnotu strednej doby zdrzania, dlhé koldny na vjazdoch do krizovatky. Je klasifikovana stupriom
F. Dal$ia obdobna krizovatka je ¢. 28 - Trnavska cesta x Vrakunska cesta x Ivanska cesta. DalSie krizovatky uvedené
v zozname taktiez vykazuju nedostatky v dobe dopoludniajsej alebo popoludriajsej $pi¢ky, vid Priloha 1.4.5.2.-5.

Hodnotenie jednotlivych neriadenych krizovatiek bude vyuzité v navrhovej ¢asti UGD BA, kde bude sluzit ako
podklad pre navrh novych komunikéacii a dopravnych uzlov na izemi mesta Bratislavy. Na zaver je nutné uviest, ze
kapacitné posudky nezahtnali analyzu pesej a cyklistickej dopravy a vybrané Specifika. Napr. v pripade krizovatky
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¢. 35 - D1 x Bajkalskad neboli analyzované vsetky Useky a pripojenia. S Magistrdtom hl. m. Bratislavy bolo
dohodnuté, Zze QSV krizovatky bude stanovené podla priesecnych uzlov pred vjazdmi na kruhovy vjazd (pas /
okruh). Na tychto vjazdoch bola stanovena QSV stupnia F pri vjazde z centra mesta a od Slovnaftu a Podunajskych
Biskupic. Jednotlivé posudky krizovatiek obsahuji vzdy zaver, ktory Specifikuje problematiku danej krizovatky.

¢. posudku Nazov krizovatky Typ Hodnotenie
21 11/505 - obchodni centra - Devinska nova ves OK VYHOVUJE
22 Janka Alexyho - Na vratkach - Bagarova NK NEVYHOVUJE
23 Stromova - Vlarska NK VYHOVUJE
24 Karpatska - Podkolibska - Pionierska NK NEVYHOVUJE
25 Radlinského - Vazovova NK NEVYHOVUJE
26 Racianska - Slia¢ska NK NEVYHOVUJE
27 Vajnorska - Odborarska NK NEVYHOVUJE
28 Trnavska cesta - Ivanska cesta - Vrakunska cesta NK NEVYHOVUJE
29 Rolnicka - Pri starom letisku OK NEVYHOVUJE
30 Rybni¢na - obchvat Vajnory NK NEVYHOVUJE
31 Trnavska cesta - Maxmiliana Hella NK NEVYHOVUJE
32 Hradska - Razto¢na - Podunajska OK NEVYHOVUJE
33 Vrakunska - Komarovska NK NEVYHOVUJE
34 Kazanska - Krajinska NK NEVYHOVUJE
35 D1 - Bajkalska (zbiehanie na Prist. Most) OK NEVYHOVUJE
36 D1 - Einsteinova - Dolnozemska (zbiehanie na Prist. most) NK NEVYHOVUJE
37 Jantarova cesta - Rusovska cesta NK VYHOVUJE
38 Jantarova cesta - PajStunska NK VYHOVUJE
39 Pandnska - Dolnozemska NK NEVYHOVUJE
40 I/2 - Balkanska NK VYHOVUJE

Tab. 1.4.5.3.-1: Hodnotenie neriadenych krizovatiek; Zdroj: Posudenie kapacity krizovatiek CDV.

1.4.5.4. Posudenie vybranych riadenych krizovatiek - analyza

Hodnotenie vybranych krizovatiek riadenych pomocou signalizacného svetelného zariadenia prebehlo na
vybranych 20 krizovatkach. Tieto krizovatky presli obdobnym vyberovym procesom ako neriadené krizovatky. Pre
posudok boli vybrané krizovatky s CSS, ktorych geometriu mozno opisat ako Standardni. Boli vybrané aj
krizovatky, ktoré s vsak rozlahlé alebo je ich signalny plan spojeny s vedlajsimi uzlami. So zhotovitelom bolo
dohodnuté, ze vzhladom na charakter Ucelu posudku a uUroven prieskumu, budi tieto posudené iba z
makroskopického meradla. Zoznam 20 krizovatiek uréenych k posudku vid Priloha 1.4.5.2.-5.

1.4.5.5. Vypocet riadenych krizovatiek

Vypocet kapacity riadenych krizovatiek bol vykonany podla poZiadaviek uvedenych v TP 10/2010. Pre kapacitny
posudok bol vyuzity softvér CROSS PTC, ktory vyuziva postupy z HBS 2001, ktoré su v sulade s TP 10/2010.

Do posudku vstupuju, ako u neriadenych kriZzovatiek, data z dopravného modelu si¢asného stavu. Posudok je
prevedeny pre dve Spickové hodiny (7:15 az 8:15, 16:30 az 17:30). V pripade dynamicky riadenych krizovatiek bolo
s poskytovatelom dohodnuté, Ze posudok bude vykonany pre zakladny (zélozny) signalny plan, ktory
reprezentuje najmenej priaznivé nastavenie CSS na krizovatke. Zmena dizky zelenej vplyvom dopytu a
individualneho planu kazdej krizovatky nebola zohladnena.
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V pripade rozvinutych krizovatiek bolo ku kapacitnému posudku pristipené z pohladu makroskopickej analyzy.
So zhotovitelom bolo dohodnuté, Zze na Gcely UGD BA budu zanedbané vnitorné dopravné pohyby na
krizovatkach. Nebudu rieeni chodci, cyklisti ani zastadvky MHD v blizkosti krizovatiek. UKD krizovatky bude
stanovena na zaklade dopravnych smerov na vjazde do krizovatky bez dalSich vplyvov. Vystupy kapacitnych
posudkov su uvedené v Prilohe 1.4.5.2.-5.

v

¢. posudku Nazov krizovatky Typ Hodnotenie kriioc\;atky

1 [1/505 - Agatova CSS NEVYHOVUJE 436
2 Saratovska - Janka Alexyho CSS NEVYHOVUJE 451
3 Sch. Trnavského - Harmincova CSS NEVYHOVUJE 449
4 Lamacdska cesta - Janka Alexyho CSS NEVYHOVUJE 429
5 Lamacska cesta - Mlynska dolina CSS NEVYHOVUJE 421
6 Karloveska - Molecova CSS NEVYHOVUJE 444
7 Stromova - BardoSova CSS NEVYHOVUJE 407
8 Sancova - Prazska - Stefanikova CSS VYHOVUJE 615
9 Racianske myto - Stefanikova - Sancova CSS NEVYHOVUJE 612
10 HédZovo namestie - Stefanikova - Staromestska CSS VYHOVUJE 619
11 Most SNP - Nabrezie armadneho generala Ludvika Svobodu  CSS NEVYHOVUJE 601
12 Karadzicova - Zahradnicka - Krizna CSS NEVYHOVUJE 610
13 KoSicka - Landererova - Pristavna CSS NEVYHOVUJE 201
14 Racianska - JaroSova - Kukucinova CSS NEVYHOVUJE 332
15 Racianska - Nobelova - Gastanovy hajik CSS NEVYHOVUJE -

16 Vajnorska - Bajkalska - JaroSova CSS NEVYHOVUJE 322
17 Vajnorska - Tomasikova CSS NEVYHOVUJE 324
18 Galvaniho - Ivanska cesta CSS NEVYHOVUJE 318
19 Ulica Svornosti - Slovnaftska CSS NEVYHOVUJE 222
20 Ulica Svornosti - Popradska CSS NEVYHOVUJE 221

Tab. 1.4.5.5.-1: Hodnotenie riadenych krizovatiek; Zdroj: Posudenie kapacity krizovatiek CDV.

Kapacitné posudky preukazali nedostatky jednotlivych krizovatiek v dobe dopoludnajsej a popoludnajsej Spicky.
Jednou z najhorsie hodnotenych krizovatiek z pohladu trovne kvality dopravy (QSV) je krizovatka s oznacenim 09
- Racianska myto x Sancova, kde bol takmer na vsetkych vjazdoch v dopoludfajsej aj popoludnajsej $picke
stanoveny stupen F, ktory preukazuje vyCerpanu kapacitu, znacne vysoku hodnotu strednej doby zdrzania a dlhé
kolény na vjazdoch do krizovatky. Podobne je na tom krizovatka s oznacenim 12 - Karadzi¢ova x Krizna x
Zahradnicka. DalSie krizovatky uvedené v zozname taktiez vykazuju nedostatky v dobe dopoludfiajsej alebo
popoludnajsej Spicky, vid Priloha 1.4.5.2.-5. Hodnotenie jednotlivych krizovatiek bude dalej vyuzité v navrhovej
¢asti UGD BA, kde bude sluzit ako podklad pre navrh novych komunikéacii v zastavanom Gzemi a na Upravu
signalnych planov krizovatiek s preferenciou MHD mesta Bratislava.

Na zaver je nutné uviest, ze kapacitné posudky nezahfiali analyzu pesej a cyklistickej dopravy a vybrané fazy ¢i
signalne skupiny. V pripade zlozitejSich dopravnych uzlov s koordinaciou signalnych planov boli v posudku
analyzované iba zdkladné plany. S Magistratom hl. m. Bratislavy bolo dohodnuté, ze z dovodu obmedzenej
dostupnosti niektorych vstupnych tdajov a dalej z dévodov potrieb UGD BA tieto krizovatky budu analyzované len
na vjazdoch. Ich vnutorné casti a vztahy budd zanedbané. Toto so tykalo Specificky krizovatiek €. 9, 10, 12 a 14
(pozri zoznam krizovatiek). Na ucely kapacitného posudku tento makroskopicky pristup postacil. Na vjazdoch do
krizovatiek boli identifikované kolény vozidiel a hodnoty strednych déb zdrzania, podla ktory bol klasifikovany
stupen QSV.
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1.4.5.6. Modelovanie hlukovych hladin

Obsahom tejto kapitoly je analyza hlukovej zataze z cestnej dopravy v Bratislave v roku 2015 (dalej len hlukova
stadia). Analyza vychadza zo zadania studie, v ktorom Magistrat hl. m. Bratislavy pozaduje vyhodnotit hlukov(
zataz na Uzemi, ktora vznika pri prevadzke na pozemnych komunikaciach. Hlukova stidia nadvazuje na vysledky
predchadzajlcej kapitoly 1.4.4., z ktorej si pouzité (daje o dopravnych zataziach na komunikacnej sieti. Z
Gzemného hladiska je oblast modelovania hlukovych hladin vymedzena katastralnym Gzemim mesta Bratislavy.
Za zdroj hluku je povazovana premavka na celej komunikacnej sieti pouzitej pre modelovanie dopravnych zatazi,
¢o napifa poziadavku Magistratu hl. m. Bratislava vykonat modelovanie hlukovych hladin aspof v rozsahu
komunikacii Al (dialnice a rychlostné komunikacie), A2 (rychlostné komunikacie), B1 (zberné komunikacie), B2
(zberné komunikacie), C1 (obsluzné komunikacie) a C2 (obsluzné komunikacie)®®. Parametre komunikacnej siete
su datovym vystupom kapitoly 1.4.4. Z ¢asového hladiska je modelovanie vztiahnuté k stcasnému stavu
vstupnych dat, teda k roku 2015. Vysledky modelovania a hodnotenia vplyvu su podkladom pre SWOT analyzu
(kap. 2.) a posudzovania vplyvov koncepcii na zZivotné prostredie (SEA). Kontext hlukovej studie a vztah k
ostatnym kapitolam a dokumentom je zrejmy z obr. 1.4.5.6-1.

Studie (UGD BA)

datovy vstup J. 1.4.5.6 Modelovanie

hlukovych hladin
L 14,56 ]

podklady /
podilady [

-

-
&

Obr. 1.4.5.6-1: Kontext a nddvaznosti; Zdroj: CDV.

Pre hodnotenie a predikciu hlukovej zataZe z cestnej dopravy je podla legislativy®® zavaznym deskriptorom
ekvivalentna hladina akustického tlaku LAeq. Vypocet hlukovych map bol vykonany pre tato urcujucu veli¢inu pre
obdobie den, vecer, noc, pricom pripustné urcujice hodnoty hluku vo vonkajSom prostredi st dané vo vyhlaske
Ministerstva zdravotnictva®, kde sa pre pozemnu cestni dopravu podla typu chraneného Gzemia a podla dennej
doby limitné hodnoty pohybuji v medziach od 40 do 70 dB.

Modelovanie hluku bolo vykonané v programe SoundPLAN. Vystupom je hlukova mapa podla platnej legislativy v
mierke 1: 50 000, pre vysku 1,5 m nad zemou s vypoctovym gridom 10 m. Vstupné data boli v modeli napasovana
na digitdlny model reliéfu vytvoreny z vrstevnic, ktory spolocne s vrstvou budov, protihlukovych stien a idajoch o
mostoch a tuneloch modifikuje sirenie hluku z cestnej dopravy v priestore. Bola pouzita vypoctova metéda NMPB
Routes 96. Pri vyuZivani vysledkov je nutné si uvedomit, Ze hlukové modelovanie ma do istej miery obmedzenu
presnost spésobent chybovostou samotného modelu a chybovostou samotnych vstupnych dat.

V sulade s metodikou boli pre modelovanie pouZité tieto vstupné data:

3 Dan4 klasifikacia komunikadnej siete je stanovend v UPN BA.

39Zakon €. 355/2007 o ochrane, podpore a rozvoji verejného zdravia a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov.

0 vyhlaska Ministerstva zdravotnictva SR ¢. 549/2007 Z.z., ktorou sa ustanovuji podrobnosti o pripustnych hodnotach hluku, infrazvuku a
vibracii a o poziadavkach na objektivizaciu hluku, infrazvuku a vibracii v zivotnom prostredi.
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Komunikacna siet (Zdroj: Magistrat hlavného mesta SR Bratislavy, vlastné Gpravy pozri kap. 1.4.4.)
Dopravné zataze na komunikacnej sieti (Zdroj: CDV - kap. 1.4.4.)
vrstevnicovy model reliéfu (Zdroj: Magistrat hlavného mesta SR Bratislavy)

vV vyYyy

Pédorysny model budov, murov a protihlukovych stien (Zdroj: Magistrat hlavného mesta SR Bratislavy,
vlastna tvorba CDV).

Vstupné data poskytnuté Magistratom hl. m. Bratislavy boli upravené pre potreby modelovania. Zaroven bola
vyhodnotena presnost a kvalita poskytnutych datovych suborov (vid Priloha 1.4.5.6.). Kvalita a presnost dat
vytvorenych spracovatelom je vyhodnotena v kap. 1.4.5.6. (pdédorysny model budov, marov a protihlukovych
stien, vrstevnicovy model reliéfu) a v kap. 1.4.4. (komunika¢na siet, dopravna zataz na komunikacnej sieti).

KedZze Udaje o presnej priestorovej lokalizacii obyvatelstva neboli Magistratom hl. m. Bratislavy poskytnuté, nie je
bohuzial pre dalsi vypocet mozné vykonat hodnotenie zataze vztiahnuté k obyvatelstvu. Preto pre nasledujlce
uvadzame aspon priblizni suhrnn( Statistiku. Za Gzemie Bratislavy bol vykonany vypocet, ktory je vztiahnuty
vyhradne na komunikacie. Je preto logické, Ze hluk priamo pri komunikacii bude vyssi ako hluk v chranenom
priestore zastavby, kde Zije miestne obyvatelstvo. Zvlast ked je obytnd zastavba v rbznej vzdialenosti od
komunikacie. Na rozdiel od vysledkov napr. strategického hlukového mapovania, kedy nad limitmi hluku z cestnej
dopravy Zije cca 20% obyvatelov mesta Bratislavy, ¢o aspori ¢iastocne koresponduje s podobnymi vysledkami v
CR - Praha cca 13% obyvatelov, Ostrava cca 11% obyvatelov, Brno cca 10 % obyvatelov, preto vychadza
porovnanie hluénosti v tesnej blizkosti komunikacie vzdy v rovnakej referencnej vzdialenosti vo vztahu k
prislusnym hlukovym limitom ovela vyssie (vid tab. 1.4.5.6-4). To je dané prave vypoc¢tom v blizkosti komunikéacie
a tym, Ze u liniovych zdrojov klesa hlu¢nost s rasticim dvojnasobkom vzdialenosti od zdroja o 3 dB. Vzhladom na
vzdialenost od obytnej zastavby mozno ocakavat dramaticky pokles. Napriek tomu na mnohych miestach bude
evidentne hlukovy limit prekroCeny. Mozné opatrenia na zniZenie hluc¢nosti, ktoré je mozné na predmetnom
Uzemi Bratislavy realizovat st stru¢ne uvedené v prilohe 1.4.5.6.

Typ komunikacie

1(D,R) 2 (privadzace) 3 (mestské komunikacie)

Komunikacie celkom (pocet) 108 804 359 364 1291528

nad limit (pocet) 98 899 265 582 1100 854
dert pod limit (pocet) 9904 93782 190673
nad limit (%) 90,9 % 73,9 % 85,24 %
pod limit (%) 9,1% 26,1 % 14,76 %

nad limit (pocet) 97 427 256 138 1077649
. pod limit (pocet) 11376 103226 213879
vecer nad limit (%) 89,54 % 71,28 % 83,44 %
pod limit (%) 10,46 % 28,72 % 16,56 %

nad limit (pocet) 101970 279 437 1032006
pod limit (pocet) 6833 79927 259 522
noc nad limit (%) 93,72 % 77,76 % 79,91 %
pod limit (%) 6,28 % 22,24 % 20,09 %

Tab. 1.4.5.6.-4: Miera prekro¢enia dennych, vecernych a no¢nych limitov je stanovena podla Gzemia (pozri vyssie) a podla ¢asového obdobia.

1.4.5.7. Modelovanie emisnych hladin pre NOX, CO, SO2 a HC

Vypocet emisii produkovanych cestnou dopravou vychadza primarne z realizaéného vystupu projektu vyskumu a
vyvoja ,Metodika stanovenia cestného toku pre monitorovanie, hodnotenie a riadenie kvality ovzdusia**“. Postup

“1 Dufek, J. a kol. Metodika stanoveni emisniho toku pro sledovani, hodnoceni a fizeni kvality ovzdusi. Brno, CDV, 2008, 34 s.
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pri vypoctoch sa vzdy opiera o zdkladné datové piliere, ktorymi s intenzita dopravy na komunikacnej sieti,
charakteristickd dynamicka skladba alebo statickd skladba vozového parku a databazy emisnych faktorov.
Vystupnym datovym formatom su kartogramy emisnych tokov pozadovanych $kodlivin pre prislusny pocet
scenarov, ktoré st uvedené v Prilohe 1.4.5.7.

1.1.1.1.1. Implikacie pre dalsie ¢asti UGD

Z vystupnych dat emisnej analyzy vyplyva, ze najviac zatazené Useky cestnej siete Bratislavy sa nachadzaji v jej
centralnom okrese Bratislava | a st nimi Most SNP a ulica Staromestskd v nadvdaznom Useku na Most SNP.
Zmieneny okres Bratislava I, ako centralna cast Bratislavy, nema najvacsi podiel na produkcii emisii jednotlivych
$kodlivin na modelovanom Gzemi, avsak indikatory mernych emisii vztiahnutych na obyvatela ¢i dizku
komunikacii v danom okrese dosahuji jednoznacne najvyssich hodnét z celej Bratislavy. K dalsim silne
znecistujucim Usekom patria napr. mosty dialnic D1 a D2 cez rieku Dunaj a obe tieto dialnice vSeobecne, cesty
11/572 v Gseku pozdiz hranice okresov Bratislava | a Bratislava Ill a v neposlednom rade cesty |. triedy 1/2 a 1/63.
Dovodom vysokych emisnych tokov na vymenovanych Gsekoch cestnej siete Bratislavy su v prvom rade vyznamné
hodnoty intenzity individualnej automobilovej dopravy, ktoré si najma v centralnej ¢asti neziaduce. Dal$im
faktorom podielajicim sa na vydatnom emisnom zatazeni na vybranych tsekoch cestnej siete Bratislavy, mimo
dialni¢né useky, je dynamicka skladba vozového parku tazkych nakladnych vozidiel, ktora je z viac ako 20 %
tvorena vozidlami s vekom 15 rokov a viac. Pri komparacii s vysledkami dopravného prieskumu v Prahe*?, ktory
vsak nebol natolko rozsiahly a zahfrial iba desat komunikacii, boli porovnatelné ¢isla dosiahnuté uz v roku 2009.
Vysledné kartogramy explicitne zobrazuju emisné toky na jednotlivych Usekoch cestnej siete hlavného mesta
Bratislavy v hmotnostnych jednotkach vztiahnutych na kilometer a den. Z hladiska emisii nemozno priamo
hodnotit vplyv na obyvatelstvo Bratislavy, avsak emisné toky mozu sluzit ako vstupné data pre vypracovanie
rozptylovej Stadie, ktorej ulohou je vykonat modelovanie disperzie emisii latok znecistujicich ovzdusie a
porovnat vysledky s imisnymi limitmi. Vypracovanie rozptylovej Stidie nie je predmetom riesenia tohto
strategického dokumentu, avSak hodnotenie v ramci néaslednych procesov Posudzovanie vplyvov koncepcii na
zZivotné prostredie (SEA) a Posudzovanie vplyvov projektov na zivotné prostredie (EIA) zohladriuje jej vystupy.

1.4.6. Dopravny prieskum mestskej hromadnej dopravy (MHD)

Prieskum prebiehal na 20 bodoch (vid obr. 1.4.6.-1), na ktorych boli zaznamenané vsetky prechadzajlce vozidla
VHD (aj primestské autobusy), bola hodnotena ich obsadenost na stupnici 1-5* a odhadnuty pocet pasaZierov.

“2Piga, V. a kol. Vyhodnoceni dynamické skladby vozového parku na tizemi hlavniho mésta Prahy v roce 2009. Praha, ATEM, 2009, 125 s.

43 Stupen 1: vo vozidle nie s obsadené vietky miesta na sedenie, Stupefi 2: vo vozidle si obsadené miesta na sedenie, obdobny pocet
cestujucich stoji, Stupen 3: vo vozidle si obsadené miesta na sedenie, kapacita stojacich je vyuzita na viac ako cca %, Stupen 4: vozidlo je
plne obsadeng, pri vstupoch je viac ako 4 osoby na 1 m?, Stupefi 5: vozidlo neberie cestujlcich
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Dibravka ° %
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Obr. 1.4.6.-1: Mapa scitacich bodov hladinového prieskumu, Zdroj podkladovych dat: Dopravny podnik Bratislava, a.s.
(http://www.dpb.sk/ media/file/Mapa 2015 02web.pdf), obsah CDV.

Dopravny prieskum MHD bol realizovany na zhodnotenie vSeobecného principu trvalej udrzatelnosti dopravy v
meste v existujucej a vytvarajucej sa dopravnej infrastruktdre s orientaciou na preferenciu hromadnej dopravy
0s6b pred individualnou automobilovou dopravou a na zvySovanie kvality uspokojovania prepravnych potrieb
cestujucich prostrednictvom zvySovania kvality jej dostupnosti definovanej v STN EN 13816. Vystupom

dopravného prieskumu MHD je:

» Zhodnotenie pesej dostupnosti zastavok je dokumentované v grafickej podobe v Prilohe 1.4.6.-1, z ktorej
vyplyva Ze v pat minttovej izochrone pesej chodze sa v dolezitych lokalitach dostupnost zastavok dotyka
alebo prekryva a je teda optimalna. Nové zastavky az na niekolko vynimiek nie je potrebné zriadovat. V
niektorych pripadoch st zastavky az prilis blizko seba, ¢o negativne ovplyvriuje cestovni rychlost.

» Zpohladu plosnej obsluhy a ponuky kapacit je situacia v si¢asnosti az na vynimky postacujdca vid
Priloha 1.4.6.-1. Dostato¢nd ponuku dava najma interval nosnych liniek a u elektriciek na radialach
konstrukcia grafikonu tak, Ze sa poli interval. Problémom je kvalita cestovania, najmé cestovna rychlost a
zastaranie a prevadzkovy stav vozidiel.

» Plosna obsluha je dostatoc¢na - vSetky Casti mesta si obsluhované mestskou hromadnou dopravou, ako
ukazuje Priloha 1.4.6-1. Nosnym systémom je elektrickova doprava, ktora obsluhuje stred mesta, severnu
avychodna cast a ¢iastocne aj zapadnu ¢ast mesta. Trolejbusova siet obsluhuje stred mesta, vychodnd a
zapadn Cast. Ostatné ¢asti mesta (predovsetkym juznu Cast a okrajové Casti) su obsluhované
autobusovou dopravou.

» Nazaklade dopravného prieskumu v MHD bola posidena tieZ dostatocnost kapacitného zaistenia.
Elektri¢ky st v dobe maximalneho zataZenia napifiané na max. 50 % kapacity. V niektorych pripadoch
dochédza k preplneniu spojov napr. v suvislosti s hromadnym ukoncenim vyuky v Skole, a pod. Zvysené
pocty nastupujlcich a vystupujlcich cestujicich sa vidiet predovsetkym v centre mesta a v okoli Hlavnej
stanice.

> Autobusova doprava je kapacitne vyuzitad na max. 82 %, vacsinou je ale kapacita v maximalnom zatazeni
vyuzita okolo 50 %. Na linkach obsluhujucich stred mesta vidime vacsie kapacitné vyuzitie predovsetky v
centre mesta (Hlavna stanica, autobusova stanica)
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» Trolejbusy st vyuzité na max. 85 % kapacity, va¢sinou sa napifaji v dobe maximalneho zatazenia na 50 -
60 % kapacity. K najvacsiemu zataZeniu dochadza na zastavkach obsluhujucich okolie Zelezni¢nej stanice
a autobusovej stanice.

Tieto zavery dokumentuje Priloha 1.4.6.-2 Prieskum MHD a Priloha 1.4.6.-5.

Posudenie sucasného stavu obsluhy Gzemia MHD a stanovenie potrebného objemu dopravnych vykonov liniek,
siete, dopravného systému a uréenie disproporcie je prevazne stUcastou navrhovej Casti, pretoze uvedené
ukazovatele budi zodpovedat navrhu liniek a ich kapacit.

Denné vykony jednotlivych liniek MHD v pracovnych dioch su zobrazené v Prilohe 1.4.6.-3. Z uvedenej prilohy
vyplyva celkovy denny vykon elektrickovej dopravy vo vySke 21 324 vlakokm, 42 649 vozokm, a 6 163 266
miestokm. Trolejbusova doprava vykazovala vykony 16 925 vozokm a 1 822 465 miestokm a autobusova doprava
v pracovny den vykazovala vykon 124 992 vozokm a 15 968 505 miestokm.

Z hladinovych prieskumov je zrejmé, Ze najvyssi stupen vytaZenia 5, sa vyskytuje najcastejsie u liniek verejnej
dopravy v profile aubousovej stanice Mlynské Nivy a to v oboch smeroch (z i od centra). Dal$imi takto
exponovanymi miestami su profily ako AUPARK, Chatam -Sofér a Dvory. PodrobnejSia analyza reps. suhrn
vysledkov z hladinovych prieskumov je uvedeny v prilohe 1.5.4.5 - hladinové prieskumy MHD.

Celkovy pocet prepravenych oséb od roku 2011 klesa, k najvacsiemu poklesu doslo na elektrickovej trakcii.

1.4.6.1. Zhodnotenie ekonomickej narocnosti jestvujuceho systému MHD podla jednotlivych
druhov dopravy

Z ekonomického hladiska su k dispozicii data, ktora st uvedené vo Vyroc¢nej sprave Dopravného podniku mesta
Bratislavy. Vyro¢na sprava za rok 2014 nie je dosial k dispozicii a je mozné vychadzat iba zo spravy z roku 2013.
Mozno konstatovat, Ze naklady na vozokilometer su porovnatelné s Udajmi uvedenymi vo vyrocnej sprave
Sdruzeni dopravnich podnikd CR (SDP CR).

V eurdpskych krajinach je mestska hromadna doprava a jej podobné dopravné systémy dotovana ako sluzba vo
verejnom zaujme, kde preukazanu stratu hradi objednavatel sluzby.

Zhodnotenie trZieb z prepravy jestvujiceho systému a postdenie vysky prispevku z rozpoc¢tu mesta

Vy$ka prispevku bola porovnana s dopravnymi podnikmi v CR, ¢o je dokumentované Gdajmi z Vyroénej spravy
DPB a porovnané s Gdajmi z vy$ie uvedenej spravy SDP CR.

Nasledujuce tabulky su prevzaté z uvedenych materialov.
Ekonomické ukazovatele

Hospodarsky vysledok DPB

(tis. EUR) 2012 2013

Naklady 101214 102 681

Vynosy 99 330 101 697

Hospodarsky vysledok -1884 -984
Tab. 1.4.6.1.-1: Hospodarsky vysledok DPB; Zdroj: Vyro¢na sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy za rok 2013.
Naklady a trzby/vzkm

(v EUR) 2012 2013

Naklady na 1vzkm 2,235 2,276

Trzby na 1 vzkm 0,900 0,931

Tab. 1.4.6.1.-2: Naklady a trzby DPB na vozokilometer; Zdroj: Vyro¢na sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy za rok 2013.
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Vysledok hospodarenia Dopravného podniku Bratislava bol v roku 2013, rovnako ako v roku predchadzajicom,
zaporny. Oproti roku 2012 sa ale strata vyznamnym spdsobom znizila, a to o 900 tis. EUR. Dopravny podnik
vykonaval v roku 2013 Gsporné opatrenia. Vyznamnu nakladovi polozku tvorila oprava tunelu pod hradom. Bez
tejto nutnej opravy by Dopravny podnik dosiahol kladného hospodarskeho vysledku.

Pri porovnani ndkladov na 1 vozokilometer zistime, Ze oproti roku 2012 vzrastli v roku 2013 tieto naklady o 0,15 %,
ale nepatrne vzrastli aj trzby prepocitané na 1 vzkm, a to o 0,04 %.

2012 (vEUR) 2013 (v EUR)

Uhrada zaviazkov sluzieb vo verejnom zaujme 53000000 53500 000
Naklady na 1vzkm 2,235 2,276
Uhrada na 1 vzkm 1,17 1,183

Tab. 1.4.6.1.-3: Uhrada zavézkov sluZieb vo verejnom zaujme - DPB; Zdroj: Vyroéna sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy za rok 2013.

V absoldtnych cislach doslo k navySeniu sumy na Uhradu zavéazkov sluzieb vo verejnom zaujme o 500 tis. € oproti
roku 2013. Narast nakladov na 1 vzkm znamenal aj pri zvySenych trzbach zvysenie pozadovanej Uhrady zavazkov
sluzieb vo verejnom zaujme na 1 vzkm oproti roku 2012.

(EUR) 2013
Financované z rozpoc¢tu mesta 8927 227
Financované z fondov EU 9501 852
Financované zo statneho rozpoctu 1676798
Financované z Gveru 1094767
financované z vlastnych zdrojov 187 694
Spolu 21388338

Tab. 1.4.6.1.-4: Financovanie investicii DPB; Zdroj: Vyrocna sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy za rok 2013.

V roku 2013 investoval Dopravny podnik celkovo 21 388 338 EUR. Investicie boli financované predovsetkym z
verejnych rozpoctov (takmer 9 mil. € z rozpoctu mesta a 9,5 mil. € z eurdpskych fondov).
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Uhrada kompenzace objednatelem dopravy (mil. K¢)

DOPRAVN{ 2009 2010 2011 2012 2013
PODNIK kompenzace % znakl. kompenzace % zndkl. kompenzace % znakl. kompenzace % zndakl. kompenzace % z nakl.
1. Bro 1225 48 1343 56 1666 59 1733 65 1744 6l
2. EEZZ?O\HCE} 215 49 205 47 202 49 202 48 201 49
3. D&cin 54 53 83 56 84 54 81 53 82 59
4. Err:lc(l)i(; 146 39 148 43 151 48 159 51 162 52
5, S:E(T/”tov' 76 34 56 43 59 48 53 48 60 >2
6. Jihlava 57 47 57 46 59 47 59 50 56 49

Karlovy Vary 64 50 65 49 69 51 70 52 69 53
8. Liberec 250 56 306 55 296 57 282 51 283 51
9. [/'éazrr'}ééns"é 14 48 14 49 13 49 14 46 14 50
10. Most-Litvinov 175 40 151 33 139 32 146 35 146 38
11. Olomouc 184 55 172 57 175 50 193 55 222 60
12. Opava 59 49 57 48 57 47 68 54 70 54
13. Ostrava 1067 67 1022 66 1025 66 1083 67 1070 66
14. Pardubice 140 42 135 38 142 40 144 41 144 M3
15. Plzen 648 62 690 65 742 63 743 63 766 60
16. Praha 9448 59 9750 59 11219 68 10733 63 10930 62
17. Teplice 101 52 109 54 117 55 125 56 131 60
18. E:ger;sd 195 47 215 52 216 42 219 36 216 38
19, Zn- 97 40 97 40 97 39 105 42 108 44

Otrokovice

celkem 14236 14675 16 530 16212 16474

Tab. 1.4.6.1.-5: Uhrada kompenzacie objednavatelom dopravy; Zdroj: Sdruzeni dopravnich podnikd CR.

Porovnanim 0dajov z vySie uvedenych tabuliek a jednoduchym vypoctom zistime, Ze dotacie v Bratislave su vo
vyske 56 %. Porovnanim s poslednym stipcom vysie uvedenej tabulky vyplyva, 7e su niz$ie ako u porovnatelnych
miest v CR (ako Brno - 61 %; Plzeri - 60 %; Ostrava - 66 %), ktoré maju taktiez vietky tri druhy MHD.

1.4.6.2. Prieskum vyuzitia MHD Bratislava

Pre prieskum boli zvolené utorky a Stvrtky v oktobri a novembri 2014, a to do 17. 11. 2014, teda do doby, kedy boli
realizované zmeny tarifu v prospech Studentov a déchodcov. Taktiez nie st zahrnuté zmeny linkového vedenia po
tomto datume, najma zavedenie liniek E1 a E2.

S¢itanie nebolo realizované v jeden den, neprinasa to vSak zasadné problémy a naopak méze viest k odstraneniu
urcitych nepravidelnosti premavky. Chybu mozno v takomto pripade zanedbat.

S¢itanie zacinalo okolo 6:00 rano a koncilo medzi 18. a 19. hodinou, vzdy podla konkrétneho cestovného poriadku
linky.

Na nosnych linkach (najma E, niektoré T a A) je celodenne interval 8 minut. V takychto pripadoch bol s¢itany kazdy
druhy, vynimocne treti spoj.
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Pozndamka: pojem nosné linky, ostatné a okrajové v nasledujicich tabulkdch bol zavedeny pre Gcely s¢itania. Tym sa
mysli, Ze pre danu oblast je linka sice nosnd, ale prave tym je jej podstata dand vcitanie navrhnuté kapacity.
Napriklad je zrejmé, Ze linka T33 je pre oblast DIhé diely nosnd, sucasne je to linka okrajovd a pre problematiku
s¢itania ne je podstatnd.

Vysledky st stcastou Prilohy 1.4.6.-2 Prieskum MHD a zhodnotenie MHD je uvedené v nasledujucich kapitolach.

1.4.6.3. Odporucania realizacie lokalnych stavebnych uprav

Z analyzy kvality vybavenia zastavok vyplynula potreba stanovenia Standardov kvality ich vybavenia. V tejto
suvislosti je potrebné vykonat kategorizaciu zastavok. Tuto kategorizaciu navrhujeme realizovat do jednotlivych
skupin podla dopravnych prostriedkov, ktoré zastavku vyuZivaju, nasledne do tried podla dopravného vyznamu
(vyznamny prestupny uzol, vyznamna zastavka, menej vyznamna zastavka). Vo vztahu k cestujucim rozdelit
zastavky do kategorii (prestupny uzol, prestupna zastavka, zastavka). Mozu byt pouzité i klasické kritéria z
hladiska zastavovania, spdsobu prevadzky atd. Standardy vybavenia zastavok, potom stanovit v nadvaznosti na
spracovan( kategorizaciu zastavok. Standard pre jednotlivé kategorie zastavok musi obsahovat $pecifikaciu pre:

zastavkovy oznacnik
informacie o prevadzke

>
>
> nastupiste, pristreSok a osvetlenie
> bezbariérovy pristup

>

automat na cestovné listky

Dalej bolo pozorovanim zistené, Ze niektoré stc¢asné zastavky neumoznuji novym typom vozidiel vzhladom k
odlisnému prejazdovému profilu tychto vozidiel odbavit cestujicich na zastavke pozadovanym spésobom. V
niektorych pripadoch by doslo k Uplnému popretiu nizkopodlaznosti trolejbusov, pretoze by vozidla neboli
schopné vplyvom zastaralej konstrukcie zastavok zajst az k nastupnej hrane zastavky. Jedna sa napriklad o
zastavku Uhrovecka, kde maju problémy predovsetkym kibové vozidla.

Taktiez by bolo vhodné, aby boli vSetky zastavky umiestnené v zalivoch.

1.4.6.4. Problematika Standardov dopravnej obsluznosti
Standardy dopravnej obsluznosti mézu byt podla zakona ¢. 56/2012 Z. z., o cestnej doprave
sucastou zmluvy o verejnych sluzbach:

Podla §21 vyssie uvedeného zakona mézu byt sicastou obsahu zmluvy o sluzbach aj poziadavky na normy kvality
a bezpecnosti pravidelnej dopravy vo verejnom zaujme vratane technickych noriem vztahujdcich sa na prepravu
cestujucich so zdravotnym postihnutim a cestujlcich so znizenou pohyblivostou a taktiez poziadavky na vek,
vybavenie a technickd Uroven autobusov.

Vyhodnotenie niektorych standardov na iizemi mesta Bratislavy:

Standard dostupnosti z pohladu kritérii kvality v oblasti dostupnosti dopravnych sluzieb bol hodnoteny z hladiska
pokrytej oblasti, kde je mozné deklarovat, ze cela oblast Bratislavy je pokryta sluzbami verejnej osobnej dopravy
(vid Priloha 1.4.6.-1)

Prevadzkova doba pokryva vacSinou obdobie celého dria, na niektorych linkdch dochadza k preruseniu
prevadzky pocas poludiajsieho sedla. Elektrickova doprava je v prevadzke denne od 4:40 do 23:50, vynimku tvori
linka E6, ktora je v prevadzke pocas rannej a popoludriajsej $picky. Trolejbusy zacinaju premavat medzi 4:30 a
5:30, prevadzka konci medzi 22:30 a 23:30. Vynimku tvoria linky T206 (koniec v 20:30) a T 211 (koniec v 18:46).
Autobusova doprava taktiez zac¢ina prevadzku medzi 4:30 a 5:30, prevadzka konci medzi 22:30 a 23:30. Vynimku
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tvori linka A 63 s neskorSim zaciatkom, A 74 so skorsim koncom (18:40) a sedlom bez prevadzky a A94 so skorSim
koncom (18:40).

Frekvencia spojov je zobrazena v Prilohe 1.4.6.-4. Nosny systém je zabezpeceny kratkym intervalom: elektricky
maju interval 8 minut, v sedle 15 minut, trolejbusy jazdia v intervale 8 - 12 mindt, v sedle 15-20 minut. Autobusy
maju rozne intervaly prisposobené podla dopytu.

Faktor maximalneho obsadenia vozidla: ako uz bolo uvedené vyssSie elektricky si v dobe maximalneho
zataZenia naplnené na max. 50 % kapacity. Autobusova doprava je kapacitne vyuzitd na max. 82 %. Trolejbusy su
vyuZité v $pi¢kovych spojoch na max. 85 % kapacity, va¢sinou sa napifaji v dobe maximalneho zataZenia na 50 -
60 % kapacity. K najvac¢Siemu zatazeniu dochadza v zastdvkach obsluhujicich okolie Hlavnej stanice a
Autobusovej stanice. V niektorych pripadoch dochadza k preplneniu spojov napr. v suvislosti s hromadnym
ukoncenim vyuky v Skole, a pod.

Ako dalsie navrhujeme pouzit niektoré z nasledujicich standardov kvality, ktoré st pouzité v niektorych ¢eskych
mestach:

Standardy vybavenia zastavok

Standardy vybavenia vozidiel

Standardy podoby cestovnych poriadkov

Standard prevadzkovej zalohy

Standard garancia nadvéznosti

Standard vyluk a obmedzenia dopravy

Standard cestovnych dokladov

Standard odbavenia cestujucich, predaja cestovnych dokladov a informacénych centier

vV VvV VvV VvV VvV Vv VvyYVvyy

Standard vykonov

1.5. Verejna hromadna doprava

Celkova charakteristika MHD
Ramcové vychodiska, dopravna poloha mesta*

Bratislava ako hlavné mesto republiky ma osobitd Glohu v dopravnej sieti Slovenska. Specifickost fungovania a
vnatorného usporiadania dopravného uzla Bratislava umocnuje niekolko geograficky vyznamnych okolnosti,
najma jeho excentricka a hrani¢na poloha v ramci statu, blizkost Viedne, prirodné pomery, ale i vnitorna funkéno-
priestorova Struktira mesta a jej vyvoj.

Osobitostou Bratislavy ako hlavného mesta krajiny, i ako kli¢ového hospodarskeho a politicko-administrativneho
centra Slovenska je jej excentricka poloha v $tate, ¢o sa z dopravného hladiska javi ako pomerne ojedinelé a
neefektivne. Mikropoloha mesta na oboch brehoch rieky Dunaj a v priestore styku masivu Malych Karpat s riekou
ma za nasledok, Ze tieto prirodné fenomény sa vdaka priestorovému a hospodarskemu rozvoju mesta, a
naslednému rozvoju dopravy na jeho Uzemi stali bariérami v dopravnej sieti mesta. Rieka Dunaj predstavuje
bariéru predovsetkym v styku lavobreznej Casti (kde je sUstredend dominantna cast pracovnych prilezitosti a
sluzieb mesta) a pravobreznej (s dominantnou obytnou funkciou). Masiv Malych Karpat zasahujdci priamo k rieke
Dunaj vytvara bariéru medzi zapadnymi a vychodnymi oblastami lavobreznej casti mesta. Désledkom tejto
polohy je koncentracia dopravnych prudov a narast rizika kongescii na cestnych komunikaciach vo vnatornom
priestore mesta. Jednym z rieSeni situacie je vybudovanie tzv. severnej tangenty v Useku Prazska - JaroSova,

4 Zdroj PHSRhmB.
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ktorad by ciasto¢ne vyriesila problém vnitromestskej dopravy medzi zapadnou a vychodnou c¢astou mesta. Bez
vybudovania nultého dopravného okruhu hrozi narastajici objem tranzitnej dopravy (najma nakladnej)
prechadzajicej po dialni¢nej sieti v bezprostrednej blizkosti rozsirujiceho sa centra mesta. Vdaka polohe a
prirodnym pomerom (reliéf) i urbanistickej Struktire mesta su limitované moznosti zvySenia kapacity dnesnej
hlavnej Zelezni¢nej stanice a sucasnej siete Zelezni¢nych stanic na Gzemi mesta vo vSeobecnosti.

Vyznamnou dopravnou bariérou vzdy bola a aj nadalej ostdva rieka Dunaj, cez ktori bolo postupne
vybudovanych 5 mostov: dneSny Stary most (pre cestn(, v minulosti aj Zelezni¢nd dopravu, v stcasnosti v
rekonstrukcii), Novy most (cestna doprava), Pristavny most (cestna i Zelezni¢na doprava), most Lafranconi (cestna
doprava) a most Apollo (cestna doprava). Cestné mosty cez rieku Dunaj spajaju lavobrezn( a pravobrezn( cast
mesta, zaroven sluZia pre tranzitni dopravu (najma most Lafranconi a Pristavny most) a si dopravne vyrazne
zatazené najméa v ¢ase dennej dopravnej Spicky. Dovodom je nevyvazenost medzi funkciami lavobreznej a
pravobreznej Casti mesta, kedZe pravobrezna Cast mesta bola v obdobi socializmu rozvijana prioritne ako obytna
zbna bez dostatku pracovnych prileZitosti, a hoci sa v tomto smere situdcia meni pozitivnym smerom, spominany
stav nevyvazenosti dodnes pretrvava, o pri naraste vyuzivania individudlnej automobilovej dopravy (IAD)
spoOsobuje zvySovanie zataze existujlcej siete mostov cez Dunaj.

1.5.1. Infrastruktura z hladiska verejnej dopravy

MHD v Bratislave tvori siet autobusovych, elektrickovych a trolejbusovych liniek. Vzhladom k zatial nevykonanej
optimalizacii mestskej dopravy dochadza na mnohych tsekoch k duplikovaniu spojov, napriek tomu vS§ak mozno
oznadit siet elektri¢kovych liniek za chrbticovt (nosnt), ktor nasledne dopifaji autobusové a trolejbusové linky.
MHD v Bratislave vytvara dva prirodzené dopravné uzly, autobusovu a vlakovu stanicu.

Zastavky verejnej dopravy a cestovné poriadky MHD boli ziskané od dopravného podniku Bratislava vo formate
GTFS. Subory GTFS boli po Upravach (zmena koordina¢ného systému suradnic zastavok apod.) importované do
prostredia PTV Visum.

V rdmci MHD Bratislava je v prevadzke celkom 7 elektri¢kovych liniek, 14 trolejbusovych liniek a 68 pravidelnych
autobusovych liniek. Dalej je v prevadzke 20 no¢nych liniek. Zvy&ajna frekvencia spojov byva od cca 5 minat
(chrbticové elektrickové linky v Spicke) do 30 minut (okrajové autobusové linky).

Celkova rozloha obsluhovaného mesta je 367 km?. Celkova dizka dopravnej siete ¢ini 686 km (38,3 km elektricky,
45,7 km trolejbusy a 602 autobusy). Celkova prepravna dizka liniek je 2431,7 km. Mesto je pokryté 1 439
zastavkami®.

Elektricky

Elektrickova doprava je zabezpecovana na kolajovej sieti rozchodu 1000 mm. Prvna elektri¢ka vysla v roku 1895.
Dizka kolaji je v si¢astnosti 38,3 km obojkolajne. Takmer tri $tvrtiny trate je prevadzkovanej na vlastnom telese.
Na tejto sieti je v prevadzke 8 liniek pokryvajucich stred, severnt a vychodn( cast mesta. Linky su zriadené ako
radialne. Elektrickova siet by sa mala stat nosnym systémom bratislavskej mestskej dopravy. V stcasnej dobe sa
realizuje rekonstrukcia Starého mosta s kolajovym telesom o rozchode 1000 mm. Je mozné konstatovat, Ze v
stc¢asnej dobe nebolo iné rieSenie mozné. Po uvedeni do prevadzky k trom "vychodnym" radialam, jednej
zapadnej a trati k hlavnej stanici pribudne juzna radiala. MoZno konstatovat, Ze Kolajova siet nie je v.optimalnom
stave a tu bude potrebné prijat takd opatreniami, ktoré povedu k zlepseniu Gdrzby a stave kolaji a k zvySeniu
cestovnej rychlosti. Vozovy park je velmi zastarany, lebo az na niekolko vynimok pochédza z prvej_polovice 90.
rokoch. Priemerny vek vozového parku je 27 rokov. Pozri Prilohu 1.5.1.

4 Zdroj: Navrh koncepcie rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na roky 2013 - 2025 ¢ast: Rozvoj a modernizacia technickej
infrastruktury dopravnej siete elektrickovych a trolejbusovych trati.
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Trolejbusy

Trolejbusovej linky tvoria nosny systém v kopcovitych ¢astiach mesta (Kramare, Koliba, Dlhé Diely, Budkova).
Zakladnym systémom su tiez v Podunajskych Biskupiciach v oblasti Vrakune a Trnavky. V oblasti trolejbusovej
dopravy je infrastruktira z pohladu trakcie v pomerne v dobrom stave. Komunikacie, po ktorych chodia trolejbusy
maju réznu kvalitu, to vsak zavisi od ich Gdrzby a planu rekonstrukcii. Trolejbusova siet ma potencialne rozvojovy
charakter.

Vekovo su vozidla CiastoCne mladSie ako elektricky a v sucasnej dobe je podpisany kontrakt na vozidla nové.
Priemerny vek vozového parku je 8,5 roka, pozri Prilohu 1.5.1.

Dal3ou sucastou infradtruktdry st meniarne pre trolejbusy a elektri¢ky. Menovité napatie siete je 600 V=. Meniarni
je 16, z toho dve pre trolejbusy, sedem pre elektricky a ostatné st spoloéné.

Autobusy

Autobusy premavaju po verejnych komunikaciach, takze stav infrastruktiry je rovnaky ako v pripade
trolejbusovej. Cestna siet ma dizku cca 602 km. Autobusova doprava je doplnkovym systémom k nosnému
systému elektri¢ckovej dopravy. Prevadzkova nevyhodou méze byt pomerne velka réznorodost vozového parku.
Koncepciu ekologizacie a elektrifikacie MHD moze urychlit vyradovanie starsich typov vozidiel. Najma s otvorenim
nosného systému na Petrzalku pdjde o vyznamné zmeny. Priemerny vek vozového parku je 8 rokov, pozri Prilohu
1.5.1.

Pre zvysenie vyuZzitia MHD bude v buducnosti nutné vykonat opatrenia na jej podporu - napr. restriktivna
parkovacia politika mesta, vyhradené jazdné pruhy, krizovatky s preferenciou MHD, a pod.

Hlavnym problémom systému MHD je, Ze najvyssi podiel dopravnych vykonov je realizovanych autobusovou
dopravou, a to z dévodu chybajicej kolajovej infrastruktiry. Tym, Ze autobusova doprava je prevadzkovana na
cestach, kde dochadza ku kongesciam, je obmedzeny jeden zo zakladnych standardov - spolahlivost a presnost
prevadzky.

Zeleznice

Zelezniéné trate mozeme podla vyznamu rozdelit na trate nadregionalneho vyznamu a na na nadvézujlcu siet
doplnkovych trati. Medzi nadregionalne trate radime:

» trat & 110: Bratislava - Katy - Bfeclav (CD),
» trat ¢. 120: Bratislava - Trnava - Zilina - (Kosice),
> trat ¢ 130: Bratislava - Starovo - Szob (MAV).

Nadregionalnu magistralnu Zelezni¢nd kostru dopinaji zakladné a doplnkové trate ZSR aj vo vizbe na Rakulsko
(OBB) a Madarsko (MAV):

trat ¢. 100: Bratislava - Marchegg - (Ganserndorf) - Wien (OBB),

trat ¢. 101: Bratislava (Petrzalka) - Kittsee - Wien (OBB),

trat €. 131: Bratislava - Dunajska Streda - Komarno,

trat ¢. 132: Bratislava (Petrzalka) - Rusovce - Rajka (MAV) (osobna doprava pozastavena),
trat ¢. 113: Zohor - Zahorska Ves,

trat ¢. 112: Zohor - Plavecky Mikulas (osobna doprava zastavena),

vV vYvYy VvV VvVvYyy

Devinske jazero - Stupava (prevadzka na trati zastavenad).
Zelezniény uzol Bratislava tvoria tieto stanice:
Devinska Nova Ves, Hlavna stanica, Nové Mesto, Petrzalka, Raca, Vajnory,Podunajské Biskupice

a zastavky - Lamag, Zel. studienka, Vinohrady, UNS, Vychodné 1 a Vychodné 2.
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Dalej st tu 2 odbolky - Mociar a Vinohrady a celkom 3 rusfiové depa: Vychodné (nové a staré) a Hlavné,

umiestnené cca 800 metrov za Hlavnou stanicou.

Trnava

Devinska Nova Ves
BA vychod

ity BA Vajnory

BA Lamac
Galanta
Odb. Mogciar

BA predmestie
BA Nové Mesto

P. Biskupice
BA Palenisko
BA Petrzalka

Wien Rusovce

Rajka HU

Obr. 1.5.1.-1: Schéma zelezni¢ného uzla. Zdroj: ZSR.

VacsSina trati Zelezni¢ného uzlu je elektrifikovana striedavym elektrickym pradom 25 kV 50 Hz. A prave to je v
oblasti bratislavského Zelezni¢ného uzla hlavnym problémom. Tieto zastaralé kolajové obvody v niektorych
Usekoch neumozZiuju prevadzku modernych lokomotiv a jednotiek typu Siemens ES64 U4-C "Taurus" / ES64F4

EuroSprinter, Skoda 109E, Pendolino, a pod.
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. Ut f A e G Prakticka priepustnost  Suéinitel vyuzitia priepustnosti
Priepustnost tratového useku priep y priep

(vlak/24h) (%)
Devinska N. Ves - Bratislava hl. s. 384 46,85
Marchegg AT - Devinska Nova Ves 106 37,70
Bratislava hl. st. - BA Vajnory 344 31,65
Bratislava hl. st. - BA Raca 397 35,80
Bratislava hl. st - BA Nové Mésto 161 24,80
BA Raca - BA vychod 219 8,20
BA vychod - BA Vajnory 341 0,90
BA vychod Juh - odb. Vinohrady 156 9,00
BA vychod - BA Nové Mésto 277 34,30
BA Nové Mesto - BA Petrzalka 253 29,65
BA Petrzalka - Rusovce 87 31,00
Rusovce - Rajka HU 96 12,50
Odb. Vinohrady - Odb. Mociar 341 1,20
BA Nové Mesto - Dunajska Streda 109 67,00
BA UNS - BA Palenisko 190 4,70
BA Petrzalka - Kittsee AT 161 34,00

Tab. 1.5.1.-1: Priepustnost jednotlivych tratovych Gsekov; Zdroj: Prezentacia Odbor Stratégie a vonkajsich vztahov GR ZSR - UGD BA

Sucinitel vyuzitia priepustnosti tratovych sekov je najvyssi na Gseku Bratislava Nové Mesto - Dunajska Streda, a to
67 %.

Priepustnost stani¢ného zhlavia Prakticka priepustnost Sucinitel vyuzitia

Zeleznicnej stanice (vlak/24h) priepustnosti ( %)
Bratislava hl. st. - zilinské zhlavie 416 91,73
Bratislava hl. st. - lamacské zhlavie 278 67,55
Bratislava N. Mésto - predmestské zhlavie 604 36,55
Bratislava N. Mésto - biskupické zhlavie 503 35,72
Bratislava UNS - novomestské zhlavie 203 0,51
Bratislava UNS - petrzalské zhlavie 269 42,59
Bratislava vychod - racianské zhlavie 231 31,54
Bratislava vychod - zdpadné zhlavie 174 33,90
Bratislava vychod - vajnorské zhlavie 32 34,13
Bratislava Petrzalka - UNS 162 58,53
Bratislava Petrzalka - Rusovce, Kittsee 196 79,28
Bratislava Raca - svatojurské zhlavie 466 35,83
Bratislava Raca - bratislavské zhlavie 513 36,79
Devinska Nova Ves - bratislavské zhlavie 478 44,74
Devinska Nova Ves - zohorské zhlavie 452 42,64
Rusovce - petrzalské zhlavie 265 11,30
Rusovce - rajkovské zhlavie 241 5,80

Tab. 1.5.1.-2: Priepustnost stani¢ného zhlavia; Zdroj: Prezentacia Odbor Stratégie a vonkajsich vztahov GR ZSR - UGD BA.

Najviac vyuzita kapacita je v oblasti hlavnej stanice - Zilinské zhlavie, kde je su¢initel priepustnosti takmer 92 %.
Taktiez lamacské zhlavie je vyuZité takmer na 70 %.
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Primestské autobusy

Autobusové linky primestskej dopravy koncia na autobusovej stanici, ¢o je z pohladu cestujiceho vyhodné, ale z
pohladu mesta nie je tato situacia az tak prinosna, predovsetkym z dévodu kongescii obmedzujucich premavku
primestskych autobusov. TaktieZ nie je prinosny privela liniek bez pevného intervalu.

V zaujmovom Uzemi je v prevadzke vyse 50 liniek, ktoré mozno oznacit svojim charakterom za regionalne, tzn. ich
pociato¢na aj konec¢na zastavka sa nachadza v ramci regionu. Vacsina liniek spaja Bratislavu s dalSimi castami
danej oblasti, ndjdu sa aj také, ktoré obsluhuji mensie centra regionu (Senec, Myjava). Siet regionalnych liniek ma
teda lucovy charakter. Kazda obec skimaného Gzemia je na tuto siet napojena. Dominantnym dopravcom je
Slovak Lines, ktorého linky su tieZ z va¢$ej ¢asti integrované v ramci IDS BK. Dalsim vyznamnym dopravcom je SAD
Trnava. Zvycajna frekvencia spojov je v Spicke priblizne 60 minat, mimo Spicky 120 minat. Zoznam regionalnych
liniek najdete v Dodatku 1 prilohy Dopravny model.

Medzi dialkové autobusy boli zaradené tie, ktoré mieria za hranicu skimanej oblasti. Dialkovych a
medzinarodnych liniek pretina skimand oblast 78. Drviva vacsina zastavuje len v najvac¢sich mestach oblasti
(Trnava, Senec, Myjava, ...), pri¢om viac ako polovica len v Bratislave. Dopravcov, ktori prevadzkuju dialkové a
medzinarodné linky je Siroké spektrum, od slovenskych lokalnych dopravcov az po zahrani¢nych dopravcov s
celoeurépskym posobenim. Frekvencia spojov sa na tychto linkach pohybuje okolo jedného spoja za defl. Zoznam
dialkovych a medzinarodnych autobusovych liniek najdete v Dodatku 2 prilohy Dopravny model.

1.5.2. Preprava verejnej hromadnej dopravy

Nosnym systémom MHD je elektrickovd doprava doplnend o dopravu trolejbusovd. Autobusova doprava je
systém doplnkovy, v juznej a severozapadnej Casti je vSak autobusova doprava jedinym obsluznym systémom
MHD.

1.5.2.1. Trh

MHD zabezpecuje jediny dopravca - Dopravny podnik hlavného mesta Bratislava, ktory je akciovou spolo¢nostou.
Jedinym akcionarom je hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislava.

Zelezniénu dopravu zabezpecuje Zelezni¢na spolocnost Slovensko, a. s. a linku Bratislava - Dunajska Streda -
Komarno firma Regiojet, a. s.

Regionalnu autobusovu dopravu zabezpecuju mimo inych tito dopravcovia:

Slovak lines, a.s.

SAD Dunajska Streda
Sad Trnava

Viliam Turan - Turancar

vV vyYvyyvyy

Arriva Nové Zamky

1.5.2.2. Dotacna politika

Dopravny podnik mesta Bratislavy, a. s. je vo vlastnictve mesta Bratislava. Uhrada kompenzaciou za
prevadzkovanie vykonv v zavazku sluZieb vo verejnom zaujme predstavuje 53 % vynosov, €o je nizsi percentualny
podiel, nez maju porovnatelné mesta v SR, ktoré maju taktiez vsSetky tri druhy mestskej dopravy (Brno - 61 %;
Plzen - 60 %; Ostrava - 66 %). V roku 2013 investoval Dopravny podnik celkovo 21 388 338 €. Investicie boli
financované predovsetkym z verejnych rozpoctov (takmer 9 mil. € z rozpoctu mesta a 9,5 mil. € z europskych
fondov).
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Dopravcovia zaistujlci primestski autobusovl a Zeleznicni osobnd dopravu mézu uzavriet podla zakona ¢.
56/2012 Zz., o cestnej doprave tzv. zmluvy o sluzbach, a to na zabezpecenie dopravnych sluzieb, ktoré by inak,
najma pre ekonomickl nevyhodnost, vobec neposkytovali, neposkytovali v poZzadovanom rozsahu alebo kvalite
alebo by ich neposkytovali za uréené zdkladné cestovné, ale ktoré su potrebne na zabezpecenie dopravnej
obsluznosti Uzemia. Uhradu od objednavatela za zavazok tvori prispevok dohodnuty v zmluve o sluzbach.
Prispevok sa uhradza z rozpoctu objednavatela.

Graf ¢. 22 Vykony a finanéné kompenzacie autobusovej dopravy na obyvatela v BSK
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Graf 1.5.2.-1: Vyvoj kompenzécii pre autobusovi dopravu na obyvatela BSK do roku 2011; Zdroj.: Stratégia rozvoja verejnej osobnej a
nemotorovej dopravy SR do roku 2020.

Z grafu je zrejmy mierny narast vysky kompenzacie na obyvatela. Po pociato¢nom poklese vykonov na obyvatela
dochadzalo tiez k pozvolnému narastu tychto vykonov.

Pre sikromnych dopravcov v Zelezni¢nej osobnej doprave je zatial uvolnena iba jedina statom dotovana trat - od

roku 2010 ziskala spoloc¢nost RegioJet devatrocny kontrakt na prevadzkovanie linky Bratislava - Komarno.

1.5.2.3. Zakladné ukazovatele osobnej verejnej dopravy, kvantitativne a kvalitativne
hodnoty v podmienkach Bratislavy a jej regionu.

Dopravné vykony podla jednotlivych trakcii zobrazuja nizsie uvedené tabulky:

Vozidlové km (tis. vzkm) 2003 2008 2011 2012 2013
Elektricky 11145 11189 11213 10901 10937
Trolejbusy 5343 5533 5645 5669 5532
Autobusy 25931 25991 28449 28725 28638

Spolu 42 419 42713 45307 45295 45107

Tab. 1.5.2.-1: Dopravné vykony podla jednotlivych trakcii - vozidlové kilometre; Zdroj: Vyro¢na sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy
2013.

0Od roku 2011 dochadza k celkovému poklesu najazdenych vozidlovych kilometrov. U elektriciek a trolejbusov
dochéadza oproti roku 2011 k poklesu, naopak u autobusov doslo k miernemu narastu vykonov vozidiel.

Miestové km (tis. mkm) 2003 2008 2011 2012 2013
Elektricky 1297777 1303291 1317353 1258770 1264978
Trolejbusy 458 772 482 969 491 061 489 326 523090
Autobusy 2399436 2329504 2494168 2524110 2820272
Spolu 4155985 4115764 4302582 4272206 4608 340

Tab. 1.5.2.-2: Dopravné vykony podla jednotlivych trakcii - miestové kilometre; Zdroj: Vyro¢na sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy
2013.
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Celkovo doslo k narastu dopravnych vykonov vyjadrenych v miestovych kilometroch. V elektrickovej trakcii doslo
k poklesu, avSak u trolejbusovej a autobusovej trakcie vidime oproti roku 2011 narast vykonov.

Pocet vozidiel Pocet liniek (vratanie Dizka prepravnej Prepravna dlika
Typ dopravy

(vyprava) nocnych) siete (vkm) liniek (v km)
Elektricky 157 8 38,3 172,8
Trolejbusy 90 17 48,1 220,8
Autobusy 371 100 607,4 2043,1
Spolu 618 125 693,8 2436,7

Tab. 1.5.2.-3: Prepravné vykony; Zdroj: Vyrocna sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy 2013.

Prepravené osoby v tis. 2011 2012 2013
Elektricky 83958 74 248 63 608
Trolejbusy 31285 28 863 26 135
Autobusy 158 950 148 883 140937
Spolu 274193 251994 230680

Tab. 1.5.2.-4: Pocet prepravenych oséb; Zdroj: Vyrocna sprava Dopravného podniku mesta Bratislavy 2013.

1.5.2.4. Definicia novych kvalitativnych atributov na skvalitnenie prepravnych parametrov

Eurdpska norma kvality EN 13816 je orientovana na definiciu, ciele a meranie kvality sluzieb vo verejnej osobnej
doprave. Je uréena pre poskytovatelov sluzieb na monitorovanie ich sluzieb. Dalej je uréena pre objednavatela
sluzieb (verejné autority). Norma definuje kritérid kvality v oblasti dostupnosti, pristupnosti, informéacii, ¢asu,
starostlivosti o zakaznika, komfortu, bezpecnosti a ekologického vplyvu.

Dopravny podnik Bratislava, a. s. hodnoti tieto Standardy kvality sluzby:

Presnost prevadzky elektriciek, trolejbusu a autobusov

Stale informacie na zastavkach a vo vozidlach

Volba cestovnych dokladov (funkénost automatov na predaj cestovnych listkov)

Cistota vozidiel

Dostupnost cestovného dokladu (moznost nakupu cestovného listka vo vsetkych nastupnych zastavkach

vV vvYyVvyy

v sieti)
V CR definuje $tandardy kvality pre verejn( linkovl osobni dopravu v Nafizeni vlady ¢. 63/2011 Sb., o stanoveni
minimalnich hodnot a ukazatell standard( kvality a bezpecnosti a zpUsobu jejich prokazovani v souvislosti s
poskytovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich. Jednd sa o vymedzenie poctu vozidiel, ktoré musia
umoznovat prepravu 0s6b s obmedzenou schopnostou pohybu a orientacie a o vymedzenie priemerného veku
vozidiel. Poziadavky sa lisia podla toho, ¢i je zmluva uzatvarana s krajom alebo s obcou a podla rozsahu verejnych
sluzieb.

1.5.3. Zakladné disproporcie medzi individualnou a verejnou dopravou na
rieSenom Uzemi
Delba prepravnej prace (IAD a VHD) je podrobne popisana v kap. 1.3.5.

V ramci prieskumov delby prepravnej prace sme nezohladnili kvoli absencii dat existenciu dopravy do
zamestnania v spolo¢nosti VW Slovakia. Volkswagen Slovakia patri medzi najvacsie spolo¢nosti na Slovensku. VW
Slovakia ma cez 8000 zamestnancov. Doprava zamestnancov v spolo¢nosti VW Slovakia je zabezpecena
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zmluvnymi autobusmi dvoch spolo¢nosti Blaguss a SAD DS. Na kazdd smenu (rannd, poobednd, no¢na smena)
zabezpecuje dopravu 21 autobusovych liniek. Celkova prepravna kapacita vsetkych liniek je 1456 os6b. Najdlhsia
trasa, odkial si zamestnanci prepravovani, je o dizke 129 km v smere Aleksince, Ri$fovce, Kla¢any, Hlohovec 2x,
Trakovice, Bucany, zastavka VW 2, zastavka VW 1. Najkrat$i Usek, po ktorom su zamestnanci prepravovani, je v
dizke 34 km a vedie z Pezinka cez Grinavu, dalej Sv. Jur, Ra¢u, zastavky VW 2 a VW 1. Zamestnanci sa pri preprave
musia preukazat platnym cestovnym preukazom. Je vydanych cca 3000 cestovnych preukazov. Zamestnanec si
hradi 40 % z celkovych cestovnych nakladov a 60 % prispieva VW Slovakia. Plati sa zrdzkou zo mzdy vzdy po
uplynuti prislusného mesiaca.

Integracia verejnej hromadnej dopravy je spolo¢nym zaujmom Hlavného mesta Bratislavy a Bratislavského
samospravneho kraja a ich obyvatelov. Od roku 2009 realizaciu bratislavskej integrovanej dopravy zabezpecuje
akciova spoloc¢nost BID, v ktorej je 65 % akcionarom BSK a 35 % akcionarom BA. BID, a. s. vykonava svoju ¢innost
pre BSK a BA v sulade s aktualnym znenim mandatnej zmluvy a koordinuje dopravnu obsluznost v regione.

0d roku 2013 prebieha proces realizacie integracie, ktory bol rozdeleny do zatial planovanych troch etap.

S implementaciou zmeny a s aktualnym planom pripravnych prac na spustenie nadvaznych etap integracie IDS
BSK suhlasime. Upozornenia na moznosti vyskytu problémovych oblasti uvadzame v nasledujicom texte.

Ku dnu zhotovenia tejto analyzy je zavedena I. etapa Integrovaného dopravného systému v Bratislavskom kraji
(IDS BSK), ktora je urcena najma pre pravidelnych cestujlcich na Uzemi mesta Bratislava a okresu Malacky. Tu
vidime mozny vyskyt problému spojeny s tym, Ze sa tarifnd integracia v |. etape tyka iba pravidelnych cestujucich.
Predaj integrovanych jednorazovych cestovnych listkov je naplanovany v IDS BSK v etape lI.

Suhlasime s odport¢anim BA, Ze pred spustenim Il. etapy IDS BSK je potreba dokoncit spracovanie dopravnej
optimalizacie. Vnimame ako pozitivne, Ze BID, a. s. zriadil pracovnu skupinu a harmonogram priprav dopravnej
optimalizacie so zapojenim vsetkych zucastnenych stran. Odporucame, aby sa prepojila mestskd hromadna
doprava a regionalna doprava tak, aby oba systémy fungovali adekvatne a vo vzajomnej symbi6ze. Pre zlepSenie
vzajomného prepojenia je potreba zabezpelit skvalitnenie sluzieb pre cestujlicich zlepsenim dopravnej
infrastruktiry a obnovou vozového parku. Odporicame, aby pre zlepSenie organizacie dopravy bol elektrickovy
systém planovany ako nosny a k tomu sa planovalo nadvazujlce spojenie v podobe autobusovej dopravy. Teda
aby bol zmeneny trend v alokécii dopravného vykonu smerom k cestnej doprave. Vhodné je tiez zaviest
intervalovy takt aj na regionalnu dopravu v rdmci IDS.

V suvislosti s odbavovanim vnimame ako pozitivhe, Ze sa podaril proces vzajomnej interoperability BCK
vydavanych réznymi dopravcami, ktori su integrovani v rdmci BID a zjednotenie zliav Ziackeho cestovného.
Nastartovany proces integracie BCK otvara dalSie moznosti rozvoja systému BID, najma v pokracovani trendu
zjednocovania ponukanych zliav a vyhod cestujicim, ktoré su teraz rozdielne u kazdého dopravcu.

Zmena v deleni trzieb bola zadsadnou prekazkou pre spustenie Il. etapy integracie BID. V sucasnej dobe je tento
bod v procese vyjednavania s objednavatelom dopravy. V tejto stvislosti odporic¢ame pre buduci rozvoj BID a
trhového prostredia preniest zabezpecenie financovania dopravnych vykonov v regione Bratislavského kraja z
jedného zdroja. Teda po vzore IDS Juhomoravského kraja je mozné odporucit zmenu systému financovania tak,
Ze namiesto Uhrady strat plyndcich zo zavazku verejnej sluzby jednotlivym dopravcom, budd vsetky trzby z
cestovného prijmom koordinatora IDS a ten u jednotlivych dopravcov bude dopytovat prosté zabezpecenie
dopravnych sluzieb v trovni kvality zodpovedajlcej nastavenym technickym a prevadzkovym Standardom BID.

V stvislosti s implementaciou dalsich etap integracie IDS sa bude rozsirovat trhové prostredie.

Po uplynuti doby platnosti zmluv o Uhrade vykonov vo verejnom zaujme v si¢asnej dobe platnych v systéme BID
nastipi nutnost podla platnej legislativy sutazit dopravcov vykonavajicich vykony vo verejnom zaujme
aplikaciou nariadenia 1370/2007 o verejnych sluzbach v preprave cestujucich. Podla tohto nariadenia sa musia
sutazit zakazky pre autobusovu dopravu poskytované inému ako vnitornému prevadzkovatelovi, ktoré presahuju
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stanovené limity. V Zelezni¢nej doprave zatial e$te nebol schvéleny tzv. Stvrty Zelezni¢ny balik Eurdpskej komisie,
na zaklade ktorého by sa tiez v zelezni¢nej doprave mali povinne obstaravania nad urcity limit sutazit, ale prvym
prikladom takto vysutazeného dopravca je spolocnost RegioJet, a. s. na trati Bratislava - Dunajska Streda -
Komarno. Tento dopravca zatial do BID nebol zaintegrovany.

1.5.4. Systém preferencie mestskej a primestskej hromadnej dopravy na
cestnej infrastruktire mesta*

Ak porovname neziaduce aspekty plyndce z jednotlivych médov dopravy, ako si emisie, hluk a energeticka
narocnost, doéjdeme vzdy k zaveru, Ze verejnd doprava je v tomto smere najpriaznivejsie. Vyhod plynucich z
uprednostriovania verejnej dopravy pred dopravou individualnou je hned niekolko:

nizka miera znecistenia Zivotného prostredia (emisie, hluk),
energeticky efektivnejsie doprava,

dostupnost VHD vsetkym ludom,

na prepravu rovnakého mnozstva ludi potrebuje VHD menej priestoru,

vV vyvVvyyvYyy

ekonomické, socialne, urbanistické prinosy.

Z vyssie uvedenych dévodov je jasné, Ze je velmi Ziaduce preferovat také spésoby dopravy, ktoré si maximalne
efektivne a nenesi mnozstvo negativnych dopadov na zivotné prostredie a zdravie ¢loveka. Z toho vyplyva

dopravy na ukor IAD.

1.5.4.1. Technické nastroje a poziadavky na systém preferencie na cestnu infrastruktiru a
vozidlovy park

Preferencia na CSS

Systém preferencie na CSS je zalozeny na komunikacii vozidla s radicom daného CSS a sklada sa s mobilnej ¢asti
(vybava vozidla) a z tzv. stacionarnej Casti (radice, detektory, infra-majaky, a pod.). Ako komunikacné technologie
je spravidla vyuzivany systém GPRS, alebo niektora z dnesnych modernych datovych technolégii (LTE, UMTS,
EDGE). Mobilnu cast (vybavenie vozidla) mozno pripadne rozsirit o doplnkové systémy, ako st napriklad cestovné
poriadky, mobilné sluzby, informacné panely, atd. Najdolezitejsim predpokladom pre zavedenie preferencie MHD
na CSS je detekcia tychto vozidiel, ktord v dostato¢nom predstihu identifikuje ich blizenie sa k CSS.

Vybavenie infrastruktury:

» Inframajaky
0 majaky sluZiace na detekciu vozidla st podobne ako slucky umiestnené na vhodnom mieste v
blizkosti CSS, alebo priamo na stoziari tohto CSS.
» GPS
0 tatotechnoldgia na baze satelitnej komunikacie detekuje vozidla v redlnom case
v ramci infrastruktdry st opat rozmiestnené body tzv. "virtualne slucky"
akonahle poloha vozidla zodpoveda polohe danej virtualnej slucky je odoslana poziadavka na
preferenciu bud priamo do radic¢a CSS, alebo do riadiaceho centra
» Videodetekcia
0 rozpoznanie ECV vozidla),

% Kapitola zpracovana na zaklade metodiky CDV, vid Bambusek, M. (2013): Metodika pro zavadéni systému preference ve VD s vyuzitim
technologie TYFLOSET, CDV, v.v.i.
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»  Slucky, transpondéry
0 slucky st instalované do vozovky na vhodnych miestach (zastavky, 200 m od CSS),
0 akonahle slucka zaznamena pritomnost vozidla ktoré je vybavené transpondérom, vysle tento
transpondér poziadavku na preferenciu do prislusného radica CSS.
» Radice CSS
» CSS.

Vybavenie vozidiel:

Palubny pocitac,

Vozidlova zbernica,

Digitalny akusticky hlasic,

GPS prijmac,

AVL (Automatic vehicle location) systémy
Radiokomunikacéné zariadenia (vozidlové radiostanice)

vV vYvYy VvV VvVYyyy

IS vozidla - data o cestovnych poriadkoch

1.5.4.2, Nastroje organizacie a regulacie dopravy

Existuje velké mnozstvo preferencnych opatreni (nizSie si uvedené tie, ktoré su pouZivané v meste Bratislava),
ktorymi je mozné efektivne regulovat a organizovat verejni dopravu v mestach. Od segregacie dopravy
(vyhradené jazdné pruhy, samostatné komunikacie pre verejnu dopravu), cez legislativne zvyhodnenie vozidiel
MHD, zdkazy alebo obmedzenia vjazdu ostatnych vozidiel do urcitych oblasti az po preferenciu autobusov na CSS,
s vyuzitim detekcie vozidiel a dynamickym riadenim tychto CSS.

1. Preferencia na CSS

Preferencia vozidiel MHD s wvyuzitim svetelnej signalizacie je jednou z najvyuzivanejSich spdsobov
uprednostriovania tychto vozidiel. Tento spbsob riadenia dopravy umozriuje vozidlam MHD prednostnu volbu a
predlzovanie signalu "volno", aby mohli tieto vozidla prejst svetelnou krizovatkou bez zastavenia, alebo aspori s
minimalnym oneskorenim. Z hladiska foriem preferencie na CSS rozlisujeme 2 druhy preferencie:

> AbsolUtna preferencia
0 pre kazdé vozidlo MHD je zaisteny signal "volno", aby toto vozidlo nemuselo zastavit alebo
spomalit pred stop ciarou,
0 v miestach s mensim dopravnym zatazenim,
o velké zvySenie priepustnosti krizovatky pre MHD,
0 pokles oneskorenie az 0 85 - 95 %.
» Podmienenad preferencia
0 zabezpecovanie signalu "volno" pre vozidla MHD je uz ovplyvnené dalSimi obmedzujicimi
podmienkami (IAD, chodci, elektricky),
v miestach s komplikovanej$im dopravnym pradom,
pokles oneskorenia vozidiel MHD podla kvality dopravného riesenia krizovatky a zlozitosti
dopravnych podmienok (30 - 90 %).

2. Preferencia pomocou stavebnych Gprav

NajdolezitejsSim nastrojom preferencie je segregacia a ochrana elektrickovej dopravy pred IAD. Najjednoduch$im
sposobom je preferencia vlastného telesa dopravnej cesty - najlepsie otvoreny kolajovy zvrSok. Prinasa to tiez
komplikacie ako napr. zaber pddy, architektonické bariéry i technické problémy.

Inou mozZnostou je zvySené elektrickové teleso. Toto riesenie vSak vacsinou nie je mozné realizovat v centralnych
oblastiach mesta (historické centra).
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Dal3im sposobom je fyzické oddelenie elektrickove] trate (optické aj fyzické oddelenie elektrickovej trate).
3. Preferencia s vyuzitim dopravného znacenia
Preferencia vyjadrena dopravnym znac¢enim ma rézne formy. Jedna sa o:

» zdakazy a prikazy - zvyhodnenie MHD prostrednictvom dopravného znacenia,
» vyhradené jazdné pruhy,
> zmena organizacie dopravy v prospech MHD.

1.5.4.3. Preferencia VHD v Bratislave

Pretazené komunikacie na hranici svojej priepustnosti musia neustale Celit zvysujicim sa poziadavkam na
prepravu obyvatelov a turistov hlavného mesta. Jedinou moznostou ako uspokojit tieto poziadavky a sucasne
zabezpecit rovnakd mieru efektivnosti a atraktivity MHD je zavadzat preferencné opatrenia. Ako vyplyva z tohto
textu, existuje mnoho moznych druhov preferencie MHD, ale z doévodov obmedzenych moznosti Upravy
existujucej infrastruktiry, je si¢asnym trendom prechod od pasivnych druhov preferencie (vyhradenej jazdné
pruhy, legislativa) k aktivnym formam (preferencie MHD pri prejazde CSS).

Pre dalsi rozvoj preferencie mestskej hromadnej dopravy je nutné predovsetkym zabezpedit*":
Staticku preferenciu:

vyhradené jazdné pruhy pre vozidla MHD a TAXI

znizenie poctu prejazdov cez elektri¢kové trate

fyzické oddelenie elektrickovych trati od ostatnej cestnej dopravy

realizacia bezpecnych priechodov pre chodcov cez elektrickové trate tzv. ,,Z“ priechody (priklad priechod
Mlada Garda)

>
>
>
>

Dynamick( preferenciu elektrickovej dopravy, dynamicki preferenciu nekolajovej dopravy (autobusy a
trolejbusy) pomocou komunikacii medzi vozidlami a radi¢mi cestnej svetelnej signalizacie, kde preferencia MHD
svetelnou signalizaciou znamena moznost prednostnej volby a predlzovanie signalu ,volno“ jazdiacim vozidlam
MHD tak, aby tieto vozidla mohli prejst svetelne riadenou krizovatkou pokial mozno bez zastavenia, alebo aspon s
minimalnym zdrZanim.

V stUc¢asnej dobe sa v hlavhom meste stretdvame s nasledujicimi typmi preferenénych nastrojov pre podporu
verejnej dopravy oproti doprave individualnej:

Preferencia elektrickovej dopravy:

» pozrikapitolu 1.5.4.1 (niZsie)
Preferencia trolejbusovej a autobusovej dopravy:
» pozri kapitolu 1.5.4.2 a 1.5.4.3 (niZzSie)

Legislativne opatrenia:

Pre zabezpecenie plynulej prevadzky vsetkych moédov verejnej dopravy je klucovym aspektom prejazdnost
vSetkych komunikacii. V tomto smere je nutné sa venovat najma problematike parkovania. Velmi casto sa v
Bratislave rovnako tak ako v inych velkych mestach mézeme stretnut s nedodrziavanim pravidiel parkovania.
Nespravne zaparkované vozidla v blizkosti, alebo priamo na zastdvke MHD, vo vyhradenych jazdnych pruhoch, v
pripojovacich pruhoch a na dalsich miestach, kde tieto vozidla vytvaraji prekazku premavky, st pri¢inou velkych
meskani vozidiel verejnej dopravy a ohrozuji bezpeénost a plynulost premavky. Preto je nutné sa touto

47 Zdroj: http://weigl.sk/preferencia-mhd.
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problematikou velmi striktne zaoberat a zavadzat legislativne opatrenia, ktoré budd zabrarovat takémuto
spravaniu vodicov a nasledne ich dosledne vymahat.

» Pravidelna kontrola tychto miest
» Kamerovy dohlad (enforcement)

> Prisne sankcie za zIé parkovanie

1.5.4.4. Navrh usekov na sieti mesta

Navrhova Cast je predmetom dalSej etapy, vsak budeme v nej vychadzat z Gvah nizsie.

Identifikacia uz zavedenych preferencnych opatreni

Krizovatky so zavedenou preferenciou

Lokalita

Informacia o preferencnom opatreni

Pekna cesta - Racianska

Bojnicka - Stavitelska

WIN || 0

Racianska - Zel.st. Vinohrady

Preferencia elektri¢iek na CSS, instalacia sprievodnych navestidiel,
detekcia vozidla pomocou GPS, dodavatel CROSS Zlin, spustené v roku
2014.

4 Karloveska - Kuklovska

Preferencia elektriciek na CSS, stavebné Upravy krizovatky,
bezbariérovy prechod pre chodcov, samostatny odbocovaci pruh,
dodavatel NOPE a. s., spustené 2008.

Vajnorska radiala od Kriznej po
Zlaté piesky

Preferencia elektriciek na 6-tich CSS, samostatné kolajové teleso,
dodavatel NOPE a. s.

6 Gagarinova - Kastielska

Preferencia trolejbusov na CSS, stavebné Upravy chodnikov
(bezbariérové), osvetlenie miesta, dodavatel NOPE a. s., spustené v roku
2007.

7 Néamestie 1.Maja - smer Mytna

Preferencia trolejbusov pomocou navestidiel ,predsignalu®.

8 Zastavka Dubova - smer Patronka

Preferencia trolejbusov pomocou navestidiel ,,predsignalu®.

Tab. 1.5.4.-1: Zoznam zavedenych preferencnych opatreni; Zdroj: CDV na zéklade informécii z http://imhd.zoznam.sk/, http://www.cas.sk/,

http://www.bratislava.sk/, http://weigl.sk.
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Obr. 1.5.4.-1: Schéma zavedenych preferencnych opatreni v Bratislave; Zdroj: CDV na zaklade informacii z http://imhd.zoznam.sk/,

http://www.cas.sk/, http://www.bratislava.sk/, http://weigl.sk..

V ramci infrastruktdry mesta bolo identifikovanych 20 krizovatiek (obr. 1.5.4.-2) s riadenym CSS. Implementacia
preferencnych opatreni na CSS, by mala v tychto miestach velmi pozitivny vplyv na plynulost dopravy a zvy$enie
prejazdnosti vozidiel MHD. Z tychto vybranych krizovatiek bolo dalej ur¢ené 6 najproblémovejsich, kde by

preferenéné opatrenia na CSS mali najvacsi efekt. (tab. 1.5.4.-2)

Krizovatky bez zavedenej preferencie

c. Lokalita Doplnkové informacie

Preferencia na CSS, stavebné Upravy pre chodcov, komplikovana krizovatka s
6 Karloveska - Molecova  mnozstvom chodcov a s krizenim IAD, autobusov a elektri¢iek, velké mnozstvo

liniek.
< s < Klucova krizovatka v blizkosti Hlavnej stanice, kombinacia niekolkych médov
8 Stefanikova - Sancova ve .  Eypr
dopravy, najvacsie intenzity dopravy z ulice Stefanikova.
Jeden z najdolezitejSich dopravnych uzlov v Bratislave, krizovatka severojuznej
9 Racianské myto elektri¢ckovej a vychodozapadnej trolejbusovej trate, autobusy zo vietkych
smerov.
5 , Velmi frekventovana ¢ast mesta s mnozstvom chodcov, nutné upokojenie
10 HodZovo nam.
dopravy.
13 Kosicka - Landererova-  Krizenie ulic Landererova a Pristavna s hlavnym tahom z mosta Apollo, velka
Pristavna intenzita dopravy a mnozstvo autobusovych liniek.

20 Popradska - Svornosti  Vjazd autobusovych liniek z vedlajsej Popradskej ulice na hlavnd ulicu Svornosti.

Tab. 1.5.4.-2: Zoznam odporucanych uzlov pre zavedenie preferencie; Zdroj: Zavery z analyz CDV.
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1.5.4.5. Nastroje riadenia dopravy

1. Riadenie dopravy na CSS
V praxi existuju dve zakladné moznosti riadenia cyklu svetelnych krizovatiek:
Bez dynamického riadenia

» iba pevné urychlenie smerov MHD (predlZovanie faz)
nemenné poradie jednotlivych faz,
Ziadna moznost zmien podla aktualnych dopravnych narokov.

Dynamické riadenie

» umoznuje modifikovat signalny program v realnom case ¢i jeho volnt tvorbu podla aktualnych
dopravnych narokov zistovanych dopravnymi detektory (podla okamzitého dopytu meni dizky zelenych
signalov a strieda fazy riadenia),

» pouziva: premenn0 dizku fazy, rozne poradie faz, vkladanie faz na vyzvu atd.,

> moze znizit zdrzanie a zastavovanie vozidiel pred CSS a celkovo zvysit plynulost premavky v porovnani s
klasickym riadenim pevnymi signalnymi programami,

» umozZiuje preferenciu elektriciek.

Nevyhnutnou podmienkou preferencie na CSS je teda dynamické riadenie, ktoré reaguje na naroky vozidiel pred
krizovatkou. V ramci dynamického riadenia odlisujeme niekolko variantov riadenia CSS:

Casovo zavislé

» prednastavenie ¢asovych Usekov pre jednotlivé programy CSS,
» prednastavenie ¢asovych Usekov pre zmeny medzi pevnym a dynamickym riadenim CSS.

Dopravno zavislé

» zmena programu CSS podla aktualnych dopravnych podmienok,
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» prednastavenie Casovych Usekov pre zmeny medzi pevnym a dynamickym riadenim CSS.
Zasahom z riadiacej centraly

> moznost okamzitej dialkové zmeny programu CSS z riadiacej centraly,
» moznost prepinania medzi pevnym a dynamickym riadenim.

Zmeny programov CSS

Vozidlo MHD, ktoré sa priblizi na stanoven( vzdialenost k CSS, odovzda pomocou detektora signal do radica CSS,
ktory riadi sled a dizku jednotlivych faz programu CSS. Preferenciu vozidiel MHD je mozné uskutoénit niekolkymi
spésobmi pomocou Upravy jednotlivych faz programu CSS:

Predizenie aktualnej fazy,
Skratenie aktualnej fazy,
Skratenie nasledujicej (inej) fazy,
Preskupenie faz,

vV vYyyvyy

Vlozenie fazy.

U vSetkych tychto zmien programu CSS je potrebné zohladnovat dobu priblizenia vozidla ku krizovatke od
okamihu poziadavky, alebo existenciu zastavky pred krizovatkou.

1.5.4.6. Zasady a navrh preferencie na svetelnych riadenych krizovatkach

Pouzitie preferencie na CSS je dnes najvyuzivanej$im variantom v miestach, kde je uz velmi tazké zasahovat do
existujucej infrastruktiry a zaroven v miestach, kde sa uz CSS pre riadenie dopravy pouzivaju.

Druh pouzitého rieSenia preferencie na CSS ovplyviiuje mnoho faktorov charakterizujicich okolitd dopravu.
Velkost mesta, pocet obyvatelov dochadzajucich denne za pracou, stupen dopravy, kvalita komunikacii, a
mnozstvo a charakter CSS v mestach. To vsetko s faktory, ktoré ovplyvriuji volbu, akym spésobom bude
preferencia na CSS rieSend a tiez ovplyviuju mieru zlozitosti / jednoduchosti konkrétneho riesenia.

Existuju rézne systémové architektiry, velké mnozstvo technolégii, a postupov ako dané rieSenie implementovat
v danej oblasti.

1.5.4.7. SWOT analyza

Rozhodovacie opatrenia su realizované vacsinou bud zavedenim miestnej Upravy premavky, alebo stavebnymi
Upravami pozemnych komunikacii. V oboch pripadoch predstavuju znacny zdsah do zauZivaného rezimu, v
pripade stavebnych Gprav i ndklady verejnych prostriedkov a je preto nevyhnutné podrobit ich analyze nakladov
a prinosov.
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Silné stranky - Strengths

Slabé stranky - Weaknesses

, . . L > vacSinou vysoké obstaravacie naklady
» zrychlenie premavky verejnej dopravy ] . )
. y . . » obmedzenie automobilovej dopravy
> zvySenie bezpecnosti verejnej dopravy .. . )
S , . » obmedzené priestorové moznosti
» minimalizacia ¢asovych strat Sy . , ..
. y - S > zvySenie poctu dopravnych znaciek
» obmedzenie poctu vozidiel na linkach ) o X .
S L . » Casto velmi komplexné dopravné rieSenia resp.
> zvysenie atraktivity verejnej dopravy . o )
S . e, . naroky na riadiace systémy
> energetické Uspory dosiahnuté znizenim poctu
brzdenia a rozjazdov pred CSS a v kolénach
pomaly sa posuvajucich vozidiel
» pozitivny vplyv na delbu prace medzi VHD a IAD
» presun cestujucich od IAD k VHD
» zlepSeni podminek pro IAD | pro VHD
Prilezitosti - Opportunities Hrozby - Threats
> ef<?|v<ti\{ne vyu%itie dolpravnlého priestoru » zhor3enie priepustnosti okolitych krizovatiek
> zn.|z.en|e.pte\./a(vizkov¥ch nalfladov » presun kongescii do inych miest alebo oblasti
> minimalizacia casovych strat (vratane rizika naru$ovania verejnej dopravy v
> zvySenie priemernej rychlosti vozidiel na linkach tychto miestach)
>  znizenie poctu vozidiel na linkach bez zhorsenia >  vysoké obstaravacie naklady
pre\V/édzlonych p'arametlrov o » nedostato¢na detekcia vozidiel
> moznost zriadenia nosnych liniek » spolitizovanie problematiky preferencie

> zvySenie prestiZe verejnej dopravy

1.5.4.8. Financné naklady

V zavislosti na zvolenom type a pocte preferenénych opatreni, na mnozstve vozidiel ktoré su vybavené

potrebnymi komponentmi, a rozsahu zavedeného systému preferencii ako celku sa mézu naklady na obstaranie a

prevadzku velmi lisit. AvSak je nutné vseobecne pocitat s tymito nakladovymi polozkami:

Naklady na vozidlovu vybavu (preferencie na CSS)

vV vyyYyy

detektory.

Konstrukéné naklady vyhradenych jazdnych pruhov (vyhradené jazdné pruhy)
Naklady na dovybavenie infrastruktirnych prvkov - dopravné znacenie (vyhradené jazdné pruhy)

Naklady na implementaciu infrastruktdrnej casti systému preferencie na CSS - radice krizovatiek,

Priklady finanénych nakladov na niektoré uz zavedené systémy v ramci Bratislavy:

KriZzovatky so zavedenou preferenciou v Bratislave

c. Lokalita

1 Pekna cesta - Racianska

2 Bojnicka - Stavitelska 80 000 €

3 Racianska - zel.st. Vinohrady,

4 Karloveska - Kuklovska 11 000 000 SK

5 Vajnorska radiala od Kriznej po Zlaté piesky 229513 €

6 Gagarinova - Kastielska 4000000 SK
Tab. 1.5.4.-3: Financné ndaklady na vybudovanie vybranych preferenénych opatreni; Zdroje: http://imhd.zoznam.sk/,

http://www.bratislava.sk/preferencia-mhd-karloveska-radiala/d-11017880/p1=11030565,

http://www.bakurier.sk/data/MediaLibrary/0/1374/kurier18-1.pdf.
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Obr. 1.5.4.-3: Miesta s preferenciou CSS (suvisi z tab. 1.5.4.-3); Zdroj: CDV.

1.5.4.9. Etapy realizacie

Pre Uspesné zavedenie preferencnych opatreni pre verejnd dopravu, je nutné zohladnit a vykonat nasledujuce

kroky:

Analyza

analyza sucasnej dopravnej situacie, dopravny dopyt,

analyza infrastrukturalnych podmienok vzhladom k planovanym preferenc¢nym opatreniam,
analyza sucasnej kvality verejnej dopravy pre potreby porovnania s nadchadzajucim stavom,
dotaznikové Setrenie - definicia potrieb cestujicich a ob¢anov mesta,

O O O O o

identifikacia najproblematickejsich usekov dopravnych tras, definicia Gzkych hrdiel v meste,
problémovych krizovatiek, analyza liniek s najvacsimi hodnotami oneskorenia,

analyza legislativnych podmienok pre zavadzanie preferenénych opatreni,

analyza najmodernejSich systémov (State of the art) sucasnosti vhodnych pre dané miesta.

Schvalovaci proces

0 schvélenie zdmeru na zavedenie preferencnych opatreni na legislativnej Grovni,
o0 schvalenie konktrétneho typu preferen¢ného opatreni - CSS, segregacia trati, bus pruhy, atd,
0 schvalenie konkrétnych vynucovacich mechanizmov (enforcement pre preferencné opatrenia).

Definicia konceptu

0 opis navrhovaného opatrenia vo vztahu k pouzitym technolégiam, softvérovému vybaveniu a
technickym komponentom pouzitého systému.

Implementacia prefernenénych opatreni

0 Preferencia na CSS
» vypisanie vyberového konania na dodavatela systému preferencie na CSS,
= priprava atvorba kompletného dopravného rieSenia pre dané krizovatky,
»  vyvoj a tvorba riadiacich protokolov pre radice CSS -Definicia preferenénych
podmienok,
= in$talacia a pilotna prevadzka systému na danej CSS.
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0 Vyhradené jazdné pruhy
= vybudovanie priestoru v rdmci infrastruktury pre tento druh preferenéného opatrenia
(napr. prebudovanie parkovacich miest na strane vozovky),
= priprava a tvorba kompletného dopravného riesenia pre dané tseky infrastruktdry,
= stavbaadopravné znacenie konkrétneho Useku,
= definicia a spustenie systémov presadzovania preferen¢ného opatrenia (enforcement).

Cestovny poriadok
0 Tvorba novych cestovnych poriadkov s uz upravenymi casmi prefererovanych vozidiel.
Informaéna kampan

0 zahdjenie informaénej a propagacnej kampane smerom k cestujdcim,
0 poskytovanie informdcii cestujicim o zvyhodneni pri cestovani verejnou dopravou.

Vynutenie - enforcement

0 definicie stratégii pre dohlad nad dodrziavanim stanovenych pravidiel,
0 implementécia dodatoc¢nych technickych komponentov pre tato kontrolu - kamerové systémy,
hliadky policajnych zlozZiek.

Vyhodnotenie

0 vykonanie doplnkového prieskumu trhu medzi cestujdcimi,
0 zhodnotenie prinosov - prirastok / Ubytok cestujucich na zvolenych trasach/linkach,
0 vyhodnotenie Uspory ¢asu v ramci nakladovosti dopravného podniku.

1.5.4.10. Elektrickova hromadna doprava

Najvéacsou vyhodou elektrickovej dopravy v Bratislave je fakt, Ze az takmer 80 % elektrickovych trati v rdmci

infrastruktiry mesta, je vybudovanych na samostatnom telese. Pre dalsi rozvoj preferencie elektriciek je potrebné

oddelit kolajovi dopravu od cestnych komunikacii vybudovanim pozdiznych prahov (umiestnenie takych

technickych prvkov, ktoré zabrania vjazdu osobnych vozidiel na drahové teleso, kedy by tieto vozidld mohli

vytvarat prekazku v plynulosti premavky elektriciek, alebo ohrozovat bezpec¢nost jazdy).

Dovodom pre realizaciu takychto opatreni je tiez skutoc¢nost, ze jazdné vlastnosti zelezni¢ného kolajového vozidla

su velmi odlisné od vlastnosti cestnych motorovych vozidiel (rychlejsi rozjazd, ina brzdna draha). Preto je nutné

elektrickovej trate oddelit od cestného telesa a stic¢asne minimalizovat pocet vzajomnych koliznych bodov s

cestnou dopravou (zabezpecenie tychto miest bezpe¢nostnymi prvkami - stavebné Upravy, detektory, vystrazna

signalizacia).*®

V ramci preferencnych opatreni uprednostnujicich tento méd dopravy su hlavne najmaé tieto aspekty:

vV VvV Vvy Vv Vv VvYyy

oddelenie cestnej od elektri¢kovej dopravy v pozdiznom smere,

znizenie poctu prejazdov cestnej dopravy cez elektri¢ckové teleso - znizenie koliznych bodov,

zmena prednosti v jazde v prospech elektriciek - zmena dopravného znacenia,

krizenie cestnej a elektrickovej dopravy oznacit ako drahové krizenie pomocou dopravného znacenia,
vzajomna koordinacia CSS na elektrickovych tratiach,

dynamické riadenie CSS v zavislosti na intenzite dopravy,

optimalizacia rozmiestnenia elektri¢kovych zastavok,

navestidla s predsignalom pre vodicov elektric¢iek umoziujdce plynuly prejazd krizovatkami.

8 Pozri tiez http://weigl.sk/preferencia-mhd.
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1.5.4.11. Trolejbusova hromadna doprava

Trolejbusova doprava v Bratislave, je zial v si¢asnosti ¢asto povazovana za doplnkovy druh hromadnej dopravy.
Pre Bratislavu ma v3ak nezastupitelny vyznam v ¢lenitom teréne oblasti Kramare, Koliba, Cerveny kriz, DIhé Diely,
kde autobus nie je vébec konkurencieschopny. Na rovinatych Uzemiach zasa trolejbus preukazuje prednosti voci
autobusu predovsetkym svojimi jazdnymi charakteristikami (podstatne vysSie zrychlenie pomocou
elektromotorov oproti spalovaciemu motoru autobusov). Napokon trolejbus patri do kategorie ekologickych
druhov hromadnych doprav.*

Najcastejsie preferenéné opatrenia uprednostrujuce trolejbusovl dopravu v Bratislave:

vyhradené jazdné pruhy pre vozidla verejnej dopravy,

dynamicka preferencia na CSS,

navestidla s predsignalom pre vodicov autobusov / trolejbusov umoziujuce plynuly prejazd
krizovatkami.

1.5.4.12. Autobusova hromadna doprava

Pre autobusovu dopravu su z hladiska preferencie relevantné rovnaké opatrenia ako u dopravy trolejbusovej
(pozri. predchadzajdcu kapitolu 1.5.4.2.).

1.5.4.13. Primestska doprava

Cestujlci v Bratislave dnes mozu tiez vyuzit sluzby primestskych autobusov, ktoré st v ramci budovania
integrovanej dopravy zaclenené do obsluhy vybranych oblasti mesta, rovnako ako vozidla verejnej dopravy.
Dokonca je v ramci vybranych Usekov tento spdsob dopravy pre cestujucich vyhodnejsi. Hlavnymi prestupnymi
uzlami su pre tento dopravny méd autobusové zastavky Mlynské Nivy, Bajkalska, Gagarinova, Zlaté Piesky,
Patrénka, atd. (vid. obr. 1.5.4.4.-1)

Smer Malacky BRATISLAVA Smer Pezinok

Zahorskd Bystrica

O Krée

Smer Ciema
4"0# Voda

Miada garda Q
¢y Patrénka

Oe
Ratianske myto

Autobusové
Hag  Slanica @
g Miynske nivy

Prievozské
Astra
o

Uholné Q)
skiady

Smer Most

Vrakufia, {
O réze pri Bratislave

Slovnaft O

Pod
Biskupice
cintorin

LEGENDA:
O zastévky
| zastévka v smere ozmatenia

#8 Zel. stanica Smer

Samorin

Obr. 1.5.4.4.-1: Hlavné dopravné uzly a nastupné miesta primestskej autobusovej dopravy; Zdroj:
http://www.cas.sk/clanok/220746/primestske-autobusy-jazdia-aj-po-bratislave-niekde-oproti-mhd-usetrite.html.

Rovnako ako u trolejbusovej a autobusovej dopravy su aj u dopravy primestskej brané do Uvahy rovnaké
moznosti pri zavadzani preferencie.

49 Zdroj: http://weigl.sk/wp-content/uploads/2013/10/2010-Bratislava-Verejna-osobna-doprava_Rozvoj-TT-v-Bratislavel.pdf.
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1.6. Ostatné druhy doprav

1.6.1. Integrovana hromadna doprava

V priebehu prac spracovatelia navstivili kancelarie Bratislavskej integrovanej dopravy (dalej BID). Ciasto¢na
integracia zatial funguje iba smerom na Zahorie, ale BID vo svojom programe pocita s rozsirovanim integracie na
cely Bratislavsky regién. S ohladom na to, Ze tato praca je naozaj zlozZita budu spracovatelia UGD s BID nadalej
spolupracovat a navrhy v prislusnej ¢asti budu konzultovat so zastupcami BID.

BID je zalozena na zénovom usporiadani, ktoré je mozné charakterizovat ako bunkovy systém, kedy kazda obec
(alebo skupina blizko leZiacich obci) je urcena jedine¢nou bunkou a cestovné sa odvija podla poctu prejdenych
buniek. Toto usporiadanie je trochu zlozitejsie nez pasmové, co méze byt pre cestujiceho menej zrozumitelné. Do
BID sa planuje integrovat okolie Bratislavy na vSetky svetové strany. Do systému BID st zaradené celkom 4 druhy
dopravnych prostriedkov (trolejbus, elektricka, autobus, vlak). Mimoriadne excentrickd poloha Bratislavy voci
zvy3ku SR je do istej miery limitujucim faktorom rozvoja BID. Dal$im nepriaznivym faktorom je neexistencia
metra. Zachytné parkoviska P&R sa v Bratislave zatial rozvijajd, uz teraz ale existuju tieto parkoviska v blizkosti
zastavok s prizna¢nymi nazvami "Cerveny most P&R" a "Na hriadkach P&R".

Do IDS BID su zahrnuti celkom 3 dopravcovia, a to DPB, Slovak Lines, a.s. a ZSSK, pricom dopravcom pri vietkych
linkach trolejbusov, elektriciek, u mestskych autobusovych liniek a pri vybranych regionalnych autobusovych
linkach je DPB.

Dopravcom na zvySnych regionalnych autobusovych linkach je Slovak Lines, a.s. a na vsetkych zZelezni¢nych
linkdch potom ZSSK.

Je potreba upozornit na fakt, ze vadsina trolejbusovych liniek v Bratislave je oznacovana cislami 201 az 212.
Kazdopadne, pod "dvestovku" jazdia aj regionalne autobusové linky BID. Problematike IHD je venovana tiez
kapitola 1.5.3.

Dopravna integracia znamena najma jednotnu koordinaciu a optimalizaciu cestovnych poriadkov a linkovych
vedeni medzi dopravcami, budovanie a prevadzka prestupovych terminalov vratane riadenych nadvaznosti na
IAD a na dopravu nemotorovu (pesiu, cyklisticku).

Vysledkom je jednotné dopravné rieSenie - jednotnd dopravnad ponuka. Na dostatolne hustej sieti verejnej
osobnej hromadnej dopravy je prevadzka jednotlivych druhov dopravy zladena tak, aby cestujici mohli lahko
prestupovat z autobusu na vlak alebo elektri¢ku, z auta alebo bicykla na prostriedok verejnej osobnej hromadnej
dopravy. Cestovné poriadky su navrhnuté tak, aby casové straty v prestupovych uzloch boli minimalne a tak, aby
boli linky, spoje, vlaky vedené v maximalnej miere podla dopytu.

Navrhu dopravno prevadzkovych opatreni, ktoré vedi k tomuto vysledky, musia predchadzat zistenie
vyhodnotenie toho, ako je vyuzivand sicasnd ponuka (prieskumy aposteriorného dopytu, tj. prieskumy
obsadenosti vozidiel) a ako ponukana verejna doprava pokryva prepravny dopyt (prieskumy apriorného dopytu,
tj. prieskumy dopytu po doprave, tiez zname ako prieskumy prepravnych potrieb, alebo prieskumy dopravného
spravania).

Takyto prieskum probiehne v okoli Bratislavy od soboty 14. marca do Stvrtku 26. marca 2015, kedy sa cestujuci
moZu stretnut vo vozidlach verejnej dopravy so scitacimi komisarmi, ktory budu zistovat pocet cestujucich, trasu
cesty a typ pouzitého cestovného listku.

Integrované by mali byt dopravne ucelené oblasti tak, aby dal$im rozsirovanim systému nemusela byt vyrazne
menena organizacia dopravy v oblastiach uz skér prepojenych.
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Je zrejmé, Ze zabezpecenie dopravnej obsluhy formou IDS je mozné iba v etapach a ze kazdy z prvkov integracie v
tychto troch oblastiach méze byt v roznych castiach systém regionu uplatneny v réznych etapach rozvoja IDS
r6znou mierou.

1.6.2. Zelezniéna doprava

Zaujmové Uzemie pretina Stvorica liniek z Bratislavy a jedna doplnkova spojka zo Zohora do Zahorskej Vsi. Na
vSetkych tratiach je prevadzkovana ako osobna, tak zrychlend ako aj rychlikova doprava. Vlakom st obsluhované
vSetky vyznamné mestd oblasti. Zvycajna frekvencia spojenia je v Spicke 60 mindt, mimo $picky a cez vikend 120
mindt, s ohladom na blizkost k Bratislave méze frekvencia spojenia rast. Prevadzkovatelom vsetkych
regionalnych vlakov je Slovak Rail.

Z Bratislavy mieria dialkové vlaky typu EC do troch destinacii. Smerom na zapad do Viedne smeruje najviac
vlakov, frekvencia spojov tu dosahuje az 30 minat. Do Ceskej republiky, konkrétne do Brna, pripadne dalej do
Ostravy ¢i Prahy, odchadzaju vlaky priblizne raz za hodinu. S dvojhodinovou frekvenciou potom odchadzaji viaky
smerom na Budapest a pripadne dalej na Balkansky polostrov.

Rovnako Zelezni¢na doprava bola sledovana spolo¢ne so zastupcami ministerstva, ZSR, ZSSK a Cargo Slovakia.

V sacasnej dobe sa pripravuje verejnd zakazka na spracovanie Studie realizovatelnosti Bratislavského
Zelezni¢ného uzla. To ale znamen4, Ze zavery (aj iba pracovné) nebude mozno pre UGD vyuZzit.

1.6.2.1. 1.6.2.1 Ponuka v Zelezni¢nej doprave

Vnutrostatnu Zelezni¢nl dopravu zabezpecuje Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. a linku Bratislava - Dunajska
Streda - Komarno firma Regiojet, a. s.

Cislo trasy WChOdi.SkOVé Smer /cielova stanica
stanica
110 Bratislava Zavod
113 Zahorska Ves Zohor
120 Bratislava KoSice
130 Bratislava Surany
131 Bratislava Komarno

1.5.5.2.-1: Zoznam regionalnich vlakovych tras s kterymi pracuje predikény dopravny model.

1.6.2.2. Dopyt v zelezni¢nej doprave

Dopyt po Zelezni¢nej doprave ukazuje tabulka nizsie, ktora vychadza z dat ziskanych od ZSSK.

Pocty dochadzajucich - Bus Pocty dochadzajucich - Vlak

Mikroregion zaden Spicka zaden spicka
Stupava 2025 1350
Pernek/Lozorno 375 250
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Malacky 750 500 2164 1443
Devinska N. Ves 3293 2195
Suma - Zahorsky 3150 2100 5457 3638
Sv. Jur
3768 2512
Pezinok 3600 2400
Trnava 5623 950
Trnava
Sered
2775 1850
Galanta 4247 1763
Triblavina -
Senec
3675 2450 1832 1221
lvankap /D
C.Voda 750 500 - -
Suma Malokarpatsky 10800 7200 15470 6446
Mostp /B 1950 1300 - -
Dun. Streda 150 100 1252 835
Samorin 600 400
Dun. Luzna 2550 1700
Suma Podunajsky 5250 3500 1252 835

1.6.2.2.-1: Pocet dochadzajucich do Bratislavy. Zdroj: ZSSK.

1.6.3. Letecka doprava®®

Letecka infrastruktira a doprava

Letisko M. R. Stefanika v Bratislave je najvac¢sim letiskom Slovenskej republiky. Plni funkciu medzinarodného
letiska strategického vyznamu a ma k dispozicii dve na seba kolmé vzletové a pristavacie drahy s betonovym
povrchom (04/22 - 2090x60 m, 13/31 - 2950x45 m). Obe boli v 80. rokoch zrekonstruované, draha 13/31 presla
daldou rekonstrukciou v roku 1997, zahfriajlicou jej predizenie na celkovt dizku 3 190 metrov, takze technicka
Uroven i kapacita drahového systému su dostatocné. V marci 1998 bola uvedena do prevadzky nova riadiaca veza.
Po dostavbe nového terminalu pre cestujucich v roku 1994 sa zvysila aj priestupnost a kvalita odbavovacich
priestorov pre cestujlcich, a tym sa vytvorili moznosti prijimat aj velkokapacitné lietadla. Kapacita letiska je v
sucasnosti priblizne 2,6 miliona cestujucich ro¢ne. Aktualna tzemnoplanovacia dokumentacia predpokladala na
rok 2020 zataz letiska na Uroven vyse 2,3 mil. cestujdcich/rok, tato Groven bola vSak dosiahnuta prakticky uz v
roku 2008. V suvislosti s vyvojom poctu cestujucich vyuZivajucich sluzby letiska v poslednych rokoch su teda
kapacitné moznosti letiska limitom jeho dalSieho rozvoja. V sucasnosti prebieha dalSia rekonstrukcia letiska

%0 Zdroj PHSRmB.
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spojena s vybudovanim nového terminalu, ktora by mala zvysit jeho kapacitu v roku 2010 na 3,5 miliéna a v roku
2012 na 5 milidnov pasazierov. Prevadzkovatelom letiska je v sucasnosti Letiskova spolocnost Letisko M.R.
Stefanika - Airport Bratislava a.s., pricom vlastnikom tejto akciovej spoloénosti je Fond narodného majetku
Slovenskej republiky (vlastni 64 % akcii) a Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky (36
%). Hlavné mesto SR Bratislava nema majetkové zastUpenie v spolo¢nosti prevadzkujucej letisko.

Po roku 2000 prichodom nizkonakladovych leteckych spolocnosti letisko Bratislava ziskalo doélezity rozvojovy
impulz a stava sa jednym z klucovych zakladni nizkonakladovych leteckych spolo¢nosti v strednej Eurdpe. V sieti
letisk strednej Eurdpy ziskala Bratislava z hladiska poctu cestujlcich 6. poziciu.

Z hladiska priestorovej konkurencie je hlavnym konkurentom bratislavského letiska viedenské letisko vo
Schwechate. Hoci kapacitne ani ponukou sluzZieb Letisko M. R. Stefanika neméze konkurovat viedenskému letisku
(to v r. 2007 zaznamenalo 19,7 mil. cestujucich), vytvara sa moznost prilakat menej solventnu klientelu strednej a
vychodnej Eurdpy nizSou cenovou ponukou za sluzby letiska.

V stcasnej dobe je letisko napojené na MHD iba autobusovymi linkami, a to kapacitne v dostacujicej miere (vid
priloha 1.4.6.-2 prieskum MHD). Dostupné informacie predpokladaju rocny vykon letiska okolo 1,5 miliéna
cestujucich. Na Zeleznicu je letisko napojené vleckou, ale predpoklada sa aj rekonstrukcia pre osobnt dopravu.
Rovnako mozné napojenie na elektrickovy a (alebo) trolejbusovy systém. V navrhovej ¢asti budd tieto moznosti
posudené.

Osobna preprava (BTS-VYROCNA SPRAVA 2013)

V roku 2013 vybavilo Letisko M. R. Stefanika v Bratislave 1 373 078 cestujlcich. Z toho 919 730 cestujucich vyuzilo
ponuku pravidelnych liniek z/do Bratislavy, 450 531 cestujucich letelo charterovymi a inymi nepravidelnymi letmi
a2 817 os6b bolo prepravenych ostatnymi letmi, ako st sikromné, zachranné, tréningové, ¢i Statne dolezité lety.

Pravidelna letecka doprava priniesla 67 % cestujtcich, nepravidelnd doprava 33 %. Celkovy pocet prepravenych
pasazierov poklesol 0 42 932 0séb (-3 %) v porovnani s rokom 2012, ked bolo vybavenych 1 416 010 cestujtcich.
Podpisal sa poden pokles nasadenej kapacity u leteckého dopravcu Ryanair a postupné utlmovanie aktivity
leteckych spoloc¢nosti VIP Wings a Air Onix, ktoré na konci roka svoju prevadzku definitivne zastavili. Nepokoje v
Egypte boli klG¢ovym faktorom, ktory ovplyvnil vyvoj charterového segmentu. Vyznamny pokles cestujdcich
smerujucich do Egypta (az 40 % oproti roku 2012), bol vyvazeny narastom na inych charterovych destinaciach
(benefitovali najma Antalya, Lamezia Terme, Kerkyra ¢i Thessaloniki). Celkovy pocet vybavenych charterovych
pasazierov v porovnani s minulym rokom vzrastol o 1,9 %. Keby sme v3ak eliminovali vplyv vyvoja na destinaciu
Hurghada, zvySok charterového segmentu zaznamenal rast az 6 %.
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Graf 1.6.3.-1: Vyvoj osobnej odpravy; Zdroj: VYROCNA SPRAVA BTS 2013.
Nakladna preprava (BTS-VYROCNA SPRAVA 2013)

Letisko M. R. Stefanika vybavilo v roku 2013 celkovo 21 271 ton leteckého nakladu. Preprava nakladu na
pravidelnych cargo linkach zaznamenala pokles 0 6 % (v roku 2012 spolu 22 571 ton). Spolo¢nost DHL je najvacsim
cargo prepravcom na bratislavskom letisku, prepravuje 97 % objemu leteckého néakladu. V roku 2013 uviedla do
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prevadzky svoje nové stredisko na spracovanie nakladu, ¢o by malo prispiet ku kvalite zdzemia a dalSiemu rastu
vybavovaného nakladu v Bratislave. Tovary boli prepravované na pravidelnych trasach Lipsko, Sofia a Brusel,
ktoré su hlavnymi prekladiskami spolo¢nosti DHL.
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Graf 1.6.3.-2: Vyvoj nakladnej dopravy; Zdroj: VYROCNA SPRAVA BTS 2013.

1.6.4. Vodna doprava®

1.6.4.1. Infrastruktura riecnej dopravy, riecna doprava

Po roku 1989 poklesli na Slovensku objemy prepravy lodnou dopravou, pricom okrem ekonomickych pricin sa
pod tento pokles podpisala i krizova situacia a vojnovy stav v byvalej Juhoslavii. Po otvoreni kanalového spojenia
Ryn - Mohan - Dunaj sa dovtedajsie tovarové prady, prechadzajlce bratislavskym pristavom, predizili vodnou
cestou az k vnitrozemskym pristavom severozapadnej Eurépy (hlavne v Nemecku) a ndmornym pristavom
Severného mora. Bratislava sa geograficky nachadza v strede transeurdpskej vodnej magistraly medzi Ciernym a
Severnym morom.

Blizkost Viedne a Budapesti, vyhodné cestné i Zelezni¢né napojenie smerom na slovenské priemyselné a
hospodarske zazemie i do Ceskej republiky preduréuje bratislavsky pristav zohravat vyznamnu Glohu pri vymene
tovarov vetkymi spominanymi smermi. Tato poloha, ani otvorenie spojenia Ryn - Mohan - Dunaj vSak nepriniesli
oCakavany narast vykladky a nakladky tovarov v riecnom pristave v Bratislave. V roku 2000 dosiahol objem
nakladky a vykladky tovarov v bratislavskom pristave hodnotu 2,2 mil. ton, v roku 2004 to bolo 1,5 mil. ton, v roku
2006 len priblizne 1,2 mil. ton. Technickad kapacita bratislavského pristavu je vSak na drovni 5 miliénov ton,
sucasné vytazenie teda nedosahuje ani polovicu kapacity. Napriek tomu ma mesto Uzemnu rezervu pre dalSie
priestorové rozsirenie nakladného pristavu o ekologicky bazén pre prekladku tekutych mineralnych produktov,
pri o¢akavanom Utlme prekladky tovarov v priestore Zimného pristavu a jeho postupnej transformacii na osobny
pristav.

Naopak, v osobnej rie¢nej doprave zaznamenavame pozitivny trend. Okrem vyletnej osobnej prepravy (t& ma
sezénny charakter) totiz narasta vyznam pravidelnych lodnych spojeni so susednou

Viedriou. Do roku 2006 prevadzkovala pravidelné lodné spojenie s Viednou len spolo¢nost Slovenska plavba a
pristavy, a. s.. Od roku 2006 je v prevadzke systém Twin-City Liner, ako produkt projektovej spoluprace miest
Bratislava a Vieden, ktory vyrazne zvysil priemernt dennu intenzitu lodnych spojeni medzi oboma mestami, ako i
predizil plavebn( sezénu pravidelného lodného spojenia na obdobie od aprila do decembra.

Vnuatrozemska vodna doprava je dolezitd prakticky len pre nakladni dopravu, lebo osobna doprava ma iba
turisticky charakter. Pristav nakladnej dopravy je dobre pristupny ak pre cestnu tak Zelezni¢nd dopravu. Je
Ziaduce na eurdpskej Urovni doslo k oZiveniu nakladnej dopravy. Osobna doprava sa bude rozvijat podla dopytu
sukromnymi firmami.

51 Zdroj PHSRmB.
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Graf 1.6.4.-1: Mnozstvo prelozeného tovaru; Zdroj: Verejné pristavy- vyro¢na sprava 2013.
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Graf 1.6.4.-2: Statistika pristavania osobnych lodi VP Bratislava; Zdroj: Verejné pristavy- vyro¢na sprava 2013.

1.6.5. Kombinovana doprava

Zial v s¢asnej dobe nie je vyuzitie kombinovanej dopravy az na vynimky vysoké. Bude politickym rozhodnutim
EU preferencia kombinovanej dopravy. Terminal v Pélenisku je pripraveny preniest vysoké vykony, ktoré by
postacili na saturovanie dopytu Bratislavského regiénu.

Na Uzemi Slovenskej republiky je vsucasnosti vprevadzke 8 terminalov kombinovanej dopravy scelkom 5
prevadzkovatelmi. Umiestnenie téchto terminalov je zndzornené na obr. 1.6.5.-1.
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Obr. 1.6.5.-1: Rozmiestnenie terminalov kombinovanej dopravy na Slovensku; Zdroj: www.intermodal.sk.
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Medzi najvyznamnejsie terminaly z hladiska objemu prepravovaného nakladu, rozlohy terminalu a jednotlivych

médov dopravy radime nasledujice terminaly:

Terminal Prevadzkovatel Modalita Rozloham? Kapacita TEU*?
Dunajska Streda Metrans a.s. cesta / Zeleznica 280 000 25000

Dobra TransContainer Slovakia, a.s. cesta / zeleznica 180 750 1630
Bratislava UNS  Rail Cargo Operator CSKD, s.r.o.  cesta/ Zeleznica 45500 3100
Sladkovicovo Green Integrated Logistics, s.r.o.  cesta/ Zeleznica 60 000 3000
Bratislava , , . . -

Palenisko Slovenska plavba a pristavy, a.s.  cesta/ Zeleznica / rie¢na 24 000 1400

Kosice Rail Cargo Operator CSKD, s.r.o.  cesta/ Zeleznica 19 000 2 850

Zilina Rail Cargo Operator CSKD, s.r.o.  cesta/ Zeleznica 22300 2600

Velka Ida Metrans a.s. cesta / zeleznica 25000 3000

Tab. 1.6.5.-1: Parametre terminalov kombinovanej dopravy na Slovensku; Zdroj: www.intermodlal.sk.

V Bratislave a okoli teda uvazujeme so 4 terminalmi, ktoré st napojené na siet najdolezitejsich tras, ktoré
stanovuje dohoda AGTC® (Pristav Pélenisko, Ustredna nakladna stanica, Dunajska Streda, Sladkovi¢ovo).

1.6.6. Nemotorova doprava*

Cyklisticka doprava je jednym zo sp6sobov ako pondknut obyvatelom Bratislavy alternativu proti individualnej

automobilovej doprave, ale zaroven je to aj forma zdravého zivotného Stylu. Cestovanie bicyklom je lacnejsie a

zdravsie. Bicykel ma ovela mensie priestorové naroky v porovnani s inymi druhmi dopravy a zaroven pomaha

52 TEU - Twenty-foot Equivalent Unit - standardizovana prepravni jednotka (délka kontejneru 20 stop / 6,1m).

%3 AGTC - European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations

4 Kapitola vychadza z dokumentu Zasady rozvoja cyklistickej a pesej dopravy z 25. 9. 2014 a Dokumentu rozvoja cyklistickej a pesej dopravy.
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rieSit problémy s parkovanim. Bicykel ako dopravny prostriedok je finanéne dostupny Sirokym vrstvdm
spolo¢nosti.

Mesto Bratislava ma idedlne podmienky pre rozvoj nemotorové dopravy, lebo vacésina jeho Gzemia je rovinata.
Napriek tymto idedlnym topografickym podmienkam Bratislavy tu vacSine obyvatelov chyba kultira
kazdodenného vyuZivania bicykla na cesty po meste. Aj ked cielom je zvysit kazdodenné pouZivanie bicyklov
zabezpecenim dobrej cyklo infrastruktury, je potrebné si uvedomit, Ze nie vSetky oblasti Bratislavy sa na to hodia.
Napriklad mestska Cast Kramare, vo vychodnej Casti mesta, je kopcovita a tym je pre denny pravidelny pohyb
bicyklom menej atraktivna. Rozvoj takejto mestskej Casti sa moze skor zamerat na zvladnutie automobilovej
dopravy.

Doterajsie investicie Mesta Bratislavy do infrastruktdry cyklo dopravy sa sustreduji na rekreacné vyuzitie cyklo
siete, a nie na jej kazdodenné vyuzivanie.

Mesto Bratislava ma velmi kvalitn( ,,Dunajski cyklocestu® a niekolko dalsich dobrych cyklo tras, ako napriklad v
Petrzalke pozdiz Chorvatskeho ramena, potom okolo River Parku. Dal$im vyznamnym po&inom mesta Bratislavy
je, v stvislosti s otvorenim cyklomosta z Devinskej Novej Vsi do Schlosshofu, rieSenie otazky bezpecného vedenia
Casti medzinarodnej cyklotrasy Eurovelo 13 z Devina do Karlovej Vsi.

Dalej HOMEPORT s.r.o. v aprili 2014 ziskal zadkazku ,Systém automatickej poZicovne mestskych bicyklov (BIKE
SHARING System)“.

Existujuce cyklo trasy a topografické podmienky Bratislavy sU naozaj dobrym zékladom pre vytvorenie cyklo siete,
ktord by sa mohla vyuzivat denne. Mesto Bratislava uz zacalo vnimat vysoky potencial kazdodennych jazd
bicyklom po meste. Je vSak potrebné definovat najprv problémy, ktoré si spojené s nedostato¢nym rozvojom

cyklistickej dopravy.
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Obr. 1.5.3.-2: Schéma sucasného stavu cyklotras; Zdroj: Pasport mestskych cyklotras a cyklistickej site mesta Bratislavy, Vyskumny dstav
dopravny, 2013.

Hlavnym dovodom je fakt, ze v Bratislave stale chyba dostato¢na siet cyklistickych tras, najma mestského
charakteru. V Bratislave sa v sucasnosti nachadza sice viac ako 100 kilometrov cyklotras, su vSak prevazne
rekreac¢ného charakteru, alebo su fragmentované. Prepojenie tychto tras bude v Bratislave dobrym zaciatkom na
zabezpecenie plynulych jazd po cyklistickych trasach.

Celkovo sa daju problémy mesta s nemotorové dopravou zhrnit nasledovne:

» Dopravna bezpecnost cyklistov na mnohych hlavnych koridoroch a krizovatkach je nizka, a to
predovsetkym v désledku obmedzeného priestoru pre cyklistov, nejasnych dopravnych situacii a
znacenia ciest, ktoré uprednostriuje motorizovanu dopravu, nie nemotorizovanu dopravu. Ako priklad
mozno uviest ulice Rozrnavska a Vajnorska, ktoré spajaju centrum mesta so Zlatymi Piesky. Obcania tieto
koridory nemézu vyuzivat ani z dévodu ciest do prace, ani za volnoc¢asovymi aktivitami. Chodniky st
rozbité a bez bariérovych Uprav, na ceste st vyjazdené kolaje, alebo tu stoja parkujlce auta, niekedy
dokonca v dvoch radoch.

» Dopravna bezpecnost cyklistov je na mnohych hlavnych koridoroch nizka, a to v désledku vysokej
rychlosti prichadzajucich aut. V meste je povolena rychlost pre auta 50 km/h. Pokial je rychlost premavky
vyssia ako 30 km/h, je to pre Ucastnikov zmieSanej premavky motorovej a nemotorovej dopravy
nebezpecné.

> Nazaklade skasenosti z bicyklovania na hlavnych koridoroch je mozné usidit, ze kvalita ovzdusia na
hlavnych koridoroch je nizka. Dévodom je velky pocet aut, ¢o nelaka cyklistov, aby sa pohybovali po
takychto trasach.

» Na niektorych Usekoch tras chybaju mnohé dolezité prepojenia. Vysledkom je, Ze rychlost cyklistov a
chodcov je v tychto Usekoch nizka;

» Vniektorych Castiach Bratislavy existuje sice uz niekolko dobrych cyklistickych tras, ale tie nie st
navzajom poprepajané. Preto je délezité vybudovat koncep¢nu siet cestnej infrastruktury, ktorda umozni
efektivny spdsob rozvoja cyklistickej infrastruktdry v Bratislave. Budovanie takejto koncepcnej siete
vychédza z logického spésobu prepojenia rezidenénych oblasti (kde ludia byvaju) s hlavnymi
destinaciami v meste, ako napr. centrum mesta a obchodné centra.

> VBratislave neexistuju pre bicykle Ziadne velké parkoviska. Namiesto toho st v centre mesta vo viacerych
lokalitach rozmiestnené stojany na bicykle. Polet stojanov na bicykle je od miesta k miestu rozdielny, od
2 do 10, kde sa da odstavit 4 az 12 bicyklov. AvSak od roku 2013 je v Bratislave povinna zabezpecit
parkovacie priestorov pre bicykle pri verejnych budovach.

PesSia doprava je najprirodzenejsi sposob dopravy v meste. Napriek tomu, Ze tvori v meste vyznamny podiel na
celkovom objeme prepravnej prace, nie je pre Au vycleneny adekvatny priestor. Zaroven v meste existuje
mnozstvo bariér, ktoré tento druh dopravy komplikuji (zvlast pre osoby so znizenou schopnostou pohybu alebo
so zdravotnym postihnutim). Na mnohych krizovatkdch neexistuju ndjazdy na chodnik (napr. kriZovatka
Mileticova - Prievozska). Mnoho podchodov je nepouzitelnych pre matky s kocikmi a voziky (napr. elektrickova
radiala z Dubravky).

Chodniky st vybudované popri vacsine ciest v Bratislave. AvSsak moznost aut parkovat na chodnikoch predstavuje
znacné obmedzenie a zodpovedad za nizku mieru bezpecnosti chodcov. Okrem toho su mnohé chodniky
vybudované nad alebo pod Uroviiou ciest, ¢o zniZzuje pohodlie pohybu chodcov. Podla slovenskej legislativy je
parkovanie aut na chodniku v zasade legalne, pokial parkujice auto ponecha chodcom priestor Siroky 1,5 m.

Technicka vybavenost pre chodcov a cyklistov je na piatich mostoch cez rieku Dunaj relativne dobra, pretoze
nemotorova doprava je od motorovej oddelend. Sicasna organizacia nemotorovej dopravy (spoloc¢né trasy pre
cyklistov a chodcov na oboch stranach mostu) by vSak v buduicnosti pri zvySenom objeme nemotorovej dopravy
znizila rychlost aj bezpec¢nost takychto tras.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 136 /240



Analyticka cast

V Bratislave sa uz realizuju viaceré aktivity na propagaciu cyklistiky a chédze, napr. Gcast na Eurépskom tyzdni
mobility, v men3ej miere na Dni bez 4ut a na nabore cyklistickych nad3encov. Uspednost tychto aktivit je v
sucasnosti mala, avSak samotna existencia takychto aktivit predstavuje dobry zaciatok. S lepSou podporou mézu
tieto aktivity nadobudnut ovela vacsi vyznam.

Rozvoj nemotorovej dopravy je spojeny s prekazkami, medzi ktoré patria hlavne nedostatocné odborné
skusenosti lokalnych inZinierov v oblasti planovania cestnej bezpecnosti a rozvoja infrastruktiry nemotorovej
dopravy.
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2. SWOT analyza sucasného stavu

Zakladnou filozofiou spracovania SWOT analyzy ako celku je ta skutocnost, ze by mala byt napisana v stlade s
principmi tvorby planov udrzatelnej mestskej mobility (PUMM), ktoré SWOT analyza reflektuje. Analyza taktiez
odraza zasadné podkladové dokumenty, v ktorych je smerovanie navrhovej ¢asti pomerne presne zadefinované.
Jedna sa napriklad o tieto zasady:

a) Vyuzivajuc energeticky efektivne a k zivotnému prostrediu Setrné dopravné systémy, zlepsit napojenie
mesta na vonkajsie dopravné siete a skvalitnit vnatornd mobilitu; poskytndt modernu, kapacitne aj
kvalitativne dostatoc¢nu technicku infrastruktiru pre si¢asné potreby a buduci rozvoj,

b) zvySovat podielu hromadnejdopravy,

c) vytvorit v meste priaznivé podmienky pre pesich a cyklistov,

d) redukovat a efektivne organizovat pouzivanie automobilov,

e) zabezpecit systémové rieSenie statickej dopravy v meste,

f) systematicky podporovat preferenciu systémov verejnej a nemotorickej dopravy.

SWOT analyza je spracovana v samostatnych kapitolach pre obory, ktoré su nasledne opisané. V analyze su
uvedené silné a slabé stranky, prilezitosti, hrozby, ktoré vyplyvaju z analytickej ¢asti - a pouziju sa ako vstup do
prognozy.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 138 /240



2.1. Celkova mobilita

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1.

S2.

S3.

S4.

S5.

S6.

ST.

S8.

Paradoxne fakt, Ze proporéne narasta kategoria
poproduktivnych obyvatelov a stale zvysujlca sa
hodnota indexu staroby, napomaha i rieSeniu
problémov s dopravou,pretoze sa vytvara mensi
dopyt po IAD pri cestach do prace (kap. 1.2.1.).

Stav PP OPM sa meni s roznymi dopravnymi moédmi.
Velmi vysoké hodnoty vykazuje taktiez cyklisticka
doprava, rozsah je vSak obmedzeny iba na pracovné
jadro mesta (kap. 1.2.3.).

36 % domacnosti nevlastni automobil (kap. 1.3.5.1.).

Vysoké % ludi, ktori sa prepravuju pesi za sluzbami
(41,4 %) a za volnocasovymi aktivitami (39,0 %) (tab.
1.3.5.-2).

Najblizsia zastavka VHD je od zdroja, alebo ciela cesty
vzdialena v priemere 172 m (kap. 1.3.5.2.).

Respondenti realizovali priemerne 2,3 ciest, o je
znacne pod priemerom eurdépskych krajin, zistenom v
projekte COST-SHANTI, v ktorom vo vsetkych
krajinach vychadza priemerny pocet ciest na
respondenta nad 3,5 cesty (kap. 1.3.5.5.).

Straveny ¢as cesty autom je 22,6 minut, ¢o je znacne
pod priemerom eurdpskych krajin (zhruba 40 minat
podla COST-SHANTI) (kap. 1.3.5.5.),

V rdmci jednotlivych médov analyza ukazala, ze
najviac ciest je do 2 km (35 %) a vacsina ciest (61 %) je
do 5 km, ¢o je idealna vzdialenost pre bicykel (tab.
1.3.5.5.-1).

W1. Suburbanizacia v 90.rokoch sa spolupodiela na
naraste dopravy. Za hlavné oblasti suburbanizacie
mozno povazovat obce juhovychodne od mesta a
vychodne od mesta smerom k Trnave a niekolko
obci severne od mesta (predovsetkym Stupava)
(kap. 1.2.1).

W2. Vysoka priestorova nerovnomernost v zasttpeni
roznych skupin obyvatelstva vytvara
nerovnomerny dopyt po kazdodennych aktivitach,
¢o kladie vysoké naroky na spravu mesta a na
dopravu (kap. 1.2.2.).

W3. NizSia hustota dopravnej siete VHD prispieva k
disproporciam v inych oblastiach (kap. 1.2.3.).

W4. Oblastami s najvys$sim prebytkom poctu ciest
pracujiceho obyvatelstva nad poctom OPM su
takmer vSetky suburbia na okraji mesta (Jarovce,
Rusovce, Cunovo, Vajnory, Ra¢a, Zahorska Bystrica
a Devinska Nova Ves) a sidliskové celky Vrakuna,
Petrzalka, Karlova Ves, Dubravka-Lamac a
Devinska Nova Ves, kde je disproporcia najvacsia
(kap. 1.2.3.).

W5. Napriek idealnym topografickym podmienkam
Bratislavy tu vacsine obyvatelov chyba kultara
kazdodenného vyuZivania bicykla na cesty po
meste (kap. 1.6.6.).

W6. Najviac obyvatelov dochadza do prace IAD - 52,7
%. Na druhej strane iba 1,4 % pracujucich vyuziva
na cestu do prace bicykel (tab. 1.3.5.-2).

W7. Najviac obyvatelov dochadza do ciela vietkych
svojich ciest opat IAD - 37,7 %. Na druhej strane
iba 1,6 % obyvatelov vyuZiva do ciela svojej cesty
bicykel (kap. 1.3.5.).

WS8. Cesty vykonané IAD boli v priemere dlhé 6,3 km,
pre cesty nad 20 km bola priemerné dizka 23 km
(kap. 1.3.5.1.).

W9. V subore ciest IAD do 5 km je priemerna
vzdialenost 2,6 km, pricom sa jedna o idealnu
vzdialenost pre pesiu a cyklisticki dopravu (kap.
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SWOT analyza sticasného stavu

1.3.5.1.).

W10. Casova strata, spojena s vyuzitim VHD
oproti osobnému automobilu predstavovala
priemerne 0,5 min/km (kap. 1.3.5.2.)

W11, Iba 14 % respondentov dodato¢ného
prieskumu je s rychlostou MHD spokojnych a 56 %
nespokojnych (kap. 1.3.5.2.).

W12, Respondenti v priemere stravili 32 minut
cesty VHD, Co je 2x dlhSia doba cestovania, nez v
inych europskych krajinach (kap. 1.3.5.5.).

W13, Cca 20 % parkovanych vozidiel tvoria
vozidla registrované mimo Bratislavsky kraj.
Polovica tychto vozidiel z bratislavskych okresov I,
Il alll behom dna generuje zataz pre celt cestnd
siet mesta. (Priloha 1.4.-2 - staticka doprava -
analyza)

W14. Cca 10 % parkovanych vozidiel tvoria
nelegalne parkujuce vozidla (priloha staticka
doprava -analyza )

Prilezitosti (O) Hrozby (T)

T1. Aktivity nakupovanie, osobna administrativa a

O1. Z hladiska dostupnosti pracovisk (intenzity volnocasové aktivity s vSeobecného charakteru a

polohového potencialu obsadenych pracovnych spadovost za tymito aktivitami vykazuje cela

miest - PP OPM), vykazuje najvyssie hodnoty populacia nad 15 rokov veku. Tieto aktivity su

pracovné jadro mesta. Priemerna doba parkovania preto najviac dopytované vo vietkych sidliskovych

na pracovisku je 8h 3min. Tento fakt sa da vyuZit pri celkoch s vysokou koncentraciou obyvatelstva. Ak
zavedeni kvalitnej parkovacej politiky a tvorbe
Uzemného generelu statickej dopravy hl. mesta SR

Bratislavy (kap. 1.2.3.)

budu obyvatelia nadalej preferovat vyuzitir IAD za
svojimi cielmi, hrozi zrdtenie dopravy v meste
(kap. 1.2.2.).

02. Verejna sprava moze ist prva prikladom pri T2. Cela spadova oblast by mala dosiahnut 660 tisic

obmedzovani IAD, pretoze v sucasnosti sa sektor obyvatelov, z oho 435 tisic bude tvorit samotné
verejnej spravy podiela na zamestnanosti 25 % (kap.

Bratislava. Rast celej spadovej oblasti suvisi
1.2.2.).

predovsetkym s rastom zédzemia mesta, ¢o je
spojené so suburbanizaciou Bratislavy (kap.
1.2.4.).

03. Rast podielu VHD na Ukor IAD (moZné spojovat s
budovanim zachytnych parkovisk v nadvaznosti na

verejnii hromadnd dopravu ) T3. Ak dojde k zvySeniu priemerného poctu ciest z 2,3

04. 48 % ciest je IAD do 5 km, ¢o je tiez idealna dizka pre ciest na 3,5 cesty, Co je priemer europskych krajin,

tak by sa doprava v Bratisalve zritila pri zachovani
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SWOT analyza sticasného stavu

pouzitie bicykla (kap. 1.3.5.1.) trendu oblubenosti pouzivania IAD (kap. 1.3.5.5.).

05. VyuZitie ITS pre riadenie dopravy i dopytu po doprave
(kap 1.1.4. a pozn. nizsie55)

06. Moznost ziskania velkych finan¢nych prostriedkov na
realizaciu opatreni na rozvoj infrastruktiry z IROP a
dalSich dotacnych titulov (kap. 1.1.5.)

% Narodny systém dopravnych informacii (NSDI) zabezpeci pre Ministerstvo dopravy spolo¢nost Slovak Telekom za cenu 14,2 miliéna € bez
dane z pridanej hodnoty (DPH). Prostrednictvom NSDI by mali ludia ziskavat na jednom mieste vietky potrebné informacie o stave dopravy v
danej lokalite. Napriklad o plynulosti premavky, kde su zapchy, vyluky, nehody, obmedzenia premavky, kde su aké obchadzky, opravy
vozoviek, konkrétny stav vozovky ¢i zjazdnost ciest. Podla rezortu dopravy by mal byt systém dopravnych informacii pre verejnost bezplatny.
Nedostatocné prepojenie MHD na ostatné subsystémy verejnej dopravy
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2.2. Verejna doprava

MHD ako celok je sledovana ako integrovany dopravny systém so Specifikami jednotlivych druhov dopravy

SWOT analyza sticasného stavu

porovnanim ponuky a dopytu v danej dobe so snahou o ekologizaciu a najvacsiu ekonomickd efektivnost, pricom

nebude opomenuty predovsetkym cestujlci, vratane 0s6b so znizenou schopnostou pohybu a orientacie, ako

uzivatel dopravy.

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1.

S2.

S3.

S4.

S5.

S6.

ST.

S8.

S9.

Husta siet MHD ( priloha 1_4_6_1 -BRATISLAVA -
PLOSNA OBSLUHA MESTA MHD

Plosna obsluha vsetkych lokalit (kap. 1.1.7.3.).

Nepriaznivé podmienky parkovania v centre.
Parkovacie moznosti st obmezené, v centre mesta
spoplatnené, ¢o zvySuje potencialne vyuzitie MHD
(vid. kap. 1.4.2.3).

Bratislavsku mestsku kartu je mozné vyuZit aj ako
tzv. elektricenku v bratislavskej mestskej hromadnej
doprave, na ktoru si moéze jej drzitel zakupovat
predplatné cestovné listky (kap. 1.5.3).

Nosny systém je zabezpeceny kratkym intervalom
(kap. 1.4.6.4.).

Prevadzkova doba pokryva cely den (kap. 1.4.6.4.).

Dotacie do MHD su 56 % ( nizSie nez v obdobnych
mestach v CR s vy3sim podielom cestujucich) (kap.
1.4.6.1).

Dopravny podnik vykonal v roku 2013 Usporné
opatrenia.

Pocet zastavok je optimalny v patminutovej
izochrone (kap. 1.4.6)

S10.Ponuka kapacit MHD je dostatoc¢na (kap. 1.4.6.).

W1. Vysoka cena celodenného listku voci jednotlivému

W2.

W3.

W4.

W5.

We6.

WT.

listku. (Jednotlivé cestovné na 60 min-0,9 € a
cestovné 24 hod. - 4.50 €, tj. takmer patnasobok. V
inych eurdpskych krajinach je spravidla cena
celodenného listka na Grovni Grovnicca3- 3,5
nasobku jednotlivého cestovného)

Pomala obnova vozidiel vratane nizkopodlaznych
(priloha_1.5)

Obsluha Petrzalky iba autobusovou dopravou
(kap. 1.5.1.).

NedostatoCné prepojenie MHD na ostatné
subsystémy verejnej dopravy (poznamka 33).

Nizsi obsadenie vozidiel MHD (kap.1.4.6.).

Celkovy pocet prepravenych oséb klesa (kap.
1.4.6.).

Pomala rychlost (kap. 1.3.5.2.).

Prilezitosti (O)

Hrozby (T)

Ol.

02.

03.

04.

RozsSirovanie IDS (kap. 1.6.1).

Vacsia a kvalitnejsia ponuka. ( Velkost ponuky moze
zvysit dopyt) .

Diverzifikacia cestovného (Zlavové prilezitosti pre
Castych / Specialnych uzivatelov)

Skratenie cestovnych ¢asov, napr. pomocou

T1.

T2.

Finan¢né moznosti zadavatela sluzby ( Nemusi byt
stabilny rozpocet zadavatela (mesta), o méze mat
negativny dopad na Sirku ponuky)

Celkovo ekonomicka efektivnost premavky. (Hrozi
potreba vacsieho dofinancovavania z dévodu
preferencie IAD; zvySovania podielu bezplatnej
prepravy (Cierni pasazieri, ludia nad 70 rokov, deti
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SWOT analyza sticasného stavu

segreagacie trati, preferencie (kap 1.5.4)

05. Vychova pre Cisti mobilitu ( vSeobecne v skolach, v
ramci aktivit mesta)

06. Sirsie stanovenie $tandardov kvality (vybavenie
zastavok, vozidiel, atd.) (kap. 1.4.6.4.).

07. Najviac realizovanych ciest ma dizku 5-10 km.
Rovnaky fenomén je mozné sledovat u IAD. Tuto
pocetnu skupinu jazd IAD je potrebné preniest na
VHD (kap. 1.3.5.5.).

T3.

T4.

do 6 rokov) .

Obyvatelia Bratislavy uprednostriuju cestovanie
IAD pred VHD (kap. 1.3.8.).

Iba 36 % obyvatelov vyuziva VHD, z ktorych 65 %
pravidelne a 27 % ma Casovy listok (kap. 1.3.5.2.)
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2.2.1. Elektricky

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1. Dlha histéria elektrickovej dopravy (kap. 1.5.1.).
S2. Prakticky jednotny vozovy park (kap. 1.5.1.)..
S3. Vybudovana siet Styroch radia (kap. 1.5.1.).

S4. Segregécia elektrickovych tras na radialach (kap.
1.5.4.).

S5. Deklarovana rola nosného systému (kap. 1.1.4.1.).

W1. Zastaraly vozovy park bez priebeznej obnovy (kap.
1.5.1).

W?2. Nizka cestovna rychlost (kap.1.3.5.1).
W3. Neexistencia tangencialnych trati.

W4. Doteraz nulovy pocet nizkopodlaznych vozidiel v
prevadzke (priloha 1.5).

Prilezitosti (0)

Hrozby (T)

0O1. Modernizacia vozidlového parku (prebieha) (kap.
1.5.1).

02. Rozvoj siete (Petrzalska radiala - prebiehajuca
vystavba Petrzalskej radidly, planované ukoncenie
stavby - oktéber 2015) .

03. Modernizacia a integracia prestupnych terminalov
(kap. 1.1.4.).

04. Optimalizacia linkového vedenia (Potvrdisa v
navrhovej Casti, ale domnievame sa z prieskumov
VHD, Ze by k optimalizacii mohlo déjst) .

05. Zvysenie zaujmu cestujucich modernizaciou systému

(vSeobecny trend)

T1. Nedostatok investi¢nych prostriedkov.

T2. Nezdujem cestujucich.
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2.2.2. Mestské autobusy

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1. Od roku 2010 relativne pravidelne obnovovany
vozovy park ( priloha 1.5)

S2. Relativne vysoky podiel nizkopodlaznych vozidiel
(takmer 34 vozidlového parku) ( priloha 1.5).

W1.

W2.

W3.

W4.

WS5.

We.

WT.

Emisie vozidiel v mestskom prostredi (kap. 1.5.4.)
Iba ¢iastoc¢na nizkopodlaznost ( priloha 1.5)
Potrebna ¢asta obnova vozidiel (co 10 let)

Vysoky pocet liniek v centre mesta (kap. 1.5.2., tab.
1.5.2.-3)

Vyse Stvrtina autobusov je starSich 10 rokov a v
zlom technickom stave (kap. 1.5.1.)

Negativne ovplyvnenie presnosti spojov
dopravnymi kongesciami - jav vypozorovany pri
prieskume obsadenosti autobusov. Dochadzalo k
oneskoreniam vozidiel, ktoré nutili s¢itacov
vystupit z vozidiel pred kone¢nou zastavkou, aby
stihli spiatocné spoje. Toto sa prejavovalo najma v
strede mesta v rannej a popoludnajsej Spicke (kap.
1.5.1.).

RoztrieSteny vozidlovy park sposobuje zlozitejSiu
udrzbu.( priloha 1.5)

Prilezitosti (O)

Hrozby (T)

O1. Alternativne pohony (zemny plyn, elektrobusy) (kap.
1.4.5.7.1.).

02. Urychlené zavedenie preferencie autobusov na
svetelne riadenych krizovatkach (vid kap. 1.5.4).

T1.

T2.

T3.

T4.

Zdrazovanie paliv .
PrisnejSie emisné normy (kap. 1.4.6.4.).

Fyzické i moralne zastaravanie vozidiel (kap.
1.4.6.).

Dalsie zahustenie cestnej siete este viac spomali
cestovnu rychlost autobusov .
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SWOT analyza sticasného stavu

2.2.3. Trolejbusy

Silné stranky (S) Slabé stranky (W)
S1. Kapacitne rozli¢ny vozovy park ( priloha 1.5) W1. Izolovana ¢ast siete (Dlhé diely) (kap. 1.5.4.2.).
S2. Rola nosného systému v kopcovitych ¢astiach mesta W?2. Nizka priepustnost niektorych bodov siete
(kap. 1.5.1). (Patrénka, Prazska - krizovatky) ( kap 1.4.5.4.)
S3. 6vozidiel s duadlnym pohonom (trolejbusy Skoda 25 W3. Nedostatocny rozvoj siete v niektorych oblastiach
TR Irisbus urcené pre prevadzku v ¢asti DIhé Diely)( (Petrzalka, Karlova Ves) (kap 1.4.6)
priloha 1.5).

W4. Nizky podiel nizko podlaznych vozidiel (menej ako
S4. Trasy prevazne mimo zatazené komunikacie - podla 50 %)( priloha 1.5)
dopravnych prieskumov (kap. 1.4.5.1) scitania IAD, v
Spicke. Toto neplati pre stred mesta.

Prilezitosti (O) Hrozby (T)
O1. Pripravovany nakup novych vozidiel (v behu) T1. Nedostatocna kapacita komunikacii (kap 1.4.5)
02. Vysoky potencial rozvoja siete (vyplyva z T2. PredlZovanie cestovnych ¢asov dopravnymi
analyzovanych materialov/dokumentov napr. UPN.) kongesciami
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SWOT analyza sticasného stavu

2.2.4. Linkové (primestské) autobusy

Silné stranky (S) Slabé stranky (W)

S1. Situovanie centralnej autobusovej stanice (CAS) na W1. Bez pevného intervalu (kap 1.5.1)
vnutornom komunika¢nom kordéne - umiestnenie

CAS je vyhodné pre budiicu integraciu (kap. 1.5.1). W2. Dosial iba Ciastocna integracia - zatial je integracia

v prvej etape (iba Casové cestovné listky a Cast

Uzemia), v BID je zatial zaintegrovany iba jeden
autobusovy doparavca - Slovak lines, a.s. (kap

1.5.3).

W3. Dopravné kongescie na pristupovych
komunikaciach (kap. 1.5.1).

W4. Chybajuce vazby CAS na nosny systém a na
Zeleznicu (umiestnenie CAS je sice v strede mesta,
ale je tu urcita dochadzkova vzdialenost k
Zeleznicnej stanici a k elektrickdm

Prilezitosti (0) Hrozby (T)
O1. Dokoncenie plnej integracie (priestorovej aj vSetkych T1. Pretrvavajica konkurencia dopravcov.
druhov dopravy) - planovana Il. a lll. Etapa (kap.
1.1.4.1.).

02. Naplnenie funkcie organizatora integrovanej dopravy
(kap. 1.6.1.).
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2.2.5. Zeleznice

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S) Slabé stranky (W)

S1. Radialne usporiadanie siete z hlavnych smerov (kap. W1.

1.5.1.).

S2. Situovanie Hlavnej stanice - lokalizovana v strede
mesta s dobrym napojenim na MHD (kap. 1.4.6.)

S3. Bratislavsky uzol je vyznamnym bodom W2
paneuropskej Zelezni¢nej siete (vid kap. 1.1.3.).

W3.

W4.

Potenciadlne nedostato¢na kapacita niektorych
Usekov (Lamac - Hlavna stanica - problémy, ktoré
sposobuju prechadzajuce nakladné vlaky, ma v
buducnosti vyriesit planovany tunel zLamaca
popod masiv Malych Karpat)

. Nedostatocna kapacita Hlavnej stanice -

(Sucasnému objemu dopravy uz nepostacuje
kapacita kolajiska, ¢o sa niekedy prejavuje pri
nepravidelnostiach dominovym efektom pri
meskani vlakov)

Zru3enie niektorych Gsekov (Stupava, Samorin,
Filidlka - Petrzalka) - UPN BA pocita s novou
vystavbou tychto Usekov (kap. 1.1.6.).

Nevyhovujice kolajové obvody obmedzujlce
prevadzku modernych rusnov na niektorych
tratovych usekoch - kolajové obvody s frekvenciou
25 Hz (kap. 1.5.1).

Prilezitosti (0) Hrozby (T)

01. Plnaintegracia Zeleznice do BID ( zvysi sa dostupnost TL.
Zelezni¢nej dopravy - aktualne nie je plne
integrovana). 2.
02. Vystavba novych usekov podla UPN BA - vychadza z
UPN BA (Gseky Stupava, Samorin...).

03. Integracia (prestavba) prestupnych terminalov
(vychadza z UPN BA - zvysi sa zapojenie do systému
MHD) .

04. Komplexné odstranenie kolajovych obvodov 25 Hz v
bratislavskom uzle - kolajové obvody s frekvenciou
25 Hz su zastaralé, jedna sa o cca 50 let stary systém
(kap. 1.5.1).

Nesplnenie predpokladov podla UPN BA .

Limitované kapacity rozsirovania Zelezni¢nej
stanice.
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2.3. Pesia doprava a koncepcia bezbariérového pohybu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1.

S2.

S3.

S4.

PesSia doprava je najprirodzenejsi spdsob dopravy v
meste (kap. 1.6.6.).

Centrum Bratislavy ma uz vybudovanu pesiu zénu
(kap. 1.6.6.).

Technicka vybavenost pre chodcov je na piatich

mostoch cez rieku Dunaj relativne dobra (kap. 1.6.6.).

Chodniky st vybudované popri vacsine ciest v
Bratislave (kap. 1.6.6.).

W1.

W2.

W3.

W4.

WS5.

Weé.

WT.

Mnoho problematickejSich uzlov a ulic v Bratislave
v pesej doprave (kap. 1.6.6.).

Napriek tomu, Ze tvori v meste vyznamny podiel na
celkovom objeme prepravnej prace, nie je pre fu
vycleneny adekvatny priestor (kap. 1.6.6.).

V meste existuje mnozstvo bariér, ktoré tento druh
dopravy komplikuju (zvlast pre osoby so zniZzenou
schopnostou pohybu alebo so zdravotnym
postihnutim) (kap. 1.6.6.).

Na mnohych krizovatkach neexistujdci ndjazdy na
chodnik (napr. krizovatka Mileti¢ova - Prievozska)
(kap. 1.6.6.)..

Vela podchodov nie je nepouzitelnych pre matky s
kocikmi a voziky (napr. elektrickova radiala z
Dubravky) (kap. 1.6.6.).

MozZnost aut parkovat na chodnikoch predstavuje
znacné obmedzenie a zodpoveda za nizku mieru
bezpecnosti chodcov (kap. 1.6.6.)..

Mnohé chodniky su vybudované nad alebo pod
Uroviou ciest, o zniZuje pohodlie pohybu
chodcov (kap. 1.6.6.).

Prilezitosti (O)

Hrozby (T)

Ol.

02.

03.

04.

Spracovanie Uzemného generelu peSieho pohybu
vratane identifikacie bariérovosti (kap. 1.1.4.1.).

ZvySovanie bezbariérovosti verejnych priestorov

vratane pristupu k verejnej hromadnej doprave (kap.

1.1.4.1).

Podpora rozvoja na principe polycentrického mesta
(pesia dostupnost obcianskej vybavenosti) (kap.
1.1.4.1.).

Pripravit a realizovat program revitalizacie ulic (na
vybranych komunikaciach, prioritne v SirSom centre
mesta, realizovat opatrenia na doplnenie ulicnej
zelene, ozivenie verejnych priestorov, zvySenie
estetiky a zlepSenie podmienok pre chodcov a

T1.

T2.

Neddjde k zmene slovenského zédkona a auta budud
moct nadalej parkovat na chodnikoch popri
cestach.

Nevytvorenie podmienok pre bezpecnu cestu do
Skoly bude nadalej spdsobovat, Ze mnohi rodicia
budu vozit svoje deti do Skoly autom, pretoze sa
obavaju o bezpecnost svojich deti v doprave.
Vozenie deti do $koly autom je pre rodicov vo
vadsine pripadov dovodom na to, aby cestovali do
prace autom.
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cyklistov)

05. Rozsirovanie zon s volnym pohybom chodcov a
osobitnym rezimom dopravnej obsluhy (kap. 1.1.4.1.).

06. Rozvoj podmienok pre chodcov v oblastiach silnej
koncentracie mladych rodin s detmi - na sidliskach
Petrzalka, Vrakuna, Karlova Ves a Devinska Nova Ves
(kap.1.1.4.1.).
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2.4. Cyklisticka doprava

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1.

S2.

S3.

S4.

S5.

S6.

ST.

Vyhodou Bratislavy je, Ze vac¢sina jej Uzemia je
rovinata (kap. 1.6.6.).

Bratislava ma niekolko dobrych cyklo tras, ako
napriklad v Petrzalke pozdiz Chorvatskeho ramena,
potom okolo River Parku, velmi kvalitna je ,Dunajska
cyklocesta“, ¢i cyklomost z Devinskej Novej Vsi do
Schlosshofu (kap. 1.6.6.).

Najlepsie podmienky pre cyklistov s v Petrzalke, (
existuju dva koridory, ktoré bezpecne spajaju
Petrzalku s centrom Bratislavy v smere sever - juh).

Bol zahajeny program postupného budovania
stojanov pre bicykle (kap. 1.6.6.).

Od roku 2013 je povinné zabezpecit parkovaci
priestor pre bicykle pri verejnych budovach (kap.
1.6.6.).

Plan na zavedenie ,,Systému automatickej poZicovne
mestskych bicyklov (BIKE SHARING System)“(kap.
1.6.6.).

V Bratislave sa uz realizuju viaceré aktivity na
propagaciu cyklistiky a chédze, napr. Ucastou na
Eurépskom tyzdni mobility (kap. 1.6.6.).

W1. Vo viacerych lokalitach mesta s fragmentované
cyklistické trasy, ich prepojenie a napojenie na siet
hromadnej dopravy este nie je naleZite dorieSené
(Bike&Ride) (kap. 1.1.3.).

W2. Priestor mesta je navrhovany predovsetkym pre
auta. Nemotorova doprava je v ulicnom profile
rieSena ad-hoc (kap. 1.6.6.).

W3. Nedostatok bezpecnej cyklistickej infrastruktury a
priestoru pre cyklistov. Preto je dopravna
bezpecnost cyklistov na mnohych hlavnych
koridoroch a krizovatkach nizka (kap. 1.6.6.).

W4. Nie je rieSena otazka buducej predpokladanej
expanzie elektro-bicyklov, ktora méze ovplyvnit
delbu prepravnej prace( vyplyva z analyzovanych
dokumnetov)

WS5. Nie je zabezpecené napojenie cyklo tras na
zastavky (regionalnej) verejnej dopravy (zelezni¢né
a autobusové stanice), t.j. Hlavni stanicu v
Bratislave, Zelezni¢nu stanicu v Petrzalke, v Novom
Meste a na Vinohradoch.

Prilezitosti (O)

Hrozby (T)

Ol.

02.

03.

Velky potencial pre vyuZivanie bicyklov, ako
dopravného prostriedku vdaka priaznivému reliéfu
mesta.

Moznost dosiahnut komparativnych vyhod v rychlosti
prepojenia segmentov mesta kvalitnou cyklistickd
sietou (realizacia cyklistickych tras vratane
cyklociest, cyklopruhov, spolo¢ného pohybu s
ostatnou dopravou, sprejazdriovanie jednosmernych
ulic).

MozZnost systemetického budovania cyklistickej
doprovodnej infrastruktdry, ako prirodzenej sucasti
parkovaci politiky mesta (parkoviska pre bicykle na
miestach s potencialne velkou koncentraciou
cyklistov).

T1. Nedostato¢né odborné skiisenosti lokalnych
inZinierov v oblasti planovania cestnej bezpecnosti
a rozvoja infrastruktdry nemotorovej dopravy
(kap. 1.6.6.).

T2. Malo sa pocita s moznostou zvySovania
bezpecnosti cyklistov formou celkového
upokojovania dopravy .

T3. Stale je nedostatoCne zabezpecené parkovania
bicyklov pri zastavkach hromadnej dopravy .

T4. Problémy s legislativou, ktoré brania dalSiemu
rozvoju cyklistickej dopravy (napr. moznost
parkovania aut na chodniku, a pod.)
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O4. Pripravované programy revitalizacie ulic a
rozSirovania zén s volnym pohybom cyklistov a
osobitnym rezimom dopravnej obsluhy vytvara
predpoklady pre dalsie zlepsenie podmienok pre
chodcov a cyklistov (kap. 1.1.4.1.).

05. 52,4 % obyvatelov Bratislavy ma v domacnosti k
dispozicii bicykel (kap. 1.3.5.3.).
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2.5. Cestna doprava

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky

Slabé stranky

S1.

S2.

Radialne okruzny systém miestnych komunikacii
realizovany vo vychodnom segmente mesta
umoznuje okrem prepojeni D2 a D1 taktieZ rychly
pristup k SirSej oblasti centra a chrani historické
centrum pred tranzitom a dopravou smerujicou do
protilahlej ¢asti mesta. Systém umoznuje v silade s
rozvojom mesta realizovat dals$ie okruzné a

tangencialne komunikacie lebo ich ¢asti (kap 1.1.7.3).

Postupna realizacia systému trojstupnovej ochrany
mesta pred nadmernou dopravou, najma realizacia
druhého stupnia ochrany - VMO (Vonkajsi mestsky
okruh).

W1.

W3.

W4.

WS5.

Weé.

WT.

W8.

WoO.

W10.

Wi11.

Kapacitné vycerpanie niektorych komunikacii
(kap. 1.1.7.3.).

. Nedostatok parkovacich miest (kap. 1.1.7.3.).

Chybaijuci nulty dopravny okruh (kap. 1.1.7.3.).

K narastu intenzit dopravy v $pickovych hodinach
najvacsim podielom prispieva IAD (kap. 1.1.7.3.).

MieSanie tranzitnej a vnutornej cestnej dopravy®®.

Automobily obsadené v priemere 1,5 osobami
(kap. 1.3.5.1).

Priemerne 63,7 % domacnosti v Bratislave vlastni
osobny automobil (kap. 1.3.5.1.).

80 % vozidiel parkuje na verejnom priestranstve
(kap. 1.3.5.1.).

Absencia zachytnych parkovisk P&R (kap. 1.1.4.1.)

Absencia parkovacej stratégie a generelu
statickej dopravy.

Emisiami najviac zatazené Useky cestnej
siete Bratislavy sa nachadzaju v jej centralnom
okrese Bratislava | (vztiahnuté na obyvatela ¢i
dizku komunikacii v danom okrese)
(kap.1.4.5.7.3.).

Prilezitosti (0)

Hrozby (T)

O1.

02.

03.

04.

Napojenie mesta na systém siete TEN-T a stabilizacia

europskej dopravnej krizovatky
vid kap. 1.1.3.

Podpora vetkych druhov opatreni k zaisteniu
bezpecnosti uzivatelov dopravy, najméa chodcov a
cyklistov

vid kap 1.1.4

T1.

T2.

T3.

T4.

Budovanie HPG v starom centre - mozna indukcia
dopravy (kap 1.1.7.3).

Priemerne 63,7 % domacnosti v Bratislave vlastni
osobny automobil (kap. 1.3.5.1.).

Kazda desiata rodina ma sluzobné vozidlo (kap.
1.3.5.1)..

15 % domacnosti ma dve auta, 47 % jedno auto

6V Prilohe 1.4.3. - tranzitna doprava- analyza. Predmetom analyzy bolo zistit kolko unikatnych vozidiel sa pocas jednej hodiny objavi na dvoch
vonkajsich perimetroch (vjazdy / vyjazdy z mesta). Tieto vozidla sme povazovali za tranzitné. Z beznej intenzity dopravy na tychto perimetroch

potom usudzujeme kolko percent tvoria tranzitujice vozidla.
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05. Reguldcia parkovania (kap. 1.3.5.1.).

T5. Priemerny vek vozidiel je 8 rokov (kap. 1.3.5.1.).

T6. Skladba vozového parku tazkych nakladnych
vozidiel je z viac neZ 20 % tvorena vozidlami vo
veku 15 rokov a viac (kap. 1.4.5.7.3.).

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy

© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2015 154 /240



2.6. Demografia

SWOT analyza sticasného stavu

Silné stranky (S)

Slabé stranky (W)

S1. Monocentricka sidelna Struktdra mesta poskytuje
dobry predpoklad pre najefektivnejsi systém
dopravni obsluznosti, tzv. hub-and-spoke systém.
Zaroven koncentracia hlavnych obytnych oblasti
(sidlisk) do ploSne malych priestorov umozriuje
efektivne trasovanie a lokalizaciu dopravnych
terminalov siete VHD (priloha 1.2, kap. 1.2.2.).

S2. Predpokladand stagnacia a nasledny pokles poctu
obyvatelov Bratislavy méze vytvarat znizeny dopyt po
dopravnej obsluznosti.

W1.

W2.

W3.

W4.

WS5.

Weé.

Predpokladany narast poctu obyvatelov v zazemi
Bratislavy vplyvom silnejlcej suburbanizacii
povedie k narastu dopytu po dopravnej
obsluznosti regionalneho/primestského
charakteru v radidlnom smere (priloha 1.2, kap.
1.2.1, kap. 1.2.4).

Dekoncentrovany charakter suburbanizovanych
reziden¢nych oblasti vytvara zloZitejSie podmienky
pre trasovanie verejnej dopravy, pretoze vyzaduje
vedenie niekolkych paralelnych nizko kapacitnych
tras, ¢im sa zvySuju naklady na prevadzku
dopravného systému (priloha 1.2, kap. 1.2.3)

Kazdodenny kratkodoby narast denne pritomného
obyvatelstva vplyvom pracovnej a skolskej
dochadzky a navstevnikov mesta (65 az 110 tisic
obyvatelov, teda 1/5 az 1/4 populacie Bratislavy)
vytvara zvyseny tlak na dopravny systém (priloha
1.2, kap. 1.2.2).

Zmena reprodukéného chovania, ktorého
dosledkom je posun veku prvorodicky k 27. roku
Zivota a zniZenie Uhrnnej plodnosti Zien na 1.38,
povedie ku zniZeniu poérodnosti na Uroven, pri
ktorej sa obnovi iba 50 % sucasnej populacie
(priloha 1.2, kap. 1.2.4).

Vo vztahu k zasade C (podpora pesej dopravy a
cyklodopravy) je mozné predpokladat, Ze sa
demografické starnutie populécie (priloha 1.2,
kap. 1.2.4) prejavi znizenym zaujmu o mody
nemotorovej dopravy a naopak zvySenim zaujmu o
individualnu automobilovu dopravu a verejnu
dopravu. Dalej je mozné predpokladat, Ze starnica
populacia bude vyzadovat pohodlie v doprave, ¢im
sa budu zvySovat naroky na technické parametre
dopravného systému a dopravnych terminalov
(pesia dostupnost apod.).

Nevyrovnana vekova Struktura niektorych Stvrti
(Dabravka-Lamac, Devinska Nova Ves, Vrakuna,
RuZzinov) vytvara premenlivy dopyt po obcianskej
vybavenosti a dopravnej obsluznosti zo strany
rezidentov (priloha 1.2, kap. 1.2.2), ¢o robi
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WT.

planovanie a management dopravného systému
zlozitejsim.

Starnutie populacie méze viest k zvySovaniu poctu
domacnosti jednotlivcov. Prudky narast poctu
domacnosti jednotlivcov (starych osob)
zaznamenaju prave oblasti s nevyrovnanou
vekovou Strukturou (priloha 1.2, kap. 1.2.4).
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Prilezitosti (O)

Hrozby (T)

Ol.

02.

03.

04.

05.

Vysoka vzdelanost obyvatelstva vytvara prihodné
podmienky pre rozvoj sektoru vyrobnych sluzieb
(progresivny terciér).

Dosledkom pripadného prechodu od priemyselne
orientovanej ekonomiky k ekonomike zalozenej na
terciéry, progresivnom terciéry a verejnej sprave,
bude utlm pracovnych aktivit v sekundéry
lokalizovanom na okraji mesta (priloha 1.2, kap.
1.2.2.). Tym sa znizi dopyt po dopravnej obsluZnosti
tychto okrajovych ¢asti.

Migracné chovanie populacie je mozné na rozdiel od
reprodukcéného chovania populacie do znacnej miery
ovplyvnit dopravne urbanistickymi zasahmi v
mestskych Stvrtiach, pretoZe ako jeden z hlavnych
dovodov migranti uvadzaju bytové dévody (priloha
1.2, kap. 1.2.1.).

Lokalitami s najvysSimi disproporciami pracovnych
aktivit a obytnych funkcii su sidliskové celky
(Petrzalka, Vrakuna, Karlova Ves, Dubravka-Lamac,
Devinska Nova Ves). Vzhladom k vysokému dopytu po
dopravnej obsluznosti, je mozné do tychto lokalit
zaviest vysokokapacitné dopravné spojenie, a tieto
disproporcie tak velmi jednoducho znizit, na rozdiel
od rovnakych disproporcii v suburbiach (priloha 1.2,
kap. 1.2.4).

Rapidny pokles poc¢tu obyvatelov na sidlisku
Petrzalka (priloha 1.2, kap. 1.2.4) méze viest

k zniZzeniu ceny byvania, ¢o vytvori potencial pre
imigraciu do danej lokality. Zaroven s zmeny
populacie Petrzalky vzhladom ku skoro 25 % podielu
na celkovej populdcii mesta zasadné pre
demografickd situaciu celého mesta. A pokial budi
problémy danej lokality vyrieSené, zlepsi sa tym
demograficka situacia celého mesta (priloha 1.2, kap.
1.2.4.).

T1. Pokles poctu absolventov u¢riovskych oborov
vytvara podmienky pre stagnaciu sekundarneho
sektoru (priloha 1.2, kap. 1.2.2).

T2. Sdemografickym starnutim a znizovanim
produktivnej zloZky obyvatelstva sa s uréitym
oneskorenim zacne prejavovat pokles ekonomicky
aktivnych obyvatelov (priloha 1.2, kap. 1.2.4).
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Navrhova cast

3. Navrhova c¢ast

3.1. Celkova dopravna stratégia mesta

3.1.1. Ciele a zasady rozvoja dopravy

V ramci konceptu rozvoja miest sa nepretrzite hovori o dlhodobej vizii, dlhodobom koncepénom planovani a pod.
Mesta si vyty€uju ciele, aby podloZili svoju politiku rozvoja nielen dokumentmi a textami, ale aj ¢islami. Dalej, aby
stimulovali aj sikromny sektor k investiciam, ktoré st v stlade s cielmi mesta, a mohli nasledne ,,zmerat", ¢i sa
ciele dari napinat alebo nie.’’

Mesto Bratislava svoju odhodlanost k zmene doklada odvahou vo formulovanych cieloch vid. nizsie, ako aj dizkou
obdobia, na ktoré je dosiahnutie cielov planované.

Vizia: Bratislava - zivé a zdravé mesto.

> Zvysit podiel nemotorovej dopravy (peso a na bicykli), podiel verejnej dopravy a znizit podiel
motorizovanej individualnej dopravy na 35 % v roku 2025, 25% v roku 2030 a menej ako 20% v roku
2040.

» Redukovat dizku ciest pri preprave 0séb a pocet ciest pri preprave tovaru a efektivne organizovat
dopravu na baze inteligentnych dopravnych systémov.
Humanizovat priestor a revitalizovat ulice pri reSpektovani dostupnosti prepravy os6b a tovaru.
Do roku 2030 znizit pouzivanie vozidiel na konvencné paliva v mestskej doprave na polovicu; do roku
2050 ich postupne vyradit z prevadzky v rdmci mesta. Do roku 2040 zaistit, aby 80 % dopravy, ktora
neprekracuje hranice mesta, bola doprava nizko emisna a znizit emisie vozidiel, ktoré prekracuju
hranice mesta, do roku 2030 0 10%.

Ciele uvedené vyssie sme dalej konkretizovali takto:

> tangencialne prepojenie elektrickovych liniek za G¢elom znizenia zranitelnosti siete MHD a znizenia
prepravnych ¢asov MHD v tangencidlnom smere?®,

» vybudovanie dostatocnej alternativy voci IAD%,

> lepsia dostupnost zapadnych ¢asti mesta - minimalne na Grovni dne$ného autobusového spojenia - (MC

Dubravka, Devinska Nova Ves...)®,

°7 Zdroj: Smart Cities 03-14, http://www.scmagazine.cz/article/view/100

%8 Ciel reaguje na zistenia Analytickej ¢asti, Ze trasy kolajovej MHD s iba radialne a v pripade poruchy, alebo rekonstrukcie je dana radiala
ochromena. Dalej boli prieskumom dopravného spravania zistené vyznamné tangencialne vztahy medzi dopravno-urbanistickymi okrskami
resp. mestskymi ¢astami (vid podpriloha 1.3.b).

% Ciel reaguje na zistenia Analytickej ¢asti, Ze podiel IAD na prepravnej praci je velmi vysoky, ma rasticu tendenciu spolu so vsetkymi
negativnymi vplyvmi, ktoré s IAD suvisia. Zaroven viak pri akejkolvek restrikcii vo¢i IAD musi existovat kvalitna alternativa.

€ Demograficka prognéza predpoklada rast poctu obyvatelov v zazemi Bratislavy, ktoré bude v buducnosti potrebné dopravne obsluzit.
Z hladiska analyzy pracovnej dochadzky a obsadenych pracovnych miest (vid obr. 1.2.4.-13) sa tieto oblasti radia do nedostato¢ne dopravne
dostupnych. Predpokladany narast poc¢tu obyvatelov v zazemi Bratislavy vplyvom silnejlcej suburbanizacie povedie k narastu dopytu po
dopravnej obsluznosti regionalneho/primestského charakteru v radidlnom smere (kap. 1.2.1, kap. 1.2.4).
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> lepsia dostupnost vychodnych Casti mesta - porovnatelna uroven cestovnej doby v case dopravnej $picky
amimo nej (MC Vrakuna, Podunajské Biskupice, Vajnory, oblast Vi¢ieho hrdla)®,
> lepsia dostupnost Petrzalky (porovnatelna Groven cestovnej doby v ¢ase dopravnej $picky a mimo nej)®?,
> rieSenie statickej dopravy najma v centralnej asti mesta®,
> zniZenie atraktivity prepravy pomocou IAD a zvysenie atraktivity inych médov dopravy (MHD, P +R,
cyklisticka doprava, pesia doprava,...)®,
» vybudovanie siete pre bezpecnu cyklistick dopravu, nielen na rekreacné ucely, ale predovSetkym na
Ucely zabezpecenia mestskej mobility (ako relevantny variant k MHD a IAD)®,
> prenesenie dopravného vykonu na elektricku trakciu najma v centralnej ¢asti (okrem iného s cielom
znizit emisie produkované dopravou v najviac zatazenych oblastiach)®.
Trendy dopravnych charakteristik mesta a dosiahnutelny stav vyjadreny v dopravno-inzinierskych a dopravno-
planovacich (delba prepravnej prace, pocet prepravovanych oséb, intenzity vozidiel) charakteristikdch mesta v

rokoch 2014 - 2040 su sucastou vystupov dopravného modelu (Priloha 3.3. Rozvoj dopravnej sUstavy a vystupy
modelu).

V obdobi 2010-2014 hlavné mesto SR Bratislavy prijalo viacero strategickych dokumentov zameranych na
dopravu, zniZzovanie emisii, ¢i trval( udrzatelnost:

» Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy 2010-2020,

» Dohovor primatorov a starostov v oblasti znizovania emisii CO2,

» Stratégia adaptacie na nepriaznivé dosledky zmeny klimy na Uzemi hlavného mesta SR Bratislavy,
» Zasady rozvoja cyklistickej a peSej dopravy,

» Udrzatelna doprava v Bratislave - podpora nemotorovych spésobov dopravy v Bratislave,

>  Ak¢ny plan udrzatelného energetického rozvoja Hlavného mesta SR Bratislavy,

» Navrh koncepcie rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na roky 2013-2025,

> Rozvoj elektromobility v prostredi hlavného mesta SR Bratislavy.

Navrh tzemného generelu dopravy bude vychadzat najmé z tychto, uz prijatych dokumentov a implementacie
opatreniv nich obsiahnutych (vid. priloha 3.1.1 - Strategické dokumenty mesta).

%1 Ciel reaguje na zistenia Analytickej ¢asti, ze MHD v $pickovych hodinach nabera vyznamné meskanie. Z Prieskumu dopravného spravania je
zrejmy silny dopravny vztah vychodnej Casti a centra mesta, pritom ukazovatel kvality dopravy je na hlavnych komunikaciach vtomto smere
prevazne stupnia F. Dalej z demografického hladiska a jeho vyvoja vid tiez pozn. 60.

62 Ciel reaguje na zistenia Analytickej Casti, ze sidlisko Petrzalka je vsucasnosti obsluhovana iba autobusovou dopravou, ktora zdiela
infrastruktaru s 1AD, ¢o v $pi¢kovych hodinach sposobuje vyznamné meskania. Pritom v Petrzalke Zije takmer $tvrtina obyvatelov Bratislavy,
ktory musia za pracou a dalsimi aktivitami cestovat, pretoze samotna Petrzalka ich neposkytuje dostatok.

&3 Ciel reaguje na zistenia Analytickej ¢asti v ramci prieskumu statickej dopravy a dodatoéného prieskumu parkovania v centre mesta, kde bol
zisteny vysoky podiel nelegalne parkujucich vozidiel. Zaroven vychadza z analyzy cyklistickej a peSej dopravy, ktorych rozvoju vyznamne brani
moznost parkovania vozidiel na chodnikoch a obmedzovanie mékkych moédov na Ukor IAD. Pritom pesie cesty tvoria takmer 27% vsetkych
ciest (vid graf 1.3.5.-1.).

5 Dtto pozn. 59.

% Dtto pozn. 59. Ciel tiez reaguje na fakt, Ze existujica infrastruktira pre cyklisticki dopravu v Bratislave ma hlavne rekreaény charakter
a s bicyklom sa ako s médom dopravy nepodita. Pritom 52,4% obyvatelov ma v domacnosti bicykel k dispozicii (vid kap. 1.3.5.3.).

% Prenesenie dopravného vykonu na elektrickt trakciu je vSeobecnym trendom mestskej mobility vo svete, ktory smeruje k jej udrzatelnosti
a znizovaniu negativnych vplyvov na Zivotné prostredie. Ciel tiez reaguje na fakt, ze Petrzalka je v sulastnosti obsluhovana vyhradne
autobusovou dopravou.
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Pri naplfani strategickych cielov je snahou re$pektovat zasady dopravnej regulacie izemného rozvoja mesta,
ktoré su popisané v nasledujicom texte nizsie.

Doprava nemoéze ovplyvriovat mobilitu ako poziadavku po premiesteni os6b alebo veci. Musi pozadovanu
mobilitu fyzickych i pravnickych osob uspokojit, a to za najpriaznivejsich podmienok. Tym sa rozumeju
ekonomické, ekologické aj socialne podmienky. Doprava musi byt z tychto dévodov priazniva a pristupna. Vsetky
tri uvedené piliere musia byt v rovnovahe, pricom Ziadny nesmie byt preferovany.

RieSenie:
Pri obmedzovani tych spésobov dopravy, ktoré nespinaji vys$sie uvedené podmienky je potrebné postupovat tak,
aby bola ponuknuta alternativa pre uspokojenie prepravného dopytu.
Prostriedky:
» Alternativna ponuka (k represivnym opatreniam, napr. P+R, MHD);
> Znizenie prepravnych potrieb nastrojmi Uzemného planovania;
» Preferencia verejnej dopravy;
» Dispecerské riadenie;

» Telematické informacné systémy;

Respektované zasady v Navrhovej ¢asti su vymenované nizsie.

1. Lepsia dostupnost destinacii vsetkymi druhmi dopravy;

2. Upokojovanie dopravy - utvaranie mesta priatelského k ludom;

3. V historickej a centralnej ¢asti mesta preferencia pesej dopravy;

4. ZniZenie poctu parkovacich miest priamo v uliciach, najma v centre mesta a ich nahradenie

rovnakym alebo nizsim po¢tom parkovacich miest mimo ulice;
5. Pred zavedenim regulacnych opatreni v individualnej doprave musi existovat dostato¢na ponuka

alternativnej dopravy;

6. Ekologicky Setrnejsi nositel hlavného dopravného vykonu;
7. Zachovanie ekonomickej zivotaschopnosti oblasti;
8. Koordinacia polohy novo navrhovanych tras najma s platnym Uzemnym planom a trasami dal3ich

druhov dopravy, resp. redpektovanie funkénych pléch a regulécie definovanej v platnom UPN hl.

mesta- vid. Zadanie UGD;

9. Funkcna nadvaznost a prepojenie liniovych stavieb - zamedzenie ostrovnych navrhov;
10. Technicka a ekonomicka realizovatelnost;
11. Preukazatelnost dostato¢ného kapacitného napojenie na dopravnd infrastruktiru u novo

rozvijanych Gzemi popr. uskutocnitelnost (ekonomicky, technicky) budiceho dopravného riesenia;

3.1.2. Redlne moznosti dalSieho rozvoja dopravnej infrastruktiry

Prakticky vo vSetkych Statoch Eurdpy plati, Ze poziadavky prevySuju ekonomické moznosti, a preto bola v rdmci
projektu vykonana hrubda prognéza kapitalovych vydavkov a zdrojov na krytie nami zvazovanych projektov
rozvoja dopravnej infrastruktdry. V progndze je reflektovana aj pravdepodobna skutoc¢nost, kedy cerpanie z
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eurdpskych zdrojov bude po roku 2023 velmi obmedzené. Kazdopadne sa da ocakavat, ze sa v pripadoch
zmysluplnych projektov objavia aj iné zdroje/modely financovania.

Prognéza (vid. priloha 3.1.2 - Kapitalové vydaje a zdroje) kapitalovych vydavkov vs. zdrojov kazdopadne
potvrdzuje financnu realizovatelnost zvazovanych rozvojovych projektov, nejde teda z finan¢ného hladiska o
neprimerane vysoko ambiciézne projekty.

3.1.3. Priority rozvoja dopravnej infrastruktiry a dopravna regulacia podla
principov SUMP (Strategického planu udrzatelnej mobility)

Strategické vSeobecné zasady, vsulade sktorymi si definované nizSie uvedené priority voblasti rozvoja
dopravnej infrastruktury, st uvedené v prilohe 3.1- Zasady navrhu rieenia jednotlivych dopravnych subsystémov.

Priorita 1 - Rozvoj siete cestnych komunikacii, koncepcia modelov ulicnej siete
Oblast 1.1 POSTUPNA REVITALIZACIA CESTNYCH KOMUNIKACIi

Vsetky druhy dopravy (individualnu, verejni hromadnu, bezmotorovu) je potrebné riesit na zaklade rovnakych
zasad a Ucelovosti. Je potrebné predovsetkym navrhnit ekonomicky, ekologicky a socialne prijatelné riesenie,
ktoré umozni a vyuzije vyhody jednotlivych druhov dopravy. Ide o idedlne trasovanie (rekonstrukciu)
komunikacie, bezpec¢nost premavky a sulad vsetkych funkcii ulicného priestoru vratane takého priestorového
usporiadania, ktoré garantuje integraciu a nie segregaciu réznych druhov dopravy a ich funkcii (samozrejme len
v priestore, vktorom to jeho funkény charakter umoziiuje, ama to zmysel, vid. metodika Navrhovanie
nemotoristickych komunikacii, z ktorej vytah je v prilohe 3.3.5.b). Takyto zamer, dobre pripraveny a aj realizovany
vedie k optimalizacii rozvoja Uzemia a kvality zivota v takomto prostredi. Zo $irSieho pohladu netvori uli¢ny
systém iba siet cestnych komunikacii pre premiestovanie ludi a tovaru, ale aj priestor pre bezny Zivot obcanov.
Tym sa zvysi atraktivita samotného priestoru, ktory sa prirodzene oZivi a stane sa atraktivnejsim aj pre ,bezny
Zivot“, bezné potreby a spravanie ludi.

V dopravnom planovani by nemal byt kladeny déraz iba na zvySovanie mobility zaloZzenej na automobilovej
doprave, ale najma na lepsiu dostupnost cielov najpriaznivejSim druhom dopravy. Mestska mobilita zaloZzena na
automobiloch ozajstni dostupnost iba vyznamne znizuje. Dostupnost je najvy$Sia v mestach, ktoré
uprednostriuja také druhy dopravy, ktoré su prijatelné pre Zivotné prostredie ako je verejna doprava s vazbou na
pesiu, alebo bicyklovi dopravu.

V tomto kontexte je potrebné riesit usporiadanie ulicného priestoru.
Oblast 1.2. UTVARANIE MESTA PRIATELSKEHO K LUDOM (Upokojovanim dopravy)

Pobytova a dopravna funkcia verejného priestoru by mala byt v sulade, s ohladom na charakter miesta méze byt
pobytova funkcia priamo nadradena funkcii dopravnej (napriklad obytné a peSie zony). PrevaZzovat ma
priestorova integracia jednotlivych druhov dopravy a funkcii namiesto ich segregacie. Zakladnymi principmi su
upokojovanie premavky a zdielanie priestoru, vratane ochrany slabsich a zranitelnejSich ucastnikov,
predovsetkym bicyklistov a chodcov pred automobilmi, ale taktieZ chodcov pred bicyklistami.

» Opatrenie 1.2.1. UPOKOJUJUCE OPATRENIA - Postupne realizovat bodové opatrenia smerujuce k
zvySovaniu bezpecnosti.
» Opatrenie 1.2.2. ZONA 30, OBYTNE a PESIE ZONY - Najma v rezidenénych oblastiach automaticky zaistit

» podmienky pre bezpecny a komfortny pohyb peso aj na bicykli celkovym upokojenim premavky a
obmedzenim rychlosti.
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V historickej a centralnej ¢asti mesta je vytvorena zéna s preferenciou pesej dopravy. Tuto zénu je mozné
rozsirit, pokial je zarucena zékladna dopravna obsluznost priaznivym druhom dopravy, napriklad
ekologicky cistymi midibusmi (na zemny plyn alebo elektrobusmi). Primarne je urcend pre aktivnu
dopravu (pesiu a bicyklovd), motorové vozidlda maji iba obmedzeny pristup s potrebnym povolenim
(dodavka tovaru, rezidenti) a mo6zu ist iba pomaly.

Opatrenie 1.2.3. PREMAVKA BICYKLISTOV V JEDNOSMERKACH - Podporovat moznost obojsmernej

premavky bicyklov v jednosmernych komunikaciach.

Pre zaistenie vyvazenej dopravnej obsluhy v Uzemi by mal byt kazdy druh dopravy obmedzovany co
najmenej, iba ked je to s ohladom na podmienky premavky potrebné; pokial je s pomocou jednosmernej
premavky zvySovany pocet parkovacich miest alebo obmedzenie tranzitnej dopravy automobilov, mala
by byt automaticky zachovana obojsmerna premavka bicyklistov.

Priorita 2 - Mestska a verejna hromadna doprava

(podrobnejsie v kapitole 3.3.2. 2 3.3.3.)

Reforma systému verejnej dopravy je postavena na nasledujucich krokoch:

>

>

Realizacia vyhradenych jazdnych pruhov pre verejni dopravu, pokial je to mozné a ucelné;
Preferencia verejnej dopravy na svetelnych krizovatkach;

Aktivna podpora a propagdacia verejnej dopravy v obytnych okrskoch;

Vacsia bezpec¢nost v premavke aj na zastavkach;

Zaistenie informovanosti pouZivatelov;

Integracia dopravnych systémov vratane vazby na ostatné druhy dopravy;

Oblast 2.1. Systém mestskej hromadnej dopravy

>

Opatrenie 2.1.1. Program rozvoja systémov MHD na baze elektrickej trakcie. Téma je v iplnom sulade so
vietkymi materialmi, ktoré definuje zadanie ako aj s véeobecnymi materialmi EU, najméa s dopravnou
politikou a dalsimi rozvojovymi materialmi oboru dopravy. V pripade Bratislavy to znamena rozvoj
elektri¢ckovej a trolejbusovej trakcie v MHD a postavenie elektri¢kovej dopravy na Groven nosného
systému. V prvej etape, ktora je de facto v realizacii bude tento systém zodpovedat sti¢asnému rozchodu
1000 mm. V mestskych oblastiach, kde to bude vyhodné a kde nie je mozné alebo efektivne realizovat
elektri¢ckové trate, bude rozvijana trolejbusova doprava, a to najma tam, kde v si¢asnosti premava
autobusova doprava s vy$simi prepravnymi vykonmi.

Opatrenie 2.1.2. Program preferencie elektrickovej dopravy. Elektrickova doprava bude predovsetkym
rozvijan ako nosny systém, prioritne smerom na Petrzalku, nasledne predizenim radial do novych
oblasti (priemyselnych aj sidlisk) a k okrajovym prestupnym staniciam na Zeleznicu. Pre zlepSenie
prevadzkovych pomerov bude podla moznosti zavedena preferencia na svetelnych krizovatkach a
segregécia na vlastné teleso. VV prihodnych miestach sa realizuju pozdizne prahy.

Opatrenie 2.1.3. Program preferencie ostatnych subsystémov MHD. Okrem vysSie uvedeného systému
preferencii elektrickovej dopravy bude skimana preferencia MHD na ostatnych svetelnych krizovatkach a

vyuzitie samostatnych BUS jazdnych pruhov.
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» Opatrenie 2.1.4. Vyhodnocovanie v3etkych planovanych zmien v doprave. Je potrebna jednotna
metodika hodnotenia tychto zmien s ohladom na kvalitu cestovania a ekonomické dopady, najma na
verejné rozpocty.

» Opatrenie 2.1.5. Modernizacia vozidlového parku. Modernizacia je pre zvySenie kultury cestovania a
atraktivitu MHD potrebna. V si¢asnosti prebieha dodavkami elektri¢iek Skoda 29T a 30T a trolejbusov

prevazne Skoda 31Tr.

Oblast 2.2. Integrovany systém verejnej hromadnej dopravy

» Opatrenie 2.2.1. Integracia dopravy. V sucasnej dobe prebieha zavedenie integrovanej dopravy -
Bratislavska integrovana doprava (dalej taktiez BID). Koncepcia budovania BID je kvalitna a jasne
stanovena. V ramci budovania BID je potrebné napinat ju podla definovaného planu.

> Opatrenie 2.2.2. Posiliiovanie zelezni¢nej dopravy v preprave oséb. Posilfiovanie zelezni¢nej dopravy do
systému mestskej dopravy je zZiaduce. V prvej etape bude snaha o budovanie kvalitnejSich prestupnych
vazieb modernizaciou prestupnych terminalov.

» Opatrenie 2.2.3. Preferencia cestnej verejnej hromadnej dopravy. Pozri vy$sie. Kde to bude mozné, bude
odporucané realizovat samostatné vyhradené jazdné pruhy pre autobusy a preferencia na svetelnych
krizovatkach.

» Opatrenie 2.2.4. Budovanie zachytnych parkovisk, budovanie parkovacich kapacit na vstupoch do mesta.
Zachytné parkoviska budu navrhované v silade s izemnym planom ako parkoviska systému ,Park and
Ride“ (P+R) v okrajovych ¢astiach mesta, najma na konecnych staniciach nosného systému, teda na

koncoch elektrickovych radial.

Poznamka - systém Bike and Ride je rieSeny v ramci priority 4.
Oblast 2.3. DOPRAVNE TELEMATICKE SYSTEMY

Dopravné atelematické systémy ponukaju prilezitosti ako informovat cestujdcich o mozZnostiach prepravy a
napomahaju tomu, aby mestska doprava bola Cistejsia a efektivnejsia.

Priorita 3 - Parkovacia politika

(podrobnejsie v kapitole 3.3.4. Staticka doprava)

Oblast 3.1. Vytvorenie koncepcie parkovania osobnej dopravy s vyuzitim regulaéného ramca
> Oblast regulacie, nastroje a spdsoby;
» Technoldgia obsluhy P+R, prestupné terminaly;

» Kvalita dostupnosti Uzemia;

Oblast 3.2. Realizacia ¢iastkovych opatreni v stilade s celomestskou koncepciou

> Opatrenie 3.2.1. realizacia opatreni na chrbticovej sieti komunikacii (pozri oblast 1.1.)
> Opatrenie 3.2.2. realizacia opatreni v upokojenych zénach, na verejnych komunikaciach (pozri oblast

1.2)
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» Opatrenie 3.2.3. realizacia verejnych parkovacich priestorov mimo priestor ulice - parkoviska, ktoré nie su
na verejnej komunikacii, ale zaparkovat svoje auto na nich méze kazdy, kto splni urcité podmienky (napr.
maximalna doba statia, zaplatenie poplatku atd.). Majitelom aj prevadzkovatelom parkoviska moze byt
ako verejny, tak aj sukromny sektor®’;

» Opatrenie 3.2.4. realizacia sukromnych parkovacich priestorov mimo priestoru ulice - sikromné mimo
priestoru ulice, ur¢ené pre verejnost - parkovisko, ktoré ma savislost s konkrétnou budovou alebo
pozemkom, napr. nakupnym centrom, kancelarskou budovou atd. Teoreticky by toto parkovisko mali

pouzivat len osoby, ktoré budovu alebo pozemok vyuZivajd, a majitel by to mal kontrolovat?.

Priorita 4 - Cyklisticka doprava

(podrobnejsie v kapitole 3.3.5. cyklisticka doprava)

Oblast 4.1 Riesenie cyklistickej dopravy v ramci Priority 1. ,,Postupné revitalizacie cestnych komunikacii«

RieSenie cyklistickej dopravy bolo historicky orientované na uzavrety systém bezpecnych tras so snahou o
minimalizaciu kontaktu s motorovou dopravou. Vysledkom tohto pristupu je nedostatocne husta, diskontinuitna
siet cyklotras a komunikacii prispdsobenych preméavke cyklistov, ktord nie je schopna ponuknut cyklistom
plynulost a komfort porovnatelny s automobilovou premavkou. Cyklisti preto nadalej vyuZivaju a budd vyuzivat
jedinu siet, ktora tieto atributy spifia, a tou je existujlca siet pozemnych komunikacii. A to plo$ne. Niektori preto,
ze vybudovana infrastruktira nevyhovuje ich narokom, vsetci ale preto, ze Uplnd obsluhu Gzemia uvazovana
cyklisticka siet nemoze poskytnit®,

Novy princip podpory cyklistickej dopravy sa nesustredi len na vybrané komunikacie, ale posudzuje celu
komunika¢n( siet. Toto hodnotenie zohladriuje Gzemné vplyvy (vyznamné ciele ciest a krajinné hodnoty vs.
prekazky a bariéry v Uzemi), dopravno-urbanisticky a spolocensko-obchodny vyznam uli¢ného priestoru
(priestoru pozemnej komunikacie v kontexte funkéného vyuzitia prilahlého Gzemia) rovnako ako jeho ulohu v
systéme cyklistickych prepojeni (vyznamné vztahy vo vnutri mesta a spojenie s regionom)3.

Oblast 4.2 Udrzba cyklistickej infrastruktary

> Opatrenie 4.2.1: Skvalitiiovat a udrziavat sii¢asnu cyklistickua infrastruktaru. Mesto ma sice k
dispozicii niekolko Usekov cyklistickej infrastruktiry, medzi nimi je vSak vela starych, stavebne zlych
cyklotras, ktoré si poSkodené alebo uz nezodpovedajd dneSnym Standardom, ¢o sa tyka Sirky,
odstupov (k vozovke, k chodniku, k parkujicom vozidlam), charakteru povrchu a vizualnemu
kontaktu s motorovou dopravou. Preto sa vyzaduje, aby spravca existujucich stavebnych
cykloopatreni udrziaval existujldce cyklotrasy v dobrom stave a pocital s potrebnymi prostriedkami
naich opravu.

> Opatrenie 4.2.2: Infrastrukturu pre cyklistickii dopravu udrziavat bez prekazok. Vybudované
cyklotrasy, cyklopruhy aj viacUcelové pruhy casto blokuju auta. Prekazky na cyklistickej
infrastruktire tvori aj zarastajlca vegetacia. Cyklisti st nateni uhybat na chodnik alebo do

automobilovej premavky, pricom dochadza k zdrzaniu, obmedzeniu aj ohrozeniu ako cyklistov, tak

67 Zdroj: Asociace cyklomést - Transport Learning, dostupné z: http://www.cyklokonference.cz/cms_soubory/rubriky/291.pdf
% Zdroj: Cyklodoprava.cz, Infrastruktura: Cyklogenerel. Dostupné z: http://www.cyklodoprava.cz/infrastruktura/cyklogenerel/nove-pristupy
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ostatnych ucastnikov dopravy. Spravca existujtcich stavebnych cykloopatreni by mal preto
zabezpecit, aby sa na trase nevyskytovali prie¢ne ani pozdizne prekazky (zlaby, $kéry, prahy, stupne
a pod.). Tam, kde je vyuzitelnost cykloinfrastruktury pravidelne obmedzovana parkujtcimi
vozidlami, mozno pomocou vhodného manaZmentu parkovania parkovanie skomplikovat, ¢i

zakéazat.

Oblast 4.3 Dostatoéné moznosti parkovania a ischovy bicyklov

> Opatrenie 4.3.1: Podporovat dalsi rozvoj realizacie parkovania a aschovy bicyklov. Lahko
dostupné a bezpe¢né moznosti parkovania bicyklov v mieste bydliska a na délezitych cielovych
miestach cyklistickej dopravy, pred obchodmi a verejnymi budovami, na pracoviskach a pri
Skolach, pri zelezni¢nej stanici a zastavkach ¢asto chybaji vyhovujice a Géelne navrhnuté
zariadenia pre parkovanie a ischovu bicyklov. Cielom opatrenia je spracovat dlhodobu stratégiu
parkovania bicyklov a navrhnit sposob financovania.

> Opatrenie 4.3.2. Vyuzivat regulaény ramec pre podporu parkovania bicyklov. Pre
novostavby, prestavby alebo zmeny Gcelu stavieb by mali byt k dispozicii vykonavacie predpisy,
ktoré zabezpecia kvalitativne a kvantitativne dostacujucu ponuku miest na odkladanie bicyklov.

> Opatrenie 4.3.3. Ziskat maloobchod a spravu budov ako partnerov. DéleZitou Glohou
podpory cyklistickej dopravy je stale ziskavat porozumenie a zaujem rozhodujdcich ¢initelov
bytového hospodarstva a maloobchodu, ako aj zamestnavatelov pre tuto problematiku a
podporovat ich ochotu k realizacii opatreni.

> Opatrenie 4.3.4. Podporovat rozvoj systému Bike & Ride. Systém Bike & Ride je vyhodny pre
miestnu verejnu dopravu, ktora tak lepsie dosiahne na sirsi okruh pouZivatelov na akejkolvek

zastavke, ako ked'ju vyuzivaju len chodci.

Priorita 5 - PeSia doprava

(podrobnejsie v kapitole 3.3.6. PeSia doprava)

Oblast 5.1 Riesenie pesej dopravy v ramci Priority 1. ,,Postupné revitalizacie cestnych komunikacii¢

Zakladny prehlad podmienok, ktoré maji napomdct podpore pesej dopravy:

>

Priama a suvisla. Pesia doprava je velmi citliva na najroznejsie obchadzky (velké budovy, nekvalitné
prechody, atd.), preto je potrebné chodcom zabezpe(it najkratsiu moznu trasu a kde je to len trochu
mozné, vyuzit skratky. Uspesnost celej siete tras pre pesich mézu znizovat aj kratke Useky
nebezpecnych alebo inak neprijemnych ciest. Pre peSiu mobilitu je atraktivita prostredia a
infrastruktary velmi vyznamna. Pozitok z chodze je ovela vacsi, ked infrastruktlra pre pesich vedie
cez parky, oblasti so zelefiou a pozdiz vodnych ploch. Je potrebné vyhnt sa rozsiahlym a
monoténnym budovam alebo trasam pozdiz ciest s hustou premavkou.

Atraktivna. Atraktivitu tras pre pesich vyrazne zvysujd ulice, kde to takzvane zije driom aj nocou. To

mozno dosiahnut len v miestach, kde je dostatok priestoru na byvanie, zaujimava ponuka sluzieb a
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dalsich zariadeni, a taktiez priestory na stretavanie (zmiesané vyuzitie priestorov v meste je lepSie
ako priestorova separacia).®®

» Pohodlna. Mimo pesej zony v mestach su chodci casto zanedbavani, ¢o dokazujd napr. konstrukéné
kritéria pre vystavbu chodnikov. Sirka chodnika je po desatrocia definovana jednoduchym zlu¢enim
Sirky dvoch chodcov: 0,75 m + 0,75 m = 1,5 m. Taka Sirka je vSak v praxi va¢Sinou nedostato¢na, ¢asto
je navyse edte mensia kvéli stipom osvetlenia, zaparkovanym autam a dalsim prekazkam. Na
chodniku sa pritom stretavaju aj ludia s batohmi, s palicami alebo na voziku. Clovek pri chédzi
potrebuje asi 1,0 m priestoru, vzhladom k tomu, Ze velka ¢ast ludi so sebou nosi tasky, dazdniky, atd.
0d oboch okrajov chodnika je potrebné mat vzdialenost minimalne 25 cm. Z toho vyplyva minimalna
Sirka 2,5 m, aby dve osoby mohli okolo seba pohodlne prejst™.

> Oblast 5.2 Realizacia dalsich opatreni na podporu pesej dopravy
«  Opatrenie 5.2.1. dosiahnutelnost zastavok, kvalita pesich pristupov

» Dosiahnutelnost zastavok na izemi mesta a v jednotlivych mestskych aglomeraciach;

» Roztriedenie zastavok podla zabezpecenia pristupu (nadchod, podchod, Groviiovy prechod);
»  Opatrenie 5.2.2. sluzby pre osoby so znizenou schopnostou pohybu a orientacie

» Poskytovanie Specialnych prepravnych sluzieb;

» Poskytovanie sluzieb v beznom prepravnom procese;

3.2. Prognodza dopravy

3.2.1. Demograficka prognéza

Demografickd prognoza, jej metodika a zavery su kompletne popisané v kapitole 1.2.4 Analytickej ¢asti UGD BA
av prilohe 1.2 Demografia.

3.2.2. Dopravna ponuka

Stavba komunikacnej siete modelu je popisana v prilohe DM Analytickej ¢asti. Toto nastavenie je zadsadné pre
vypocet sicasného stavu a tym padom aj navrhovanych scenarov. Pre zhrnutie je nizsie uvedeny prehlad vsetkych
funkcionalit a zmien v dopravnom modeli, ktoré viedli k presnejsiemu fungovaniu modelu na strane dopravnej
ponuky.

Objekty a atribity preverené a zachované z pévodnej verzie od zadavatela:
> Typy pozemnych komunikacii;
» Zdrzanie na krizovatkach ;

»  Dizky komunikaci;

8 Zdroj: Asociace cyklomést - Transport Learning, dostupné z: www.cyklokonference.cz/cms_soubory/rubriky/315.pdf
0 Zdroj: Asociace cyklomést - Transport Learning, dostupné z: http://www.cyklokonference.cz/cms_soubory/rubriky/291.pdf
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Novo implementované objekty a atributy:

» Doplnenie chybajucich pozemnych komunikacii, vr. cyklotras a peSich chodnikov;

» Kapacity pozemnych komunikacii (s vyuzitim metodik TP 10/201071 a HCM 200072);

» Rychlosti na pozemnych komunikaciach (miestnej Gpravy);

» Zakazy vjazdov a povolenia otacania na krizovatke podla Google Maps (miestnej Upravy);

» Pre hrany komunikacnej siete novovzniknutého atributu pre oznacenie okresu, zakazu nakladnych
vozidiel a spoplatneného Useku;

> Prescitacie Useky na hranach siete novovzniknutého atribitu pre intenzity z dopravnych
prieskumov;

» Funkcie zavislosti rychlosti a zdrzania dopravného prudu (forma BPR funkcie s hodnotami
parametrov prevzatymi z dopravného modelu mesta Karlsruhe);

» Doplnenie dopravnych médov v modeli podla zadania;

3.2.3. Dopravny dopyt

Dopytova cast dopravného modelu pozostava z niekolkych ciastkovych prvkov. Tie st definované takto:

» Model vnUtornej dopravy obsahuje vsetky cesty obyvatelov mesta Bratislava, ktoré sa uskutocruju
na Uzemi mesta;

» Model externej zdrojovej dopravy obsahuje vsetky cesty obyvatelov mesta Bratislava, ktoré pretinaju
hranicu mesta a koncia alebo zacinaju v blizkom okoli mesta;

> Model externej cielovej dopravy obsahuje vsetky cesty obyvatelov z blizkeho okolia mesta Bratislava,
ktoré pretinaju hranicu mesta;

» Korddnova doprava obsahuje vSetky cesty, ktoré zacinaju, koncia alebo pretinajd mesto Bratislava a
zaroven zacinaju alebo koncia vo vzdialenejSich oblastiach od mesta;

> Nakladna doprava obsahuje vsetky cesty lahkych a tazkych nakladnych vozidiel, ktoré sa vyskytuju
na Uzemi mesta Bratislava;

> Kompenzacna matica obsahuje dalsie, inym modelom nezachytené, cesty na Gzemi mesta Bratislava
(ide o sluzobné cesty, nereportované cesty z prieskumu dopravného spravania, cesty turistov alebo
cesty obyvatelov zo vzdialenejsich oblasti od mesta);

Schéma 3.2.-1 ukazuje proces validacie a kalibracie jednotlivych ¢asti dopravného modelu s uvedenim poctu ciest
a podielov ciest podla dopravnych prostriedkov.

L TP 10/2010 Technické podmienky Vypocet kapacit pozemnych komunikacii, Oktober 2010, Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalniho
rozvoja SR, Sekcia cestnej dopravy, pozemnich komunikacii a investi¢nich projektov

2 Highway Capacity Manual, 2000, Transportation research Board, National Research Council, web:
https://sjnavarro.files.wordpress.com/2008/08/highway capacity manual.pdf
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Schéma 3.2.-1: Proces validacie a kalibracie dopravného modelu.

V prilohe 3.2 - Prognéza dopravy su popisané validacie ¢iastkovych modelov a potvrdenie funkénosti dopravného

modelu v sic¢asnom stave.

3.3. Navrhriesenia dopravnych subsystémov

3.3.1. Komunikacna siet

Rozvoj siete pozemnych komunikacii vyssich funkénych drovni (kapacitnd komunikacia) musi prebiehat na
zaklade jasnych kritérii a ako cast integrovanych "paketov" (suborov opatreni). Pri tvorbe poradia (naliehavosti
realizacie) stavebnych projektov boli smerodajné nasledujtce kritéria:

» Zlep$enie dostupnosti Bratislavy ako vyznamného hospodarskeho centra (pozri zasady Uzemného

planu v ¢asti 7.1 Automobilova doprava a komunikacna siet, napr. dostavba vonkajsieho dialni¢ného
okruhu dialnice D4, prelozky ciest 1/2,1/63,11 /502,11 /572,111 / 0611, koridory pre vystavbu
zakladného komunika¢ného systému, predizenie Bajkalskej po nulty okruh, dostavba
mimouroviiovych krizovatiek na dialnici D2 (Cunovo a Petrzalka) a dalsie opatrenia).

» Vybudovanie severnej tangenty, tunela pod Karpatmi, nultého dopravného okruhu na trase Jarovce-
Podunajské Biskupice-Vajnory-Devinska Nova Ves, vonkajsieho dopravného polookruhu a dalsich

opatreni).

Vramci dopravného modelu boli pre cestni siet posudzované dopravné stavby ZAKOS uvedené v UPN BA
v zozname verejnoprospe$nych stavieb. Zameranie bolo na novl vystavbu, pripadne predizenie stcasnej
komunikacnej sieti. Vplyv preloZziek Usekov, pripadne prestavba sUcasnej cestnej siete neboli posudzované
vzhladom k ich povahe a minoritnému/nulovému vplyvu na zmeny v dopravhom modeli.

Nad ramec Gzemného planu ako dalsieho klucového opatrenia sa odporuca realizacia nového komunikacného
prepojenia sidliska Petrzalka do planovanej rychlostnej komunikacie R7, ktorej sucastou bude novy kombinovany
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most cez Dunaj (pre elektrickovi aj automobilovi dopravu - pozri Graficka Cast - Vykresy navrhovej Casti). Tak
vznikne prepojenie komunikacie 1/2 (Dolnozemska cesta) a rychlostnej komunikacie R7 veddca po zapadnom
okraji podniku Slovnaft (juzna tangenta). Toto prepojenie podstatne zlepsi dostupnost sidliska Petrzalka a
prispeje k uspokojeniu dnesného vysokého dopytu v smere prepravnych vztahov priemyselny juhovychod mesta a
tejto mestskej Casti. Zaroven déjde k odlahceniu pretazenej Casti D1 v Useku Pristavny most a Prievoz a zlepSeniu
dostupnosti letiska vratane suvisiaceho Uzemia.

Nové napojenie sidlisk kapacitnou verejnou kolajovou dopravou aj dopravou individualnou je prispevkom k
pozadovanému rozvoju osidlenia a usilovania zmeny delby prepravnej prace (jeden z klucovych cielov
dopravného planovania vyspelych eurépskych metropol aj predkladaného dokumentu).

Problematike vybranych mestskych krizovatiek sa venujeme v prilohe 3.3.1.a - KriZovatky

Jednym z délezitych odporicanych nastrojov regulacie individualnej automobilovej dopravy pri zachovani
udrzatelného rozvoja dopravy a dostupnosti cielov v izemi, je zavedenie celoplosného konceptu upokojenia
dopravy. Definovanie zén 30 na obsluznych komunikaciach (vid. Priloha 3.3.1.b ) v nasom navrhu v ramci UGD BA
vychédzalo zo zasad vid. Priloha 3.3.1. ¢ - Plosné upokojovanie dopravy.

3.3.2. Siet a zariadenia verejnej hromadnej dopravy so zahrnutim regionalnych
vztahov

Siet mestskej a integrovanej hromadnej dopravy na Gzemi mesta a regiénu je spracovana formou matematického
modelu a prezentovana v grafickej Casti. Nizsie v texte su dalej reflektované poziadavky podla zadania.

3.3.2.1. Alternativa proti platnej koncepcii rieSenia NS MHD - rieSenie tzv. Tram- Train
Realizacia systému tram- train v Bratislave je samozrejme technicky mozna. VyZadovalo by to vSak:

» zjednotenie rozchodu sa zelezni¢nou tratou alebo dualne konstrukéné usporiadanie kolaje,

» zodpovedajuci profil kolesa vozidla,

» schopnost jazdy v réznych napajacich sustavach,

» zodpovedajucu konstrukciu zberaca pradu,

» profil vozidla vhodny na Zelezni¢né aj elektrickové trate,

» Upravu nastupist,

» splnenie podmienok zabezpecovacieho a oznamovacieho zariadenia Zeleznic.

Podrobnejsie sa vyssSie uvedenym bodom venujeme v prilohe 3.3.2.1. Technické detaily T-T.

Splnenie uvedenych podmienok by si vSak vyziadalo komplexnu prestavbu sucasnej siete elektrickovych trati,
spojend s nakupom zodpovedajucich vozidiel systému tram- train a dal$imi nemalymi investiciami v prevadzkovo
technickej oblasti.

Strategicka definicia dalSieho rozvoja elektrickovej a Zzelezni¢nej drahy, zhodnotenie realnosti a vyhodnosti
zavedenia dudlnej elektrickovej siete s naslednym dopadom na systém tram- train v Bratislave a porovnanie
vyhodnosti zavedenia rozchodov 1 000/1435 je spracované v SWOT analyzach v prilohe 3.3.3.2.

3.3.2.2. Strategické prestupové uzly s navrhom hlavnych pesich pradov

Prestupnym uzlom sa podrobnejsie venujeme podla zadania v kapitole 3.3.3.3. Za uc¢elom identifikacie moznych
prestupovych uzlov bola vykonana GIS analyza, z ktorej st zrejmé body na infrastruktire, v ktorych je v blizkosti
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do 150m a 300m od seba vzdialenad kolajové aj cestna doprava (priloha 3.3.2.2 - GIS analyza potencialnych
prestupnych uzlov).

Pre analyzu pesich pridov nie je dostatok datovych podkladov, ich spracovanie by si vyzadovalo vykonanie dalsej
studie. Pri planovani je vSak potrebné zohladnit nizsie uvedené faktory.

Skladba cestujucich - na jej urcenie je potrebné vykonat nasledujuce kroky:
> Kategorizacia cestujucich - cestujuci bez batoziny, s malym batohom (velkost bezného $kolského
batohu), s velkym batohom, s kufrom alebo taskou cez rameno (nesie ho po svojom boku), s kufrom
na kolieskach, s detskym kocikom, s bicyklom.
» Urcenie naroku na plochu podla kategérie cestujicich - velkost zabranej plochy zavisi od rozmerov
batoZiny cestujucich.
>  Zistenie skladby cestujucich podla ich typu - rozlisuju sa plochy, kde nie je mozné spoznat kategoriu
spoja, ktory cestujlci pouzil alebo chce pouZit (¢akarne) a plochy, kde toto rozlisit mozné je (napr.
nastupistia kedy na ich Casti zastavuju rychliky a vlaky vy$3ej kategorie a na ostatnych nastupistiach
zastavuju miestne a regionalne vlaky). Priestorové naroky cestujlcich rasti so vzdialenostou, ktoru
najazdia (dlhsia vzdialenost vac¢sinou znamena rozmernejsiu batozinu).
Pri navrhu ploéch pre cestujucich mozu byt niektoré z nich diferencované podla toho, ¢i budu vyuzivané

cestujucimi na kratku alebo dlha vzdialenost. V pripade prestupnych uzlov v Bratislave pojde pravdepodobne
vacsinou o cestujlcich na kratku vzdialenost (dochadzanie do zamestnania).

3.3.2.3. Technicka zakladna verejnej hromadnej dopravy / Zariadenia VHD na izemi mesta

Viac kontextualnych informacii o sucasnom stave technickej zadkladne VHD je uvedenych v prilohe 3.3.2.3
Technicka zakladna verejnej dopravy.

Poziadavky na vozovne

Vo vseobecnej rovine boli definované nasledujice sihrnné poziadavky na vozovne DPB a ich technologické
vybavenie:
» dostato¢na kapacita priestorov pre odstavenie dopravnych prostriedkov vo vozovom parku

dopravného podniku (kratkodobé, dlhodobé, priorita zastreSenych garazi),

» rovnomerné a vyvazené rozdelenie vozovni a dopravnych prostriedkov na obsluhovanom tzemi, pre
obmedzenia neefektivnych operaénych (sluzobnych) jazd,

> zabezpecenie pravidelnej udrzby vSetkych typov vozidiel (vymena prevadzkovych kvapalin,
pneuservis, diagnostika),

» oprava beznych portch, poskodenie po lahkych dopravnych nehodach,

> zabezpecenie vacsich oprav a renovacie starsich vozidiel,

> zabezpecenie pravidelného Cistenia vozidiel (interiér, exteriér - umyvacie linky, susicky),

> zabezpecenie Cerpacich stanic PHM pre autobusy (nafta, AdBlue, CNG),

» zabezpecenie zazemia pre zamestnancov DPB,

» zabezpecenie odpadového hospodarstva,

> zabezpecenie systému obnovy vozového parku a odstranenie starych vozidiel z vybavy,
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» zabezpecenie vykonavania STK a EK (sucast voz. Trnavka).

Modernizacia suc¢asnych vozovni

Sucasne s planovanim vystavby novych vozovni DPB je potrebné zabezpecit opravu a modernizaciu existujlcich
vozovni. Modernizacia je nevyhnutna z dévodu zastarania technologickej ¢asti a nevyhovujiceho technického
stavu, je ale vyvolana aj modernizaciou vozového parku. Najma s prichodom novych typov trolejbusov

a elektriciek, pre ktoré je potrebné zmenit technologické postupy Gdrzby a oprav a materialno-technickd
zakladnu.

Plan modernizacie vozovni je rozdeleny do troch etdp a uz zacal s vyuzitim zdrojov z fondov EU.

l. etapa (1. polovica 2015)

» Vozovna Hroborova (technologické zariadenia pre vSetky typy trolejbusov, umyvacia linka, suSiarne,
garaze, protihlukova stena).

» Vozovna Jurajov dvor (vSetky podlahové plochy, technologické zariadenia, osem Udrzbarskych
stanovist s vybavenim pre vsetky typy elektriciek, stanoviste pre denné osetrenie, kontrolné
prehliadky, linka udrzby nizkopodlaznych elektriciek).

Il. etapa (2016)

» Vozovna Jurajov dvor (vystavba nastavovacej a skiSobnej haly elektriciek, vystavba dispecingu a
vypravne vratane socialnych zariadeni, odstavné plochy a trolejové vedenia, kolajovej trate a vedenia,
rekonstrukcia kanalizacie, vodovodu, chodnikov, kablovych vedeni, parkovisko pre osobné vozidla,
dovybavenie meniarne napatia).

l1l. etapa (2017)

> Verejna sitaz nebola vypisana, preto odporic¢ame nasledujlce Upravy:

0 Vozovna Krasnany (nova dielina na opravu nizkopodlaznych elektriciek, rozsirenie zastreseni
odstavnych kolaji, rekonstrukcia haly denného osetrenia, rekonstrukcia umyvacej linky,
susiarne);

0 Vozovna (garaze) Petrzalka - ide skor o odstavnu plochu (pristrojové vybavenie pre zaistenie
denného oSetrenia novych autobusov, oprava povrchu odstavnych ploch aich rozsirenie,
modernizacia linky denného oSetrenia a systému olejového hospodarstva);

Pri rozvoji technickej zakladne DPB by sa mal klast d6raz na pravidelni modernizaciu zazemia MHD. V minulosti
bola modernizacia niektorych vozovni investi¢ne poddimenzovana, a preto je si¢asna prebiehajica modernizacia

vozovni investi¢ne naro¢nejsia. Okrem toho je nutné pravidelne prisposobovat technologické vybavenie vozovni
aj ustrednych dielni novym typom vozidiel vo vlastnictve DPB.

Navrh vystavby novych vozovni

Vozovia elektric¢iek Janikov dvor (MC Petrzalka)

» Vozovna pre elektri¢ky v juznej Casti Bratislavy - Petrzalky.
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Umiestnenie vozovne je priamo vedla koncovej slucky nosného systému, ¢o prinasa znacné vyhody

v nulovych rezijnych jazdach spojov.

Vozovria je uréena pre elektri¢ky Skoda 29T a 30T.

Sucastou vozovne by malo byt kryté statie pre elektricky a zakladné zazemie pre obsluhujlci personal

(pravidelna Gdrzba a servisni Gkony sa budd vykonavat vo vozovne Jurajov Dvor).

Vozoviia autobusov Lamacska brana - Dibravéice (M€ Lamac)

>

Vozovna autobusov/elektriiek v severozapadnej Casti Bratislavy pre jednoduchSiu obsluhu oblasti
Dubravcice - Bory.

V sic¢asnej dobe je tato ¢ast mesta obsluhovana autobusmi, ktoré st umiestnené v okolitych existujucich
vozovniach (predovietkym Jurajov Dvor a Petrzalka) a vybudovanie novej vozovne vyrazne znizi dizku
manipulacnych jazd. Zameranie vozovne z pohladu dopravnych prostriedkov je zavislé od rychlosti
rozSirenia elektrickovej trate do oblasti Lamacskej brany, preto je vhodna dvojfazova vystavba vozovne.
V prvej faze by vozovia sluzila pre autobusy na zaklade nasadenia vozidiel na linky v systéme existujucixh
vozovni.

V druhej faze postupne s rozSirenim elektrickovej dopravy do oblasti Dubravcice by bola infrastruktara

vozovne modernizovana a upravena pre umiestnenie elektriciek (kapacita 50 elektriciek).

Vozovia elektri¢iek Prievoz (M€ Ruzinov)

>

Vybudovanie vozovne v juhovychodnej Casti Bratislavy pre zaistenie obsluhy oblasti v stvislosti

s pripadnym vyznamnym rozSirenim elektri¢kovej sieti do tejto oblasti (nové spojenie oblasti s centrom
mesta a vystavba linky spojujlcej Ruzinov s Petrzalkou). RozSirenie tejto siete pripada do Gvahy, ako je
zmienené v kapitole 3.3.3.4., iba pri dostatocnych prepravnych prddoch, ¢o dopravny model v sticasnej
dobe nepodporuje.

Odporuca sa preto zvazovat iba ako tzemni rezervu.

Vozovia trolejbusov Petrzalka (MC Petrzalka)

>

>

RozSirenie sucasnej vozovne autobusov v juznej Casti Petrzalky o vozovnu trolejbusov.

Vlystavba je podmienena rozsirenim trolejbusovej dopravy v oblasti sidliska Petrzalka, ktora by v
buducnosti mala do istej miery nahradit obsluhu sidliska Petrzalka autobusmi.

Vystavba vozovne trolejbusov v tejto oblasti by bola nutna vzhladom ku vzdialenosti hlavne juznej Casti
Petrzalky od sucasnych trolejbusovych vozovni (Jurajov Dvor. Hroboriova), ale i pripadnych planovanych
vozovni trolejbusov (Prievoz).

Pre vystavbu vozovne trolejbusov sa podla vSetkych hodnotenych parametrov javi ako najvhodnejsi
variant vyuzit ¢iasto¢ne infrastrukturu existujlicej vozovne autobusov v Petrzalke a rozsirit ju pre obsluhu
trolejbusov.

Odporuca sa zvazovat iba ako izemnu rezervu.
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Vozovne elektriciek

DPB ma v si¢asnej dobe 265 elektrickovych vozidiel. Vacsiu ¢ast vozového parku tvoria kratke elektricky T3 a T6,
ktoré sa pre zvySenie prepravnej kapacity spajaju do vozrovych sdprav pozostavajici z dvoch elektrickovych
vozidiel. Pri rozmiestneni elektriciek do jednotlivych vozovni bol pouzity vychodiskovy stav 167 stuprav. DPB v
sucasnej dobe vypravuje do prevadzky v bezny pracovny den priblizne 137 sUprav elektriciek (prevadzkova
rezerva je teda 21% suprav).

Pre nasledujice obdobie je doporucena bezpecnejSia prevadzkova rezerva 25% suprav. NizSie je navrhnuté
rozdelenie elektri¢iek na jednotlivé vozovne v troch ¢asovych horizontoch, pricom bolo zohladnené optimalne
rozmiestnenie vozidiel pre nasadenie na jednotlivé linky.

Navrh rozvoja vozovni elektri¢iek a rozmiestnenie vozidiel sa odvija od si¢asného stavu dizky elektrickovej
infrastruktiry 38,3 km a planovaného rastu v kratkodobom ¢asovom horizonte o 30,7% na 50 km (sidlisko
Petrzalka a centralna oblast), v strednodobom ¢asovom horizonte o dalSich 26% na 63 km (predovsetkym
severozapadna oblast) a v dlhodobom horizonte o dalSich 24,3% na 78,3 km (juhovychodna oblast). V navrhu
rozSirovania vozového parku je zohladnené rozsirovanie siete elektrickovych liniek, ¢o povedie k
proporcionalnemu navyseniu poctu vozokilometrov.

Odporicame postupne vybudovat vozoviu Janikov dvor, potom vozovnu v oblasti Lamacska brana a v
dlhodobom ¢asovom horizonte pri plnom planovanom rozsireni siete elektri¢kovych trati aj vozovnu v lokalite
Prievoz. Do novych vozovni odporic¢ame presunut Cast elektriciek zo sii¢asnych vozovni Jurajov dvor a Krasiany
kvoli rovnomernejSiemu rozmiestnenie na Uzemi mesta.

Vozovne trolejbusov

DPB v sucasnosti vypravuje denne priblizne 90 trolejbusov. Spolo¢ne s 30% prevadzkovou rezervou by vo
vozovom parku bolo dostato¢nych 117 trolejbusov. V sti¢asnosti ich DPB ma 149, avSak prevazna Cast je vy$sieho
veku s ¢im suvisi vacsie percento trolejbusov, pri ktorych prebieha dlhodobejsia generalna oprava alebo castejsia
udrzba. Vysoky pocet trolejbusov vychadza z uz odstavenych vozidiel, ktoré boli stiahnuté z pravidelnej prevadzky
v stivislosti s aktualne prebiehajicou masivnou obnovou vozového parku, predpoklada sa ich postupna likvidacia,
prip. pri zachovalejSich kusoch odpredaj. V suvislosti s obnovou vozového parku je ocakavana znizena
poruchovost a preto by mala byt prevadzkova rezerva 25% dostatocna, obdobne ako v pripade elektri¢ek. Nizsie
je navrhnuté rozdelenie trolejbusov na jednotlivé vozovne v troch ¢asovych horizontoch, pricom bolo zohladnené
optimalne rozmiestnenie vozidiel pre nasadenie na jednotlivé linky.

Navrh rozvoja vozovni trolejbusov a rozmiestnenie vozidiel sa odvija od si¢asného stavu dizky trolejového
vedenia 48,1 km a planovaného rastu v kratkodobom ¢asovom horizonte o 8,1% na 52 km, strednodobom
¢asovom horizonte o dalSich 7,7% na 56 km a o dalSich 7 % na 59,9 km v dlhodobom ¢asovom horizonte. V navrhu
rozsirovania vozového parku trolejbusov je zohladnené rozsirovanie siete trolejového vedenia, ¢o povedie k
proporciondlnemu navySenie poctu vozokilometrov. V pripade vozovni trolejbusov je vSak narast poctu
vozokilometrov kompenzovany znizenim st¢asnej naddimenzované prevadzkovej rezervy vozidiel. Doporucuje sa
ponechat vo vozovom parku relativne linearny pocet trolejbusov. Vzhladom k znacnému prekroceniu kapacity
sucasnych vozovni Jurajov dvor a Hroborova je odporucané vybudovat v strednodobom ¢asovom horizonte
vozovnu trolejbusov v lokalite Prievoz (spoloéne s vozovriou elektric¢iek) a v dlhodobom c¢asovom horizonte
rozsirit si¢asnl vozovnu autobusov v Petrzalke o vozoviiu trolejbusov.

Vozovne autobusov

DPB v sucasnej dobe vypravuje denne 370 autobusov. Vo vozovom parku je 427 autobusov, ¢o tvori prevadzkovu
rezervu iba 15%. Plan rozmiestnenia vozidiel na jednotlivé vozovne bol vypracovany analogicky ako pre elektricky
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a trolejbusy. Kazdopadne sa ale da predpokladat, ze do roku 2040 sa vyznamne znizi pocet konvenénych
autobusov a tie budu nahradené elektrobusmi alebo hybridnymi trolejbusmi.

Odporicame zvysit prevadzkovi rezervu autobusov zo stc¢asnych 15% postupne az na 30% vozového parku. Aj
napriek tomu je odporucané Ciasto¢né znizenie velkosti vozového parku autobusov vzhladom k planovanému
rozsireniu siete elektrickovych a trolejbusovych liniek. Vzhladom k zna¢nému prekroceniu kapacity najvacsej
vozovne Jurajov dvor a snahe znizit podiel prazdnych vozokilometrov, odpori¢ame vybudovat vozovnu v lokalite
Lamadska brana pre obsluhu severo-zapadnej oblasti Bratislavy.

3.3.3. Integrovana kolajova hromadna doprava

V prilohe 3.3 Rozvoj dopravnej sustavy a vystupy modelu™, st v tabulke okrem iného uvedené vsetky navrhované
opatrenia pre Nosny systém mestskej hromadnej dopravy (NS MHD). Mnohé navrhované trasy elektrickovej
dopravy su zamerne vedené k zeleznicnym staniciam za ucelom integracie elektrickovej a zeleznicnej siete na
Uzemi hlavného mesta Bratislavy a jeho regionu. Ku kazdému navrhu je uvedeny predpokladany rok realizacie a
kazdy navrh bol vdanom roku zavedeny do dopravného modelu a postudeny. Vedenie novych Zelezni¢nych tras
nie je na Uzemi mesta Bratislava navrhované. Prepojenim existujdcej zelezni¢nej a elektrickovej infrastruktury (aj
novo navrhovanej) sa dalej venujeme v ramci problematiky prestupnych terminalov nizsie v kapitole 3.3.3.3. a
CiastoCne tiez v kapitole 3.3.7. Zelezni¢na doprava.

MozZnosti vedenia novych a rekonstruovanych elektrickovych trati na Gzemi mesta Bratislava su graficky v prilohe
vykresov navrhovej ¢asti konkrétne na mape M 1: 30 000 - Vykres siete a zariadeni pre Gzemie mesta.

Definicia Uzemnych poziadaviek na liniové dopravné stavby a dopravné plochy (technologického zdzemia)
kolajovej dopravy vyplyvaji z predchadzajucich kapitol 3.3.2.1. a3.3.2.3. amapy M 1: 30 000 vykres siete a

zariadeni pre Uzemie mesta.

Podmienujucej regulacii pripadného dalSieho Gzemného rozvoja mesta a jeho regidonu z hladiska obsluznosti a
vybavenosti verejnej hromadnej dopravy sa blizSie venuje Priloha 3.1. Zasady navrhu rieSenia jednotlivych
dopravnych subsystémov.

Vystupy dopravného kapacitného modelu komplexnej integrovanej siete kolajovej dopravy su spracované v
grafickej casti.

Funkénost trhového prostredia pre prepravu osdéb v aglomeracii Bratislavy viacerymi prevadzkovatelmi

Pre financovanie dopravnej obsluhy Uzemia je v su¢asnej dobe zdkladnym pravnym predpisom nariadenie
Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o verejnych sluzbach v preprave cestujucich po zeleznici a
cestach a zruseni nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70. Jeho cielom je vytvorenie podmienok pre
bezpecné, ucinné a kvalitné sluzby v osobnej doprave prostrednictvom regulovanej hospodarskej sitaze.

Zakladom je spracovany plan dopravnej obsluznosti, ktory Bratislava ma, a ktory slizi ako podklad pre:
» udelovanie dopravnych licencii,
> uzatvaranie zmluv o verejnych sluzbach v preprave cestujucich,
» tvorbu cestovnych poriadkov,

» zavadzanie a rozvoj integrovaného dopravného systému.

" Tabulka na strane 3 a 4 prilohy vymenovava opatrenia zavedené do modelu. Tabulka na strane 5 nasledne ich agregaciu na konkrétne
stavby/opatrenia s odportcanim vychadzajicim z modelu (k realizacii/Gzemna rezerva).
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3.3.3.1. Dopravny kapacitny model komplexnej integrovanej dopravy

Dopravny kapacitny model integrovanej dopravy je podrobne popisany v prilohe Analytickej Casti venovanej
dopravnému modelu (DM) a je sucastou odovzdaného diela vo verzii spustitelnej v software PTV Visum.

3.3.3.2. Navrh moznosti vedenia trati elektrickovej drahy na izemi mesta

Pre posudzovanie moznosti novych trati kolajovej integrovanej dopravy st v prilohe 3.3.3.2. - SWOT analyzy tram-
train uvedené SWOT analyzy.

» SWOT analyza 1 000 mm verzus 1435 mm
» SWOT analyza stratégie prepojenia elektrickovej a Zelezni¢nej drahy

» SWOT analyza zavedenia systému tram - train.

Tieto SWOT analyzy platia pre posudzované trate v kapitole 3.3.3.3., zavery analyzy su uvedené v bodoch niZsie.

» Realizaciu systému tram- train na Gzemi hlavného mesta Bratislavy nemozno na zéklade vysledkov SWOT
analyzy odporucit, pretoze jeho zavedenie by si vyzZiadalo u rozchodu kolaje 1 435 mm komplexné
prestavbu elektrickového zvrsku stcasnej siete elektrickovych trati, dalej komplexnd obnovu vozového
parku, Upravu sucasného prechodového prierezu, nastupistnich hran a nemalé investicné naklady
navySe v oblasti systému napdjania, oznamovacieho a zabezpecCovacieho zariadenia a prevadzkovo
technického zabezpecéenia dopravy.

» Pri variante s dudlnym rozchodom 1 000/1 435 mm su sice nizSie naklady na obnovu elektri¢ckového
zvrsku a doplnenie vozového parku, vznika vsak dalsi problém v oblasti technicko prevadzkovej, ktorym
je komplikovany prejazd vyhybkami a kolajovymi spojeniami a je taktieZ nutné kalkulovat so zvysenymi
financnymi nakladmi na Gdrzbu dudalne koncipovaného elektrickového zvrsku.

> Na zaklade vystupov SWOT analyzy mozno odporucit koncepciu strategického prepojenia elektrickovej a
Zelezni¢nej drahy, kde je vyhodou vyuZitie existujicej Zelezni¢nej siete s okruznou Zelezni¢nou trasou a
minimalizacia celkovych investi¢nych nakladov. V tejto variante dochddza k minimalizacii nakladov na
obnovu existujuceho elektrickového zvrSku a zmenu vozového parku, nie je potrebna uprava
existujuceho prechodového prierezu elektrickovych trati, mozno zachovat existujice nastupne hrany a
nedojde ani k podstatnému navyseniu finanénych nakladov na technicko prevadzkovl bezpecnost
dopravy.

Posudenie systému tram-train vykonal Spracovatel vzmysle Zadania. Vkontexte nedavnych strategickych
rozhodnuti mesta Bratislava avsuvislosti srozhodnutim budovat elektrickovy systém v 1000mm rozchode

s podporou so Strukturalnych fondov EU (a ztoho plynucich zavédzkov) vSak nie je Gvaha o budovani systému
tram-train v strednedobom ¢asovom horizonte relevantna.

3.3.3.3. Technické riesenie navrhu trati

NizSie su reflektované tratové Useky, ktoré boli zvazovany podla Zadania UGD BA. V nasledujucej kapitole 3.3.3.4.
Technicky opis navrhovanych tras kolajového systému (rozchod 1 000 mm) st potom v ramci UGD BA navrhované
trasy analyzované z dopravného vyznamu aj technickej realizovatelnosti. Vplyv na zZivotné prostredie, z pohladu
sklenikovych plynov, $kodlivin NOx; CO; CxHy, SO2, je zrejmy z prilohy 3.3.3.3 - Zivotné prostredie, kde je
porovnany sucasny stav (2014) s rokom 2040 v ktorom su vSetky nizsie popisané trasy zavedené do prevadzky.

1. Hlavna stanica - Janikov dvor - zapojenie do Zelezni¢nej trate (variantné rieSenia
cez Staré mesto odporicané prepojenie Spitalska - Americké nam. - Imricha Karvasa -
Radlinského)
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Hlavna trasa nosného kolajového systému, ktora sa na teritoriu Petrzalky ako prva etapa v sucasnosti realizuje.
Neuvazuje sa o zapojeni do Zelezni¢nej trate v oblasti hlavnej stanice ani v Petrzalke (v priestore Janikovho
dvora). Prestupny bod tejto trasy so Zeleznicou v priestore Janikovho Dvora alebo Rusoviec nie je opodstatneny
vzhladom k neefektivnosti budovania systému Tram-Train (T-T).

V Gseku Hlavna stanica - Obchodna je trasa v sucasnej podobe (rekonstruovana) ulicami Stefanovi¢ova -
Némestie Slobody - Imricha Karvasa, dalej po novej spojke predlzenou ulicou Imricha Karvasa na Americké
namestie (so zrudenim terajsej trasy cez Americké namestie) do stcasnej Spitalskej na Kamenné namestie a
Safarikovo namestie na rekonstruovany Stary most. V Petrzalke je trasa vedena podla realizovaného projektu, v
prvej etape do stanice Bosakova bez koncovej elektrickovej slucky (trvalej lebo provizérnej), pretoze sa uvazuje s
nasadenim obojsmernych elektriciek.

Z tohto dévodu sa odporuica druht etapu realizovat ¢o najskér, vratane nového depa Janikov dvor.

2. Starohajska - nam. Hraniciarov - Rusovska - novy most/novy tunel - Hlavna stanica
- zapojenie smer Devinska Nova Ves

Usek Starohéjska - namestie Hraniciarov - Rusovska je v navrhu nahradeny trasou ulicou Kutlikovou, dalej
Pajstunskou a Bratskou k stanici Bratislava - Petrzalka, kde je ukoncena.

Usek Rusovska - Novy most - novy tunel - Hlavna stanica a dalej smerom na Devinsku Novu Ves sa nesleduje lebo
naklady na vystavbu presahuji moznosti financovania v reélnej dobe, pricom by efekt podla modelu nebol
vyznamny.

3. Furdekova - Haanova - Ekonomicka univerzita s moznostou prepojenia cez

Gettingovu a most na Palenisko

Trasa Furdekovou a Haanovou k Ekonomickej univerzite sa nesleduje. V predlzeni Kutlikovej je navrhnuty
elektrickovy most Vi¢ie hrdlo (vid kap. 3.3.3.3, kombinovany aj pre cestni dopravu) s napojenim na trasu
Domovské role - Slovnaft.

4, Jiraskova - Sintavska

Trasa odbocujuca z Jantarovej cesty sa nesleduje a je nahradena trasou Kutlikovou a Bratskou, vid vyssie trasu 2.
Predpoklada sa nahradenie trolejbusovym lebo autobusovym napajacom.

5. Wolfstahl - Pajstunska - Kutlikova - most Vicie hrdlo - v trase sever na Domové role
a juzne k Rovinke a Dunajskej Luznej

Rakuska strana nerata s obnovenim Viedenskej elektricky, pozemky byvalej elektricky su vyuZzivané pre iné Ucely.
S ohladom na to, Ze sa neodporuca realizovat systém T-T, neodporuca sa trasa do Wolfstahlu (t.j. Wolfstahl -
Pajstunska - Kutlikova).

Dalej je trasa Kutlikova - most Vi¢ie hrdlo popisana v bode 2 vy3$ie, pricom trasa na Domové role spéja Petrzalku
cez most VI¢ie hrdlo s mestom na lavom brehu a zvyskom elektrickovej siete. S ohladom na dopravné prady sa
trasa k Rovinke a Dunajskej Luznej neodporuica realizovat ako nosny systém.

6. Wolfstahl - stanica Petrzalka - Kultikova

Neodporica sa realizovat, vid vyssie (bod5).

7. most Vicie hrdlo - Slovnaftska - Kazanska - zapojenie do zeleznice
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Usek (Petrzalka - ) Most VI¢ie hrdlo - Slovnaftska sa odporica a je sucastou navrhu. Pred Slovnaftom je navrhnuta
elektrickovd koncové slucka. Predlzenie ulicou Kazanskou k Zelezni¢nej trati je mozné ako variantné pri
dostatocnych prepravnych pradoch, napojenie na Zeleznicu je odporuc¢ané iba pre tesny prestup vo Vrakuni.
Realizacia od Slovnaftu, kde by podla navrhu urcite bola ukoncena aspon jedna linka elektricky, prichadza do
Uvahy pri radikdlnom zvySeni prepravnych pradov. Model pre rok 2040 sice ukazuje zvySenie, ale len o cca 2000
0s0b, ¢o vedenie elektri¢cky neopodstatiuje.

8. Betliarska - Novy futbalovy stadion

Podla situovania Stadiona sa javi ako realne odbocenie kolajovej vetvy od Janikovho dvora v pripade, Ze zamer je
sledovany v Petrzalke. Pre zamer nového futbalového $tadiénu na Tehelnom poli je tato trat bezpredmetna.

9. Kamenné nam. - Dunajska - Mlynské nivy - Prievoz - Domové role

Juzna radiala (Prievozska) je re3pektovana v navrhu s koneénou stanicou pri Slovnafte s moznym predizenim do
Vrakune a s odbocnou vetvou cez VI¢ie hrdlo a novy most na Petrzalku.

S ohladom na Sirkové usporiadanie komunikacii v centre je trasa vedena jednokolajne ulicami Dunajska (smer do
centra) a Grosslingova az do priestoru Mlynské nivy, po ktorych pokracuje az za Uroviiovu krizovatku s ulicou
Kosickou, odkial pokracuje priestorom parku k okruznej krizovatke s Plynarenskou, dalej s Bajkalskou.
Predpoklada sa krizovanie v Urovni, variantne nadjazdom. Trasa pokracuje Hrani¢nou k D 1 a v ulici Parkova sa
pripojuje tangenta zo severu. Spolo¢na trasa pokracuje podjazdom pod D 1 a kolajiskom Ustrednej nakladovej
stanice na Domové role. V oblasti VI¢ieho hrdla sa odklana trat na Petrzalku a trasa pokracuje k hlavnému vstupu
do Slovnaftu, kde je navrhovana slu¢ka. Trasa pokracuje pozdi# Slovnaftskej do Kazanskej, kde sa uvazuje o
vyuzitiu stredného deliaceho pasu. Na konci tejto ulice (s reSpektovanim Zadania vid trasa 7) odbocuje pravym
oblukom k zelezni¢nej stanici Podunajské Biskupice, kde je zakoncend blokovou sluckou v relativne zlozitych
podmienkach. Ak bude relizovany TIOP Vrakunia pri koneénej Cilizska, je vzhladom na polohu sidliska vhodnejsie
trasovat kolajovy systém tymto smerom tzn. na konci Kazanskej ulice odbocuje trat lavym oblikom k TIOPu
Vrakuna.

Zastavky sa predpokladaju jednosmerné v uliciach Dunajskej a Grosslingovej blizko Kamenného namestia,
Mlynské nivy (autobusové stanica), Cipkarska, Bajkalska, Hrani¢na, Parkova, Maly Dunaj, Slovnaft, Zavodna,
Popradska, Nakovna, Hronska, Dudvazska, Korytnica, Podunajské Biskupice, Zeleznica.

Orientacné investi¢né naklady: 60 M€

Premisa navrhu

Predpokladany narast poctu obyvatelov na Gzemi Bratislavy vplyvom silnejlicej suburbanizacie povedie k narastu
dopytu po dopravnej obsluznosti v radidlnom smere (kap. 1.2.1, kap. 1.2.4 Analytickej ¢asti UGD BA).

Toto potvrdzuje aj dopravny model, ktory vtomto smere v porovnani s rokom 2014 udava v rokoch 2030 a 2040
narast cestujucich vo verejnej aj osobnej doprave.

Z prilohy analytickej ¢asti, priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer aintenzita ciest
vyplyva, Ze v sicasnosti je vtomto radidlnom smere realizovanych z Podunajskych Biskupic cca 10 tis. ciest zo 16
tis.; z Ruzinova cca 40 tis. z 88 tis. ciest a z Niv cca 40 tis. z 96 tis. ciest.

Dopravny vyznam
Juhovychodny sektor Bratislavy je ¢iasto¢ne obsluhovany trolejbusmi (Vrakuna). Pokial porast prepravné prady,

je vystavba tejto radidly opodstatnena. Sucasny dopravny model ich nepotvrdzuje, preto je odporucané ich
zvazovat ako Uzemnu rezervu. Zlepsuje sa obsluha Podunajskych Biskupic s kvalitnym prepojenim na Zeleznici v
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rovnomennej stanici. Otazkou v tomto pripade ostdva vhodnost realizacie zZelezni¢nej zastavky Vrakuria v
priestore Cilizskej pretoze tieto dve zastavky si od seba vzdialené iba 1,4 km. Na jednokolajnej trati sa so
zastavkou zhorsi aj priepustnost Useku.

10. Vajanského nabrezie - Dostojevského rad (Pribinova) - Landererova - Chalupkova -
Mlynskeé Nivy

Vedenie Dostojevského radom je mozné, ale s ohladom na to, Ze sa pocita s predlzenim trolejbusov z Avionu v
rovnakej trase, neodporuca sa kolajovi dopravu realizovat.

11. Nam. SNP - Suché myto - Stefanikova - Prazska - HL. stanica

Vedenie Stefanikovou je mozné, ale s ohladom na to, Ze je ulicou vedena trolejbusova doprava, neodporuca sa
kolajovt dopravu realizovat. Vystup z modelu MHD rastrovy scenar rozdiel 2040 vs. 2014 ukazuje Gbytok viac ako
2000 os0b / 24 hodin; Gvaha o nerealizacii elektrickovej trate je opodstatnena. K tomu sa pridava to, ze mestska
Zelezni¢na doprava bude ukoncena na Filidlke (s pokracovanim trasy elektricky inym smerom nez na Hlavnu
stanicu sa neuvazuje) a vedenie elektri¢ky aj trolejbusu Stefanikovou by komplikovalo trakéné vedenie, hlavne v
oblasti krizovatiek s Prazskou x Sancova a HodZovo namestie, vratanie trolejbusovej trasy na Palisady.

12. Radlinského - Ruzinovska - zapojenie do Zelezniénej trate smer Samorin

S ohladom na aktivaciu terminalu Filidlka pre predmestskd Zelezni¢n( dopravu je zapojenie do Radlinského
nevhodné. PredlZenie kolajovej trasy z konec¢nej slucky do Zeleznice nie je efektivne a s ohladom na to, Ze tu nie je
stanica a zastavka je planovana. Prestup z tejto trate je mozny v stanici Nové Mesto

13. Ruzinovska - Letisko

Spojenie z Ruzinovskej na letisko je mozné. Je vsak treba rozhodnut aky druh dopravy bude letisko obsluhovat. Je
mozné zapojenie na Zeleznicu, elektricku i trolejbus

Vzhladom na to, Ze v si¢asnej dobe vykony Letiska MRS trvalo klesajd a nie je znamy impulz, ktory by mal tento
trend radikalne zmenit, postacuje sticasna obsluha MHD, t.j. v sedle 3 - 4 spoje za hodinu, 7 spojov v $picke.
Najviac zatazena Cast je z centra k Bajkalskej, resp. Trnavskej. S ohladom na elektrifikaciu MHD mozno odporucit
obsluhu trolejbusmi s APU z Radiovej cez Galvaniho a Avion. V prilohe Grafickej ¢asti MHD M 1:30 000 je ideovo
navrhnuta tiez trasa elektri¢ky predizenim Ruzinovskej radialy.

14, Racianska - Pluhova - ZatiSie - Vajnorska - Tomasikova - stanica Nové mesto -
Ruzinovska - Kastielska - Parkova - Slovnaftska

Tangenta, prepojenie radial z dévodu tangencidlnej dopravy a zabezpeceni variantnych tras pri nepredvidanych
udalostiach avylukach. Je stcastou navrhu. Priestorové pomery neumozniuju vedenie elektricky ul. Pluhova,
vyuzit by sa viak dala ul. Riazanska vid graficka ¢ast UGD BA - Verejna hromadna doprava a systém zachytnych
parkovisk (Park & Ride) - M 1: 30 000 vykres siete a zariadeni pre Uzemie mesta a M 1: 2 000 pre novo navrhované
trasy a zariadenia verejnej hromadnej dopravy.

Prva Cast tangenty spaja raciansku a vajnorski radialu. Bolo skiimanych niekolko variantov, pricom vyhovujlci je
predkladany navrh ulicou Riazanskou. Na obidvoch radialach je trasa ukoncena trojuholnikom. Pri jestvujucich
radialach st na Riazanskej elektrickové zastavky. Dalej pokracuje trasa po stavajucich kolajach k ZST Nové Mesto,
dalej Tomasikovou v strede vozovky, cez krizovatku s RoZnavskou, v dalsom priebehu bude nutné Tomasikovu
prebudovat tak, aby bolo mozné vedenie elektri¢kovej trasy. RuZinovsku trasu krizuje v drovni. Dalej trasa
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pokracuje v stiesnenych pomeroch Kastielskou a Parkovou k juznej radiale. Celkova dizka novej trasy je priblizne
5 km.

Predpokladaju sa zastavky Kukuéinova, Vajnorska, ZST Nové Mesto, Kuchajda (ob¢asna pre $portové podujatia),
Rozfavska, Haburska, Maximilidna Hella, RuZinovska, Obilna, Petzvalova, Gagarinova, Ceinova, Krasna a
Parkova.

Orientacné investi¢né naklady: 40 M€
Premisa navrhu

Z prilohy analytickej ¢asti priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer a intenzita ciest vyplyva,
Ze v sucasnosti je vtomto tangencidlnom smere realizovanych z Race cca 8 tis. ciest z 34 tis.; z Nového Mesta cca
32 tis. ciest z 84 tis. ciest.

Absencia tangencialnych trati a tym padom vyssia problematickost zaistenia obsluhy dopravnej siete.

Dopravny vyznam

Dopravny vyznam tejto tangenty je vysoky. Podla modelu s tangentou je jej vyuzitie vysoké (30-40 tis. os6b vid
priloha 3.3. - Rozvoj dopravnej sUstavy a vystupy modelu), pricom sa prejavi ¢iastocnym uvolnenim centra (15-
25% menej cestujucich medzi elektrickovymi radialmi v centre). Z prevadzkového hladiska bude tangenta
prinosom aj pri mimoriadnych situaciach a vylukach.

15. Prepojenie UNS zapadna cast Slovnaftu - most Vicie hrdlo

Vid vyssie trasa 7.

16. Vajnorska - Senecka - Tuhovska - zapojenie do zeleznice na stanicu Vajnory

PredlzZenie trasy zo Zlatych pieskov do Zelezni¢nej stanice Vajnory, kde je ukoncena sluckou a je sicastou navrhu.
SG mozné dva varianty, na strane vypravnej budovy, ¢o znamena prechod cez trat po moste, alebo na druhej
strane s predizenim lavky. Tento variant je odporaéany, lebo je lacnejsi a jednoduchsie realizovatelny.

Trasa vychadza zo sucasnej slucky a ide popri ceste na Senec do oblasti Tuhovskej, prekracuje Urovnovo cez cestu
a najkrat$im smerom ide k Zelezni¢nej trati, kde je zakoncena blokovou sluc¢kou v rekreaénej kolénii na opacnej
strane od vypravnej budovy. Prechod na nastupiste je rieseny rekonstruovanou lavkou. Dizka novostavby cca 2
km.

Navrhované zastavky st Tuhovska I, Tuhovska Il, V poliach, Vajnory, Zelezni¢na stanica.
Premisa navrhu
Zvysit zapojenie zeleznice do systému MHD.

Dopravny vyznam je v napojeni elektrickovej siete na Zeleznicu na okraji mesta. Sucasny prepravny prud podla
dopravného modelu nema vyznam. Je odporucané zvazovat ako izemnu rezervu.

Orientacné investi¢né naklady: 7,5 M€

17. Senecka - Rybnicna - zapojenie do Zeleznice stanica Raca a zapojenie na Komisarky

Prepojenie racianskej a vajnorskej radialy je mozné, ale s ohladom na prepravné prady je odporucané riesenie vid
bod 14 vyssie.
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18. trasa zeleznica - Pri $ajbach - stred izemia Vajnory - CEPIT - smer Cierna Voda a
Triblavina

Trasa nie je odporucana pre nizky prepravny prud a celkovo problematicky priechod cez nizku zastavbu Vajnor.

19. predizenie z Dubravky cez CENTROPE az na koniec do Stupavy zapad

S ohladom na dizku karloveskej radialy a tym dlhé prepravné ¢asy sa neodportca predlzenie do Stupavy.
Predlzenie z Dabravky je spoloCne vedené cez Bory do Devinskej Novej Vsi a vetvi sa smerom na VW. Vetvenia je
odporucané v pripade ak déjde k dohode o vyuziti mestskej dopravy namiesto/obmedzenim zamestnanecké
dopravy.

Trasa je pokracovanim vonkajsej kolaje slu¢ky Dubravka rekonstruovanou ulicou Saratovskou pod Zeleznicou (a
zastavkou Lamacska Brana) k OC Bory. Odtialto je vedena v stc¢asnej dobe nezastavanym Gzemim zapadnym
smerom do starej zastavby DNV, kde je ukonéena blokovou slu¢kou. Odbocena vetva pozdiz cesty 11/505 ide
severnym smerom k brane automobilky. Obe vetvy su navrhnuté iba ideovo a presné trasovanie bude zavislé na
urbanistickom navrhu pre zastavanie oblasti. Obdobne sa ur¢i aj pozicia zastavok. Celkova dizka je priblizne 9 km.

Ako alternativa bola posudzovana (vid vysSie trasa ¢.2) a do Gvahy bola tiez vzata elektrickova trasa vedena
Prazskou ulicou od krizovatky Prazska x Sancova x Stefanikova. Usek PraZzskej z tohto bodu na Patrénku je
jednym z najviac zatazenych automobilovi (IAD, bus, trolejbus) dopravou a ziZenie tejto komunikécie by bolo
problematické. Vedenie elektricky by v najuzSom profile znamenalo tunelov trasu, lebo vyuZitelna Sirka je 30 - 35
metrov, na ktoru je treba poskladat Priebezna Stvorpruh, stipaci pruh resp. riadiace pruhy. priebezny Stvorpruh,
stUpaci pruh resp. radiace pruhy. Podla modelu je ako dnes, tak v roku 2040 kapacita tejto komunikacie v danom
Useku vyCerpana.

Premisa navrhu

Predpokladany narast poctu obyvatelov na Gzemi Bratislavy vplyvom silnejlicej suburbanizacie povedie k narastu
dopytu po dopravnej obsluznosti v radidlnom smere (kap. 1.2.1, kap. 1.2.4 analytickej ¢asti).

Toto potvrdzuje aj dopravny model, ktory vtomto smere v porovnani s rokom 2014 udava v rokoch 2030 a 2040
narast cestujucich vo verejnej aj osobnej doprave.

Z prilohy analytickej ¢asti, priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer aintenzita ciest
vyplyva, Ze v st¢asnosti je vtomto radidlnom smere realizovanych z Devinskej Novej Vsi 95% ciest z celkovych cca
24 tis.

Dopravny vyznam bude opat zavisiet na budlcej zastavbe a na cestovani zamestnancov do automobilky.
Dopravny model zatial nepotvrdzuje prepravné prudy. Odporica sa teda zvaZzovat ako uzemni rezervu. Dalej
automobilka Volkswagen si do istej miery zaistuje dopravu zamestnancov sama, takze vetvu k Volkswagenu ma
zmysel realizovat iba po vzajomnej dohode s mestom.

Orientacné investi¢né naklady: 35 M€

20. Devinska Nova Ves juh - Bory - Zahorska Bystrica do Stupavy vychod

Vid predchadzajici bod 19.

21. Prepojenie trasy z osi Centrope - Bory do Zeleznice

S ohladom na to, Ze nie je sledovany systém T-T je toto rieSenie bezpredmetné.
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22. Centrope - Jana Jonasa - Devinska Nova Ves sever

Vid bod 19.

3.3.3.4. Technicky popis navrhovanych tras kolajového systému (1 000 mm)

V$eobecne je snaha navrhnut trasu s maximalnymi polomermi alebo v priamej linii, pokial je to mozné. Oblaky su
vybavené prevysenim, pokial tomu nebrani prie¢ny alebo pozdizny sklon komunikéacii. S ohladom na to, Ze sa
jedna o ideové vedenie trasy neboli skimané podzemné siete, ktoré mozu vedenie trasy vyrazne ovplyvnit.

Pre zdvovodnenie navrhu uvedeného v UGD BA boli pouzité tdaje z dopravného modelu (rastovy scenér, ranna
$picka) - sucasny a vyhladovy prepravny priud v MHD (pre roky 2025, 2030 a 2040) prevzaty z relevantného modelu.

Na zaklade analyzy Gdajov je odporicéana realizacia nosného kolajového systému (s casovym Gdajom o realizacii
a pripadné podmienky realizacie.

1)Trasa Panonska cesta - Petrzalka stred - Domové role

Slucka na konecnej je blokového charakteru s vyhybriou. Je navrhnuta vonkajskom komunikacie Pandnska cesta
s ohladom na to, ze stredny deliaci pas nema potrebn Sirku a bolo by potrebné prebudovat cely prie¢ny profil
komunikacie. So zapadnou kolajou je potrebné krizenie s komunikaciou, ¢o je navrhované zabezpecit svetelnym
zariadenim zlG¢enym s krizovatkou s ulicou Svabinského, dalej ako dvojkolajna pozdiz oblika Panénskej cesty a
Bratskej, PajStunskou (problémové miesto) ku krizovaniu s hlavnou petrzalskou vetvou a prestupnou stanicou
Centrum. KriZovanie je odporicané uUroviiové s moznostou najmd manipulacného prepojenia tras (z a do
Janikovho dvora). Trasa pokracuje po Kutlikovej (na severnej strane) do krizovatky s ulicou Dolnozemska cesta.
Tato krizovatku bude potrebné prebudovat. Pontka sa na priklad okruzna kriZzovatka s vedenim trasy elektricky
mimo tuto krizovatku. Trasa pokracuje na most Vlcie hrdlo, ktory bude spolo¢ny pre elektri¢cku a cestnt dopravu,
a to vedla seba alebo s elektrickou uprostred. Dalej trasa pokracuje spolo¢ne s cestou k vyhladovej R 7 a pozdi?
nej do oblasti krizovatky VI¢ie hrdlo x Slovnaftska v oblasti Domové role, kde sa trianglom pripojuje k trase
Kazanske;j.

Zastavky sa predpokladaju na konelnej (Pandnska cesta), blizo podchodu na stanicu (Petrzalka, ZST),
Svabinského, Bratska, Centrum, Starohajska, VI¢ie hrdlo, Maly Dunaj, Slovnaftska.
Orientacné investi¢né naklady: 80 M€

Premisa navrhu

Na zaklade prilohy analytickej Casti - priloha 1.3 Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer a intenzita
ciest sa da identifikovat silny vztah medzi PetrZalkou a vychodnym/juhovychodnym sektorom mesta, kedy zhruba
1/3 vietkych ciest je realizovana v tejto linii (tj. cca 44 tis. ciest z 132 tis. ciest).

Dopravny vyznam

Druha trasa v Petrzalke, ktord bude tvorit s prvou trasou kriz, prichadza do Gvahy v dobe, kedy budi v tomto
smere adekvatne prepravné priady. Sucasny dopravny model ich nepotvrdzuje (vid priloha 3.3. - Rozvoj dopravnej
sustavy a vystupy modelu), preto je odporucané ich zvazovat ako zemni rezervu. Vyznam trasy je v priamom
prepojeni Petrzalky s vychodnym sektorom Bratislavy a Slovnaftom, ¢o vyrazne znizi zataz v centre mesta a
taktiez umozni elektrickové spojenie Petrzalky s lavym brehom Dunaja v pripade mimoriadnych udalosti.
Predpoklada sa jedna linka zo smeru od Kazanskej (Podunajskych Biskupic) a jedna z mesta ciastocne po
tangente.

Dopravny model

Aktualny prepravny prud v tejto relacii nie je mozné definovat.
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Dopravny model pre $pi¢kovu hodinu (7.15 - 8.15) definuje v jednotlivych Gsekoch tieto prepravné prudy:

Usek / rok 2014 2025 2030 2040
Pandnska cesta - Petrzalka stred 0 0 192 155
Petrzalka stred - Starohajska 0 0 172 165
Starohajska - Maly Dunaj 0 0 190 165
Maly Dunaj - Slovnaft 0 0 192 165

Tab. 3.3.3.4.-1: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

/\ s )
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Obr. 3.3.3.4.-1: PocCet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

Toto rieSenie navrhujeme ako druhé spojenie nosnym systémom z Petrzalky na druhy breh Dunaja v celkom
atraktivnom tangencialnom spojeni s vazbou na prepojenie sti¢asnych radial a taktiez novej Prievozskej.

2 ) Trasa Kamenné namestie - Mlynské nivy - Prievoz - Slovnaft - Kazanska (juzna
radiala)

S ohladom na Sirkové usporiadanie komunikacii v centre je trasa vedena jednokolajne ulicami Dunajska (smer do
centra) a Grosslingova az do priestoru Mlynské nivy, po ktorych pokracuje az za Groviiovl krizovatku s ulicou
Kosickou, odkial pokracuje priestorom parku k okruznej krizovatke s Plynarenskou, dalej s Bajkalskou.
Predpoklada sa krizovanie v Urovni, variantne nadjazdom. Trasa pokracuje Hrani¢nou k D 1 a v ulici Parkova sa
pripojuje tangenta zo severu. Spolo¢na trasa pokracuje podjazdom pod D 1 a kolajiskom Ustrednej nakladovej
stanice na Domové role. V oblasti VI¢ieho hrdla sa odklana trat na Petrzalku a trasa pokracuje k hlavnému vstupu
do Slovnaftu, kde je navrhovana slu¢ka. Trasa pokracuje pozdiz Slovnaftskej do Kazanskej, kde sa uvazuje o
vyuzitiu stredného deliaceho pasu. Na konci tejto ulice odbocuje pravym oblikom k Zzeleznicnej stanici
Podunajské Biskupice, kde je zakonéena blokovou slu¢kou v relativne zlozitych podmienkach.
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Zastavky sa predpokladaju jednosmerné v uliciach Dunajskej a Grosslingovej blizko Kamenného namestia,
Mlynské nivy (autobusové stanica), Cipkarska, Bajkalska, Hrni¢na, Parkova, Maly Dunaj, Slovnaft, Zavodna,
Popradskd, Nakovna, Hronska, Dudvazska, Korytnica, Podunajské Biskupice, zeleznica.

Orientacné investi¢né naklady: 60 M€

Premisa navrhu

Predpokladany narast poctu obyvatelov na Gzemi Bratislavy vplyvom silnejlicej suburbanizacie povedie k narastu
dopytu po dopravnej obsluznosti v radialnom smere (kap. 1.2.1, kap. 1.2.4 analytickej ¢asti).

Toto potvrdzuje aj dopravny model, ktory vtomto smere v porovnani s rokom 2014 udava v rokoch 2030 a 2040
narast cestujucich vo verejnej aj osobnej doprave.

Z prilohy analytickej ¢asti, priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer aintenzita ciest
vyplyva, Ze v sicasnosti je v tomto radidlnom smere realizovanych z Podunajskych Biskupic cca 10 tis. ciest zo 16
tis.; z Ruzinova cca 40 tis. z 88 tis. ciest a z Niv cca 40 tis. z 96 tis. ciest.

Dopravny vyznam

Juhovychodny sektor Bratislavy je ¢iasto¢ne obsluhovany trolejbusmi (Vrakuna). Pokial porasti prepravné prady,
je vystavba tejto radidly opodstatnena. Sucasny dopravny model ich nepotvrdzuje, preto je odporucané ich
zvazovat ako tzemni rezervu. Zlepsuje sa obsluha Podunajskych Biskupic s kvalitnym prepojenim na Zeleznici v
rovnomennej stanici. Otazkou v tomto pripade ostdva vhodnost realizacie Zelezni¢nej zastavky Vrakuria v
priestore Cilizskej pretoze tieto dve zastavky si od seba vzdialené iba 1,4 km. Na jednokolajnej trati sa so
zastavkou zhorsi aj priepustnost Useku.

Dopravny model

Aktudlny prepravny prad vtejto relacii zabezpeceny (ciasto¢ne trolejbusovou aautobusovou dopravou
av sucasnej dobe odhadujeme na zaklade sticasného stavu dopravného modelu dopyt okolo 2000 os6b.

Dopravny model pre $pickovl hodinu (7.15 - 8.15) definuje v jednotlivych Usekoch tieto prepravné prudy:

Usek / rok 2014 2025 2030 2040
Kamenné ndmestie - Privoz 0 1531 2620 1334
Prievoz - Slovnaft 0 670 1136 1036
Slovnaft - Kazanska 0 588 2009 547

Tab. 3.3.3.4.-2: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

Realizaciu tejto radialy odporic¢ame ako alternativu ktrolejbusovej a autobusovej doprave, najmé pre Cast
Prievoz - Slovnaft. Alternativne je mozné riesit i vystavbou casti tangencialneho spojenia z Ruzinovksej radialy
k Slovnaftu cez krizovatku s Tomasikovou.
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Obr. 3.3.3.4.-2: PocCet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

3) Trasa tangenty Riazanska - Tomasikova - Prievoz

Prva Cast tangenty spaja raciansku a vajnorskui radialu. Bolo skiimanych niekolko variantov, pricom vyhovujlci je
predkladany navrh ulicou Riazanskou. Na obidvoch radialach je trasa ukoncena trojuholnikom. Pri jestvujucich
radialach st na Riazanskej elektrickové zastavky. Dalej pokracuje trasa po stavajucich kolajach k ZST Nové Mesto,
dalej Tomasikovou v strede vozovky, cez krizovatku s RoZnavskou, v dalsom priebehu bude nutné Tomasikovu
prebudovat tak, aby bolo mozné vedenie elektri¢kovej trasy. RuZinovsku trasu krizuje v drovni. Dalej trasa
pokracuje v stiesnenych pomeroch Kastielskou a Parkovou k juznej radiéle. Celkova dizka novej trasy je priblizne
5 km.

Predpokladaju sa zastavky Kukuéinova, Vajnorska, ZST Nové Mesto, Kuchajda (obc¢asna pre $portové podujatia),
Rozfiavska, Haburska, Maximilidna Hella, Ruzinovska, Obilna, Petzvalova, Gagarinova, Celinova, Krasna a
Parkova.

Orientacné investi¢né naklady: 40 M€

Premisa navrhu

Z prilohy analytickej ¢asti priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer a intenzita ciest vyplyva,
Ze v sucasnosti je vtomto tangencidlnom smere realizovanych z Race cca 8 tis. ciest z 34 tis.; z Nového Mesta cca
32 tis. ciest z 84 tis. ciest.

Absencia tangencialnych trati a tym padom vyssia problematickost zaistenia obsluhy dopravnej siete.
Dopravny vyznam

Dopravny vyznam tejto tangenty je vysoky. Podla modelu s tangentou je jej vyuzitie vysoké (30-40 tis. osob),
pricom sa prejavi Ciasto¢nym uvolnenim centra (15-25% menej cestujdcich medzi elektrickovymi radialmi
v centre). Z prevadzkového hladiska bude tangenta prinosom aj pri mimoriadnych situaciach a vylukach.
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Dopravny model

Uvedena tangenta ma viac premavkovy vyznam av sucasnej dobe toto prepojenie prakticky neexistuje, lebo ho
iba ¢iastocne zaistuju autobusy 50 (196) Tomasikovou a 98 (53, 75) Bajkalskou. Na zaklade prieskumu dopravného
spravania odhadujeme sucasny prepravny prud na 1500 os6b

Dopravny model pre Spickovd hodinu (7.15 - 8.15) ukazuje pomerne vyrazny narast a definuje vjednotlivych
Usekoch tieto prepravné prady:

Usek / rok 2014 2025 2030 2040
Kukuéinova - ZST Nové Mesto 0 988 1665 1606
ZST Nové Mesto - Roziavska 0 626 1887 1457
Roznavska - Ruzinovska 0 580 3051 1533
Ruzinovska - Parkova 0 0 2512 1284

Tab. 3.3.3.4.-3: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

Realizacia je mozna po etapach.

pe
/
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Obr. 3.3.3.4.-3: PocCet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

4) Trasa Dubravka - Bory - Devinska Nova Ves/Volkswagen

Trasa je pokracovanim vonkajsej kolaje slu¢ky Dubravka rekonstruovanou ulicou Saratovskou pod Zeleznicou (a
zastavkou Lamacska Brana) k OC Bory. Odtialto je vedena v sucasnej dobe nezastavanym Uzemim zapadnym
smerom do starej zastavby DNV, kde je ukonc¢ena blokovou slu¢kou. Odbocéena vetva pozdiz cesty 11/505 ide
severnym smerom k brane automobilky. Obe vetvy si navrhnuté iba ideovo a presné trasovanie bude zavislé na
urbanistickom navrhu pre zastavanie oblasti. Obdobne sa ur¢i aj pozicia zastavok. Celkova dizka je priblizne 9 km

Premisa navrhu
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Predpokladany narast poctu obyvatelov na Gzemi Bratislavy vplyvom silnejlicej suburbanizacie povedie k narastu
dopytu po dopravnej obsluznosti v radialnom smere (kap. 1.2.1, kap. 1.2.4 analytickej ¢asti).

Toto potvrdzuje aj dopravny model, ktory vtomto smere v porovnani s rokom 2014 udava v rokoch 2030 a 2040
narast cestujucich vo verejnej aj osobnej doprave.

Z prilohy analytickej ¢asti, priloha 1.3. Prieskum dopravného spravania - podpriloha smer aintenzita ciest
vyplyva, Ze v sucasnosti je vtomto radialnom smere realizovanych z Devinskej Novej Vsi 95% ciest z celkovych cca
24 tis.

Dopravny vyznam bude opat zavisiet na budlcej zastavbe a na cestovani zamestnancov do automobilky.
Dopravny model zatial nepotvrdzuje prepravné prudy. Odporica sa teda zvazovat ako Gzemnd rezervu. Dalej
automobilka Volkswagen si do istej miety zaistuje dopravu zamestnancov sama, takze vetvu k Volkswagenu ma
zmysel realizovat iba po vzajomnej dohode s mestom.

Orientacné investi¢né naklady: 35 M€

Dopravny model

Dopravny model pre $pickovu hodinu (7.15 - 8.15) definuje v jednotlivych Usekoch tieto prepravné prudy:

Usek / rok 2014 2025 2030 2040
Dubravka - Bory 0 252 378 341
Bory - Devinska Nova Ves 0 0 145 120
Bory - Volkswagen™ 0 139 170 156

Tab. 3.3.3.4.-4: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

Realizacia je mozna po etapach.

" Ak nebude premavat doprava Volkswgenu cez Bratislavu.
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Obr. 3.3.3.4.-4: PocCet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

5) Trasa Zlaté piesky - ZST Vajnory

Trasa vychadza zo sucasnej slucky a ide popri ceste na Senec do oblasti Tuhovskej, prekracuje Urovnovo cez cestu
a najkratSim smerom ide k Zelezni¢nej trati, kde je zakoncena blokovou sluckou v rekreaénej kolénii na opacnej
strane od vypravnej budovy. Prechod na nastupiste je rieseny rekonstruovanou lavkou. Dizka novostavby cca 2
km

Navrhované zastavky s Tuhovskd |, Tuhovskd 1l; V poliach, Vajnory, zelezni¢nd stanica.
Premisa navrhu

Zvysit zapojenie Zeleznice do systému MHD.

Dopravny vyznam je v napojeni elektrickovej siete na Zeleznicu na okraji mesta. Sucasny prepravny prud podla
dopravného modelu nema vyznam. Je odporucané zvazovat ako izemnu rezervu.

Orientacné investi¢né naklady: 7,5 M€
Dopravny model

Dopravny model pre $pickovu hodinu (7.15 - 8.15) ukazuje nasledujice prepravné prady:

Usek / rok 2014 2025 2030 2040
Zlaté piesky - Tuhovska 0 143 197 180
Tuhovska - ZST Vajnory 0 114 170 156

Tab. 3.3.3.4.-5: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.
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Obr. 3.3.3.4.-5: Pocet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

6) Trasa k zZeleznicnej stanici v Raci

Pre prestup elektricka - vlak je navrhovana odbocka z elektrickovej trate v Raci v priestore Detvianskej

jednosmerne ulicami Vitaznou k stanici a Vyhonskou spat. Tu je mozné zrealizovat kolaj pre vyhybanie stprav.

Okrem Zelezni¢nej stanice nie s navrhnuté iné zastavky. Dizka odbocky je priblizne 800 metrov.
Premisa navrhu

Zvysit zapojenie Zeleznice do systému MHD.

Dopravny vyznam je v napojeni elektrickovej siete na Zeleznicu na okraji mesta. Sucasny prepravny prud podla

dopravného modelu nema vyznam. Je odporucané zvazovat ako uzemnu rezervu.
Orientacné investi¢né naklady: 2,5 M€
Dopravny model

Dopravny model pre Spi¢kovu hodinu (7.15 - 8.15) ukazuje nasledujlice prepravné prady:

Usek [ rok 2014 2025 2030 2040

Zlaté piesky - Tuhovska 0 285 318 278

Tab. 3.3.3.4.-6: Pocet prepravenych os6b elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.
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Obr. 3.3.3.4.-6: PoCet prepravenych oséb elektrickovou verejnou dopravou pre rok 2040.

3.3.3.5. Studované trasy Zelezni¢nej kolajovej dopravy

Vzmysle Zadania posudzoval Spracovatel vybrané trasy Zelezni¢nej kolajovej dopravy. Zavery su uvedené
v prilohe - 3.3.3.5. - Studované trasy Zelezni¢nej kolajovej dopravy.

3.3.3.6. Studované terminaly - prestupové uzly

1) Zelezni¢na stanica Raca

Termindl Raca pri Zelezni¢nej stanici ma maly vyznam, lebo hlavny prestupny bod na racianskej radiale je
terminal Vinohrady - Predmestie. Napriek tomu elektrickovi trasu mozno v Raci vetvit a novy Usek ukondit
blokovou slu¢kou pred Zelezni¢nou stanicou. Pripadna realizacia zavisi od prepravnych prudov.

Popis:
» ZSTRaca-7ST sa nachadza na dvojkolajnej a elektrifikovanej trati ZSR 120 Bratislava - Zilina.

Soucastou je linka BID S50 Bratislava hl. st. - Bratislava Raca.
Pocty spojov
Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 5 spojov
8:00 - 10:00 hod - 2 spoje
Opacny smer  6:00 - 8:00 hod. - 6 spojov
8:00 - 10:00 hod - 3 spoje
» MHD autobusy
zastavky Ihriskova a Pri Sajbach cca 3 min - A52 a A56

intervaly 52 - $pic¢ka 10 min, 9 - 13 hod nejede, potom po 20 min, vecer po 30 mindtach,
intervaly 56 - Spi¢ka po 20 minutach, sedlo po 30 minutach
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VzdialenejSie zastavky

» Zastavka Detvianska - cca 500 m - 10 min. - elektricka E3 a E5

interval - 8 minut
» zastavka Travna - cca 350 m - 5 min - MHD autobusy 59, 65, regionalne autobusové linky

interval 59 - rano a poobede po 20 minutach, od 9 do 14 nejde,
interval 65 - Spicka po 20 mindtach, sedlo po 30 mindatach
» 5regionalnych liniek v BID - linky v smere Bratislava - Trnava, jazdia po cca 5 minutach v kazdom smere -

v $picke (6:00 - 8:00 hod.) je tu vyznamny pocet autobusov z okolia Bratislavy (31 spojov). PDO BID

predpoklada eliminaciu autobusovej dopravy do Pezinka. Ma zostat len jedna lokalna linka do Sv. Jura.

Navrh:
Prepojenie vlak - elektricka. Regionalne autobus - elektricka.

K Zelezni¢nej stanici by mohla byt odklonena jedna zo stcasnych elektrickovych liniek. Obslizena bude oblast
medzi cestou Il / 502 a zelezni¢nou tratou (existujici priemyselny areal je podla izemného planu navrhnuty k
revitalizacii na oblast so zmieSanymi funkciami). Nastupna / vystupna zastavka ich lokalizovana v blizkosti 1.
nastupi$ta ZST. Bratislava - Rada. Zelezni¢na stanica aj nova elektrickova zastdvka bude vybavend podla
Standardu BID. Centrum uzla (Zelezni¢na stanica) bude vybavena elektronickym informacnym systémom
informujucim o vietkych odchodoch z okolitych zastavok.

MHD autobusovej zastavky, ponechat bez zmeny, vybavit ich podla standardu BID (pristresky, lavicky, cestovné
poriadky, odpadkové kose ...). Regionalne autobusy IDS budd ukonéené v tomto terminali resp. ZST Raca.

2) Vajnory

Popis
» ZSTVajnory lezZi na trati ZSR €. 130 Bratislava hl.st. - Stdrovo - Szob (MAV).
0 Stanicu obsluhuje linka IDS S60 - Bratislava hl. St - Vajnory.
0 Pocty spojov
0 Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 2 spoje
e 8:00-10:00 hod - 2 spoje
0 Opacnysmer  6:00-8:00 hod. - 4 spoje
e 8:00-10:00 hod - 3 spoje
» PrediZenie E4 zastavka pred stanicou (ul. Prijazdna) (pri Vajnorskom jazere)

navrhnuty interval 8 minut,
» zastavka ZST Vajnory - cca 200 m - MHD autobus 54

interval 30 min
VzdialenejSie zastavky

» zastavka Vajnory nadjazd - MHD autobus 56 - cca 700 m

interval Spic¢ka 15 min, sedlo 30 min
» zastavka Uhliska - MHD autobus 53 - cca 1 km

interval Spicka 15 min, sedlo 30 min,
»  zastavka Vajnory Mil -primestska autobusova linka 527
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Prepojenie vlak - elektri¢ka, popr. prepojenie vlak - MHD autobus.

Odport¢a sa v pripade dostacujicich prepravnych pridov predizenie elektrickovej trasy zo Zlatych pieskov
k Zelezni¢nej trati na protilahld stranu kolajiska od vypravnej budovy do lokality Vajnorského jazera. S ohladom

na hladinu podzemnej vody bude nutné rekonstruovat stucasnu lavku a v elektrickovej skrutke zriadit nastupnu

avystupnu elektrickovl stanicu. Realizacia bude komplikovana nutnym vykupom sikromnych pozemkov

uréenych na rekreaciu. Zelezni¢na stanica, koneéna zastavka predizenej elektri¢kovej linky a existujlica zastavka

linky A54 budd vybavené podla standardov BID. Bude potrebna tieZ rekonstrukcia Zelezni¢nej stanice.

3) Bory

Popis

» Vlaky BA-Wien dnes v ZST Lamac¢ ani ZST Studienka nezastavuju (iba prechadzaju).

>

nova zastavka - Lamacska brana - zastavovali by tu vlaky na trati 100 Bratislava - Marchegg - Viden a

vlaky z napojeni na trat ¢. 110 Bratislava - DNV - Malacky - Katy

(0]

(0]

Pocty spojov (podla st¢asnej ZST Lamad):

Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 2 spoje
e 8:00-10:00 hod - 2 spoje

Opacny smer  6:00 - 8:00 hod. - 3 spoje
e 8:00-10:00 hod - 3 spoje

Napojenie na trat Bratislava - DNV - Malacky - predstavuje cca 10 spojov v obdobi 6:00 - 8:00 hod
a 10 spojov v dobe 8:00 - 10:00. Bude vSak nutna celkova revitalizacia trati (na maximalnu
rychlost aspon 120 km/h) a hlavne rekonstrukcia severného zhlavia na hlavnej stanici pre

zrychlenie prejazdu vlakov.

Predizenie elektri¢kovej linky z Dubravky

interval 8 min
zastavka Agatova, cca 250 m - MHD autobusy A20, A23

interval 20 - Spi¢ka 10 min, sedlo 20 min,

interval 23 - $pi¢ka 30 min, sedlo 60 min,

primestské autobusy zo Stupavy

interval 60 min

VzdialenejsSie

Primestské autobusy:

Navrh:

zastavka Vrankovic¢ova -215+219+245+250+269 smer Malacky, Stupava,

interval cca 15 min v kazdom smere v Spicke

Prestup vlak - elektricka, autobus - elektricka.
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Novy terminal v oblasti Shopping centra vznikne na predizenej elektri¢kovej trati. S ohladom na to, Ze sa jedna
o objekt na ,,zelenej luke“ je jeho konkretizacia predcasna.

Vkazdom pripade sa predpoklada, 7e k terminalu bude privedena pripadne predizena elektrickova linka z
Dubravky. V izemnom plane sa pocita tiez s autobusovou stanicou (pre linky 215, 219, 245, 250 a 269, ktoré teraz
zastavujl na zastavke Vrancovicova). Dalej je mozné vyuzit predizenie ulice Saratovska na presmerovanie liniek z
ulice Agatova do nového terminalu, jedna vybrana linka (napr. A-20) bude z terminalu pokracovat sti¢asnym
podjazdom na konec¢nd "Technické sklo" (obsluha priemyselného arealu). V Useku Lamacdska brana - DNV bude
doprava zabezpecena navrhnutou elektrickovou tratou. Linky IDS budu namiesto cesty 1/2 (Hodoninska ulica)
a D2 cez 7ST Lamac vedené cez novy terminal Bory a dalej po dialnici do zastavky Patronka.

Zelezniéna stanica, autobusova stanica a zastavky primestskych autobusov budd vybavené podla $tandardov BID.

4) Domové role

Tento terminal bude umiestneny v blizkosti VI¢ieho hrdla, hlavného vstupu do Slovnaftu.
Popis

» MHD autobus

» AutobusIDS

» Nova elektricka smer Vrakuna navrhnuty interval 8 minat

> sUcasna zastavka Cierny les A70, A74, A87 - priamo na mieste

interval 70 - Spicka 12 min, sedlo 15 min

interval 74 - Spicka 12 min, sedlo - nejde,

interval 87 - $pi¢ka 12 min, sedlo 15 min,
»  zastavka ZST UNS - cca 600 m, A66

interval 66 - Spicka 15 min, sedlo 20 min
» Primestsky autobus - VI¢ie hrdlo- autobus zo smeru Samorin a Dunajska Streda jazdia hlavne (ale nie

len) robotnicke spoje,

» Namieste sa nachadza iba nakladna Zelezni¢na stanica,

Navrh
Prepojenie elektri¢iek - MHD autobus, elektri¢ka - primestsky autobus,
» moznost skratenia primestskych liniek o isek Centrum - Domové Role
» prediZenie linky A77 obsluhujuci sidlisko vo VIéom hrdle
» prediZenie midibusovej linky A66 na novo vzniknuty terminal - obsluha osidlenia a priemyslu na
Domovych Roliach, v intervale 30 minut, t.j. kazdy druhy spoj (interval a velkost nasadenych vozidiel
potom mozno upravovat podla aktualneho vyvoja dopytu)

» v horizonte roku 2040 vazba na navrhnuty elektrickovy polkruh Petrzalka - VI¢ie hrdlo - Tomasikova

5) Terminal Bojnicka

Tento terminal posudzuje spracovatel v zmysle Zadania. Terminal sa odporica nerealizovat zdévodu malej
vyznamnosti na prestupné vazby, potvrdené dopravnym modelom.
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6) Terminal Kazanska

Odporuca sa riesit v pripade realizacie elektrickovej trate Kazanskou ulicou.
Popis:

» nova elektricka - interval 8 minat

» zastavka Cintorin Vrakuria MHD autobusy A65, A75

interval A65 - $picka 15min, sedlo - 30 min
interval A75 - $picka 10 min, sedlo - nejde
» zastavka Cintorin Vrakuna trolejbusy T201, T202

interval A201 - Spicka 6 min, sedlo - 8 min
interval A202 - 8 min
» zastavka Cintorin Vrakuna primestské autobusy - vysoka frekvencia

7) Petrzalka centrum

Vyhladovo (v druhej etape nosného systému v Petrzalke) ide o prestupny bod na napajaciu dopravu
k severojuznej vetve nosného systému a dalej o prestup na trasu Petrzalka, Zelezni¢na stanica - most Vicie hrdlo -
tranzit.

Popis
» nova chrbticova linka elektric¢ky - zast. Topolcianska, interval 8 minat
» zastavka Topolcianska - MHD autobusy A92, A95, A99, A192:

interval A92 - Spicka 15-20 min, sedlo - nejde

interval A95 - $pic¢ka 5 min, sedlo - 7 min

interval A99 - 8 min, 191 - Spi¢ka 15 min, sedlo - nejde
interval A192 - v premavke 9:00 - 14:00, interval 30 min

Navrh
Prestup elektricka - MHD autobus

Ako napdjaciu dopravu mozno uvazovat autobusovi s vyuzitim ekologicky vhodnych vozidiel (napr. CNG,
elektrobusy), alebo trolejbusovd dopravu (klasické, kratkodobo nabijacie) a na relacidch s mensim dopravnym
pridom bude mozné vyufzit aj vozidla ,,midi.

Dispozicia terminalu zavisi od projektu nosného systému.
8) ZST Vinohrady - ZST Predmestie
Jeden z najdolezitejSich terminélov, ktory treba realizovat v ramci zdmeru zastavovania dialkovych vlakov v

rozStepe hlavnych trati smer Trnava a Galanta na tejto zastdvke. Rovnako bude pre primestski dopravu
aktivovana stanica Bratislava Predmestie.

Popis
» ZSTVinohrady prechadzaju trate ZSR €. 120 Bratislava hl.st. - Zilina a ¢. 130 Bratislava hl.st. - Starovo -
Szob ( MAV).

Pocty spojov
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Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 9 spojov
8:00 - 10:00 hod - 8 spojov

Opacny smer  6:00 - 8:00 hod. - 18 spojov
8:00 - 10:00 hod - 10 spojov

ZST Predmestie

Trat 120 Bratislava - Zilina

Pocty spojov

Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 2 spoje
8:00 - 10:00 hod - 0 spojov

Opacny smer  6:00 - 8:00 hod. - 5 spojov
8:00 - 10:00 hod - 1 spoj

» zastavka ZST Vinohrady (cca 70 m od ZST) - elektri¢ky E3, E5 , E6

interval E3 - 8 min,
interval E5 -5 - 8 min,
interval E6 - Spic¢ka 8 min, sedlo - nejde

» zastavka ZST Vinohrady, (cca 70 m od ZST) - MHD autobusy A59, A75

interval A59 - Spic¢ka 20 min, sedlo - nejde,
interval A75 - Spicka 10 min, sedlo - nejde

» zastavka ZST Vinohrady - primestské autobusy

Pocty spojov

Smer Bratislava 6:00 - 8:00 hod. - 35 spojov
8:00 - 10:00 hod - 11 spojov

Opacny smer  6:00 - 8:00 hod. - 16 spojov
8:00 - 10:00 hod - 5 spojov

Vzdialenejsie

» Zastavka Nobelova (cca 700 m od ZST) - MHD autobus A51

interval A51 - 30 min

Navrh

Prepojenie vlak - elektricka, vlak - MHD autobus, ¢as - 10 min.

Rovnako bude pre primestski dopravu aktivovana stanica Bratislava Predmestie, ktord je vybavena novou
vypravnou budovou a ldvkou na ostrovné nastupiste. Tato ldvka bude predlzena cez Raciansku ulicu do priestoru
elektrickovej slucky (schodiste na elektrickovu stanicu) a napojend na podchod na zastavke Vinohrady. Cely
terminal je treba doplnit zakladnymi sluzbami a obchodmi v sdvislosti s koncepciou Zelezni¢nej obsluhy a
vybavenim najma novej budovy na stanici Bratislava - Predmestie (v dobe spracovania UGD BA nie je budova v
prevadzke). Nadvézujuca doprava MHD ostane priebeznd, pripadne pre ukoncenie elektrickovej linky je mozné
vyuzit (trvalo alebo v $pickach) aktualnej elektrickovej skrutky. Uprava pesich tras prinesie skvalitnenie verejného
priestoru. Dalej sa ponika moznost prekladu parkoviska pred Zeleznién stanicu Bratislava predmestie do rezimu
P+R. Vyznam tejto stanice sa po obnoveni zelezni¢nej trate na Filidlku zvysi.

Zamerom vys$sie popisaného ideového navrhu je umiestnit terminal na pol cesty medzi ZST Vinohrady - ZST
Predmestie, kde je mozné najma zo ZST Predmestie o¢akavat vacsie pesie prudy. Samozrejme dalsou moznostou
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je napr. premiestnit nastupistia pod zelezni¢né mosty, zrusit slucky Gastanovy Hajik a nahradit ju otdcanim
vozidiel vo vozovni. Konkrétny variant by mala potvrdit architektonicka sutaz.

9) Jarovce, Rusovce, Cunovo

Tento terminal posudzuje spracovatel v zmysle Zadania. Terminal sa odporica sa nerealizovat z dévodu malej
vyznamnosti na prestupné vazby, potvrdené dopravnym modelom.

10) Terminaly integrovanej osobnej prepravy v Bratislave (TIOP)

Mimo vys$Sie uvedené zobrazuje mapa M 1: 30 000 verejna hromadna doprava a systém zachytnych parkovisk tiez
nizSie popisané prestupové terminaly tzv TIOP.

Zeleznice slovenskej republiky sa chystaju vytvorit sedem terminalov integrovanej osobnej prepravy (TIOP) vid.
tiez graficka ¢ast VHD - M 1:30 000 vykres siete a zariadenia pre Uzemie mesta.

Podkladom pre identifikaciu vhodnych miest pre terminaly bolo spracovanie studie s nazvom "Technicko -
ekonomicka Studia: Implementacia integrovaného dopravného systému na Uzemi Bratislavy s dosahom na
prilahlé regiony (Reming Consult 2010)“.

Najskorsi odhadovany termin zahajenia vystavby je na prelome rokov 2018-2019. Realizacia je v zasobniku
projektov Operac¢ného programu Integrovana infrastruktuara. ™

Urcenie intervalu bude predmetom skimania v priprave dalSich stupriov projektovej dokumentacie k realizaci
TIOP.

3.3.3.7. Vertikalna segregacia kolajovej dopravy
Zelezniéna doprava

Zelezniéné trate su vedené uz dnes v inej urovni ako ostatna doprava (ako mestska hromadna, tak individualna)
az na niektoré vynimky - najma pre nové alebo nanovo sprevadzkované Gseky Nové Mesto - Vrakuna (lvanska
cesta), Vrakunska cesta, Na piesku pre trat na UNS a Majerska, Odeska pre trat do Komarna. Na trnavskej trati je
to priecestie na ulici Pri Sajbach, priecestie na ulici Pri mlyne na Galantskej trati. Nanovo bude nutné riesit pri
otvoreni stanice Filidlka priecestia JaroSova, Riazanska (elektricka), JanoSkova - zaslepit, Nobelova. Tieto
priecestia je potrebné vyriesit v Studii Bratislavského Zelezni¢ného uzla. Napokon, tieto pripady nie su
neriesitelné.

Elektricky

Sucasné riesenie segregacie (alebo ,nesegregacie®) kolajovej dopravy neprinasa vyznamné problémy. Kedze sa
budl realizovat preferencie na svetelnych krizovatkach a pripadne segregacia pomocou pozdiznych prahov,
situdcia sa eSte zlepsi. V centralnej (najmé historickej Casti mesta) nie je mozné segregovat systém v druhej
nadzemnej Grovni. V okrajovych ¢astiach mesta na elektrickovych radialach je rovnako potrebné instalovat na
krizovatkach preferenciu, ¢o bude postacujlce, pretoze takmer vsetky doposial premavané Useky su v strede
komunikacie alebo na jej boku na vlastnom telese.

Rovnako celd petrzalska radidla bude segregovand alebo opatrend preferenciami. Pripadné krizenie tras v
Petrzalke v pripade realizacie trasy cez Vi¢ie hrdlo sa odporuca realizovat Groviiovo z ddvodu moznosti priechodu
medzi oboma tratami.

V dalSom stupni segregacie by pripadalo do Uvahy presunut dve hlavné vetvy nosného systému do podzemnej
Urovne, ¢o znamena v prvom rade tunel pod Dunajom. Je potrebné ratat s tym, Ze naklady a to ako investi¢né tak

5 http://www.zsr.sk/slovensky/media-room/vyjadrenia-pre-media-2015/april/tiop-zeleznicne-zastavky-bratislava.htm|?page_id=3726
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aj prevadzkové, su vysoké. Za predpokladu, Ze v koryte Dunaja budi podobné geologické pomery ako napriklad v
Budapesti, bude stavba tunelov velmi narocna. V prvej trase sa v Budapesti museli pouzit aj zmrazovacie
podlozia, kde sa razili tunely. Aj ked budi podmienky priaznivejsie, je potrebné pocitat s nepretrzitym c¢erpanim
priesakovych vod atd.

preriesit. Pre staromestskl Cast to znamena, Ze vacdsina stanic bude hlboko zalozena, pretoze trasa z Petrzalky
bude musiet stipat na terén, kedzZe sa predpoklada, ze v okrajovych castiach mesta budu Useky povrchové,
segregované, alebo sice pod povrchové, no robené hibenim. Centralna ¢ast systému bude musiet byt v kazdom
pripade razena.

To znamena na Cervenej trase Usek (nazvy stanic nie su aktualne) Bosakova - Mileticova a na modrej Pionierska -
Dlhé diely (vid UP v zneni schvalenych zmien a doplnkov 01 a schvalenych zmien a doplnkov 02).

Devinska Nové Ves

Rata
Volkswagen

Dibravéice

Podvornice

Dibravka Gattanovy hijik

Zaluhy Miada Garda

Krtace

Pionlerska

" .. Letisko M. R. Stefénika
Kitlky Trnavské mito Nemocnica Ruzinov

Hiavna stanica

Ruinov
Miletitova DK Ruzinov
Dftve dlaly Zahradnicka
Rividra

Miynska dolina

Obchodna
Miynské nivy

Kréfovské ddolie Pribincva

Podhradie

2eleznidna zastvka

Haje sever

Haje juh

Petrzalka stred

Luky sever

Liky juh

Janikov dvor

Petrialka juh
Obr. 3.3.3.7-1: Plan liniek v minulosti planovaného metra; Zdroj:
Wikipédiahttps://sk.wikipedia.org/wiki/Nosn%C3%BD_syst%C3%A9m_mestskej_hromadnej_dopravy_v_Bratislave

Z ¢asového hladiska by bolo mozné podla demografického vyvoja a dalsich atribdtov uvazovat o segregacii davno
po roku 2030.

3.3.4. Staticka doprava

Harmonogram
Parkovaciu politiku je mozné realizovat v tychto postupnych krokoch (pozn. M=mesiac) :
1. Vznik jednotného mestského parkovacieho informacného systému (prva faza M1-M12), t.j.

a) Digitalizacia parkovacich miest na Uzemi mesta, t.j. jednotna databaza popisujuca v Standardnom formate
jednotlivé parkovacie miesta, aj nevyhradené, s patri¢cnymi atribGtmi. (M1-M#6)

b) Digitalizacia obsadenosti parkovacich miest nasadenim systému inteligentného parkovania v centralnej oblasti
(4 z6ny) v postupnych krokoch, minimalne vSak pokryvajtce celd BPS PARK Zo6nu, vid dalej (M1-M12)

c) Digitalizacia jednorazovych platieb za parkovné (M12-M24)

2. Polroc¢na skusobna prevadzka mestského parkovacieho systému v centralnej oblasti (t.j. M12-M18)
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za Uc¢elom zhromazdenia kontinualnych a komplexnych Gdajov pre zavedenie vhodnej stratégie parkovania, t.j.

a) mesacné vyhodnocovanie Udajov obsadenosti parkovacich miest so stanovenim lokalit, kde dochadza k
obsadenosti vys$sej ako 85%, ako 90%, ako 95% a viac (M13-M15)

b) zvySenie dohladu v tychto lokalitach iba pomocou tzv. mékkého dohladu (M13-M15)

¢) po prvych 3 mesiacoch dochadza k cenovej reguldcii parkovacich stati pre nerezidentov - skiSobné zvysenie
sadzieb parkovného v lokalitach, kde bola zistena najvyssia obsadenost (M16-M18)

d) posledné 3 mesiace sa vyhodnocuju dopady zvysenia cien (t.j. presun do inych lokalit, Ubytok vozidiel / nizsiu
obsadenost, vyssia obratkovost atd.) (M16-M18)

e) Vytipovanie lokalit vhodnych pre znizenie poctu parkovacich miest a zaroven pre podporu nemotorovej
dopravy (M16-M18)

f) Priprava medialnej kampane v duchu planov udrzatelnej mobility na novi parkovaciu politiku mesta
zahfnajucu nové tarify parkovania, nové tarify verejnej dopravy, lokality uréené vyhradne pre pesich a cyklistov
(M17-M18)

3. Nasadzovanie novej parkovacej politiky v centre mesta (M18-M36)
a) Dokoncenie senzorickej siete systému inteligentného parkovania v centralnej oblasti mesta (4 zény) (M12-M24)

b) Publikacia Udajov o obsadenosti parkovacich miest a dalSie parkovacie Udaje ako otvorené uUdaje a
usporiadanie Hackathonov™ so zapojenim odbornej verejnosti (M19-M20)

¢) Medialna kampan parkovacie politiky pre Sirokl verejnost, predstavenie vysledkov hackathonu a prototypov
novych aplikacii (M20-M22)

d) Nasadenie systému car-sharing v 4 navrhovanych lokalitach

e) Priprava digitalizacie rezidentskych povoleniek (vyber vhodnej technolégie kvét, obchodny model, elektronicka
registracia, technolégie dohladu,

4, Politika rezidentského parkovania (M24-M36)

a) Digitalizacia rezidentskych povoleni a elektronicka registracia rezidentov a abonentov v rdmci tzv. account-
based systému (M24-M36)

b) Systém automatického dohladu nad rezidentskym parkovanim (M24-M36)

¢) Podpora vzniku mobilnej aplikacie na car-pooling, napr. cez hackathon, alebo grantovej schémy ako Gc¢innej
alternativy k P + R (M24)

5. Infrastruktirne opatrenia (M37-M120)

a) Vystavba zachytnych parkovisk P + R v okolitych obciach a na Uzemi Bratislavy prioritne tam, kde mozno
uplatnit funkciu zachytného systému (P + R v dennych hodinach) aj funkciu hromadnej gardze (v nocnych
hodinach)

b) Vystavba hromadnych garazi na zaklade prieskumu zaujmu s moznostou finanénej spolutcasti dotknutych
obcanov

Systém rezidentského parkovania

6 je akcia, pri ktorej programatori, pripadne v spolupraci s grafikmi a webdizajnérmi, intenzivne pracuju na zadanom softvérovom projekte.
Ich funkcia méze byt ¢isto vzdelavacia, v rade pripadov je viak cielom vytvorenie konkrétnej IT aplikacie. Vopred je ozndmené tiez zariadenie
alebo systém, na ktorom sa vyvija. (pozri https://cs.wikipedia.org/wiki/Hackathon)
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Pre systém rezidentského parkovania budd platit niektoré pravidlad podla parkovacej politiky mesta Bratislavy,
pozri citacie nizsie:
,SYSTEM REZIDENTSKEHO PARKOVANIA

1. Systém rezidentského parkovania plati od 18.00 do 8.00 hod., v tomto ¢ase méZe na rezidentskych parkovacich
miestach parkovat iba rezident s trvalym pobytom v zéne.

2. Ostatni vodici - nerezidenti byvajici v zéne méZu v ¢ase od 18.00 do 8.00 hod. parkovat len na miestach, ktoré nie
su zaradené do rezidentského parkovania.

3. Vymedzenie zény rezidencného parkovania je v kompetencii sprdvcu komunikdcie a jednotlivé zény, rezidencné
parkovacie miesta st oznacené dopravnym znacenim.

4. Pocas dria, v ¢ase od 8.00 do 18.00 hod. je parkovanie v rezidentskej zone pre rezidentov tejto zony bezplatné

5. Ostatni vodici - nerezidenti méZu parkovat na rezidentskych statiach bez obmedzenia, ak nie je znackou upravené
inak (spoplatnené miesto na kratkodobé alebo celodenné parkovanie) (1)

Pravidlo ¢. 4 je potrebné prehodnotit z hladiska Gcinnej regulacie rezidentského statia a aktualneho negativneho
trendu narastu vlastnenia vozidiel. Rezident méZe parkovat na vyhradenych aj nevyhradenych miestach za
pausalny ro¢ny poplatok. Na tychto miestach méze parkovat aj registrovany abonent (Casty navstevnik) za
nasobne vyssi ro¢ny poplatok. Rezident vlastniaci na bytovi jednotku viac nez jedno vozidlo musi zaplatit ro¢ny
poplatok za druhé vozidlo bliziace sa vySke poplatku za abonentné statie.

Alternativna ponuka dopravy: parkovacie miesta pre car-sharing

Nasadenie alternativneho sposobu dopravy, systému car-sharing, by malo sldzit ruka v ruke so znizovanim poctu
parkovacich miest v centre a snahou o zniZenie emisii z vyfukovych plynov. Z tohto pohladu sa javi ako optimalne
nasadenie konceptu elektrovozidiel v rezime fix floating, t.j. konceptu napdjacich stanic umiestnenych na
konkrétnych lokalitach, kde si mozno vozidlo pozicat, ale je potrebné ho na nejaku stanicu vratit. Preferovanym
pouzivatelom je tak rezident v centralnej Casti Bratislavy, ktory pre svoje potreby, napr. vacsie nakupy, urobi
jazdu z okraja centralnej zony do predmesti a spat. Tym sa zniZuje riziko nahromadenia viacerych vozidiel na
jednej stanici (na tento Gcel navySe funguje motivacny prvok zlavy pri vrateni vozidla na tu istu stanicu).

Elektricky car sharing poskytuje dalsiu vyhodu, nesluzia primarne vikendovym vyletnikom, ktorych mnozstvo
by znacéne prevySovalo moznosti vozového parku a vozidla by boli vac¢sinou nedostupné (rozpoziciavané), o by
znizovalo vnimanie car sharingu ako alternativnej dopravy a zvy$ovalo potrebu mat vlastné vozidlo. Car sharing
primarne sluZi pre podporu nevlastnenia vozidla pre rezidentov v centre, ¢im prispieva k cielom parkovacej
politiky - t.j. postupnému zniZovaniu mnozstva vozidiel v centralnej oblasti vdaka obmedzovaniu poctu
parkovacich miest.

Pre zriadenie stanic s rozsahom 4-8 vozidiel / t.j. 5-10 vyhradenych parkovacich miest sa javia ako vhodné tie
lokality, ktoré si pre rezidentov v centralnej oblasti v pesej vzdialenosti od neho (5-10 minut chddze, t.j. cca do
1km). Tiez ide o lokality skor s otvorenym verejnym priestorom (ndmestie), nez ulicné priestory, pretoze su dobre
pristupné a predovsetkym viditelné. V ramci Bratislavy by pre testovanie car sharingu mohlo ist o tieto lokality:

» Hviezdoslavovo ndmestie (10 miest),

» Safarikovo ndmestie (10 miest),
» Kamenné namestie (10 miest), a
» Staromestska/Veterna (10 miest)

Vyhradené parkovacie miesta pre car sharing v navrhnutych lokalitach by mali byt na vyjazde z danych lokalit tak,
aby sa eliminoval ich pohyb v lokalite. Na Hviezdoslavovom namesti by mali byt miesta vyhradené na vyjazde do
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Rigeleho ulice, na Safarikovo namestie v slepom ramene paralelne s ulicou Dobrovi¢ova, dalej v cipe Kamenného
namestia a na Staromestskej na vyjazde z Veterne;j.

Nasadenie systému car sharing by malo byt spojené s nasadenim novej parkovacej politiky, pozri harmonogram.
Cenovy model car sharing s ohladom na parkovaciu politiku

Poplatok za rezidentské povolenie by mal byt principialne vyssi, ako poplatok za car-sharing. Ak spracovany
Navrh zavedenia car sharingu pre Bratislavu (5) uvadza vstupny poplatok 30 eur a mesacny poplatok 10 eur plus
prevadzkové naklady, mozno konstatovat, Ze tento obchodny model znamena vydavky na car-sharing vo vyske
cca 120 eur rocne, Co je dvakrat viac nez ro¢na rezidentska karta BPS PARK (60 eur). Parkovacia politika by mala
tato disproporciu riesit, a to navySenim ro¢ného rezidentského poplatku na 100 eur a zniZzenim navrhovanych
mesacnych pausalnych poplatkov za car-sharing z 10 eur na cca 6 eur (ro¢ne 72 eur). Len tak mozno podporit
nevlastnenie vozidla a motivaciu rezidentov cestovat bezemisnymi elektro car sharing vozidlami.

Druhym modelom zvyhodnenia car-sharingu je nizSia sadzba za prevadzkové naklady na kilometer, t.j. fixné
naklady 120 eur ro¢ne budi zachované, ale zniZi sa cena za pozicanie a za km prejdenej vzdialenosti.

Navrh Park+Ride

Fungovanie systému P+R je zaloZené na dvoch délezitych predpokladoch:
> Rychlost, t.j. cestovny ¢as z P + R do centra

> Kapacita zodpovedajlca intenzitdm dopravy na dopravnej tepne

Aby bol vodi¢ motivovany odstavit vozidlo na P + R, je okrem vysokej ceny za parkovanie v centre délezité
ponuknut adekvatnu dojazdovd dobu, a td ponuka bud Zeleznica, a/alebo autobusova kyvadlova doprava.

Zeleznica je podla informacii zadavatela na svojom prevadzkovom limite, a preto nie je mozné navrhovat P + R na
prijazdovych komunikaciach do Bratislavy, ale do okolia Bratislavy. Preto sa navrh P + R sUstredi na lokality, ktoré
podporuje ZSR a ktoré spaja s investiciami do Zelezni¢nych stanic. Ide o lokality v obciach Pezinok, Ivanka pri
Dunaji, Senec, Dunajska Streda, Podunajské Biskupice, Nove KoSariskd, Devinska Nova Ves a Lamac/Bory. Na
vystavbu P + R v rdmci Gzemia mesta je vhodné profitovat z mozného prepojenia funkcie P + R v dennych
hodinach a funkcie hromadnej garaze v no¢nych hodinach (napr. navrhovana lokalita na Trnavskom myte).

Hromadné garaze

Mesto Bratislava s ohladom na problematiku hromadnych garazi sa sustredi na predaj svojho podielu vlastnikom
bytov / bytovych domov, t.j. hromadné garaze prechadzajd do sukromného vlastnictva.

Hromadné garaze, Dolnozemska / Mamateyova v Bratislave (nedokoncena stavba od 2001), su prikladom, ako
sukromny investor premarni prilezitost na verejnu sluzbu a ako vytvori nefunk¢né zabratie verejného priestoru.
Preto tento navrhovy dokument odporuca investicie do hromadnych garazi zo strany mesta, na zaklade
prejaveného zaujmu a prostriedkov pochadzajucich primarne z parkovania / rezidentskych povoleni ¢i od
samotnych rezidentov. Pocet registrovanych rezidentov, ich zdujem o hromadnd garaz ¢i ich geografické
rozlozenie, urci potencidlne oblasti pre stavbu hromadnych garazi. Prave organizacia zaujmu rezidentov
prostrednictvom financnej zbierky (zakupenie vyhradeného statia pred vlastnou stavbou) je vhodnou alternativou
k silovym developerskym projektom, ktoré nie st verejnostou prijimané a vzbudzuji medzi obéanmi negativne
postoje k danym zastupcom mesta.” Prave cenny komentar obyvatelky odhaluje désledky chybajlcej rezidenénej

" Kauza Penta Investments a parkovaci dom v Petrzalke. Ovalna $estpodlazna budova mala vyrast medzi Réntgenovou ulicou a Panénskou
cestou. Zamer pocital so 415 alebo 424 parkovacimi miestami. Z nich 16 malo byt na vonkajsom parkovisku. Vac¢sina miest ma slazit pre
zamestnancov firiem sidliacich v Digital Parku. Sto miest je vyclenenych pre volné parkovanie verejnosti zdarma.

Diskusia: ,Som obyvatelka Rontgenovej ulice a nesthlasim s postavenim parkovacieho domu na jedinej zelenej ploche, ktord mame pred domom.
Kym neboli postavené budovy Pentou, problém s parkovanim nebol. Preco nie su spristupnené parkovacie miesta v podzemnych gardzach pre
zamestnancov Digital parku parkovisko pri budovdch je poloprézdne, co som mala Cest zhovdrat sa s ludmi zamestndvatelia im umoznili parkovat
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parkovacej politiky. Problém s nedostatkom parkovacich miest bol jednoznacne vyvolany developerskym
projektom (Digital park) a dopada prave na miestnych rezidentov. Dal3im nedostatkom takého spdsobu vystavby
hromadnych gardzi je, Ze ponuka parkovacich miest je urend predovsetkym pre zamestnancov firiem, t.].
dochadzajucich, nie rezidentov. Navyse by doslo k zaberaniu velmi cennych zelenych ploch verejného priestoru.
Tento ukazkovy pripad tak poukazuje na niekolko zaverov: namiesto vystavby hromadnych parkovacich garazi je
nutné zacat so silnou parkovacou politikou mesta ochranujiucou rezidentov pred dochédzajucimi. Vdaka
nasadeniu jednotného parkovacieho account-based systému je mozné navysSe zistit aj potencialny zaujem o
zriadenie hromadnych garédzi s moznostou predfinancovania takej stavby, a to ako z poplatkov za rezidentské
parkovanie (ro¢né pausaly sluzia primarne na ziskanie prostriedkov na takéto investicie), ako aj verejnej zbierky
od rezidentov-predplatitelov. Preto navrh na zacatie vystavby hromadnych garazi (pozri harmonogram) stavia na
Case, ked uz zavedeny systém regulacie rezidentského parkovania funguje. Dlhodobym vyhodnotenim
obsadenosti podobnych komerénych parkovacich domov je mozné navyse zistit mozny potencial pre parkovanie
rezidentov v rdmci ich roéného pausalu za parkovanie. Sikromny prevadzkovatel takéhoto domu (pozri napr.
Digital park) by tak mohol ponuknut svoje volné kapacity mestu, ktoré by na zaklade realneho vyuZzitia platilo za
prenadjom tychto miest z prostriedkov pausalnych poplatkov za rezidentské statie. Tym by sa uvolnil verejny
priestor.

Hromadné garaze su najhorsie vyuzitelnym verejnym priestorom, ktory navyse problémy s parkovanim nevyriesi.
Vysoké investi¢né naklady predstavuju velkd prekazku a z prikladu planovanej hromadnej garaze v RuZinove
jasne vyplyva, ako malo parkovacich miest je v kone¢nom désledku naozaj vytvorenych.™

3.3.5. Cyklisticka doprava

Vyhodou Bratislavy je, Zze vacSina jej Uzemia je rovinatad. Napriek tymto idedlnym topografickym podmienkam
Bratislavy tu vacsine obyvatelov chyba kultira kazdodenného vyuZivania bicykla na cesty po meste. Jednym
zhlavnych dévodov nizkeho zadujmu o cyklisticki dopravu je predovSetkym absolitny nedostatok bezpecnej
cyklistickej infrastruktury.

Aby fungoval systém podpory cyklistickej dopravy v Bratislave, boli vybrané zasadné radidly, respektive
problematické Useky na tychto radialach, ktoré by mali byt budované pokial mozno stcasne, pripadne v dvoch,
troch rokoch, tak, aby bola zaistena plynulost cyklistickej dopravy az do centra. Na tychto trasach by sa uplatnil
princip ,indukcie dopravy“, kde se predpokladd, Zze nova infrastruktira automaticky na seba naviaze novu
dopravu. To plati aj o cyklistickej doprave. Cielom je tak kazd( mestsku Cast Bratislavy spojit s centrom mesta
aspon jednym bezpecnym koridorom, ktory by na seba natiahol novych cyklistov.

Celkom zasadné je vyrieSenie cyklistickej dopravy v centre Bratislavy. Ako uvadza holandska stadia ,Udrzatelna
doprava v Bratislave —-podpora nemotorovych sp6sobov dopravy v Bratislave ,, prave nedostatok opatreni pre
cyklistov v centre je dovodom, preco sa tak malo pouziva bicykel ako dopravny prostriedok. Najproblémovejsie
body, ktorych vyriesenie je potrebné z hladiska bezpecnosti ¢i chybajiceho spojenia, su krizovatky, ktoré su
popisané v navrhovej Casti.

za poplatok Co je pre nich drahé. Tak vsetci parkuju na Rontgenovej a Zadunajskej ulici. PreCo nemdme problém s parkovanim cez vikend? Nech si
to doriesi Penta a co na to Zivotne prostredie, uZ mame pred domom Pandnsku cestu a este k tomu parkovaci dom?“

8 Ruzinov: Sestpodlazny parkovaci dom s 297 statiami. P4t ustupujlcich podlazi ma byt krytych a Sieste podlazie tvori parkovanie na streche.
Spodné podlazie je u¢ené pre parkovanie verejnosti. V parkovacom dome sa pocita s osobnym vytahom, autoumyvarniou a zvazuju sa aj
nabijacie stanice pre elektromobily. Investorom je majitel aredlu, akciova spolo¢nost BRS, ktora sa zaoberd spravou a prenajmom
nehnutelnosti a logistikou. Areal s rozlohou vyse 24-tisic Stvorcovych metrov leZi na rohu Hrani¢nej ulice a Mlynskych niv. V aredli je teraz 224
parkovacich miest, 98 z nich ustupi vystavbe parkovacieho domu. Ci budd obyvatelia okolia vyuzivat parkovaci dom, je otazka. V lokalite
vSak hrozi zastavanie 72 parkovacich miest planovanym bytovym domom, ku ktorému magistrat na jar vydal sthlasné zavazné stanovisko.
Celkovy zaver: 297 - 98 - 72 = iba 127 miest.
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Mnoho opatreni v cyklistickej doprave nie je spojenych s otazkou financii, ale s otazkou, aku funkciu chceme dat
verejnému priestoru.

Ak sa nebude menit existujuca parkovacia politika, alebo len v obmedzenej miere, krizovatky a cestna svetelna
signalizacia sa dalej bude navrhovat s preferenciou plynulosti IAD a planovanie dopravy v kontexte urbanizmu a
funkcii mesta bude zotrvacne planova rovnako ako doteraz. Je mozné s istotou povedat, ze takéto podmienky
budd mat vo vsetkych pripadoch vplyv na atraktivitu cyklistickych tras. Tento pristup dopravy bude mat vplyv aj
na dopravno-kapacitné posudenie investi¢nych zamerov.

Pre takyto pripad je potom mozné pocitat len s tym, Ze budl postupne realizované cyklistické chodniky na okraji
Bratislavy, alebo len tie, ktoré nebudu ovplyvnovat ,plynulost IAD".

Viyber projektov na realizaciu je v takom pripade nasledovny:
» (02) Rybné namestie, cyklopriechod
» (02) Most SNP - Osobny pristav
» (05) Lafranconi - Patronka
» (0O5) Patrénka - cyklopriechod
» (05) Tomasikova
> (06) Antolska - Eurovelo 6, prepojenie
» (08) Jarovce - hradza
> (08) Cyklotrasa Podunajské Biskupice - hradza (Eurovelo 6)
» (09) Devinska Nova Ves (Mlaka)
» (010) Jurava, etapa ll.
» (R13) Racianska (Mlada Garda - ZST Vinohrady)
» (R13) ZST Vinohrady - Pekn4 cesta
» (R16) Vrakuna - Podunajské Biskupice
» (R27) Dubravska radiala (Bory - Pri krizi)
» (R27) Dubravska radiala (Pri krizi - LiSCie dolie)
» (R33) Pekna cesta - Alstrova
» (R35) Roznavska cesta (Trnavské myto - Zlaté Piesky - Vajnory)
> (R48) Starohjjska
» (R51, Eurovelo 13) Karloveské rameno
» (R51, Eurovelo 13) Devinska cesta
» (R52) Lamac - Dubravka (most cez zeleznicu)

>  Pri tomto scenari (vid. vyssie) je potrebné vziat do Gvahy, Ze nebude mozné naplnit zavazok Bratislavy
znizovat emisie sklenikovych plynov obsiahnuty v Dohovore primatorov a starostov, ako ani dalsie
zavazky obsiahnuté v Programe hospodarskeho a socidlneho rozvoja Bratislavy, stratégie na adaptaciu
klimy a pod. Tento scenadr navySe v sebe implicitne obsahuje zotrvaénost, Cize aj pri nezmenenej
dopravnej infrastruktire a dopravnej politike bude narastat pocet pouzivatelov Individualnej
automobilovej dopravy, ¢o nasledne sp6sobi spomalenie verejnej dopravy, menej priestoru pre VHD a
nasledne to este viac bude cestujlcich motivovat mat vlastné vozidla.
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Pre modelovanie sa predpokladalo, ze ddjde k optimistickejSiemu vyvoju (z pohladu realizacie cyklo
opatreni) nez je uvedené v odseku vyssSie a do dopravného modelu bolo vybranych na realizaciu prioritne
niekolkych problematickych Gsekov, radidl a okruhov, ktorych realizaciou moze dojst k zvysSeniu podielu
cyklistickej dopravy v optimalnych podmienkach az na 8% celkovej delby prepravnej prace.

Aby systém podpory cyklistickej dopravy v Bratislave fungoval, je nutné vybrané chrbticové radialy, respektive
problematické Gseky na tychto radialach, budovat pokial mozno stcasne, pripadne v dvoch, troch rokoch, tak aby
bola zabezpecena plynulost cyklistickej dopravy az do centra. Na tychto trasach by sa uplatnil princip ,indukcie
dopravy", kedy sa predpoklada, Ze nova infrastruktira automaticky na seba naviaze novu dopravu. To plati aj o
cyklistickej doprave. Cielom je tak kazdi mestskd cast Bratislavy spojit s centrom mesta aspori jednym
bezpeénym koridorom, ktory by na seba natiahol prave novych cyklistov. Pri navrhu prioritnych opatreni sa
vychadzalo aj zo Stratégie rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020, priloha A.1 - Analyza
potencialnych projektovych zdmerov a projektov,

Celkom zasadné je vyriesenie cyklistickej dopravy v centre Bratislavy. D4 sa predpokladat, ze prave nedostatok
opatreni pre cyklistov v centre je dévodom, preco sa tak malo pouziva bicykel ako dopravny prostriedok.
Najproblémovejsie body, ktorych vyriesenie je potrebné z hladiska bezpecnosti ¢i chybajiceho spojenia su tieto
krizovatky:

» Racianske myto 02xO3xR13

» Trnavské myto O3xR14xR34xR35

» HodZovo namestie 02xR12

> Mlynské nivy - KaradZi¢ova - Parickova O2xR17xR20xR26
» Patronka O5xR12xR52

> Krizovatka Jozefa Cabelku 04xR13xR34x5130

Z radial a okruhov su prednostne podporované nasledovné cyklotrasy:

» R11 Dubravska radiala - Usek cez Dibravku a napojenie na Bory, Cyklotrasa Lafranconi - Ddbravka,
cyklotrasa Devinska Nova Ves - Lamac, vratane premostenia Zeleznice (zvySok je hotovy resp.
pouzitelny).

» R13Racianska radiéla - takmer cela dizka (prioritne zo Stratégie: Cyklotrasa Rac¢ianske myto - Komisarky)

» R14 Blumentalska - Trnavské myto

» R16 Spitalska - Zahradnicka - RuZinovska - Vrakuria - ZST Podunajské Biskupice

» R17 Prievozska radiala Stirova - Dunajska (alternativne Kamenné nam. - Cintorinska) - Mlynské nivy -
Hrani¢na - Stachovska

> R26 Mlynské nivy - Karadzicova - Parickova

» R27 Pribinova (Umelka - Nové SND)

» R33Pekna cesta - Alstrova

» R34 Kukucinova

> R35 Cyklotrasa Vajnorska radiala (Trnavské myto - Zlaté piesky - Rendez)

> R48 Starohajska

» R51 Karloveské rameno (Eurovelo 13)

» R51Devinska cesta (Eurovelo 13)
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» 01 Prvy historicky okruh
» 02 seky: Most SNP - Osobny pristav - Stary most + Rybné nam. - cyklopriechod
> 03 Useky: Kosicka (Mlynské Nivy - Pristavnd) + Trnavské myto (O3xR14xR34xR35) + Ralianske myto
(02x03xR13)
> 04 Useky: Rusovska, cyklopriechod + Bajkalska (Ruzinovska - Vajnorskad)
> 05 Useky: Lafranconi - Patronka; cyklopriechod + Cyklotrasa Ruzinovska tangenta (Zatisie - Tomasikova
- Slovnaftska)
» 06 Antolska - Eurovelo 6, prepojenie
» 08hradza- Jarovce
» 010 Jurava, etapalll.
V dopravnom modeli je aj R18, ale tu je potrebné robit v ramci elektricky, ktora sa po dostavbe priamej trasy R18
popri elektricke stane trasou R38. Vmodeli je 05 na Tomasikovej, kde ide o Sirokd ulicu s jednoduchym
vyznacenim cyklopruhov (ulica ma asi 10 m Sirku a len dva pruhy). Ak sa ma nieco stavebne riesit, tak Useky, kde

je uzsia vozovka bez alternativy obidenia. Napr. severna alebo juzna cast Tomasikovej, nie stredna, ktora je
bezproblémova.

Po dostavani vysSie uvedeného by mala Bratislava spojené vSetky mestské Casti s vynimkou Zahorskej Bystrice
(R12, riesitelné sp6sobom nizsie). Limitovane napojené by boli Devin a Devinska Nova Ves (chybajuci Gsek
Devinskej cesty, ktory sa bude zrejme riesit celkovou rekonstrukciou aj s autami).

Konkrétne navrhy st uvedené v bode 5.2. tejto kapitoly. Sucasne plati, ze navrhované Useky su v pripade
optimistického scenara budované za nasledujicich podmienok:

2.1. Useky sa realizuji popri novej vystavbe:

V ramci novej vystavby a Upravy komunikacii davat do podmienok budovanie cyklotras v dotknutom Useku
(nielen ponechanie rezervy, ako je dnesna prax). Ale aj pri mestskych investiciach cyklotrasy zahrnit organicky do
projektu. Tyka sa to napr.:

02 Karadzic¢ova, 03 (CMC Petrzalka, Kosicka),
» 06 (rozSirovanie Harmincovej),

» R11 (Dubravdice),

» R12(Lamac - Zahorska Bystrica),

» R17 (Mlynské nivy),

» R18 (Petrzalska elektricka),

» R35 (Polianky, Dubravcice)

> R84 Cyklotrasa Komisarky - Vajnory

2.2. Trasy sa mézu realizovat s vyuzitim zlicenia BUS a cyklopruhov.

Pre cyklistov jazdiacich va¢Sou rychlostou a z vac¢sej vzdialenosti sa navrhuje zmena vyhradenych pruhov pre MHD
na pruhy pre MHD a cyklistov, ktoré st dnes vSetky len pre bus. Vetky plosne mé6zu byt zmenené na bus+cyklo. Pri
zmene bus pruhu na bus+cyklo pruh treba prihliadat aj na Sirkové pomery a podla moznosti ich zlepsit. Toto
opatrenie je vSak spojené s Upravou slovenskej legislativy.
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Navrh zmien pre izemny plan
.1. Siet cyklotras - mapa cyklisticka a pesia doprava -mierka 1:30 000 a 1:10 000
a) Hlavné mestské cyklotrasy
Okruhy™
02
» Rybné nam. - Zidovska - Staromestska - Stefanikova - Sancova - Legionarska - KaradZi¢ova -
Dostojevského rad - Safarikovo nam. - Gondova - Fajnorovo nabr. - Vajanského nabr. - Rybné nam. Pozn:

usek po Sancovej po realizacii Severnej tangenty

03
» Mudronova - Stara vinarska - Pazického - Na Slavine - MiSikova - BoZzeny Némcovej - Hlboka cesta - Hlavna
stanica - DobSinského - Smrecianska - Racianske myto - Racianska - Kominarska - Trnavské myto -

Trnavska cesta - Mileticova - KoSicka - Most Apollo - Einsteinova - Most SNP

04
» Pionierska - JaroSova - Bajkalska - Pristavny most - Dolnozemska cesta - Gettingova - Poloreckého -

Haanova - Nam. hraniciarov - Rusovska cesta

05
> Kutlikova - Pajstinska - Bratska - Kopcany - Kapitulské pole - Most Lafranconi - Mlynska dolina -
Brnianska - Opavska - Jaskovy rad - Tupého - Slia¢ska - Racianska - Pluhova - Hattalova - ZatiSie -

Tomasikova - Kastielska - Parkova - Domové role

06
> severna cCast: Harmincova - Valentina Matrku - Razsochy - Cesta na Klanec
» vychodna Cast: Nobelova - Odborarska - Vajnorska - Magnetova - Chemicka - DoleZalova - Krasinského -
Trnavska cesta - Vrakunska cesta - Astronomicka - vychodna strana Posne - Gagarinova (po revitalizacii
arealu Istrochemu moznost vedenia priamo cez areal v predizeni Magnetovej od Vajnorskej k Racianskej).

> juzna Cast: Chorvatske rameno - Antolska - Lietavska - Zadné laky - Kapitulské pole

o7
> severna Cast: Dubravcicka - Podhdj - Cesta na Klanec
» vychodna Cast: Pekna cesta - Bojnicka - Galvaniho - Astronomicka

> juzna dast: hradza - Petrzalka Juzné mesto - Janikov dvor

08
» severna cast: Most slobody - Istrijska - Eisnerova - prediZzenie Eisnerovej k ceste 1/2
» vychodna cast: Raca - Vychodné - Stavitelska - Zlaté piesky - Studena - Pestovatelska - lvanska cesta - os

Uzemia Pharos - napojene na trasu R16

I Zdroj: Navrh hlavnych cyklistickych komunikacii. Dostupné z
https://utopia.sk/liferay/documents/portlet_file_entry/265271/Hlavne_cyklisticke_trasy.docx/e9ceb945-807c-4e14-9a7d-ce0f677d1c89
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> juzna Cast: Podunajské Biskupice (R16 - Orenburska a Odeska - Vetvarska - Trojicna nam.) -Lieskovec - 6.

most cez Dunaj (D4) - Jarovce - Kittsee

09
> severna cCast: Most slobody - Mlynska - Jana Jonasa - Bratislavska - Tatranska - Kollarova - Na Vlkovkach -
Patnicka - smer Marianka
» vychodna cast: Raca - Rybnic¢na - Vajnory

> juzna Cast: petrzalska hradza (EV6) - Irkutska - Vyvojova - Cezpolné oraciny - Deutsch Jahrndorf

010
»  Sv.Jur. - Sarsky kanal (JURAVA) - Ilvanka (okolo letiska) - Most pri Bratislave - Dunajska Luzna - Kalinkovo

- Hamuliakovo - kompa - Cunovo - trojmedzie

Radialy
R11 Dubravska radiala
> Trasa: Rybné nam. - lavobrezné nabrezZie Dunaja - Most Lafranconi - Botanicka - Lis¢ie dolie - Park SNP

- Dubravka - Bory - Volkswagen.

R12 Lamacska radiala
» Trasa: Hurbanovo nam. - Banskobystricka - Nam. slobody - Stefanovi¢ova/Leskova - Hlboka cesta -
Prokopa Velkého - Brnianska - Patrénka - K Zeleznej studienke - Cesta na Cerveny most - Zidiny -

Segnare - Pod nasypom - Hodoninska - Bratislavska.

R13 Racianska radiala
» Trasa: Hurbanovo nam. - Obchodna - Radlinského - Florianske nam. - Radlinského - Racianska -

Hlinicka - Hubeného - Kadnarova - Kubacova - Rustaveliho - Pri vinohradoch.

R14 Vajnorska radiala
» Trasa: Hurbanovo nam. - Obchodna - Radlinského - Florianske nam. - Blumentalska - Trnavské myto -

Vajnorska - Cesta na Senec - Vajnory.

R16 RuZinovska radiala
» Trasa: Kamenné nam. - Spitalska - Americké nam. - Odborarske nam. - Zahradnicka - RuZinovska - Na

piesku - Brezova - Dvojkrizna.

R17 Prievozska radiala

> Trasa: Kamenné ndm. - Dunajska - Mlynské nivy - Hrani¢na - Stachanovska.

R18 Petrzalska radiala
» Trasa: Kamenné nam. - Stlrova - Stary most - Jantarova cesta - Janikov dvor - Petrzalka juh - Jarovce -

Rusovce.

R19 Kopcianska radiala (Petrzalské korzo)
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» Trasa: Rybné ndm. - Most SNP - Petrzalské korzo - Kopcianska.

R20 Priec¢na os
» Trasa: Hlavna stanica - Nam. Franza Liszta - Stefanovi¢ova - Imricha Karvasa - Florianske nam. -
Majkova - Odborarske nam. - Sasinkova - Polna - Budovatelska - Autobusova stanica - Chalupkova -

Kosicka.

R21 Hradna

» Trasa: Zdmocka - hrad - Budkova - Slavicie udolie - Staré grunty.

R22 Kramarska radiala
» Trasa: Kapucinska - Pilarikova - Kozia - Sulekova - Timravina - Misikova - Havli¢kova - Prokopa Velkého

- Lesna - Gorazdova - Durgalova - Jahodova - Jakubikova - Magurska.

R26 Parickova - Trencianska

» Trasa: Parickova - Dulovo nam. - Trencianska.

R27 Malodunajska radiala

» Trasa: Safarikovo nam. - Pribinova - Pristavna - lavobrezna hradza - Maly Dunaj.

R28 Cunovska

» Trasa: Stary most (pravy breh) - pravobrezna hradza Dunaja - Cunovo

R29 Wolfsthalska:

» Trasa: Stary most (pravy breh) - Viedenska cesta - pravobrezna hradza Dunaja - hrani¢ny prechod Berg

R33 Podkarpatska radiala

» Trasa: Tupého - Lipovinova - Mustova - Horska - Vtacikova - Alstrova - Pri vinohradoch.

R34 Novomestska radiala

» Trasa: Trnavské myto - Kukucinova.

R35 Trnavska radiala

» Trasa: Trnavské myto - Trnavska cesta - Roznavska - Zlaté Piesky.

R36 Biskupicka radiala
» Trasa: Prievozska - Gagarinova - Mlynské luhy - Pradova - Slne¢nicova - Hru3ovska - Cucoriedkova -
Podunajska - Gagarinova - Komarovska - Nakovna - Biskupicka - Ulica padlych hrdinov -Padlych

hrdinov - Vinohradnicka - smer Miloslavov

R47 Dolnohonska radiala

» Trasa: Pristavny most - Slovnaftska - Kazanska.

R48 Starohajska - Dolnozemska
> Trasa: Chorvatske rameno - Namestie hraniciarov - Starohajska - Dolnozemska cesta - Petrzalka juh

(Slnecnice).
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R51 Devinska radiala

» Trasa: Most Lafranconi - Devinska cesta - Devin - Devinska Nova Ves - Devinske jazero.

R52 Patronka - Dubravka - Devinska Nova Ves
> Trasa: Patronka - Dabravska cesta - Polianky - HuS¢avova - Beniovského - Alexyho - Drazického/Na

Vratkach - Agatova - Devinska Nova Ves.

R55 Letiskova radiala

» Trasa: Trnavska cesta - lvanska cesta - Letisko.

R57 Rovinska:
» Trasa: Maly Dunaj (napojenie na R27) - komunikacia zapadne a juzne od Slovnaftu - hrddza smerom na

Rovinku

R59 Hranic¢na:

» Trasa: hranicny prechod Berg - nova komunikacia juhozapadne od dialnice D2 - trojmedzie SK/H/AT.

R62 Kréace - Lamac

» Trasa: Stadion SKP - Zimny $tadién - Befiovského - Lamac¢ska cesta - Hodoninska.

R74 Vychodna radiala

» Trasa: Vychodné - Raciansky potok.

R84 Vlychodné - Vajnory

» Trasa: Vychodné - Vajnory.

R85 Ivanska radiala

» Trasa:juzny a zapadny breh jazera Zlaté piesky - Cesta na Senec - hranica mesta.

R98 Pravobrezna:

» Trasa: Cunovo (hradza) - Vojka

2) Cykloturistické mestské cyklotrasy
Medzinarodné cykloturistické trasy
» Dunajska cyklisticka cesta EuroVelo 6: hr.pr. Petrzalka/Berg - most SNP - Stary most - most Apollo -
Pristavny most - hr.pr. Cunovo/Rajka
> Dunajska cyklisticka cesta EuroVelo6 : Pristavny most - Zimny pristav - Hamuliakovo
» Cesta Zeleznej opony EuroVelo 13: Devinske Jazero - Devinska Nova Ves - Devin - most Lafranconi -

petrzalské korzo - ZST. Bratislava Petrzalka - Kop¢ianska ulica hr. pr. Jarovce/Kittsee

Hlavné mestské cykloturistické trasy
» Karpatska cesta: most Lafranconi R Vojenska nemocnica - Zelezna studienka - U Slivu - Biely kriz
» Stefanikova cyklomagistrala: most SNP - Koliba - Kamzik - Pekna cesta, Spariska - Biely kriz ( narodna

cyklomagistrala c. 047)
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» Malokarpatska vinna cesta: most SNP - Rac¢ianske myto — Pekna cesta - Raca - Pri

» Vinohradoch - JURAVA (narodna cyklomagistrala c. 048)

Identifikacia potencialnych koliznych miest

Stanovili sme si tieto kolizne krizovatky:
» 01 Racianske myto (02 x 03 x R13)
» 02 Trnavské myto (O3 x R14 x R34 x R35)
» 03 Hodzovo namestie (02 x R12)
» 04 Mlynské nivy - KaradZicova - Pari¢kova (02 x R17 x R20 x R26)
» 05 Patronka (05 x R12 x R52)
» 06 Krizovatka Jozefa Cabelku (04 x R13 x R34 x S130)
» 07 Trnavska cesta - Tomasikova (05 x R35 x R55)
> 08 Mlynské nivy - Kosicka (03 x R17)
» 09 Safarikovo ndmestie (02 x R18 x R27)

» 10 Namestie SNP, Kamenné ndmestie (01 x R16 x R17 x R18)

Nazov Racianske myto

Lokalita ID: 01

Popis »  Krizovatka na R13 je prioritne délezita predovietkym z pohladu tejto radialy.

e Vyznacit obojsmernu cesti¢ku pre cyklistov na Radlinského ulici na mieste jazdného pruhu v smere do
centra.
«  Vybudovat novi obojsmernt cesti¢ku pre cyklistov spolu s chodnikom v predizeni Radlinského ulice do
stredového zeleného ostrovceka krizovatky Ragianske myto a nasledne cez Sancovd ulicu do parku na
Racianskom myte.
Navrh *  Vybudovat obojsmernu cesticku pre cyklistov siibezne so zapadnou stranou Racianskej.
opatreni *  Vybudovat obojsmernu cesticku pre cyklistov od parku pri studentskom internate Bernolak, s priechodom
pre cyklistov cez vyustenie Radlinského, Mytnej a Sancovej (v smere na hlavni stanicu). Narozie Sancovej a
Legionarskej je potrebné rozsirit Upravou stredového ostrovéeka.
e NaMytnej ulici v smere do centra vyznacit spolo¢ny bus a cyklopruh, v smere z centra vybudovat
jednosmernt cesticku pre cyklistov sibezne s chodnikom.

®  NaSancovej ulici (od hlavnej stanice) vyznacit spoloény bus a cyklopruh.

Nazov Trnavské myto

Lokalita ID: 02

Rozsiahla Urovriova krizovatka s podchodom pre chodcov. Planované trasy: 03 Mileticova - Kominarska, R14
Popis Blumentalska - Vajnorskd, R34 Kukucinova, R35 Trnavska cesta, S250 Cyrilova - Metodova.

Poznamka: Neexistuje vyhradeny bezpeény prejazd cyklistov krizovatkou.

*  Vybudovat cyklisticky "obchvat" samotnej krizovatky kombinaciou opatreni nizsie.

*  Vybudovat cyklotrasu S250 po Cyrilovej a Metodovej cez krizovatku s Mileti¢ovou az po Trnavsku cestu v
Navrh zmysle spracovanej studie.

opatreni *  Vybudovat cyklotrasu R35 po severnej strane Trnavskej cesty v zmysle spracovanej studie.

*  Vybudovat priechod pre cyklistov cez vyustenie Vajnorskej na Trnavské myto (rovnobezne s Trnavskou
cestou).
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*  Vybudovat cesti¢ku pre cyklistov po severnej strane Trnavského myta (na strane Istropolisu).
*  NaVajnorskej ulici vyznacit cyklopruhy.

»  Privystavbe na Gzemi ZST Filidlka vybudovat cesti¢ku pre cyklistov na Kominarsku ulicu (smer Racdianske
myto).

*  Vyznacit pas pre cyklistov alebo povolit zmiesany pohyb cyklistov medzi trznicou a Zelezni¢nou poliklinikou
(spojenie Blumentalskej s Istropolisom).

»  Vybudovat priechod pre cyklistov cez Sancovu (primknuty k existujicemu priechodu pre chodcov).

*  Vybudovat priechod pre cyklistov cez Legionarsku (primknuty k existujicemu priechodu pre chodcov, v
krizovatke s Kriznou).

e Vybudovat cyklotrasu 02 popri Kriznej medzi Blumentalskou a Zahradnickou.

Nazov HodZovo namestie

Lokalita ID: 03
V priestore sa nachadza ciastocne mimourovnova krizovatka s podjazdom pre smer Staromestska - Nam. 1. maja.
Dnes sa tu nenachadzaju Ziadne opatrenia pre cyklistov. Vyhladovo tu budl prechadzat dve hlavné trasy: 02 zo

Popis Staromestskej na Stefanikovu a R12 z Hurbanovho namestia na Banskobystrick(. Pre cyklistov ide o délezity bod,
kedZe je to jedna z obmedzeného poctu moznosti prekonania vndtorného dopravného okruhu. Ide o spojnicu
historického centra mesta s hlavnou stanicou a s oblastou Palisad.

. Rozsiahla, ¢iasto¢ne mimouroviiova krizovatka.

Stav *  Planované trasy: 02 Staromestska - Stefanikova, R12 HodZovo nam. - Banskobystricka

e Neexistuje vyhradeny bezpecny prejazd cyklistov krizovatkou.

e Vyznacit cyklopruhy z HodZovho namestia na ostrovéek na vychodnej strane krizovatky.

*  Vybudovat cesti¢ku pre cyklistov vratane priechodov pre cyklistov od ostrovceka na vychodnej strane
krizovatky cez priestor namestia pred prezidentskym paldcom az na Banskobystrickl. Po Banskobystrickej
vybudovat cesti¢ku pre cyklistov na mieste parkovacich miest na strane zahrady.

Navrh ¢ Novy priechod pre cyklistov v krizovatke v zapado-vychodnom smere.
opatreni «  Vybudovat cesti¢ku pre cyklistov vratane priechodov pre cyklistov od ostrovéeka na vychodnej strane
krizovatky po severnej strane Staromestskej, redukciou divokého parkovania na chodnikoch.

«  Povolit jazdu cyKklistov v existujdcich bus pruhoch v podjazde pod HodZzovym namestim a na Nam. 1. maja

»  Na Stefanikovej vyznacit bud spoloény bus a cyklo pruh v smere na stanicu, alebo aplikovat cestnd diétu,
zmensit pocet pruhov zo Styroch na tri a vyznacit pruhy pre cyklistov.

Nazov Mlynské nivy - Karadzicova - Parickova
Lokalita ID: 04
Frekventovana krizovatka, bez infrastruktiry pre cyklistov v krizovatke. Pozd? Karadzi¢ovej vedie nevhodne riesena
Pobis cestic¢ka pre chodcov a cyklistov so zmieSanym pohybom (chybajtce cyklopriechody a napojenie, lavi¢ky na sedenie,
P pojazdovanie autami). Planované trasy: 02 Karadzi¢ova, R17 Mlynské nivy, R20 Polna - Budovatelska - Chalupkova,
R26 Parickova

«  Vkrizovatke Mlynské nivy - Karadzi¢ova vyznacit cyklistické pruhy v priamych smeroch. Odbocenie
realizovat dualne: nepriamymi odboc¢eniami vlavo aj priestormi pre cyklistov (predsunuta stop ¢iara) na
priame odbocenie cyklistov. Priamy pruh pre cyklistov viest vlavo od pravého odbocovacieho pruhu pre

Névrh auta.
opatreni *  Vmedzikrizovatkovych Usekoch viest pasy pre cyklistov oddelene od vozovky, jednosmerné pasy pre

cyklistov na chodniku dimenzovat Sirkovo na min. 2 m kvéli vzajomnému predbiehaniu.
*  Priechod pri autobusovej stanici doplnit o cyklistov.

*  Redizajnovat cyklotrasu pred CBC na Karadzi¢ovej: odstranit lavicky, chodcov presunit na druhy chodnik,
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doplnit cyklopriechody, zamedzit jazdu aut.
Vyznacit obojsmernd cesticku pre cyklistov na severnej strane Parickovej.

Na Mlynskych nivach medzi 29. augusta a KaradZi¢ovou spravit cestnti diétu na tri pruhy, vyznacit
cyklopruhy.

Nazov Krizovatka Patronka
Lokalita ID: 05
Predstavuje doleziti a frekventovanu krizovatku v severozdpadnej casti mesta. Pre cyklistov predstavuje
Pobis problémovy bod pri ceste z Dubravky, Lamaca a Zahorskej Bystrice do centra mesta, Ci pri ceste z Mlynskej doliny do
P lesoparku. V krizovatke dnes neexistuju ziadne opatrenia pre cyklistov. Prechadzaju fiou planované trasy 05, R12 a
R52.
Vybudovat cesticku pre cyklistov v stredovom deliacom pase Brnianskej od priechodu pri zastavke MHD
Dubova po zaciatok Lamacdskej cesty.
Dobudovat priechod pre cyklistov primknuty k priechodu pre chodcov pri zastadvke MHD Dubova.
Navrh
os:'zreni Vybudovat priechod pre chodcov a cyklistov cez Lamadsku cestu v krizovatke Patrénka.
Vybudovat cesti¢ku pre cyklistov od priechodu cez Lamaésku cestu po ulici K Zeleznej studienke.
Vybudovat cesticku pre chodcov a cyklistov po vychodnej strane ulice Mlynska dolina a juznej strane
Lamacskej cesty s napojenim rampou na parkovisko pod zastavkou Patrénka.
Nazov Krizovatka Jozefa Cabelku
Lokalita ID: 06
Popis Krizovatka na R13 je prioritne délezita predovsetkym z pohladu tejto radialy

Navrh opatreni

¢ Navrhuje sa vybudovanie priechodov pre cyklistov cez juzné (Racianska) a zdpadné (Pionierska)
ramena kriZzovatky a vedenie cyklotrasy po zapadnej strane Racianskej az po Nam. Biely kriz.

Nazov Trnavska cesta - Tomasikova
Lokalita ID: 07
Popis Planované trasy: 05, R35, R55

Navrh opatreni

*  Nasevernej strane Trnavskej cesty sa navrhuje zriadit cesti¢ku pre chodcov a cyKklistov.

*  Vybudovat segregované jednosmerné cesticky pre cyklistov na Tomasikovej ulici. Na
severovychodnej strane (budova Slovenskej sporitelne, Kolosea a Freshmarketu) a na
severozapadnej (po vstup do kapaliska Kuchajda) vybudovat obojsmerné cesticky pre cyklistov, na
lep$iu pristupnost cielov ciest.

Nazov

Mlynské nivy - KoSicka

Lokalita

ID: 08

Popis

Planované trasy: 03, R17

Navrh opatreni

«  Vyznadit cyklopruhy na ulici Kosicka.

Nazov

Safarikovo namestie
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Lokalita ID: 09

Planované trasy: 02, R18, R27.

Poznamka: Safarikovo namestie prekonava trasa R18 dvoma jednosmernymi priechodmi pre cyklistov

Popis
P primknutymi k priechodom pre chodcov po oboch stranach budovanej elektri¢ckovej trate (krizovatka s 02 a
R27).
*  Vybudovat cesti¢ku pre cyklistov z Gondovej ulice po juznej strane Dostojevského radu na Pribinovu.
Na Pribinovej vykonat cestn( diétu, severné dva pruhy (smerom k Safarikovmu namestiu) zmenit na
Navrh opatreni obovj,smejrnu cestlu pre motorové vozidla, juzné dva pruhy zmenit na cesti¢ku pre cyklistov a
rozSirenie chodnika.
*  Vybudovat jednosmernu cestic¢ku pre cyklistov po juznej strane Dostojevského radu.
*  Vyznadit spolo¢ny bus a cyklopruh po severnej strane Dostojevského radu.
Nazov Namestie SNP, Kamenné namestie
Lokalita ID: 10
Popis Planované trasy: 01, R16, R17,R18

+  TrasaR16 - ulice Spitalska - navrhuje sa zriadenie cyklistického pruhu na vozovke v dizke 1,0 km. Je
potrebné zrusit jazdny pruh pre IAD. Toto rieSenie by bolo mozné za okolnosti, Ze sa uzavrie jeden
smer pre auta a v centre sa urobi jednosmerny okruh. Inak neostava ni¢ iné ako ponechat
cyklokoridor.

Navrh opatreni

2) Radialy
R11 Dabravska radiala
Cyklotrasa spaja centrum mesta s Karlovou Vsou, Dubravkou, zénou Bory a Volkswagenom.

Trasa zacina na Rybnom namesti pri Moste SNP, vedie pozdiz Dunaja po nabreznej promenade, pri Botanickej
zahrade mimourovniovo prekraduje cestu a elektrickovd trat, pokracuje Lis¢im udolim az na zaciatok Dubravky. V
Dubravke vyuZiva existujici pesi koridor vychodne od elektri¢kovej trate. Zelezni¢nd trat ¢. 110 kriZuje existujucim
podjazdom v mieste pldnovaného TIOP Lamacska brana. Cez Bory vedie v subehu s Ddbravcickym potokom. Od
obchodu Metro po Volkswagen ide sibeZne s cestou 11/505.

Problémy:

» Cyklopriechod Rybné nabrezie - absentuje priechod pre cyklistov. Navrhuje sa dobudovanie
samostatného priechodu pre cyklistov v Sirke min. 4 m a rozSirenie peSieho priechodu.

» Nabrezna promenada - frekventovany pesi a cyklisticky tah, cyklisticky pas je v strede pesieho. Navrhuje
sa presun cyklistického pasu dalej od rieky a scelenie pesej Casti. V priestore River Parku aj zlepsenie
rozhladovych pomerov (Uprava zelene, reklamnych zariadeni).

» Lavka nad Botanickou - ndjazd na lavku je v najfrekventovanejSom smere cez dve 180° zakruty s
prejazdom cez vyckavaci priestor zastavky MHD. Navrhuje sa dobudovanie novej rampy (priamy ndjazd
na lavky z vychodnej strany) a pri rekonstrukcii nadchodu aj jeho rozsirenie.

» Svréia - znacena cyklotrasa vedie po existujucej komunikacii so zbyto¢nym prevysenim.

Navrhuje sa vybudovanie cesticky pre chodcov a cyklistov v trase zvykového chodnika (juzne od ZS pre
nevidiacich).
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Cyklopriechod Harmincova - navrhuje sa dobudovanie priechodu pre cyklistov.

Dubravka. Navrhuje sa dobudovanie cyklotrasy, konkrétne rieSenie podla miestnych pomerov. Medzi
Harmincovou a Alexyho a medzi Drobného a Dubravcickou rozélenit existujuci chodnik na 3 m Siroky pas
pre cyklistov a 3 m Siroky pas pre chodcov. Medzi Alexyho a Drobného a Dubravcickou a Agatovou
dobudovat cesticku pre cyklistov. Na krizovatke s Agatovou preskimat vyuzitie nevyuzivaného podchodu
na mimouroviové kriZovanie.

TIOP Lamaéska brana - navrhuje sa vybudovanie cesti¢ky pre cyklistov pozdiz Agatovej a cez podjazd
pod zZeleznicou s napojenim cyklopriechodom na cyklotrasu v Boroch.

Cesta I1/505 - navrhuje sa vybudovanie cesticky pre cyklistov pozdiz cesty.

R12 Lamacska radiala

RieSena Cast trasy zacina na krizovatke Hroboriovej a Prokopa Velkého. Po ulici Prokopa Velkého a obsluznej ¢asti

Brnianskej sa navrhuje protismerny cyklopruh. V mieste svetelne riadeného priechodu pre chodcov pri zastavke

Dubova sa navrhuje doplnenie priechodu pre cyklistov. Dalej sa navrhuje samostatna cesti¢ka pre cyklistov v

stredovom deliacom pase, cez samotnd krizovatku Patréonka az na zaciatok Lamadskej cesty. CestiCka pre

cyklistov dalej pokracuje priechodom pre cyklistov cez severné rameno Lamacskej cesty a krizovatkovi vetvu

Zahoracka - Lamacska cesta po severnej strane Lamacskej cesty az po ulicu K Zeleznej studienke. Po slepej ¢asti

tejto malo frekventovanej ulice sa navrhuje pohyb cyklistov na vozovke, v zvy3nej ¢asti zriadenie viactcelovych

pruhov (po prislusnej zmene legislativy) a napojenie na existujice podobné riesenie na Ceste na Cerveny most.

R13 Racianska radiala

>

Ciastocne je zrealizovany prvy Usek Obchodna - Radlinského po Florianske nam. Najkritickejsi bod celej
trasy je vyUstenie Radlinského ulice na neStandardnt 6-ramenna krizovatku Ra€ianske myto. Navrhuje
sa riesit segregovana obojsmerna cyklotrasa v celej dizke Radlinského a Racianskej ulice a7 po He¢kovu,
kde cyklotrasa paralelne s elektri¢kovou tratou prejde do centralnej ¢asti Race a vo vozovke (cyklopruhy)
po Kubacovej, Rustaveliho a ul. Pri vinohradoch prepoji centrum mesta s koncom Race (Komisarky) a
napoji sa na existujucu cyklotrasu JuRaVa, ktora je castou vinohradnickej cyklomagistraly.
NajdélezitejSie Useky su oznacené tu¢nym pismom

Usek Radlinského: Navrhuje sa segregovana obojsmerna trasa v malo frekventovanom jazdnom pruhu v
smere do centra.

Krizovatka Racianske myto: Navrhuje sa prepojenie Radlinského ulice s parkom Racianske myto cez
stredovy ostrovcek na dve po sebe iddce signalne fazy.

Usek Racianske myto - Jaro$ova: Navrhuje sa segregovana trasa popri parku a popri novovybudovanom
Uzemi (Pri myte, Nové Slovany a pod.)

Krizovatka Jozefa Cabelku: Navrhuje sa vybudovanie priechodov pre cyklistov cez juzné (Racianska) a
zapadné (Pionierska) ramena krizovatky a vedenie cyklotrasy po zdpadnej strane Racianskej az po Nam.
Biely kriz.

Gastanovy hajik: Délezita spojnica s Vajnorskou radialou, nutné vybudovat napojenie na vsetky smery,

napr. vybudovanim obojsmernych cyklotras na oboch stranach Racianskej.
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» Krasfnany: Navrhuje sa vedenie v zelenom pdse paralelne s elektrickou (medzi cestou a elektri¢ckovou
tratou) prip. paralelne so $portovym arealom.
» Raca: Navrhuje sa vedenie cyklistov na vozovke (idedlne cyklistické pruhy) po Kubacovej, Rustaveliho a

Pri vinohradoch.

Variantne rieSenie:
» Racianska (Mlada Garda - ZST Vinohrady). Navrh na zmie$any pohyb s chodcami v dizke 1,3 km. Problém
parkovanie IAD na chodniku

»  ZST Vinohrady - Pekna cesta. Navrh na zmie$any pohyb s chodcami v dizke 1,2 km. Problém parkovanie

IAD na chodniku

R14 Vajnorska radiala

» Blumentalska - navrh cyklistického pruhu na vozovke v dizke 1,1 km. Problém parkovanie IAD na vozovke

» dizke 0,4 km. Problém je parkovanie

R16 Ruzinovska radiala

» Spitalska - navrhuje sa zriadenie cyklistického pruhu na vozovke v dizke 1,0 km. Je potrebné zrusit
jazdny pruh pre IAD. Toto rieSenie by bolo mozné za okolnosti, Ze sa uzavrie jeden smer pre autd av
centre sa urobi jednosmerny okruh. Inak neostava nic¢ iné ako ponechat cyklokoridor.

» Zahradnicka (Odborarske nam - Karadzi¢ova - Mileti¢ova - Strkovec). Navrhuje sa kombindcia viacerych
opatreni v dizke 2,0 km. Je potrebné zrusit jazdny pruh/parkovanie

» Ruzinovska (Strkovec- Tomasikova- Astronomicka). Realizovany stars$i Usek, potreba rekonstrukcie.
ZmieSany pohyb s chodcami, na trase chybaju priechody pre cyklistov.

» Vrakuna - ZST Podunajské Biskupice. Navrhuje sa zrealizovat cyklochodnik v dizke 1,1 km. Problém

parkovanie IAD na chodniku.

R17 Prievozska radiala
» Vid. krizovatka: Mlynské nivy - Karadzi¢ova - Parickova
> Prievozska radiala Stirova - Dunajska (alternativne Kamenné nam. - Cintorinska) - Mlynské nivy -
Hrani¢na - Stachovska. Navrh kombinécie réznych opatreni pre cyklistov v dizke 3,0 km Problém:
parkovanie IAD na chodniku a na vozovke V buddcnosti odporic¢ame zvazit uzatvorenie Dunajskej ulice
v Useku Rajska - Kamenné nam. a v Useku Rajska - 29. augusta cestu zjednosmernit tak, ako dnes jazdi

trolejbus. Takéto rieSenie nadvézuje na zjednosmernenie Spitélskej.

R18 Petrzalska radiala - nadvéznost na inu stavbu
» Trasazacina na Kamennom namesti v Starom Meste (spolo¢ne s trasami R16 a R17), odkial je vedena
Staurovou ulicou formou jednosmernych pruhov na vozovke v hlavnom dopravnom priestore. Saféarikovo
namestie prekonava dvoma jednosmernymi priechodmi pre cyklistov primknutymi k priechodom pre

chodcov po oboch stranach budovanej elektrickovej trate (krizovatka s 02 a R27) Starym mostom
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pokracuje ako dvoma spolo¢nymi cestickami pre chodcov a cyklistov s oddelenou prevadzkou na oboch
stranach mosta, premavka cyklistov vSak bude jednosmerna.

> VPetrzalke bude trasa kopirovat trasu budiceho nosného systému MHD. Zo Starého mosta bude viest
juznym smerom az do planovanej stvrte Juzné mesto, pricom bude tvorit hlavnu os cyklistickej dopravy
MC Bratislava - Petrzalka. . etapu predstavuje Usek zo Starého mosta po Bosakovu ul. Druha vetva je
vedena najprv na vozovke na miestnej komunikacii na Krasovského ul. a dalej po samostatnej cyklistickej
cesticke k lavke nad Einsteinovou ul., pricom zabezpecuje napojenie na Medzinarodnd Dunajskud
cyklisticku cestu a trasu 03. V I. etape sa dalej dobuduje Usek pozdiz Jantarovej cesty v obytnych
stiboroch Luky. Do vybudovania celej trasy R18 bude funkciu juznej radialy plnit trasa R38 pozdiz
Chorvatskeho ramena.

> Medzi Petrzalkou a Jarovcami sa navrhuje vedenie formou samostatnej cestic¢ky pre cyklistov, ktord bude

vybudovana zaroven s novou zastavbou.

R26 Parickova - Trencianska

Mlynské nivy - KaradZi¢ova - Pari¢ckova, Navrh realizacia cyklopruhu na komunikécii v dizke 0,8 km. Problém je
parkovanie IAD na chodniku.

R27 Malodunajska radiala

Cyklotrasa je realizovana hotova vo vacsine svojej dizky, okrem ¢asti Pribinovej ulice v iseku Umelka - Nové SND.
Navrh realizacie cyklopruhu na komunikacii v dizke 0,3 km. Je potrebné zrusit pruh pre IAD.

R33 Podkarpatska radiala
Navrhuje sa realizovat cyklotrasu v Gseku Pekna cesta - Alstrova v dizke 1,6 km, bez naroku na obmedzenie IAD.
R34 Novomestska radiala
Na ulici Kukuéinova sa navrhuje zmie$any pohyb schodcami vdizke 2,1 km. Problém je parkovanie IAD na
chodniku. Cast cyklotrasy realizovat po chodniku na byvalej ZST Filidlka. Vyhladovo zakomponovat cyklotrasu do
rieSenia novej Filialky.
R35 Trnavska radiala
Sposob realizacie tejto cyklotrasy je navrhnuty podla spracovavanej studie.

» Trnavské myto - Zimny Stadidn : po existujucej komunikacii s povolenim protismernej jazdy cyklistov.

> Zimny Stadion - Tomasikova/Slovinska: cesti¢ka pre chodcov a cyklistov po severnej strane Trnavskej

cesty.

» Tomasikova/Slovinska - Zlaté piesky: cesti¢ka pre cyklistov v stredovom pase Roznavske;j.

R48 Starohajska - Dolnozemska
Navrh cyklotrasy na Starohajskej v dizke 1,9 km, bez naroku na obmedzenie IAD.
R51 Devinska radiala

Navrh cyklotrasy na Karloveskom ramene (Eurovelo 13) v dizke 0,5 km a navrh cyklotrasy na Devinskej ceste
(Eurovelo 13) v dizke 5,0 km bez naroku na obmedzenie IAD.
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3) Okruhy

Navrhy na prioritni realizaciu na okruhoch:

Navrhova cast

Cislo Nazov Dizka (km) Typ Naroky na IAD

01 Prvy historicky okruh 2,5 Znacenie parkovanie

02 Most SNP - Osobny pristav 0,4 Nova cyklotrasa nie

02 Osobny pristav - Stary most 0,6 Znacenie parkovanie

02 Rybné nam. - cyklopriechod 0,1 Bodové opatrenie nie
Kosicka (Mlynské Nivy - ., . .. zUZenie pruhov pre

03 Pristavna) 0,4 Cyklopruh v komunikacii IAD

03 Trnavske myto 0,5 Séria bodovych opatreni ano
(O3xR14xR34xR35) ’ yehop

03 Racianske myto (02x03xR13) 0,4 Séria bodovych opatreni ano

04 Rusovska, cyklopriechod 0,1 Bodové opatrenie nie
Bajkalska (Ruzinovska - s . parkovanie IAD na
Vajnorska) 2,0 kombinacia opatreni chodniku

05 Lafranconi - Patronka 2,7 Séria bodovych opatreni nie

05 Patrénka - cyklopriechod 0,1 Bodové opatrenie nie

05 Tomagikova 24 Séria bodovych opatreni zUzenie pruhov pre

a cyklopruhy IAD

06 Antols.ka ) Eurovelos, 0,1 prepojenie nie
prepojenie

010  Jurava, etapall. 11,0 Cyklotrasa nie

V Prilohe 3.3.5.b - Vytah z Metodiky Navrhovanie nemotoristickych komunikacii, si podrobne uvedené teoretické informacie k navrhu vyssie
uvedenej problematiky.

3.3.6. PesSia doprava

Navrhy zmien (opatreni) pre izemny plan

Planovanie dopravy v kontexte urbanizmu a funkcii mesta

Navrhované opatrenia:

>

uznanie pesej dopravy ako rovnocenného druhu dopravy z hladiska posudzovania kapacity dopravy

ainvesti¢nych zamerov,

podpora rozvoja na principe polycentrického mesta (pesia dostupnost obcianskej vybavenosti):

spracovanie a uplatrfiovanie metodiky pre hodnotenie stavebnych projektov, ktora bude zahfnat kritéria

pre obsluhu dopravnou infrastrukturou (vratane kapacit statickej dopravy), verejnou hromadnou

dopravou, pesSou a cyklistickou dopravou,

pripravit a realizovat program revitalizacie ulic (na vybranych komunikaciach, prioritne v SirSom centre

mesta)

realizovat opatrenia na doplnenie uli¢nej zelene, oZivenie verejnych priestorov a zvySenie estetiky,
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> prijat ramcové pravidla vystavby a rekonstrukcie chodnikov (v nadvaznosti na bezbariérovost, Sirkové
parametre, kompatibilita s inymi druhmi dopravy, krizovania, zac¢lenenie do urbanneho prostredia,
farebnost, povrchy, a pod.),

» nahradzanie parkovacich miest chodnikmi, zeleriou, resp. doplnkovou infrastruktirou pre nemotorovu

dopravu,

Bezbariérovost

Navrhované opatrenia:
> odstrafiovanie bariér a to konkrétne: obrubniky s hranou s priechodoch pre chodcov, reklamné

zariadenia, stipy verejného osvetlenia, trakéné stipy, dopravné znacky, semafory, stipiky proti
parkujucim vozidlam a pod.
> postupné odstranenie statickej dopravy z chodnikov - parkujice autd, bicykle a motocykle a pod.

> legislativne opatrenia veduce k celoploSnému zdkazu parkovania na chodnikoch,

Krizovatky a cestna svetelna signalizacia

Navrhované opatrenia:
» v miestach nizkej intenzity individualnej dopravy uzavriet odbocenia v kriZovatkach v prospech rozsirenia

vyckavacich ploch pre pesich,

» eliminovat parkovanie vozidiel v krizovatkach a na chodnikoch v blizkosti zastavok MHD s cielom zvacsit
plochu pre pesich a zvysit rozhladové moznosti Soférov aut a prostriedkov verejnej dopravy,

» stavebnymi Gpravami ¢o najviac skratit dizku priechodov pre chodcov,

» obliky v krizovatkach pre motorovi dopravu dimenzovat tak, aby boli vodici ndteni spomalit

Prestupné body verejnej dopravy

Navrhované opatrenia:
» budovat dostatoc¢ne Siroké nastupné plochy na zastavkach MHD,

» v pripade frekventovanych prestupnych uzlov verejnej dopravy preferovat na svetelnych krizovatkach
pesiu chodzu s dérazom na bezpecénost najzranitelnejsich ucastnikov cestnej premavky,

» zosuladit signalne plany cestnej svetelnej signalizacie tak, aby sa eliminoval nebezpeény pohyb chodcov
na zastavku MHD (dobiehanie chodcov na ¢ervent ak vidia prichadzat vozidlo MHD),

» eliminovat parkovanie vozidiel v krizovatkach a na chodnikoch v blizkosti zastavok MHD s cielom zvacsit
plochu pre pesich a zvysit rozhladové moznosti $oférov aut a prostriedkov verejnej dopravy,

> dolezité prestupné uzly budovat na jednej hrane (integrované zastavky),

Dopravno-kapacitné posidenie investiénych zamerov

Navrhované opatrenia®:

8 Zasady rozvoja cyklistickej a peSej dopravy, Magistrat hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy. Dostupné z:
https://utopia.sk/liferay/documents/portlet_file_entry/265271/OPP_Zasady_rozvoja_cyklistickej_a_pesej_dopravy.doc/63b71573-acd2-45bb-
81d7-bdf7c90d33e5
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Navrh novej investicie predloZi rieSené Gzemie (Sirsie vztahy) vo vztahu k uli¢cnému priestoru
zohladriujlce nemotorovd dopravu a zvyhodnujuce ¢loveka pred dynamickou a statickou dopravou.
Podpora cyklistickych a pesich pohybov na ulicnom a verejnom priestore sa predklada obmedzenim
parkovania na chodnikoch a s preukazanim ich zvySenej ochrany pred zneuzivanim na nedovolené
odstavovanie OA.

RieSenie nemotorovej dopravy musi zohladriovat predpokladané, resp. Ziadané pocty cyklistov a
chodcov v rieSenom tzemi a tmerne tomu proporcionalne vyclenit zodpovedajice Gzemie vo vztahu k
individualnej aj hromadnej doprave.

Chodniky pre pesich budovat v takej sirke, aby zohladnovali intenzitu chodcov.

Doplnkova infrastruktiira a mestsky mobiliar

Opatrenia vedlce ku komfortnému vyuzivaniu pesej dopravy:

>

>

>

osadenie lavi¢iek na zastavkach MHD, v parkoch a oddychovych zénach,

vysadba zelene pozdiz pesich tahov so zretelom na znizovanie prehrievania mestského prostredia,
zelené steny oddelujice chodcov od dynamickej individualnej dopravy, ¢o priaznivo vplyva na znizovanie
hluku, zvysovanie pocitu bezpecia aj na znizovanie prasnosti pesich tahov,

rieSenie ostatnych prvkov mestského mobilidra: odpadkové kose, pristresky, vodné prvky, hodiny,

zabradlia, oplotenie, protihlukové steny, verejné toalety, pouli¢né stanky a pod.

Navrh konkrétnych opatreni, podla bodov zaujmu

> namestia (priklady opatreni: zatvorit ¢ast ndmestia (od hlavnej posty) pre individualnu automobilov
dopravu, ¢ast parkovacich miest nahradit chodnikmi alebo zelerou, vybudovat priame pesie tahy. Riesit
nelegélne parkovanie vozidiel, odstranit reklamné zariadenia, opravit asfalt, resp. dlazbu).
> frekventované pesie tahy,
> zastavky a prestupné body verejnej hromadnej dopravy,
» body zaujmu (ndkupné centra, urady, sluzby, instittcie, Skoly)
Namestia
Nazov Nam. SNP

Mestska cast Staré Mesto

Lokalita ID: 01
*  Frekventovany pesi tah, prestupny uzol MHD, mnozstvo obchodov a firiem.
*  Velka Cast ndmestia je vyuzita na parkovanie vozidiel.
e Napriek tomu, Ze je ndmestie neprejazdné, dochadza k ¢astému porusovaniu predpisov.
Stav e Nie st zabezpecené komfortné a priame priechody pre chodcov.
e Nandmesti sa nachddza mnozZstvo bariér, reklamnych zariadeni.
*  Povrch chodnikov je poSkodeny.
e Zatvorit ¢ast ndmestia (od hlavnej posty) pre individualnu automobilovi dopravu.
) ) « Cast parkovacich miest nahradit chodnikmi alebo zeleriou.
Navrh opatreni «  Vybudovat priame pesie tahy.

e Riesit nelegalne parkovanie vozidiel.
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Odstranit reklamné zariadenia.
Opravit asfalt, resp. dlazbu.

Nazov

Kamenné nam.

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita ID: 02
*  Frekventovany pesi tah, prestupny uzol MHD, obchodny dom Tesco, mnozstvo obchodov
afiriem.
Stav e Nie st zabezpecené komfortné a priame priechody pre chodcov.

Na namesti sa nachadza mnozstvo bariér, reklamnych zariadeni.
Povrch chodnikov je poSkodeny.

Navrh opatreni

Vybudovat priame pesie tahy.
Odstranit reklamné zariadenia.
Opravit asfalt, resp. dlazbu.

Nazov

Safarikovo nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 03

Stav

Frekventovany pesi tah, prestupny uzol MHD, Univerzita Komenského, mnozstvo
obchodov a firiem.
V sucasnosti sa buduje nosny dopravny systém (NDS) MHD.

Navrh opatreni

Zrealizovat projekt NDS (pesie tahy, zakaz parkovania aut na chodnikoch, zrusenie lavého
odbocenia pred UK, zruSenie jazdného pruhu pre autad v smere do mesta, vybudovanie
elektrickovej trate a zastavky, posunutie zastavok MHD viac ku krizovatke a pod.)

Nazov

Zupné nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 04

Stav

Frekventovany pesi tah, v blizkosti je prestupny uzol MHD Zochova, mnoZstvo obchodov
a firiem.
Problémom je Zivelné parkovanie aut na pesich tahoch vratane zasobovania.

Navrh opatreni

Zabezpecit komfortny pesi tah bez bariér zo Zupného ndm. na zastavku MHD Zochova
(auta, kvetinace, povrch chodnikov)

Nazov

Rybné nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 05

Stav

Frekventovany pesi tah, mnozstvo ludi tadialto chodi na nabrezie v blizkosti je prestupny
uzol MHD Zochova, mnozstvo obchodov a firiem.

Problémom je nastavenie cestnej svetelnej signalizacie a stavebné rieSenie priechodu pre
chodcov smerom na nabrezie (kratka zelend, absencia zelenej viny, nedostatoc¢na Sirka
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priechodu, mala plocha stredovych ostrovéekov a pod.)

Navrh opatreni

Opravit dlazbu

Zrealizovat komfortny priechod pre chodcov vratane signalneho planu s preferenciou
chodcov.

Revitalizovat okolie priechodu pre chodcov.

Doriesit pohyb cyklistov.

Odstranit reklamné zariadenia.

Nazov

Hviezdoslavovo nam.

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 06

Stav

Frekventovany pesi tah a oddychova zéna v centre mesta.

Oblubena lokalita aj vdaka mnozstvu prevadzok a zeleni.

Problémom je mnozstvo bariér, ktoré brania v komfortnej pesej chodzi, reklamné
zariadenia, terasy, zivelné parkovanie aut na okrajoch.

Navrh opatreni

Opravit dlazbu

Vytvorit priame linie pesieho pohybu

Doriesit pohyb cyklistov.

Odstranit reklamné zariadenia.

Zastavit nelegalne a zivelné parkovanie automobilov na vstupnych bodoch pesej zony.
Zastavit zasobovanie mimo vyhradenych hodin (6-9h)

Odstranit plot a vratnicu pri Americkej ambasade

Nazov

Hlavné nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 07

Stav

Chyba zelen
Pocas konania vianocnych trhov je priestor prili$ zapratany

Navrh opatreni

Doplnit mobilnu zelen a lavicky
Pripravit novu koncepciu viano¢nych trhov a rozmiestnenie stankov s rozsiahlejsim
priestorom pre pesich

Nazov

Primacialne nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 08

Stav

Poskodena dlazba
Do priestoru namestia pravidelne pocas akcii maju povoleny vjazd auta (neraz aj
nakladné)

Navrh opatreni

Opravit dlazbu
Zakazat vjazd automobilov

Nazov

Frantiskanske nam.
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Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 09

Stav

¢ Divoké parkovanie diplomatickych vozidiel
e Bariérovo vysadené stromy

Navrh opatreni

e Zakazat parkovanie vozidiel
*  Koncepcne usporiadat dreviny

Nazov

HodZovo nam.

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 10

Stav

¢ Reklamné zariadenia

Navrh opatreni

e QOdstranit reklamné zariadenia

Nazov

Kolarovo nam.

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 11

Stav

¢ Poskodenadlazba

Navrh opatreni

*  Opravitdlazbu
*  Revitalizovat cely priestor vnitorného namestia

Nazov

Nam. Slobody

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 12

Stav

» Divoké parkovanie vozidiel na zeleni, chodniku v krizovatke v okoli fakult Slovenskej
technickej univerzity

* Poskodenadlazba

e Bariéry v peSom pohybe

Navrh opatreni

*  Zriadit zonu so statim povolenym len na vyznacenych miestach
*  Rozsirit vstupné body na namestie

Nazov

Americké nam.

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 13

Stav

¢ Poskodena dlazba v okoli zastavky elektrickovej zastavky MHD
e Chybaju dostato¢ne Siroké priame pesie linie

Navrh opatreni

*  Odstranit bariéry
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»  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

Nazov Karpatské nam.
Mestska Cast Raca
Lokalita ID: 14
«  Zivelné parkovanie aut, ¢o spdsobuje zly pesi pristup do parku
Stav *  Neexistencia priamych pesich tahov

e Relativne komplikovany pristup k elektrickovej zastavke

Navrh opatreni

»  Usporiadat parkovanie vozidiel
e Zlepsit pristup k MHD

Nazov Pesia zona Polnohospodarska ul.
Mestska cast Vrakuria
Lokalita ID: 15

»  Zivelné parkovanie aut, ¢o spdsobuje zly pesi pristup do parku.
Stav

*  Neexistencia priamych pesich tahov.

Navrh opatreni

*  Odstranit parkovanie z pristupovych bodov do pesej zony
*  Vytvorit bezbariérové priechody pre chodcov s napojenim na chodniky
*  Minimalizovat parkovanie vozidiel na chodniku

Pesie tahy

Nazov

Postova

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 16

Stav

+  Dolezity pesitah
*  Reklamné zariadenia uprostred pesieho tahu

Navrh opatreni

»  Odstranit reklamné zariadenia
»  Zrusit parkovanie vozidiel na hranici Postovej a nam. SNP

Nazov

Obchodna

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 17

Stav

e Mnozstvo bariér na chodnikoch vo forme reklamnych patacov, vonkajsieho sedenia

*  Parkovanie vozidiel zdsobovania mimo stanovenych hodin

Navrh opatreni

*  Odstranit bariéry z chodnikov

*  Kontrolovat vstup vozidiel zasobovania vylu¢ne vo vymedzenych hodinach

Nazov

Starova
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Navrhova cast

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 18

Stav

*  Frekventovany pesi tah, prestupny uzol MHD, Univerzita Komenského, mnozstvo
obchodov a firiem.
e Vsucasnosti sa buduje nosny dopravny systém (NDS) MHD.

Navrh opatreni

«  Zrealizovat projekt NDS (pesie tahy, zékaz parkovania aut na chodnikoch, zrusenie lavého
odbocenia pred UK, zruSenie jazdného pruhu pre auta v smere do mesta, vybudovanie
elektri¢ckovej trate a zastavky, posunutie zastavok MHD viac ku krizovatke a pod.)

Nazov

Safarikovo nam. - Eurovea - Tower 115 (Panorama City)

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita ID: 19
»  Sirka chodnikov miestami nezodpoveda poziadavkam intenzity chodcov
Stav *  Zle umiestnena zastavka MHD na Dostojevského rade

¢ Parkovanie vozidiel na chodnikoch v okoli Tower 115

Navrh opatreni

e Rozsirit chodniky na Pribinovej ulici
e Posunut zastavku MHD pred Umelecki besedu

Nazov

Dunajska - Mlynské Nivy

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita ID: 20

e Mnozstvo bariér (reklamy, zabradlia, obrubniky)

e Variujuca Sirka chodnikov a Sirka nezodpovedajica
Stav

e Parkujuce vozidla na chodnikoch
+  Nedostato¢na dizka zelenej na svetelnej krizovatke Mlynské Nivy - KaradZi¢ova

Navrh opatreni

«  Zvazit uzavretie Casti Dunajskej pre auta a zriadit pesiu zonu (Rajska - Kamenné nam.)
*  Zjednosmernit Usek Rajska - Maly trh v prospech pesej a cyklistickej dopravy

Nazov

Korzo (Michalska, Ventiirska, Panska, Laurinska)

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID:21

Stav

e Mnozstvo bariér (reklamné putace, terasy, poskodena dlazba a pod)

Navrh opatreni

*  Navrhndt a zrealizovat novd koncepciu umiestiiovania teras reSpektujic pozadované
Sirkové parametre pesich tahov

Nazov

Nedbalova

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 22
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Navrhova cast

Stav

Parkovanie vozidiel a z toho vyplyvajlce ¢asté kolizie s chodcami

Navrh opatreni

Zmenit Nedbalovu ulicu na pesiu zénu

Nazov

Mostova

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 23

Stav

Parkovanie vozidiel na chodnikoch
Prejazd vozidiel do garaze Carlton

Navrh opatreni

Prestahovanim americkej ambasady vznikne moznost zrealizovat druhy vjazd do garazi
Carlton, ¢o umozni spravit z Mostovej ulice pesiu zonu, resp. jednosmern( ulicu pre auta
v prospech pesich, resp. cyklistov

Nazov

Nabrezie (Razusovo, Fajnorovo)

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 24

Stav

ZmieSany pohyb pesich a cyklistov
Nedostatoc¢na Sirka chodnikov pre tak velkl intenzitu chodcov
Signalny plan na svetelnych krizovatkach nastaveny v prospech vozidiel

Navrh opatreni

Zrealizovat vystavbu cyklotrasy, ktora segreguje cyklistov od pesich

Rozsirit chodnik

Zmenit signalny plan CSS v prospech dlhsej zelenej pre chodcov

Zrealizovat bezbariérové a Sirsie priechody pre chodcov smerom do historického centra

Nazov

Nabr. Arm. Gen. L. Svobodu

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 25

Stav

Poskodeny povrch chodnika
ZmieSany pohyb cyklistov a chodcov
V Gseku od mostu Lafranconi po PKO jazda automobilov po pesej zone, resp. cyklotrase

Navrh opatreni

Zrekonstruovat cely povrch chodnika

Po rekonstrukcii povrchu presunat cyklistov na stranu smerom k cestnej komunikacii
a chodcov presunut na nabreznu stranu

Kontrolovat dodrziavanie zakazu vjazdu vozidiel

Nazov

Zidovska

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 26

Stav

Uzka komunikacia, kde existuje si¢asne parkovanie vozidiel, ¢iastoéne obojsmerna jazda
aut, chodci a cyklisti
Mnozstvo bariér
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Navrhova cast

Navrh opatreni *  Realizovat riesenie lavky pre pesich nad Staromestskou ulicou

Nazov Zamocka

Mestska cast Staré Mesto

Lokalita ID: 27
»  Uzke chodniky
Stav +  Dizajn ulice v prospech aut
*  Rozsirit chodniky pre pesich
Navrh opatreni » Alternativne zakazat prejazd touto ulicou, preorganizovat parkovanie vozidiel v prospech
pesich
Nazov Gorkého

Mestska cast Staré Mesto

Lokalita ID: 28

«  Mnoizstvo bariér na pesich tahoch (reklamné zariadenia, stipy, stipiky, sedenie vonku,
*  Lokalne Uzke chodniky

) ) *  Rozsirit chodniky
Navrh opatreni «  Vytvorit priame a dostato¢ne $iroké pesie tahy

Nazov Jesenského

Mestska ¢ast Staré Mesto

Lokalita ID: 29
*  Mnoizstvo bariér na pesich tahoch (reklamné zariadenia, stipy, stipiky, sedenie vonku,
obrubniky)
Stav e Uzke chodniky a lomené pesie tahy

e ZlerieSena zastavka elektricky v smere do Karlovej Vsi

¢ Rozsirit chodniky
Navrh opatreni *  Vytvorit priame a dostatocne Siroké pesie tahy
*  Odstranit/vyrovnat horizontalne vyskové rozdiely na chodnikoch

Nazov Dostojevského rad

Mestska ¢ast Staré Mesto

Lokalita ID: 30
e Autd parkujluce na chodnikoch
Stav +  Bariéry pre chodcov

*  Riadne vyznacit Z6nu so statim povolenym len na vyznacenych miestach a kontrolovat jej

Navrh opatreni dodrziavanie
*  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov
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Navrhova cast

Nazov

Grosslingova

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 31

Stav

Nedostatoc¢ne Siroké chodniky

Navrh opatreni

Rozsirit chodniky pre pesich
Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

Nazov

Spitalska

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 32

Stav

Mnozstvo bariér braniacich priamemu, plynulému a komfortnému pesiemu pohybu
(kvetinace, obrubniky, reklamné zariadenia, parkujice taxiky a pod.)
Poskodeny povrch chodnika

Navrh opatreni

Rozsirit chodniky pre pesich
Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov
Odstranit bariéry

Nazov

Stefanikova

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita ID: 33
e Tranzitnad vnatromestska trasa a z toho vyplyvajuca vysoka intenzita dopravy a hluk
¢ Absencia BUS pruhu arieSenia pre cyklistov
+  Uzke chodniky
«  Casté parkovanie vozidiel na chodniku, resp. vozovke (napriek zakazu)
Stav

Bariérové priechody chodcov

Celkovo pre chodcov neprijemny pocit napriek mimoriadne hodnotnej architektury
budovy a vysokému mnozZstvu zelene

Stipiky na chodniku zuzuju svetld $irku pre chodcov

Navrh opatreni

Vyhladovo zrealizovat koncepciu tzv. cestnej diéty (znizit pocet pruhov pre autad z 2+2 na
1+1) v prospech pesich a cyklistov (resp. v prospech MHD)

Odstranit stipiky z chodnikov

Kontrolovat zakaz parkovania na chodnikoch

Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

Nazov

Sancova

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 34

Stav

Mimoriadne frekventovany cestny tah
Vysoka intenzita dopravy a hluku

Absencia dostatocne Sirokych chodnikov
Ciasto¢ne parkovanie vozidiel na chodnikoch
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Navrhova cast

e Bariérové priechody pre chodcov

Navrh opatreni

e ZUzenie jazdnych pruhov pre motorovi dopravu v prospech rozsirenia chodnikov

e Odstranenie bariér na chodnikoch

e ZruSenie parkovania na chodnikoch

e ZruSenie parkovania na vozovke a vybudovanie BUS pruhu v Useku Prazska - Racianske
myto

Nazov

Mytna

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 35

Stav

¢ Parkovanie aut na chodnikoch a na zeleni
e Bariérové priechody pre chodcov

Navrh opatreni

e Zrusit parkovanie na chodnikoch

*  Opravit povrch chodnikov

»  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

*  Vytvorit namiesto parkujdcich vozidiel cesti¢ku pre cyklistov

Nazov

Radlinského

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 36

Stav

¢ Parkovanie aut na chodnikoch a na zeleni
e Bariérové priechody pre chodcov

Navrh opatreni

e Zrusit parkovanie na chodnikoch

«  Opravit povrch chodnikov

*  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

*  Vytvorit namiesto parkujdcich vozidiel cesti¢ku pre cyklistov

Nazov

Krizna

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 37

Stav

e Bariérové priechody pre chodcov

Navrh opatreni

« Zmenit organizaciu statickej dopravy v prospech zriadenia pruhu pre cyklistov
*  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

Nazov Kukucinova
Mestska Cast Nové Mesto
Lokalita ID: 38
«  Zivelné parkovanie vozidiel na chodnikoch po oboch stranach
Stav ¢ Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky

¢ Bariérové priechody pre chodcov
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Navrhova cast

«  Zrusit parkovanie na chodnikoch
*  Opravit povrch chodnikov
Navrh opatreni *  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov
*  Vytvorit namiesto parkujdcich vozidiel cesti¢ku pre cyklistov
*  Podohode so ZSR vyhradit chodnik na ZST Filialka pre cyklistov

Nazov Vajnorska

Mestska ¢ast Nové Mesto

Lokalita ID: 39
¢ Parkovanie vozidiel na chodnikoch
Stav *  Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky

e Bariérové priechody pre chodcov

e Zrusit parkovanie na chodnikoch
«  Opravit povrch chodnikov
) ) »  Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov
Navrh opatreni e Vytvorit namiesto parkujicich vozidiel cesti¢ku pre cyklistov
»  Zlepsit dostupnost pesich zo zastavok elektri¢iek na pesie trasy na vonkajSom okraji
uli¢ného priestoru

Nazov Zahradnicka

Mestska cast RuZinov

Lokalita ID: 40

¢ Parkovanie vozidiel na chodnikoch
Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky
Bariérové priechody pre chodcov

Stav

Zrusit parkovanie na chodnikoch

+  Opravit povrch chodnikov

Zrealizovat bezbariérové priechody pre chodcov

e Vytvorit namiesto parkujicich vozidiel cesti¢ku pre cyklistov

Navrh opatreni

Nazov Ruzinovska

Mestska ¢ast RuZinov

Lokalita ID: 41

¢ Parkovanie vozidiel na chodnikoch
Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky
Bariérové priechody pre chodcov

Stav

Zrusit parkovanie na chodnikoch

Opravit povrch chodnikov

Zrealizovat na vs$etkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia
V celej dizke vytvorit cesti¢ku pre cyklistov

Navrh opatreni

Nazov Pekna cesta
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Navrhova cast

Mestska ¢ast Raca

Lokalita ID: 42
¢ Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky
Stav *  Barierove priechody pre chodcov
e Stlpiky
) ) *  Opravit povrch chodnikov
Navrh opatreni «  Zrealizovat na véetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia
Nazov Detvianska

Mestska cast Raca

Lokalita ID: 43
* Parkovanie vozidiel na chodnikoch
Stav *  Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky

e Bariérové priechody pre chodcov

e Zrusit parkovanie na chodnikoch
Navrh opatreni *  Opravit povrch chodnikov
+  Zrealizovat na véetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia

Nazov Saratovska

Mestska cast Dubravka

Lokalita ID: 44

e Parkovanie vozidiel na chodnikoch
¢ Poskodeny povrch chodnikov a obrubniky
Stav «  Bariérové priechody pre chodcov
e Chybajuce priechody pre chodcov na vsetkych ramendch krizovatiek

e Zrusit parkovanie na chodnikoch
Navrh opatreni *  Opravit povrch chodnikov
»  Zrealizovat na vsetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia

Prestupné uzly verejnej dopravy

Nazov Trnavské myto

Mestska cast Staré Mesto - Ruzinov - Nové Mesto

Lokalita ID: 45

Celé je bariérové a nebezpecné, nefunguju pohyblivé schody, vysoké obrubniky na priechode k

Stav . . , ;
trznici (zastavka smerom na Hlavnu stanicu) a pod.,
) ) «  Opravit povrch chodnikov
Navrh opatreni «  Zrealizovat na vietkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia
Nazov Racianske myto
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Navrhova cast

Mestska ¢ast

Staré mesto

Lokalita

ID: 46

Stav

Bariérové, nebezpelné, uzky priestor pre chodcov, malé ostrovceky, Uzky priestor na zastavkach
MHD

Navrh opatreni

*  Opravit povrch chodnikov

»  Zrealizovat na vsetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia
*  Rozsirit ostrovéeky pre pesich vratane zastavok MHD

»  Zrudit pravé odbocenie zo Sancovej na Raciansku v prospech pesich

Nazov Krizovatka Mileticova - Prievozska

Mestska Cast RuZinov

Lokalita ID: 47

Stav Na voziku alebo s kocikom kvéli neexistujucim najazdom na chodnik alebo rozbitym obrubnikom

nepriechodna, alebo len krizom cez krizovatku mimo priechodov, ¢o je nebezpecné.

Navrh opatreni

+  Zrealizovat na véetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia

Nazov Dubravska elektrickova radiala
Mestska Cast Dubravka
Lokalita ID: 48
Existuje niekolko povrchovych priechodov, ale je tam vela podchodov, ktoré s Gplne nepouzitelné
Stav pre matky s koc¢ikmi a voziky aind moznost dostat sa na druhd stranu cesty neexistuje, vid napr.

zastavka Damborského.

Navrh opatreni

»  Zrealizovat na véetkych priechodoch pre chodcov bezbariérové riesenia
*  Opravit podchody

Nazov

Zastavka Zochova

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 49

Stav

Je tam sice podchod s plosinou pre vozi¢karov, ale nie vSetci vedia, ako sa dostat k ovladaciemu
klacu, nehovoriac o turistoch, matkach s koc¢ikmi a o senioroch s palickami.

Navrh opatreni

Sfunkénit plosinu pre vozickarov, resp. sprevadzkovat vytah.

Nazov

Zastavka Patronka

Mestska cast

Nové Mesto - Lamac

Lokalita

ID: 50

Stav

Bariérové rieSenie pre vozic¢karov, rodi¢ov s ko¢ikmi, resp. seniorov.
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Navrhova cast

Navrh opatreni

Sfunkénit plosinu pre vozickarov, resp. sprevadzkovat vytah.

Nazov

Hlavna stanica a nam. F. Liszta

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita ID: 51
e Mnozstvo bariér (reklamné zariadenia, nekoncepc¢ne umiestnené lavicky, kiosky)
¢ Rozbity povrch chodnikov.

Stav *  Nedostatok laviciek.

*  Neexistuje bezbariérovy prestup z Hlavnej stanice na zastavku Fr. Liszta, ¢. 61, 63, nie je
prispdsobeny obrubnik.

Navrh opatreni

«  Opravit povrch chodnikov
¢ Odstranit bariéry (reklamné zariadenia, kvetinace a pod.)
*  Doplnit lavi¢cky na zastavky MHD

Nazov Autobusova stanica Mlynské Nivy

Mestska Cast RuZinov

Lokalita ID: 52
e Mnozstvo bariér (reklamné zariadenia, nekoncepcne umiestnené lavicky, kiosky)
*  Rozbity povrch chodnikov.

Stav

*  Nedostatok laviciek.
¢ Nastupiste c. 50, smer OD Slimak, nie je prispdsobeny obrubnik.

Navrh opatreni

Dohliadnut, aby opatrenia boli zapracované v ramci vystavby novej autobusovej stanice.

Nazov Krizovatka Karloveska - Molecova
Mestska cast Karlova Ves
Lokalita ID: 53
*  Neda sa bezbariérovo prejst cez krizovatku, nie je prispésobeny obrubnik.
Stav *  Zlozity prestup z elektricky na trolejbus (Dlhé Diely)

¢ Chyba zvukové oznacenie

Navrh opatreni

Zrealizovat vystavbu integrovaného prestupného terminalu pre elektricky atrolejbusy na jednej
hrane.

Nazov

Zastavka Lafranconi

Mestska ¢ast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 54

Stav

+  Zivelné parkovanie vozidiel na izkom chodniku.
*  Priechod pre chodcov bez semaforov a zvukového znacenia z obidvoch stran.

Navrh opatreni

e Zabezpecit chodniky bez aut.
e Zvysit bezpecnost chodcov prechéadzajicich na zastavku elektricky.
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Navrhova cast

Nazov

Novy Most

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita

ID: 55

Stav

Nie je prisposobeny obrubnik
Vizualne zle p6sobiaci priestor
Nie je dorieSené dostatocné osvetlenie

Navrh opatreni

Cely priestor revitalizovat
Zrealizovat bezbariérové rieSenia
Doriesit dostato¢né osvetlenie

Nazov

Blumental

Mestska cast

Staré Mesto

Lokalita ID:56
¢ Kolizie medzi cestujicimi MHD a autami.
Stav *  Niesu prispdsobené obrubniky (okolie Uradu prace, krizovatky Vazovova, Bernolakova a
Radlinského).
) ) e Zbna 30 popred Danovy urad
Navrh opatreni «  Zrealizovat bezbariérové rie$enia priechodov pre chodcov
Body zaujmu
Nazov Poliklinika Ruzinov
Mestska Cast RuZinov
Lokalita ID: 57
* Uplnerozbitd dlazba, nebezpelna je aj plocha na nastupistiach elektriciek, napr. vyduty
asfalt, o ktory zakopavaju slabo vidiaci
Stav +  parkovanie vozidiel na chodnikoch
*  rozbité chodniky
) ) «  zrusit parkovanie aut na chodnikoch
Navrh opatreni « opravit poskodeny asfalt a dlazbu
Nazov Aupark
Mestska Cast Petrzalka
Lokalita ID: 58
e prichod od mesta je bariérovy, komplikovany
Stav

pesie tahy st klukaté

Navrh opatreni

zrealizovat novy, bezbariérovy a zjednoduseny pristup zo zastavky v smere z mesta do
nakupného centra
zaviest priame linie pesich tahov
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Navrhova cast

Nazov Eurovea a Nové SND
Mestska Cast RuZinov
Lokalita ID: 59
+ od mosta Apollo tazky priechod
e Uzke chodniky v smere od Umeleckej besedy
Stav

e parkovanie aut pred hotelom Sheraton
* nedorieSend cyklotrasa popred Euroveu, z toho vyplyvajuce kolizie chodcov s cyklistami

Navrh opatreni

»  sprevadzkovat vytahy na moste Apollo

+  kontrolovat dodrzZiavanie Zény so statim povolenym len na vyznacenych miestach medzi
mostom Apollo a Euroveou

»  zredukovat parkovanie aut pred hotelom Sheraton

«  doriesit cyklotrasu popred Euroveu a eliminovat z toho vyplyvajuce kolizie chodcov s

cyklistami
Nazov Polus City Center
Mestska cast Nové Mesto
Lokalita ID: 60
»  Uzke nastupné ostrovéeky na elektrickovej zastavke
Stav e Kratka zelend pre chodcov

Chybajuci priechod pre chodcov na oboch stranach zastavky elektri¢ky

Navrh opatreni

e Rozsirit nastupné ostrovcéeky na elektrickovej zastavke
Predizit zelent pre chodcov
Doplnit priechody pre chodcov na oboch stranach zastavky elektricky

Nazov Bratislava Business Centrum
Mestska cast Ruzinov
Lokalita ID: 61

«  Zivelné parkovanie automobilov na chodnikoch, v krizovatkach
Stav e Ztoho vyplyvajlca jazda automobilov po chodnikoch

e Bariérové rieSenia krizovatiek

Navrh opatreni

Zrusit parkovanie automobilov na chodnikoch, v krizovatkach
Zrealizovat bezbariérové rieSenia krizovatiek

Nazov Business Center Apollo
Mestska Cast RuZinov

Lokalita ID: 62

Stav Zivelné parkovanie automobilov

Navrh opatreni

Doriesit parkovanie automobilov mimo ciest a vyznacenych miest
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Nazov Zimny Stadion

Mestska cast Nové Mesto

Lokalita ID: 63

Stav Zivelné parkovanie automobilov na chodniku

V spolupraci s usporiadatelmi podujati na zimnom $tadidne zabezpecit kyvadlovi verejnd dopravu

Navrh opatreni tak, aby sa eliminovalo parkovanie na chodnikoch.

Nazov Poliklinika Kramare

Mestska cast Nové Mesto

Lokalita ID: 64
Stav *  Zivelné parkovanie obmedzujlce chodcov, ale aj dynamickd dopravu vratane MHD.
Navrh opatreni * Riesit koncep¢ne parkovanie a dopravnu dostupnost pre navstevnikov nemocnice.

V priloha 3.3.6 - Zakladné pojmy a parkovanie vozidiel - legislativne vymedzenia, si dalej uvedené podstatné legislativne slvislosti pre
realizaciu opatreni v oblasti peSej dopravy.

3.3.7. Zelezni¢na doprava

VsUcasnej dobe je Zelezni¢na doprava vyuzivana prevazne pre dialkovl dopravu. Pre primestski dopravu je
vyuZzita vo vacsej miere na tratiach z Malaciek, Trnavy a Galanty a na Useku z Dunajskej Stredy prevadzkovanym
sukromnym dopravcom (Regiojet). Interval vlakov v $picke je 60 minut, pripadne s vlozenymi vlakmi. Rezervu na
vacsine Usekov mozno povaZovat za dostatocnd, stopercentnd, okrem jednokolajnej trate v smere Dunajska
Streda. Najmensiu rezervu ma Usek Devinska Nova Ves, ktory sa navrhuje aplanuje vybavit tretou kolajou.
Kapacitné problémy mozno riesit jednoducho zvy$enim kapacity prislusnych vlakov resp. stprav.

Zasadnou zmenou, ktor( deklaruje Uzemny plan ajdalSie materidly je aktivacia stanice Filidlka, kam budu
presmerované cez Bratislavu Predmestie osobné vlaky a prestupny bod medzi primestskou a dialkovou dopravou
v terminali Bratislava Predmestie - Bratislava Vinohrady. Pri tejto koncepcii mozno lepsie vyuzit zeleznicu aj pre
mestski dopravu. Miestnym skimanim bolo zistené, Zze sa pripravuje zadanie Studie realizovatelnosti
rekonstrukcie Zelezni¢ného uzla Bratislava, ktoré zasadnym spdsobom ovplyvni vyvoj Zelezni¢nej dopravy
v Bratislave.

3.3.8. Letecka doprava

Bratislavské letisko ma velkého konkurenta c letisku Wien Schwechat, ktoré ponuika velké mnozstvo zahrani¢nych
destinacii a cestovna doba autobusom je jedna hodina. Preto nie je mozné uvazovat s velkou pravdepodobnostou
o vyznamnom raste vykonov bratislavského letiska, ¢o aj dokladé nasledujica tabulka:

Pocet odbavenych cestujlcich a ton nakladu od roku 2001

Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
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Pocet cestujucich 293326 368203 480011 893614 1326493 1937642 2024142

Naklad (tony) 3171 4831 10736 6972 3633 5055 1969

Rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Pocet cestujucich 2218545 1710018 1665704 1585064 1416117 1373078 1355625

Néklad (tony) 6961 11903 17717 21000 22563 21271 19448

Top destinacie (za rok 2014)

Pozicia Letisko Pocet cestujucich Spoloénost
1. Lolndyn-Sltansted, Spojene 204 826 Ryanair
kralovstvi
5 Antalya, Turecko 114793 Corendon Airlines, FregBlrd A|rl|r)es, Onur Air, Travel
Service Slovakia
3. Dudlin, Irsko 97 685 Ryanair
4 Londyn-Luton, Spojené 69 800 Ryanair
kralovstvi
5. Mildno-Bergamo, Italie 64 548 Ryanair

Tab. 3.3.8.-1:  Vykony  bratislavského letiska a letecké  spolo¢nosti  vyuzivajuce letisko;  Zdroj:  Wikipédia
(https://sk.wikipedia.org/wiki/Letisko_M._R._%C5%A0tef%C3%A1nika)

Z prvej tabulky je vidno pokles vykonov letiska v pocte odbavenych cestujucich, kedy od roku 2008 dochadza k
trvalému poklesu.

Z druhej tabulky je jasné, Ze najvacsim pouzivatelom su nizko nakladové (low cost) aerolinie, najma Ryanair.
Kapacitu naplifiaju prevazne letné charterové lety do dovolenkovych destinacii. Stabilnych destinacii nie je vela.

Z uvedenych dévodov mozno konstatovat, ze kapacitné rezervy letiska su pre stabilny vyvoj dostatoc¢né.
Letisko ma k dispozicii dve drahy navzdjom kolmé:
» draha13-31: dizka 3190 m, $irka 45 m, povrch: cemento-beténovy,

» draha 04-22: dizka 2900 m, $irka 60 m, povrch: cemento-beténovy.

Podla niektorych podkladov a dokumentov sa navrhuje rezerva pre paralelnd drahu k 13-31 (Nazov akcie Uzemny
generel dopravy Bratislavského samospravneho kraja, Spracovatel: KPM Consult, a.s., 61154 Brno, Kounicova
688/26, Hlavny projektant: DIC Bratislava, s.r.o., Kocelova 15, 821 08 Bratislava, Stupen: izemny generel dopravy).
To prichadza do Uvahy pri zvySeni vykonov letiska na 15 - 20 milibnov odbavenych cestujucich. Kapacita
stc¢asnych terminalov je vySe 5 miliénov cestujucich.

3.3.9. Vodna doprava

Vodna doprava, resp. lodna doprava os6b po Dunaji ako stcast systému integrovanej dopravy v Bratislave (BID) sa
neodporuca. Dovody su nasledovné:
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» Ako sami uvadzaju autori Studie vodnej dopravy, plavebné obdobie je iba od 15. marca do 15 novembra
bezného roka. V ramci MHD nie je mozné prevadzkovat linku iba tristvrte roka a po zvys$ok prevadzkovat
iny druh dopravy v tejto reldcii

» Jedina trasa, ktora by prichadzala do uvahy je z Cunova cez centrum (Vajanské nabreZie) po Devinsku
Novu Ves

» Problémom linkovej vodnej dopravy je pristavanie lodi, kedy manipulacny &as je dlhy, takZe narasta
cestovny cas

» Naobsluhu plavidla, ¢i uz pre 100 alebo 300 cestujlcich, je potrebné vaésie mnozstvo sprievodného
personalu. Elektri¢ku s rovnakou kapacitou obsluzi jeden vodic

» Ak by bola tato doprava v systéme MHD, dopravca by pozadoval od objednavatela nadhradu straty v
systéme verejnej sluzby

Kazdopédne, vodna doprava zostane ako stcast cestovného ruchu a turistiky v dlhych relaciach Vieden, Budapest
a v spoloc¢ensko-turistickej forme ako vyhliadkové plavby po Dunaiji.

Pristav medzinarodnej a vnutrostatnej osobnej vodnej dopravy sa navrhuje umiestnit do arealu dnesného
terminalu Danubius a zoény Pribinova (budova skladu ¢.7) vo vazbe na colnicu.

Pre vyhladové obdobie sa $tuduji moznosti vystavby vodnych ciest na kanaloch pozdiz Moravy a v smere
Bratislava - Maly Dunaj - Sered s prepojenim na Vazsku vodnu cestu. Pri postdeni variantov riesenia tychto
kanalov bude potrebné zohladnit zasadni podmienku ochrany prirody (Ramsarskd dohoda, CHVO Horného
Zitného ostrova) a zivotného prostredia v silade so zakonom ¢&. 127/9.

Predpoklada sa rozSirenie nakladného pristavu BA - Palenisko o juzny bazén. V spolupraci stredoeurdpskych
krajin Slovenska republika, Ceska republika, Polsko a Rakusko sa pripravuje spracovanie $tudie realizovatelnosti
a opodstatnenosti vystavby prepojenia vodnych tokov Dunaj - Morava - Odra - Labe. Koordinatorom projektu je
CR a predpokladé sa podpora tohto projektu aj zo strany EU.

Pre rozvoj vodného turizmu su navrhnuté zakladne pre vodacky Sport na riekach Dunaj, Morava a Maly Dunaj v
celej dizke toku na zemi BSK®. Navrh predpoklada vytvorenie podmienok pre vznik kotvisk, tzv. “mariny*, pre
podporu, servis a kotvenie rekreacnych vodnych plavidiel. Navrhnuté kotviska nie si urcené pre vacsie typy lodi
pre nakladnu a osobnu vodnu dopravu, ale pre sukromné jachty.

Podporny servis pre malé plavidla sa navrhuje umiestnit v lokalitdich Botanicka zahrada, most Lafranconi®?,
Slovensky veslarsky klub (nova Incheba), Nabr. L. Svobodu (Most SNP) a TyrSovo nabr. (priestory Lida), kde st uz v
sucasnosti lokalizované obmedzene pristupné klubové lodenice.

Navrh umiestiuje Sportové mariny:
» Dunaj - Cunovo, Slovnaft (aj motorové jachty),

» Morava - Devin, Devinska Nova Ves, Vysoka pri Morave, Zahorska Ves,

» Suchohrad, Gajary (nemotorové lode),

81 Zdroj:
https://www.google.cz/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=4&cad=rja&uact=8&ved=0CDIQFjAD&url=http%3A%2F%2Fweb.vucke.sk%
2Ffiles%2Fdokumenty%2Fpub%2Fregionalny_rozvoj%2Fphsr%2F2015%2Faktualizacia-narodnej-strategie-regionalneho-rozvoja-
sr.pdf&ei=XV-
QVYiwOMiOUcf4gfAP&usg=AFQjCNE8BLYX15dmIfV1JGYoDKAhQmMJIKXg&sig2=fZzGGMrAcXZhULUGc3F2NQ&bvm=bv.96783405,d.ZGU

8 https://www.google.cz/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=0CCgQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.region-
bsk.sk%2FSCRIPT%2FViewFile.aspx%3Fdocid%3D10034049&ei=IF-
QVfCsMMPuUqjimLAE&usg=AFQjCNFicPUQTDkTaDOLx_xHmMFUjNmOMrw&sig2=_GXQoq6fIm9IfKUHvemx21g&bvm=bv.96783405,d.ZGU
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» Maly Dunaj - Zalesie, Tomasov (nemotorové lode).

Vsetku vodnu dopravu po Dunaji sa odpordc¢a ponechat za suc¢asnych podmienok v sikromnych rukach.

3.3.10. Kombinovana doprava

Najvacsim nedostatkom terminalov kombinovanej dopravy na Slovensku je skutocnost, Ze aZ na vynimky
(terminal v Dunajskej Strede) nevyhovuju rdmcovym poziadavkdam na terminaly, sUvisiacimi s ich technickym
vybavenim, podla medzinarodnej dohody AGTC. Tieto poZiadavky zahifaju nasledovné body:

» dizka aspon jednej Zelezni¢nej kolaje na nakladku a vykladku: 600m (750m®)

» dizka pristavu: min 110 m

» hibka pristavu pre ponor: 2,80 - 3,50 m

» manipulacné zariadenia schopné spracovat akukolvek zaveden normovanu prepravnu jednotku

» nosnost manipulacnych zariadeni pre spracovanie akejkolvek zavedené normované prepravné jednotky:
40- 42

» tnazdvesnom zariadeni

> stopercentnd zadloha manipulaénych zariadeni

> kapacita terminalu nastavena tak aby mohol byt uceleny vlak kombinovanej prepravy (600 - 750 m),
alebo plavidlo vnitrozemskej plavby spracované do 1 hodiny tak, aby cestné nakladné vozidla na
rozvozy necakali viac ako 20%* minuat

V tejto kapitole st navrhnuté také opatrenia pre vyssie definované terminaly kombinovanej dopravy, aby podla

dohody AGTC spinali pozadované kritéria z hladiska technického vybavenia a napojenie na siet tras kombinovanej
dopravy. V nasledujdcej tabulke st uvedené si¢asné charakteristiky spominanych terminalov:

Terminal Napojenie na siet AGTC Poziadavky na AGTC

Bratislava Palenisko Nie Nespina

Bratislava UNS Ano Nespina

Dunajska Streda Nie Spina

Sladkovicovo Ano Nespina

Terminal Pocet a dizka kolaji (m) Zeriav Mobilny prekladaé (typ, nosnost)
Bratislava Palenisko 1x300,1x150 3xRMG 3x reachstacker 45

Bratislava UNS 1x325,1x297, 1x 290 1xRMG  2xreachstacker 46t, vysokozd. vozik 4,7t
Dunajska Streda 5x650 2 xRMG 4x reachstacker 45t, 6x 10t
Sladkovicovo 2 x 400 1x RMG 1x reachstacker 45t

Tab. 3.3.10-1: Sucasny stav / vybavenie terminalov kombinovanej dopravy

Pri porovnani pozadovanych a skuto¢nych charakteristik je najvacsim nedostatkom spominanych terminalov
nedostatoéna dizka manipula¢nych kolaji na prekladku tovaru. Iba terminal v Dunajskej Strede vo vetkom
vyhovuje poZadovanym kritériam. (ale nie je zalleneny do siete tras). Daldimi nedostatkami jednotlivych

8 cielovéa hodnota dizky zelezni¢nej kolaje
8 Stopka, Sulgan: Komparacia terminélov intermodalnej prepravy na Slovensku a v Ceskej republike
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terminalov je ich celkova zastaranost, pricom nedisponuji dostato¢nym poctom manipulaénych zariadeni,
potrebnou dizkou manipulaénych kolaji pre obsluhu ucelenych nakladnych vlakov. Dal$im velkym nedostatkom
je nedostatocné napojenie s logistickymi centrami v ich okoli.

3.3.10.1. Zhodnotenie

Geograficka poloha Slovenskej republiky je pre potreby kombinovanej dopravy optimalna. Slovensko je
tranzitnou krajinou spajajicou vychod so zdpadom a sever s juhom. (Baltské more - Jadranské more) a tiez st tu
priaznivé podmienky z hladiska infrastruktdry (rozvinuta Zeleznicna a cestna siet).

Predmetom tejto Casti dokumentu je vazba kombinovanej dopravy v Bratislave a jej okolia na bratislavsku
verejnu dopravu ako celok. Tieto sOvislosti s tu odhadnuté najmé na zdklade predpokladaného rozvoja
kombinovanej dopravy. Ide najma o rozvoj terminalov kombinovanej dopravy v Bratislave a okolia vo vztahu k
medzinarodnej dohode AGTC upravujlicej technické poziadavky na tieto termindly a zdruzujica ich do
medzinarodnej siete intermodalnych trati.

V kontexte odstranenia nedostatkov spominanych terminalov (nedostato¢nej dizky Zelezni¢nych kolaji pre
odbavenie kompletnych vlakov, mnozstvo a nosnost kolajovych zeriavov) v horizonte roku 2020 sa
nepredpokladaji Ziadne velké investi¢né akcie, nemozno teda predpokladat, ze dojde k narastu objemu
kombinovanej dopravy v Bratislave a okoli. Tym padom by intenzita nakladnej (kombinovanej) dopravy v meste
Bratislava mala tiez zostat na rovnakej Grovni a jej vazba na dopravu verejnu zostane bezo zmeny.

» rovnaka intenzita nakladnej (kombinovanej) dopravy na mestskych komunikaciach v okoli terminalov

kombinovanej dopravy

» trasy Zelezni¢nych trati bezo zmeny

Ak by sa v buducnosti uvazovalo o modernizacii terminalov kombinovanej dopravy a o ich zacleneni do siete tras
podla dohody AGTC, bolo by pri planovani a optimalizacii verejnej dopravy v Bratislave nutné brat do Gvahy aj
fakt, Ze tieto opatrenia budd mat vplyv na zvysenie dopytu po kombinovanej doprave v oblasti, ¢im vzrastie tiez
intenzita nakladnej dopravy na komunikaciach, kde dochadza ku krizeniu ndkladnej a verejnej dopravy.

V tomto pripade mozno vzrast intenzit nakladnej dopravy ocakavat najméa na hlavnych komunikaciach v okoli
spominanych terminalov kombinovanej dopravy. Prilozena mapa poukazuje na tie komunikacie, ktoré by boli
pravdepodobne zatazené zvysenou intenzitou dopravy.

» cestaD2/E65

» cestaD1/E58

> cesta2
» cesta6bl
» cesta63

» cestaE575

Okrem vyssie uvedenych ciest mozno tiez predpokladat zvysenie intenzit nakladnej dopravy na novo vzniknutych
komunikaciach, podla (Koncepcie rozvoja cestnej siete), najméd v okoli sicasnych terminalov kombinovanej
dopravy a v okoli aredlu Slovnaft a.s.
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4. Navrh odporucani a priorit - Zaver

Dopravny generel mesta Bratislavy reSpektuje a vychadza z principov SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) -
tzv. planov udrzatelnej mestskej mobility. SUMP ma za ciel efektivnejsie riesit problémy spojené s dopravou v
mestskych oblastiach. Jedna sa o dlhy a prakticky nekonciaci proces, mozno vsak zacat jednoduchymi a
konkrétnymi opatreniami, ktoré st prave definované v tomto dokumente.

Plati, Ze na zaciatku zmeny musia byt aktivnejsie vnimané a vyuZivané udrzatelné formy dopravy, a to ako
verejnostou, tak tymi, ktori st za dopravnu politiku zodpovedni a pomahaju ju tvorit. Nejde vSak len o tzv. "Tvrdé
infrastruktirne opatrenia". SUMP treba vnimat Sirsie. Jeho charakteristikou je:

Metodika tvorby a napifiania SUMP sa sklada z piatich klG¢ovych tloh:
1. analyza stavu (spracované v ramci generelu);
2. definovanie vizie, cielov a Uloh (spracované v ramci generelu);
3. vyber politik a opatreni je Ciastocne stcastou tohto generelu (spracované ¢iastocne v ramci generelu;
sucastou generelu neboli tzv. makké opatrenia - kampane, programy, akcie a zapajanie verejnosti);
4. stanovenie zodpovednosti a pridelenie zdrojov (tzv. organizacné a financné nastroje);

5. monitorovanie a evalvacia plnenia planu.

Je potrebné zdéraznit, ze nové strategické dokumenty pre oblast dopravy sa musia sUstredit na hybnost [udi, nie
na hybnost aut. Avsak to neznamena, Ze koncept vyvazenej a Setrnej mobility bojuje proti automobilom. Naopak,
s automobilmi sa pocita, pretoze sa bez nich mesto Bratislava, rovnako ako ostatné mestd, nezaobide.
Problémom nie si automobily, ale skér ich nadmerné uZivanie v meste, a to aj pri cestach na kratke vzdialenosti.
Ak analyza ukazala, Ze v meste viac ako 50% obyvatelov na svojich cestach pouziva automobil, jedna sa o
alarmujuce zistenie. Vyvazena mobilita pracuje s vhodnou volbou dopravného prostriedku pre zodpovedajici
Ucel cesty. Mobilita je zavisla na infrastruktdre. Plati, Ze kto seje cesty a parkoviska - Zne autd, a s tym suvisiace
dopady a problémy. Tiez plati, Ze kto seje kvalitni a vzajomne previazand infrastruktiru pre verejnu, pesiu a

Pre trvalo udrzatelny rozvoj je velmi délezité zachovat IAD v prijatelnych medziach, najma v najcitlivejsej
centralnej oblasti mesta. Preto je ako kluc¢ovy nastroj formulovana politika postupnej redukcie parkovacich
kapacit v centre mesta, a naopak podpora parkovacich kapacit na obvode mesta (systém terminalov P + R) s
moznostou prestupu na kapacitnd, rychlu a komfortn hromadnu dopravu. Pri povolovani vjazdu IAD do centra
budt v budlcnosti tarifne aj organizacne preferovana vozidla s malou emisnou zatazou (vozidla spifiajice prisne
emisné limity podla najnovsich noriem EHK, elektromobily).

Realizaciou konceptu plosného upokojovania dopravy (na baze zavedenia z6n 30 na obsluznych komunikaciach
obytného charakteru na celom Gzemi mesta vid. Priloha 3.3.1.b - Zény 30) sa Bratislava zaradi medzi moderné
eurépske metropoly (napr. Vieden, Berlin, atd.). Opatrenie poméze jednak zvySeniu bezpecnosti premavky a
ochrane obyvatelov, ale aj zvy$eniu zivotnej kvality (odradenie tranzitnej dopravy a jej sistredovanie na zberné
komunikacie, vratane novo navrhovanych Gsekov ZAKOSu).

Stavba zbernych komunikacii a novych spojeni v ramci ZAKOSu nie je prioritne smerovana k tvorbe novych pontk
pre IAD a zvySovaniu dopytu zo strany IAD, ale predovsetkym k zlepseniu dostupnosti aglomeracie Bratislavy,
najma pre hospodarsku dopravu, a tiez k odlahéeniu obytnych oblasti a centralnej ¢asti mesta od tranzitnej
dopravy. Z vysledkov dopravného modelu je zrejmy pozitivny vplyv predpokladanych krokov k realizacii ako napr.
Severnd tangenta Praiska-Jarosova alebo Predizenie Bojnickej (prepojenie Racianska-Vajnorska s
mimourovnovym krizenim v Krasfnanoch).
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Vyznamnou akciou, ktor( spracovatel odporuca, je stavba nového mosta cez Dunaj vo vychodnej oblasti
Petrzalky. Tento most je klG¢ovy pre zlepsenie dnesnej nevyhovujicej komunikacnej ponuky v smere juh-vychod,
ktord ma za nasledok nielen kritické pretazovanie zbernych aj obsluznych komunikacii v Petrzalke, ale aj
niektorych Usekov D 1 (najméd KoSicka-Bajkalskd). Zaroven sa odporica, aby bol most zvazovany ako
kombinovany most urceny aj pre prevadzku elektri¢iek, ¢o umozni do buddcnosti vznik pripadnej novej ponuky
kolajového prepojenia sidliska Petrzalka v smere na vychod, resp. od vychodu.

Upravy vybranych krizovatiek (niekedy aj vcelku minimalne spocivajice v Géinnejsom vyuZiti existujacich ploch a
dopravno-organizacnych opatreniach) zvysia kvalitu preméavky na rozhodujdcich uzloch. Spracovatelom
vSeobecne deklarovana podpora rozvoja malych okruznych krizovatiek tiez vedie k odpordcéaniu vybrané uzly
modifikovat do tejto krizovatkovej formy (vid. Priloha 3.3.1.a Krizovatky). To znamend, na jednej strane
prevadzkovanie najbezpecnejSieho typu krizovatky, ale zaroven typu, ktory je velmi mestotvorny (ponuka
pomerne vysokd kapacitu na malom priestore a zaroven velkd nespevnenu plochu stredného ostrova na
umiestnenie vhodnej vyzdoby - napr. kvety, zelen, prezentacie vyznamnych cielov v okoli, atd. ).

Cyklisticka doprava je jednym zo sposobov, ako ponuknut obyvatelom Bratislavy alternativu proti individualnej
automobilovej doprave, ale zaroven je to aj forma zdravého zZivotného Stylu. 52,4 % obyvatelov Bratislavy ma v
domacnosti k dispozicii bicykel, avsak vacsine obyvatelov chyba kultira kazdodenného vyuzivania bicykla na
cesty po meste. Na druhej strane je potrebné si uvedomit, Ze nie vsetky oblasti Bratislavy sa na to hodia.
Kazdopadne, vyrazny rozvoj cyklistickej dopravy je spojeny so scenarom, ktory zahfiia zrusenie parkovacich miest
a zUZenie jazdnych pruhov pre auta. Len za tohto predpokladu mozno riesit centrum mesta a vytvorit klucové
radialy do mestskych Casti. Zaroven je nutné dodat, ze pri realizacii takéhoto scenara bude budovanie cyklotras
priblizne 2-krat lacnejsie (vid. priloha 3.3.5.a Cyklotrasy odhad nakladov).

Uspe$na parkovacia politika sa zakladd na nasadeni vhodnych telematickych systémov a dlhodobom
vyhodnocovani takto ziskanych uUdajov v ramci jednotného informa¢ného parkovacieho systému mesta.
Vlastnenie vozidla je spoplatnené cez jednotny systém rezidentského parkovania, ktory umozni ziskat prostriedky
na pripadnt vystavbu hromadnych garazi. Individualnu dopravu nerezidentov je vhodné zabrzdit uz v okolitych
obciach vystavbou P + R s napojenim na rychle Zelezni¢né spojenie. Motivaciou k tejto zmene dopravného
spravania je nizka cena verejnej dopravy, ktora je casovo konkurencieschopnd, a vysoka cena za parkovanie v
centre Bratislavy, ¢i dosledna kontrola povoleni na rezidentskych statiach pomocou automatického dohladu.
Finan¢né prostriedky ziskané z parkovania v centre by mali byt pouZité na zlepsenie kvality verejnej dopravy, ¢i
kvality verejného priestoru pomocou prvkov upokojovania dopravy, podpory cyklistickej a peSej dopravy a
alternativnych sp6sobov dopravy. Finan¢né prostriedky z rezidentského parkovania by mali byt transparentne
zhromazdované za G¢elom stavieb podzemnych garazi, ¢i zvyhodnovania tych, ktori vozidlo nevlastnia.

Celkovy stav vyvoja dopravy v Bratislave doteraj$im spésobom je neprijatelny. Ako bolo uvedné vyssie, podiel
verejnej dopravy sa dostal pod hranicu 50 % v porovnani s IAD. Pri¢iny tohto vyvoja st uvedené v Analytickej Casti
UGD BA a su spdsobené viacerymi Cinitelmi. Navrhova ¢ast generelu uvadza, akymi spdsobmi je potrebné tento
vyvoj zmenit, pricom berie do Gvahy vnatorné aj vonkajsie podmienky.

V prvom rade je potrebné zvratit trend vyvoja podielu prepravnej prace medzi MHD a IAD. Tato podmienka bola uz
zacata a je potrebné v nej o najintenzivnejsie pokracovat. Konkrétne ide najma o:
> ZlepSenie stavu vozového parku (nakupom modernych nizko podlaznych vozidiel)

> ZlepSenie stavu dopravnej infrastruktury (zvySenie cestovnej rychlosti a pohodlia)
» Ponuky dalsich kvalitativnych podmienok premavky
V druhom rade ide o ekologizaciu dopravy, ¢o v MHD znamena ¢o mozno najvacsi prechod na elektricku trakciu,

¢o uz bolo taktiez zapocaté vystavbou nosného systému na Petrzalku. Pri tom je potrebné zohladnit nazor, ze po
prvej etape (Bosakova) je nutné ihned pokracovat v druhej etape po Janikov Dvor vratane vozovne a udrzby.
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V oblasti technickej zdkladne verejnej hromadnej dopravy je nutné v sdlade s rozvojom a modernizaciou
vozového parku skvalitiiovat a rozsirovat zazemia (vozovne, dielne, pevna trak¢éné zariadenie, kolajovej trate). V
sucasnosti je vacsina existujicich vozovni kapacitne preplnena a pri planovanom rozsireni kolajovej a trolejovej
dopravy a nasledne vozového parku by nebolo technicky mozné kapacitne umiestnit nové vozidla do existujucich
vozovni. Bude preto potrebné vybudovat nové vozovne, ktoré navySe pomézu rovnomernejSiemu rozmiestneniu
vozidiel na Uzemi mesta. Znizi sa podiel pristavnych kilometrov a zefektivni sa vyuZzitie vozového parku. Na druhej
strane, vo vacsine vozovni je vhodné vykonavat iba zakladnd denni Gdrzbu, vacsie opravy centralizovat do
Ustrednych dielni a rozsiahlejsie renovacie pripadne vykonavat externe. Tym sa optimalizuji naklady na
technické vybavenie jednotlivych vozovni aj Ustrednych dielni, vratane bududcich nakladov na modernizaciu
technického vybavenia.

V suvislosti s novo navrhnutymi kolajovymi tratami by mal preferovany navrh tangenty spajat tri vychodné
radialy. Tato trat taktiez zaruci lepsie fungovanie systému pri vylukach alebo mimoriadnych situaciach. Dopravny
model tiez potvrzuje efektivnost tohto rieSenia vzhladom kdopravnému dopytu v tomto tangenciadlnom
prepojeni.

Ostatné navrhy kolajovych tsekov zlepsuju predovsetkym dostupnost Zelezni¢nych stanic. Podita sa totiz s vac¢sim
vyuzitim Zelezni¢nej dopravy pre predmestski aj mestski dopravu s pravdepodobnym vyuzitim a reaktivaciou
stanice Filidlka (to je odporucané, zavisi ale na budicom Generele Zelezni¢nej dopravy v Bratislavskom uzle).

V ramci elektrickej trakcie sa pocita aj s rozsSirenim trolejbusovej trakcie. Tieto opatrenia umoznia redukciu
autobusovej dopravy najma v Petrzalke a v centre mesta.

Nova kolova (busova) technika by mala byt zalozena takisto na ekologickych vozidlach. Pripajaju sa k tomu
trolejbusy vybavené APU (nezavislou pohonnou jednotkou) a rézne typy elektrobusov (batériové, s kratkodobym
nabijanim, atd.).

Co sa tyka vlastnej premavky, st navrhované takmer na vietkych radialach dve linky, na slu¢ke Hlavna stanica tri
linky (v zavislosti od zelezni¢ného generelu), a takisto na slucke Janikov Dvor. S ohladom na kapacitu novych
vozidiel T29 a T30, bude potrebné podrobne riesit interval v $pickach a v sedle, a to tak, Ze niektoré linky budu iba
Spickové, alebo zmenou intervalu, ktory sa ako zadkladny navrhuje 7-8 minut (8 spojov za hodinu). Toto
rozhodnutie bude mozné riesit az po praktickych skisenostiach, a pokial dojde k rastu vyuzitia MHD.

Odporucané opatrenia hodnotené dopravnym modelom st sumarizované v prilohe 3.3. Rozvoj dopravnej sustavy
a vystupy modelu (list Odporicané opatrenia).
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