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UvoD

Dna 27.6.2013 bol v ramci rokovania Mestského zastupitelstva hlavného mesta SR
Bratislavy (dalej len MsZ) prerokovany a uznesenim ¢. 1144/2013 schvaleny material
,Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na roky 2013 — 2025; ¢ast:
Rozvoj a modernizacia technickej infrastruktiry dopravnej siete elektrickovych
a trolejbusovych trati“.

Material nadvazoval na Koncepciu Bratislavskej integrovanej dopravy spracovanej
a prerokovanej Zastupitelstvom Bratislavského samospravneho kraja a MsZ v roku 2012
a bol v sulade s pripravou Nosného dopravného systému v Bratislave v Casti rozvoja elek-
trickovych trati - jeho napojenie na siet elektri¢kovych trati a na rozvoj doplnkovej dopra-
vy k tomuto nosnému systému.

Dna 22.5.2014 bol v rdmci rokovania MsZ prerokovany a uznesenim ¢. 1559/2014
schvaleny Doplnok €. 1 ku Koncepcii rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na
roky 2013 — 2025. Doplnok ¢. 1 definuje prestupné uzly a poZiadavky na technické riese-
nie a vybavenie zastavok.

Predkladany materidl je dopracovany v sulade s pripravami na programové obdobie
2014-2020, pokracovanie vyvoja implementacie Integrovaného dopravného systému Bra-
tislavského kraja (dalej len IDS BK), ako aj na zaklade analyz a studii. Zaroven je upraveny
v zmysle Uzemného generelu dopravy hl. mesta SR Bratislavy (dalej len UGD), ktory bol
vzaty na vedomie na MsZ dna 31.3.2016 a ktory je zaroven zakladnym ,masterplanom*”
mestskej mobility Hlavného mesta SR Bratislavy.
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CIEL MATERIALU

Material Koncepcia rozvoja MHD je strategickym materialom v oblasti rozvoja infra-
StruktUry MHD. Vychddza zo spracovaného UGD, ktory sluzi ako zékladny material na
Cerpanie financénych prostriedkov z externych zdrojov.

V stcasnosti sa mozu realizovat nové trasy v sulade s platnym Uzemnym planom
hlavného mesta SR Bratislavy, rok 2007, v zmien a doplnkov (dalej len UPN). Koncepcia
spracovala zamery rozvoja mestskej hromadnej dopravy (dalej len MHD), ktoré analyzo-
val UGD. Tieto zdmery odporuca preverit Dopravnym modelom, ktory bol spracovany
vramci UGD. Po potvrdeni dopravného vyznamu jednotlivych trds odporuéa obstarat
Studie uskutocnitelnosti. Na zaklade vysledkov a odporucani studii uskutocnitelnosti sa
navrhuje aktualizovat UPN.

Material dalej obsahuje kapitolu o modernizacii a vybudovani prestupnych uzlov
vsieti MHD, kde uddva presné zastavky. Ciefom vybudovania prestupnych uzlov
a integrovanych zastavok je zvySenie kvality cestovania a bezpecnosti cestujucich pri pre-
stupoch.

Nemenej ddleZitou ¢astou Koncepcie su Vseobecné poZiadavky na technické riese-
nie trati a vybavenie zastdvok MHD. Tato kapitola obsahuje jednotlivé poZiadavky na ko-
lajové trate, trolejové vedenie, vzhlad a vybavenie zastdvok MHD, ktoré maju byt splnené
pri rekonstrukciach starych a vybudovani novych trati a zastavok. Splnenim tychto pozia-
daviek sa zvysi komfort cestovania.

Poslednou ¢astou materialu je rieSenie preferencie vozidiel MHD, ktora je Ziadana
predovsetkym na nosnych linkach MHD. Absencia preferencie vyrazne znizuje komfort
cestovania, ¢im MHD strati znacny pocet cestujucich. Zavedenim poziadaviek preferencie
mesto splni zakladné myslienky strategickych dokumentov a v neposlednom rade zvysi
kvalitu cestovania.
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1 SUCASNY STAV

Od roku 1989 je na Uzemi Bratislavy zaznamenadvany zvyseny rast individualnej au-
tomobilovej dopravy (dalej len IAD) za suicasného zniZzovania podielu MHD. Za toto obdo-
bie, od roku 1989 aZ do sucasnosti doslo ku zmene delby prepravnej prace medzi MHD a
IAD z cca 75 : 25 na dnednych cca 45 : 55, Tento trend je poznamenany vietkymi zna-
mymi negativnymi sprievodnymi znakmi ovplyviiujicimi Zivotné prostredie, plynulost a
bezpecénost dopravy, ale aj funkénost dopravného systému mesta ako celku a samozrej-
me z toho vyplyva aj nasledna nespokojnost obyvatelov a navstevnikov Bratislavy s do-
pravnou situaciou.

Jednou zo zakladnych priorit mesta je rieSenie dopravy na Uzemi Bratislavy, ktorej
kvalita je vyrazne vnimana obyvatelmi mesta. Pri neustale narastajicom objeme IAD na
komunikaénej sieti je ¢oraz problematickejsie napliiat zakladné atribaty MHD, ktorymi su
predovsetkym bezpeénost, presnost, pravidelnost a spolahlivost. Celkovo mozno kon-
Statovat, Ze dopravna situdcia na GUzemi Bratislavy nie je dobra a vplyvom ndrastu IAD sa
kazdorocne zhorsuje. Uvedené je moZzné dokumentovat vlastnymi prieskumami presnosti
MHD (priloha ¢. 1), kde v sucasnej dobe vykazujeme viac ako 20 %-nu zmeskanu jazdu vo-
Ci cestovnému poriadku (k meskaniu dopravnych prostriedkov MHD v $pickovom obdobi
prichddza najmd na prijazdovych radidlach - Lamacskd, Racianska, RoZriavskd, Trnavskd,
Gagarinova, Sancovd) od 5 a do 20 minut. Pre celkové hodnotenie stavu dopravnej situ-
acie mozno tato charakterizovat nasledovnymi faktormi:

v pretrvavajicou nizkou kvalitou dopravy v oblasti obsadenosti prostriedkov MHD
(v sucasnosti planovanie na 5 stojacich 0s6b/m’* oproti podstatne nizsim hodnotdam
vo vyspelych eurdpskych mestdch),

v’ néarastom IAD (priloha €. 2 — porovnanie profilového prieskumu zo celo$tdtneho séi-
tania dopravy),

v nedostatkom finanénych prostriedkov na vystavbu dopravnej siete a technickej in-
frastruktury pre elektri¢kovu a trolejbusovu dopravu, kde je pozitivom obnova vo-
zidlového parku. Dopravny podnik Bratislava, a.s. (dalej len DPB) v rokoch 2014
az 2016 zaobstaral nizkopodlazné vozidla cez Operacny program Doprava 2007 —
2013 (dalej len OPD) a Operacny program Integrovana infrastruktura 2014 — 2020
(dalej len OPII) . Nizkopodlaznych elektriciek v Bratislave je 30,6 % (60 zo 196), niz-
kopodlaznych trolejbusov 85,7 % (126 zo 147) a nizkopodlaznych autobusov 89,8 %
(406 zo 452)°. Cerpanie financii prostrednictvom pomoci fondov Eurdpskej Gnie
(dalej len EU) tvori vyznamny prostriedok DPB na obnovu vozového parku a trati,
neuplnd obnova vozidiel vsak zapricinuje absentujuci uceleny vozidlovy informacny
systém pre cestujucich (akustické hldsice zastavok, systém pre nevidiacich a pod.),

v' pomalou realizdciou zdkladnych dopravnych systémov - mestskych komunikacii
a dialnic v zmysle UPN, a tak isto stavieb MHD, ¢o vyplyva z nedostatku finanénych
zdrojov,

v nizkym stupfiom preferencie pre vozidld MHD na svetelne riadenych kriZzovatkach,
resp. neddslednostou pri jej presadzovani. Ako pozitiva by bolo mozZno uviest reali-

! Prieskum dopravného spravania obyvatefov mesta Bratislavy, UGD
% Udaje k 1.9.2016.
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zaciu niektorych BUS pruhov a zabezpecenie prednosti v jazde elektriciek, ako je-
den z prvkov preferencie elektrickovej dopravy.

Je vSeobecne znamou skutoc¢nostou, Ze zaujmy IAD a MHD si navzdjom protirecia.
Skdsenosti a odporucéania domacich i zahraniénych odbornikov v minulosti varovali pred
priliSnym uprednostriovanim IAD, pretoZe td méZe velmi rychlo “zahubit” hromadnu do-
pravu, z hladiska Zivotného prostredia a z pohladu priestorovych ndrokov poésobi pre
mesto len pritaZzujico. Vhodnym prikladom je prepocet priestorovej naro¢nosti doprav-
nych prostriedkov: autobus prepravujuci cca 110 cestujlcich zaberie 45 m? komunikacie
a rovnaké plosné naroky ma len 5 osobnych motorovych vozidiel, ktoré prepravuju v na-
Sich podmienkach nie viac ako 10 os0b, tzn. Ze prostriedok hromadnej prepravy oséb je
11-krat efektivnejsi. Zial, do sucasnej doby sa zatial nepodarilo zastavit ndrast vyuZitia
osobnych automobilov a pokles vo vyuzivani MHD na uz kriticky pomer IAD oproti verej-
nej osobnej doprave (dalej len VOD) ako takej. Tieto zmeny su sprevadzané vsetkymi
zndmymi sprievodnymi negativnymi znakmi na Zivotné prostredie, plynulost a bezpecnost
dopravy a funkénost dopravného systému miest ako celku a z toho vyplyvajlicu nespo-
kojnost obyvatelov a ndvstevnikov mesta.

V tomto obdobi je najvyssi ¢as poudit sa nielen na chybach takych krajin ako je Ne-
mecko, Francuzsko, Rakusko a prikrocit k opatreniam, ktoré zvysia atraktivitu VOD. Také-
to pozndvanie viedlo k prehodnoteniu dopravnej politiky vSetkych postihnutych miest,
viedlo k vykonaniu roznych radikalnych obmedzeni IAD predovsetkym v ich centrach. Do-
Slo a stale dochadza k zmenam investi¢nych priorit, obnovuju sa zrusené systémy MHD
(predovsetkym drahové) a prijimaju sa rozsiahle programy na podporu MHD, zahriiujlce
aj cielené programy smerované na zvysenie jej kvality, atraktivity a prestize, a tak isto aj
vychovu a zvySovanie povedomia cestujucej verejnosti o vyhodach MHD oproti IAD. Zvy-
Sovanie kvality verejnej dopravy musi byt v siéinnosti s pripravovanou parkovacou politi-
kou mesta.

1.1 DOPRAVNA INFRASTRUKTURA

Pre bratislavskd dopravnu situaciu bolo v uplynulych rokoch charakteristické, ze
rozvoj cestnej siete mesta prebiehal rychlejsie, ako rozvoj systému MHD. Vzhladom na fi-
nanénu narocnost dopravnych stavieb pre VOD na kontinudlnu realizaciu tejto koncepcie
nie su v sucasnosti financné prostriedky. Preto neboli planované komunikacné stavby
vacSieho rozsahu, resp. investicné prostriedky do rozvoja dopravnej techniky, ale pristu-
puje sa len k Ciastkovym projektom, finanéne menej naro¢nym, resp. k Ciasto¢nym inves-
ticidm, ktoré v kone¢nom dosledku neprindsaju primerany efekt. V dosledku toho:

v" hlavné mestské komunikaéné tahy su stale viac pretaZované z titulu nepriepustnos-
ti krizovatiek (nie su mimourovriové), ¢o sa najviac prejavuje nielen na strednom,
ale uz aj na vnutornom okruhu. Tym trpi kvalita ovzdusia hlavne v centralnej mest-
skej oblasti (dalej len CMO),

v’ technicky stav MHD sa za posledné obdobie vyrazne zmenil zdsadnou obnovou vo-
zidlového parku. Ale pre udrZanie tohto pozitivneho stavu bude nutné zabezpecit
pravidelnu ro¢nu obnovu vozidlového parku.

v’ dalej narastd podiel IAD, ktorou su zahltené vetky komunikacie aj v CMO. PretaZe-
né su hlavne komunikdacie na vstupnych radidlach do CMO (Racianska, Vajnorskd,
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RoZriavskd, Trnavskd, RuZinovskd, Lamacskd, PraZskd, Sancovd, Gagarinova) a kori-
dory - mosty z Petrzalky, ktoré pri vstupe do CMO uz dnes v Spickovych rannych a
popoludnajsich hodinach kolabuju. Stav dopravného zatazenia dokumentuje scita-
nie dopravy v r. 2015 s prognézovanymi koeficientmi rastu intenzit na cestnej sieti
(priloha ¢. 3). Samostatnou kapitolou dopravy je preprava cestujlucich z mestskej
Casti Petrzalka, ktorej stav bol v oblasti prepravy os6b MHD alarmujlci aj z toho d6-
vodu, Ze doteraz bola zaistovana vyluéne neekologickou autobusovou dopravou.
Vybudovanie kolajovej trate do Petrzalky, t.j. projekt Nosny systém MHD, prevadz-
kovy usek Janikov dvor — Safarikovo namestie v Bratislave (dalej len Nosny systém
MHD), 1. &ast Safarikovo namestie — Bosakova ulica teraz pontka alternativu na
prepravu obyvatelov tejto mestskej ¢asti na lavy breh Dunaja. Dalie zlep3enie situ-
acie sa ocakdva po dobudovani 2. casti projektu Nosného systému MHD
v prevadzkovom useku Bosakova ulica — Janikov dvor.

Vsetky okolnosti vytvaraju zly obraz o doprave v hlavhom meste Slovenskej republiky.

1.2 VEREJNA DOPRAVA

Najvacsim dopravcom na Uzemi mesta je DPB. V sucasnej dobe je zavedeny IDS BK,
kde vo VOD na Uzemi mesta zabezpecuju vykony vo verejnom ziujme aj Zelezniéna spo-
lo¢nost Slovensko, a.s. a SLOVAK LINES, a.s.. IDS BK vSak bol spusteny bez dopravnej op-
timalizacie, a tak nadalej dochadza k znaénym subehom primestskej autobusovej dopravy
s MHD vratane drahovej MHD (Useky Patronka — Autobusova stanica, Raca — Autobusova
stanica, Zlaté piesky — Autobusova stanica a Cintorin Vrakuna — Autobusova stanica).

DPB prevadzkuje MHD na zdklade Zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme
o zabezpeceni mestskej hromadnej dopravy osob v Hlavhom meste Slovenskej republiky
Bratislave na roky 2014 — 2023 zo dna 31.01.2014 v zneni jej dodatkov na Uzemi mesta
s rozlohou® 367,7 km? v dopravnej sieti o celkovej prepravnej dizke 670,6 km (42,7 km
elektrickovej dopravnej siete, 48,6 km trolejbusovej dopravnej siete a 579,3 km autobuso-
vej dopravnej siete) s celkovou prepravnou dizkou liniek 2 330,2 km (182,5 km pokryvajui
elektrickove linky; 214,4 km trolejbusové linky a 1 933,3 km autobusové linky). Dopravna
obsluha je zabezpetend 1 374 fyzickymi zastavkami, z toho je* 1 132 obsluhovanych au-
tobusovou dopravou, 232 trolejbusovou dopravou a 159 elektri¢kovou dopravou.’

1.3 ANALYZA

Prakticky aZ do zadiatku devatdesiatych rokov bol v Bratislave sledovany narast
obyvatelstva. Do toho obdobia bol aj zaznamendvany neustaly rast vykonov MHD. V roku
1990 boli vykony viac ako 56 mil. vozidlovych kilometrov (dalej len vzkm). Od roku 2010
su vykony ustdlené s miernym poklesom. Su¢asné vykony su cca 41 mil. vlakovych kilo-
metrov (dalej len vikm) (priloha ¢. 4 - vykony MHD za roky 1995 - 2015).

Vlastna dopravna obsluznost je aj podla vyjadrenia zahrani¢nych odbornikov - do-
pravnych inZinierov na primeranej urovni, plan dopravnej obsluznosti je v ramci eurdp-
skych Standardov. Zakladom dopravnej obsluznosti je radidlna siet zakladnych liniek, kto-

% zdroj udajov: Statisticky urad SR, k 30.11.2011
4 vratane spolocne obsluhovanych zastavok viacerymi druhmi dopravy
®> Udaje k 5.9.2016 bez regionalnych a medzinarodnych liniek
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ra je doplnena linkami zabezpecujucimi doplnkovi dopravnu obsluznost. Zakladny systém
je zabezpeceny sietou elektrickovych a trolejbusovych liniek, ktoré si doplnené autobu-
sovymi linkami. Tymto je zabezpecena na lavom brehu Dunaja dobra siet ekologickej
drahovej dopravy s dalsimi moZnostami jej rozsirovania.

V decembri 2015 bol ukonéeny projekt Nosny systém MHD, 1. €ast Safarikovo na-
mestie — Bosakova ulica za pomoci ¢erpania finan¢nych prostriedkov z OPD. Tento Usek
elektrickovej trate (dalej len ET) bola po kolaudaciach vsetkych objektov dana do uzivania
8. jula 2016. Tymto bola aj do najvacsej mestskej Casti Bratislavy (PetrZalka) na pravom
brehu Dunaja, s viac ako 112 tisic trvalo byvajucimi obyvatelmi, zavedena ekologicka dra-
hova doprava. Tato mestska Cast bola doteraz obsluhovana iba autobusovou dopravou so
zakladnym radialnym dopravnym systémom vedenia liniek MHD, doplnenym lokalnymi
linkami, kde takmer Stvrtina autobusovych vykonov bola tvorend obsluhou tejto mestskej
Casti. Mesto v sucasnosti pokraCuje v priprave realizacie projektu Nosny systém MHD, 2.
Cast Bosakova ulica — Janikov dvor.

Horsia situdcia je uz v dalSich dopravno-kvalitativnych ukazovateloch. Ako uz bolo
naznacené v Uvode analyzou prevadzky MHD v oblasti presnosti jazdy, v roku 2015 bolo
zaznamendvanych viac ako 20% jdazd so zmeskanim oproti cestovnému poriadku.
Z dovodu vplyvu ostatnej premavky a s tym suvisiacich vyraznych meskani vozidiel MHD
sa museli do jednotlivych liniek neefektivne doplriat dalsie vozidld tak, aby bolo moiné
dodrzat schvaleny cestovny poriadok bez dopadu na cestujtceho.

Dalsim negativnym prvkom v ukazovateli dopravnej obsluznosti je planovanie ,ob-
saditelnosti”, kde v sucasnej dobe sa pri pldnovani pouZiva obsaditelnost 5 stojacich
o0séb/m’. Tento ukazovatel, ktory priamo vplyva na pocet potrebnych vozidiel na zabez-
pecenie dopravnych vykonov, je pod Standardom eurdpskych miest, kde sa v sucasnej
dobe pouzivaju nizSie hodnoty. S maximalnou hodnotou sa v suic¢asnej dobe pocita cca 2,8
a# 4 stojace osoby/m’. Zavedenim tychto hodnot spojenych s rozéirovanim siete elektrié¢-
kovych a trolejbusovych liniek bude mat vplyv na poZiadavky obstarania dalSich moder-
nych nizkopodlaznych drahovych vozidiel.

Na rozlohu mesta 367,7 km? pripadd na 1 km? tzemia 1,824 km dopravnej siete
MHD s hustotou zastdvok 3,7 na 1 km? ¢o predstavuje priemernd dostupnost
k zastavkam MHD 268 m vyjadrenu vzdusnou ciarou. Z hladiska pokrytia Uzemia mesta
siefou MHD moZno hodnotit situaciu za vyhovujucu.

Jednotlivé trakcie MHD z hladiska poctu zastavok su v podiele 11,57 % elektrickovej
dopravy, 16,89 % trolejbusovej dopravy a 82,39 % autobusovej dopravyG. Prepravna dizka
liniek MHD je zastUpena v podiele 7,83 % elektri¢ckovej dopravy, 9,20 % trolejbusovej do-
pravy a 82,97 % autobusovej dopravy. Porovnanie koeficientov vyuzitia prvkov infrastruk-
tury (pomer podielov dopravnej infrastruktiry a podielov dizky liniek jednotlivych druhov
dopravy, t.j. alokovanie dizky liniek do infrastruktdry podla prislusnosti) je v pomere 0,68
: 0,55 : 1,01 v poradi pre elektrickovu dopravu, trolejbusovi dopravu a autobusovu do-
pravu, ¢o svedc¢i o dominantnom vyzname dopravy na baze elektricke] trakcie pred auto-
busovou dopravou. Z pohladu kvalitativnych parametrov a vychadzajuc z predpokladu, Ze
elektrickovd doprava poskytuje najkvalitnejsie prepravné sluzby, mozno konstatovat, Ze

® vratane spoloéne obsluhovanych zastavok viacerymi druhmi dopravy
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aj napriek preferencidam a snaham DPB - uprednostnit elektri¢kovd a trolejbusovi dopra-
vu pred autobusovou dopravou - je sicasna infrastruktura nevyhovujuca.

Ro¢né dopravné vykony MHD’ predstavuju troveri 40 686 tis. vlkm s prepravnou
kapacitou 4 846 013 tis. miestokilometrov (dalej len mkm) roéne. Struktira vykonov je
medzi jednotlivé druhy dopravy prerozdelena nasledovne: elektrickova doprava 6 364 tis.
vlkm s prepravnou kapacitou 1 312 598 tis. mkm, trolejbusova doprava 5 848 tis. vlkm
s prepravnou kapacitou 628 102 tis. mkm a autobusova doprava 28 475 tis. vlkm
s prepravnou kapacitou 2 905 312 tis. mkm.

Tieto vykony zabezpecuje 586 prevadzkovych vozidiel na 122 linkach v nasledovne;j
Strukture: 122 elektrickovych vlakov na 9 linkach, 98 trolejbusov na 16 linkdch a 366 au-
tobusov na 97 linkach.?

1.4 NEDOSTATKY

Tézy v analyze infrastruktury vo vztahu k MHD preukazali z pohladu kvantitativnych
parametrov vyhovujuce podmienky, avSak z pohladu kvalitativhych parametrov je infra-
Struktura nevyhovujuca.

Jednym z hlavnych nedostatkov bolo alokovanie dopravnych vykonov predovset-
kym do cestnej dopravy (predovsetkym autobusovej) vzhladom na absenciu kolajovej in-
frastruktdry. Plynulost a presnost MHD je priamo podmienend neulnosnou hustotou
premavky, ¢im dochadza v premavke MHD k meskaniam a velkym nepresnostiam v dodr-
Fiavani cestovnych poriadkov. Dal$im faktorom je nedostato¢na preferencia MHD na kri-
Zovatkach s cestnou dopravnou signalizaciou (dalej len CDS), ktora je predovsetkym Zia-
dand pri nosnych linkach bez ohladu na trakciu. Nedostatocny je rozsah vyhradenych
jazdnych pruhov pre nekolajovi MHD.

Napatda dopravnd situdcia je taktiez spOsobovand neimplementovanou ucinnou
parkovacou politikou, neexistenciou zachytnych parkovisk predovsetkym na periférii
mesta, ktoré by umoznovali vyuZivat systém zachytného parkovania PARK & RIDE. Nie je
implementovany Ziadny ndastroj na obmedzenie vstupu do mesta, ¢im sa neimerne zata-
Zuju existujuce cestné komunikacie.

V infrastrukturnej oblasti si nedostatocne riesené zastavky MHD, ¢asto nezohlad-
Aujlce pesie vazby. V prestupnych uzloch je ¢astym problémom neoptimalizovanie poloh
nastupist spojené s nepohodlnostou a velkymi ¢asovymi stratami pri prestupovani cestu-
jucich. Problém je spbsobeny aj tym, Ze vacsina zastavok vznikla v ¢asoch, ked' boli linky
MHD rieSené ako neprestupné. Novsie zastavky vznikali v ase, ked sa uprednostriovala
plynulost IAD pred dobrou dostupnostou MHD, a z tohto dévodu su umiestriované spra-
vidla dalej od kriZovatiek. V oblasti zastavok je preto nutné vykonat komplexnu analyzu
poldh jednotlivych zastavok a ich vazieb.

V oblasti organizacie a prevadzky dopravy je nutné konstatovat, Ze

" Gdaje za rok 2015
® Udaje k 5.9.2016
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dotacie na jednotku vykonu MHD su vyrazne nizSie neZ v porovnatelnych
mestach,

financovanie MHD nie je previazané s parkovacou politikou a prijmami
z parkovného, takZe hoci parkovné pini aj regulacnu funkciu a sposobuje
vysSie vyuzitie MHD, prijmy z parkovného nesmeruju na posilnenie MHD ani
zlepSenie sluzieb MHD,

Cast siete liniek MHD je neefektivna, ked' po viacerych optimalizaciach doslo
k opatovnému zavadzaniu liniek s neatraktivnym intervalom,

dlhodobo sa neriesia kapacitné problémy na niektorych linkach, ¢o nielenze
nevytvara podmienky na ziskanie novych zakaznikov, ale existujlcich zakaz-
nikov to od vyuZivania MHD odradza,

neexistuje dlhodoba vizia obsluhy novo urbanizovanych Uzemi, ktora si vy-
Ziada zvySené vykony,

DPB bojuje s nedostato¢nym poctom vodicov,
medialna komunikacia a marketingova propagdcia MHD je nedostatocn3,

je potrebné zabezpecit vacsiu podporu MHD na odbornych Gtvarov magis-
tratu a na poprednych miestach.
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2 NAVRHOVANE RIESENIA

V krajinach EU sa prijimaju cielavedomé opatrenia na zvysenie atraktivity MHD.
Preto je rovnako nutné prijat v ¢o najkratSom case kratkodobé a aj dlhodobé opatrenia
zasadného charakteru, cielené na zlepsenie stavu MHD a celkovej dopravy v Bratislave.
Pre rozvoj dopravy je nutné vychadzat z platnych strategickych rozvojovych dokumentov
mesta, ako hlavne UGD, UPN a Plan hospodarskeho a socidlneho rozvoja (dalej len PHSR)
so schopnostou vytvarat predpoklady rozvoja dopravy v meste. Taktiez je nutné riesit
dopravny systém ako taky, a zvlast nosny systém MHD na baze kolajovej trakcie ako trva-
ly. Riesenim dalej uvedenych problémov treba vytvarat priaznivejSie a kultirnejsie cesto-
vanie v MHD a sledovat ciel zvy3enia celkovej dopravnej prace v systéme MHD vodi IAD v
Bratislave. Vychodiskom je postupné naplfianie myslienok zakotvenych v platnom UPN,
UGD a PHSR. V nadvéznosti na to bude nutné:

v’ v zdkladnom komunika¢nom systéme pripravit a realizovat nadvézné opatrenia pre
MHD po vybudovani tzv. nultého okruhu mesta Bratislavy (dialnica D4),

v’ v ramci realizécie riadenia a organizacie dopravy na sieti mestskych komunikacii vy-
hradit jazdné pruhy pre autobusy a trolejbusy a na svetelne riadenych kriZovatkach
zaviest preferenciu MHD,

v pokracovat v realizécii 2. ¢asti projektu Nosny systém MHD, usek Bosdkova ulica -
Janikov dvor,

v’ zabezpecit pripravu a naslednd realizéciu novych drahovych systémov - rozvoj elek-
trickovych a trolejbusovych trati, ktoré budu v buddcnosti tvorit, resp. doplitiat nos-
ny systém. Nosny systém by mala byt segregovand od ostatnej povrchovej dopravy
s jej maximalnou preferenciou.

v’ zvysit prepravné vykony MHD s cielom znizit pretazenost MHD. Zvy3ovanie doprav-
nych vykonov riesit zaroven s dalSou obnovou vozidlového parku MHD - nakup no-
vych nizkopodlaznych vozidiel MHD. Obnovu vozidlového parku VOD a rekonstruk-
cie technickej infrastruktury (elektrickovych a trolejbusovych trati) riesit v ramci in-
vesti¢nych priorit hlavného mesta SR Bratislavy.

v' zabezpedit vsestrannu preferenciu VOD pred IAD, ktord je v Bratislave tvorena sie-
tou autobusovych, elektrickovych a trolejbusovych liniek. Preferenciu VOD pred
ostatnou automobilovou dopravou je potrebné implementovat v sulade so zaklad-
nymi strategickymi dokumentmi mesta.

v' prijat a presadit optimalizaciu dopravnej obsluznosti v IDS BK re$pektovanim za-
kladnych zasad preferencie nosnych kolajovych systémov, odstranenia subehov li-
niek, optimalizaciou trasovania liniek, zavedenia taktovej Zelezni¢nej a primestskej
autobusovej dopravy, zavedenie Zeleznicnej dopravy do systému MHD v meste
a pod.,

v' zabezpedit komplexnu analyzu poldh a vazieb zastdvok MHD a nasledné Upravy in-
frastruktury, a to s dorazom na minimalizaciu prestupnych vzdialenosti na prestup-
nych zastavkach a uzloch,
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v' optimalizovat siet liniek MHD s ciefom zvySovania efektivnosti prevadzky spojov a
znizovania nakladov na ich prevadzku.

Zaverom mozno konstatovat, Ze naznaceny okruh problémov z hladiska kvality ob-
sluhy Uzemia VOD nie je len Specialitou Bratislavy, aj ked' tu sa prejavuje nutnost urychle-
ného rieSenia otazok financovania verejnej dopravy, ktoré sa odrazaju vo vsetkych jej ob-
lastiach azda najvypuklejsie. Pritom kladieme na slovné spojenie “urychlené rieSenie”
zvlastny doraz, pretoze zanedbanie otazky uprednostfiovania MHD na komunikacénej sieti
mesta sa moze lahko vymknuat z rik a vyustit do komplexnej degradécie infrastruktury
avozidlového parku MHD v Bratislave. Toto usilie nema udrZatelnd alternativu,
v opac¢nom pripade sa nasledky dnesnej nedbanlivosti budu odstrariovat dalSie desiatky
rokov. Odstrasujucim prikladom v tomto smere su vyspelé krajiny zapadnej Eurdpy, kde
teraz velmi tazko a komplikovane ldkaju cestujucich naspat do prostriedkov VOD, resp. s
pouzitim vysokych investiénych prostriedkov upokojuju centrd miest od IAD, ktoru si tam
v minulosti lahkovazne vpustili.



KONCEPCIA ROZVOJA MESTSKEJ HROMADNEJ DOPRAVY V. BRATISLAVE

3 SUCASNY STAV ELEKTRICKOVEJ A TROLEJBUSOVEJ
DOPRAVY V BRATISLAVE

Elektrickova a trolejbusova doprava predstavuju ekologicki formu hromadnej do-
pravy v Bratislave, v niektorych mestskych ¢astiach si nosnou dopravou a vykondvaju v
nich zakladnu dopravnu obsluznost.

3.1 ELEKTRICKOVA DOPRAVA

Elektrickova doprava je v Bratislave zabezpecovana na kolajovej sieti s rozchodom
1000 mm od roku 1895. Sti¢asna dizka kolajovych trati je takmer 80 km, z ¢oho cca 75 %
je vybudovanych na vlastnom telese. Tato skuto¢nost dava redlny predpoklad k tomu,
aby elektrickova doprava bola povaZzovana za nosny dopravny systém v tych castiach
mesta, kde je vybudovana. Kolajovu siet tvori v si¢asnosti okruh v centralnej ¢asti mesta
po trase nabrezia, cez Safarikovo nam., Stdrovu ul., Ndmestie SNP, Kapucinsku ul. a tunel,
na ktory na napdjaju jednotlivé radialy, dané geografickymi a komunikacnymi podmien-
kami Bratislavy. Menovite na zapade to je Dubravsko - Karloveska radiala, Petrzalska ra-
didla na juhu (vo vystavbe) a na vychode radialy Rac¢ianska, Vajnorska a Ruzinovska. Tato
zakladna kostra je doplnend prepojovacimi vetvami (Mostovd a Jesenského ul., Vazovova
ulica, Americké ndmestie) a nadvazuju na nu odboc¢né vetvy smerujiuce na Hlavnu stanicu
a na Zelezni¢nu stanicu Nové Mesto. Sucasny stav a konstrukcia ET v prevaznej miere ne-
umozfiuje vacsiu prevadzkovu rychlost ako 50 km/hod, jej zvysenim rastie miera hlu¢nos-
ti a vibracii, ¢im sa zhorsSuju podmienky Zivotného prostredia. Rekonstruované Useky ET
splfiaju len Ciastoéne sucasné kritéria pre prevadzkovanie modernych elektri¢kovych vla-
kov, neobsahuju staciondrne mazacie zariadenia v oblukoch a na obratiskdch na znizenie
nepriaznivych zvukovych efektov pri styku koleso - kolajnica. Daldimi nedostatkami su
predovsetkym nizke prepravné rychlosti z dovodu pretaZenej infrastruktury, absencia
preferencie MHD, poddimenzovanie prepravnych kapacit na niektorych Usekoch
a neadekvatne prisne kritérid kladené na drahové vozidla spdsobujlcich spomalenie ces-
tovnej rychlosti.

Elektrickova doprava v slcasnej dobe zabezpecluje prepravné vykony v celkovom
objeme cca 6 364 tis. vlkm za rok, ¢o predstavuje cca 15,64 % celkovych vykonov celej
MHD. Zaroven vykonava nosnu dopravu v oblasti Dudbravka, Karlova Ves, Raca, Ruzinov a
vychodnd priemyselna zéna (oblast Vajnorskej ulice a Zlaté piesky). V prilohe 5 sa uvadza
vyvoj vykonov, ktoré su vyrovnané pocas obdobia od roku 1995 do roku 2015. Tento stav
moZno charakterizovat pozitivne, pretoze kym delba prepravnej prace medzi MHD a IAD
za toto obdobie v celkovych vykonoch vyrazne poklesla v neprospech MHD, elektri¢ckova
doprava si pritom trvalo udrzala svoje vykony. Pokles v roku 2014 bol spdsobeny Stvor-
mesacnou vylukou elektrickovej dopravy v Dubravke na Useku Hanulova — Pri krizi
z dévodu modernizacie ET. Do buduceho obdobia sa pripravuju viaceré investicné akcie,
ktoré budd mat vyznamny vplyv na narast vykonov a v tejto suvislosti aj poZiadavky na
zvysenie poctu vozidiel (elektriciek) na zabezpecenie tychto vykonov. DPB navysenie poc-
tu vozidiel zabezpecil prostrednictvom podpory cez OPD a pokraCuje prostrednictvom
OPII.
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Pri zvazeni kapacitnych moznosti elektrickovej dopravy, a to zavedenim prevadzky
velkokapacitnych nizkopodlaznych vozidiel, je mozné klasickou elektrickou ponuknut v
jednom smere premavky 10 000 az 12 000 miest za hodinu. Efektivnost prevadzky elek-
trickovej dopravy zndsobuje variabilnost linkového vedenia v rozsirenej sieti kolajovych
trati, zvysuje pritazlivost pre cestujucich pri prevadzke na povrchu (bez nutnosti prekond-
vat vyskové rozdiely do resp. z podzemnych stanic, resp. strdcanim ¢asu pri prestupovani),
ako aj vyuzitie jestvujucej, uz vybudovanej zakladnej technickej infrastruktury.

V obdobi od roku 1989 do sucasnej doby neboli prakticky realizované Ziadne nové
ET, okrem v sti¢asnosti realizovanej ET do Petrzalky (Nosny systém MHD, 1. ast Safdriko-
vo ndmestie — Bosdkova ulica).

3.2 TROLEJBUSOVA DOPRAVA

Zaciatky trolejbusovej dopravy v Bratislave siahaju do roku 1909. Tato doprava je
povazovana za doplnkovy druh hromadnej dopravy, ktora je v suéasnej dobe nenahradi-
telnym systémom MHD v kopcovitych ¢astiach mesta, kde je nosnou dopravou (Kramdre,
Koliba, Budkovd, DIhé diely) azaroven vykondva zakladni dopravnu obsluznost
v oblastiach Podunajské Biskupice, Vrakuna (sidlisko Dolné hony) a Trnavka. Na rovina-
tych Uzemiach zasa trolejbus preukazuje prednosti voci autobusu predovsetkym svojimi
jazdnymi charakteristikami (podstatne vyssie zrychlenie pomocou elektromotorov oproti
naftovému spalovaciemu motoru autobusov, kvalita Zivotného prostredia - nizke hodnoty
hluku a Ziadne emisie). Navyse trakéné vedenie sa pravidelnymi opravami postupne mo-
dernizuje. Boli zavedené radiom ovladané vyhybky, modernizuju sa ostatné trolejové ar-
matury. Rovnako boli modernizované zberace trolejbusov (odlahcené zberace), o spolu s
modernizovanymi prvkami trolejového vedenia ddva predpoklady na zvySenie plynulosti
(zvysenie rychlosti cez trolejové armatury) s naslednym vzostupom spolahlivosti tohto
druhu dopravy. Vplyvom nedostatocnej udrzby je vSak casto aj na modernych prvkoch
trolejového vedenia rychlost trolejobusov vyrazne znizend, ¢o predlzZuje cestovné casy
a znizuje komfort prepravy. V prilohe 6 sa uvadza vyvoj vykonov, ktoré su vyrovnané
s miernym ndrastom pocas obdobia od roku 1995 do roku 2015. Tento stav mozno cha-
rakterizovat pozitivne, pretoze kym delba prepravnej prace medzi MHD a IAD za toto ob-
dobie v celkovych vykonoch vyrazne poklesla v neprospech MHD, trolejbusova doprava si
pritom trvalo udrzala svoje vykony.

V poslednom obdobi doslo k realizacii piatich trolejbusovych trati (dalej len TT),
a to:

1. TT Kramdre - Narodny Ustav srdcovych chordb - Narodny onkologicky Ustav
(1998),

TT Karlova Ves - DIhé diely (2006),

TT Prazska - Hroborova (2011),

TT Vojenska nemocnica — Patronka (2013),

TT Trencianska (2014),

vk W

pricom boli spracované viaceré vyhladavacie studie, resp. koncepéné materidly pre
dalsi rozvoj.
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S vystavbou novych TT v niektorych eurépskych mestach dochdadza aj k vyvoju tro-
lejbusov so zakomponovanim najnovsich technoldgii ich pohonov, novym dizajnom
a samozrejme s nizkopodlaznou koncepciu. Uvedeny rozvoj je spajany so strategickymi
vyhladmi do buducnosti pre udrzatelny rozvoj miest a zachovanie kvality Zivota, kde jed-
nym z najzavaznejsich prvkov, ktoré zabezpecuju rozvoj miest, je kvalitnd MHD - rieSend
je modernymi vozidlami a dopravnymi systémami. Tieto by mali v si¢asnej dobe minima-
lizovat negativne vplyvy na Zivotné prostredie, ako su skodlivé emisie obsiahnuté vo vy-
fukovych plynoch, CO, a hluk. Tieto podmienky spifiaju trakéné vozidld - trolejbusy. A
prave trolejbusy preZivaju v sucasnosti renesanciu spolu s ekologickymi tlakmi na skvalit-
novanie ovzdusia v mestskych aglomeraciach a znizovanim spotreby uhlovodikovych paliv
(benzin, nafta, LPG a CNG).

Je mozZné konstatovat, Ze existujuca siet TT je relativne dobre rozvinuta v Bratislave
na lavom brehu Dunaja, avSak nepokryva vsetky, pre tento druh dopravy, charakteristické
oblasti mesta. Stdle su na zozname nevyhnutnych investicii TT, ktoré maju mimoriadnu
doleZitost tak z hladiska zlepsenia obsluhy Uzemia mesta MHD, ako aj z pohladu zniZenia
prevadzkovych nakladov MHD zavedenim ekologickej elektrickej trakcie s naslednym
obmedzenim subeznych autobusovych liniek. ZvySovanie vykonov trolejbusovej dopravy
by malo mat zaroven za nasledok znizenie prevadzkovych nakladov na jednotku vykonu.

3.3 RozvoJ MHD ELEKTROBUSMI A TROLEJBUSMI S POMOCNYM
BATERIOVYM POHONOM

Velké eurdpske metropoly, ktoré su najviac zatazované negativnymi vplyvmi na Zi-
votné prostredie v dosledku vysokého rozvoja IAD, rieSia tuto problematiku na jednej
strane zvySovanim kvality MHD za sucasnej restrikcie IAD a na druhej strane zvySovanim
podielu elektrickej trakcie pri zabezpecovani VOD. Vo viacerych eurdpskych mestach sa
stale viac vyuZiva elektricka trakcia a to nielen metro, elektricky a trolejbusy, ale aj nové
systémy vyuzivajuce elektrickd energiu, a to vozidla s batériovym pohonom - elektrobusy.
Coraz viac miest za¢ina vyuZivat takéto vozidla v pravidelnej MHD, &im ale zarovef vzni-
kaju prvé otazky a odpovede na tuto problematiku z tychto miest. Z tychto poznatkov
mozno Uvodom konstatovat:

prevadzka sucasnych elektrobusov je striktne limitovana dojazdom vozidiel,
resp. systémom ich dobijania pocas prestojov na trati,

prevadzka elektrobusov v sieti MHD je systémovou zéleZitostou podobne ako
prevadzkovanie elektriciek a trolejbusov,

prevadzka elektrobusov nie je vhodnd pre nosné linky, ale tieto vozidla su po-
Zivané na tzv. privadzacové linky, pokial nie je zabezpecené dobijanie vozi-
diel na trati,

prevadzka tychto vozidiel je spojend aj s vystavbou dalSej technickej infra-
Struktury a s novymi zmluvami s dodavatelmi elektrickej energie.

V sucasnej dobe okrem vysokej ceny tychto vozidiel je dalSim problémom ich do-
jazd na jedno nabitie, ktory sa pohybuje okolo 150 km u vozidiel so systémom na jedno
nabitie ,PLUG-IN“. Pre dlhsie, prakticky neobmedzené dojazdy je moznost dobijania na
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konecénych zastavkach pomocou rychlonabijaciek alebo pomocou pripojenia sa na dvoj-
stopové trolejové vedenie pomocou ,pantografu®. Dal$im systémom, ktory je v stcasnej
dobe stale viac pouzivany tam, kde maju mestd dobre rozvinutu trolejbusovd dopravu, su
trolejbusy s pomocnym batériovym pohonom s moznostou permanentného dobijania
pocas jazdy pod trolejovym vedenim. Poslednym systémom pouzZivanym skusobne
v niektorych eurdpskych mestach su vozidla s indukénym dobijanim.

Sp6sob dobijania (rezim prevadzky) je jednou z okrajovych podmienok pre obstara-
vanie elektrobusov. Tu je potrebné rozhodnutie, ¢i vozidld budu nabijané iba vo vozovni
sposobom dlhodobého nabijania, alebo okrem nabijania vo vozovni budu vozidld dobija-
né na trati v miestach poskytovania pracovnych, resp. technologickych prestavok rychlo-
nabijackami. V kazdom pripade je nutné vozovne vybavit technickou infrastrukturou pre
zabezpecenie nabijania tychto vozidiel a v pripade dobijania poc¢as prevadzky na trati dal-
Sou technoldgiou pre rychle nabijanie. Pri zabezpeceni prevadzky s rychlym dobijanim na
konecnych je nutné po prichode do vozovne zabezpecit aj pomalé nabijanie pre formato-
vanie batérii.

Na zaklade predchdadzajuceho kratkeho zhodnotenia systémov elektrobusov, resp.
trolejbusov s pomocnym batériovym pohonom, by v podmienkach Bratislavy bolo vhodné
pouzit z vyssie uvedenych systémov nasledovné:

1. Cisto batériové elektrobusy s dojazdom cca okolo 150 km

Pre takéto parametre dojazdu by vyhovovali prakticky vSetky sucasné linky
s vozidlami kategdrie MINI (vozidla do 7,5 m s obsaditelnostou cca 25 os6b), vratane dal-
Sich vytipovanych liniek MHD, ktoré su vhodné na prevadzku autobusov tejto kategorie.
Pre tieto vozidla je financne dostupna aj infrastruktura, nakolko vo vacsine pripadoch ma-
ju vozidla nabijacku ako sucast vybavy. Pri malom pocte tychto vozidiel bude nutné spra-
covat analyzu, ¢i bude potrebna dalsia infrastruktdra - nabijacia stanica v jednej vozovni,
ktora bude zabezpedovat aj ich vypravu. V podmienkach Bratislavy by islo o cca 10 liniek
(10 vozidiel).

2. Elektrobusy s moZnostou dobijania pocas prestavok

Pre vyuzitie elektrobusov na bezné linky MHD sa predovsetkym odporucaju vozidla
s moznostou ich dobijania pocas prestavok na trati. Vozidlo sa dobija v miestach, kde sa
vybudovalo kratke dvojstopové vedenie s napdjanim 600 V s privodom k jestvujucej elek-
trickovej meniarne, alebo sa dobija s vyuZitim dobijacieho ramena, ktoré sa automaticky
pripaja k vozidlu. V podmienkach Bratislavy by bolo moZné takéto vozidla pouzit prakticky
na kazdej linke so sélo vozidlami, ktoré maju jednu z konecnych v blizkosti elektrickovej
alebo trolejbusovej trate s moznostou vytvorenia kratkeho trolejového, resp. napajacieho
bodu pre napajanie - nabijanie vozidiel.

3. Trolejbusy s pomocnym batériovym pohonom

Medzi elektrobusy je mozné zaradit aj trolejbusy s pomocnym batériovym poho-
nom. Prave takéto vozidla by mohli naplnit poZiadavky lepsej dopravnej obsluznosti za
sucasného znizenia vykonov autobusovej dopravy. Ak su dnes elektrobusy v cenach pri-
blizne rovnakych ako su trolejbusy, bolo by aj v Bratislave vhodné vydat sa aj touto ces-
tou. Zakladom pre vyuzitie takychto vozidiel je vdanom meste dobre vybudovana trolej-
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busova siet s poZiadavkami na jej dalSie rozSirovanie. Do doby realizacie takychto novych
trati, resp. pre zabezpecenie dopravnej obsluhy prilahlych Gzemi, kde sa sice neuvazuje
s rozvojom TT, by bolo mozné zabezpecit obsluhu takymito vozidlami.
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4 ROZVOJ ELEKTRICKOVYCH A TROLEJBUSOVYCH TRATI

Okrem rekonstrukcii suc¢asnych elektrickovych a trolejbusovych trati je nutné uva-
Zovat s ich dals$im rozsirenim. Stucasna siet elektrickovych a trolejbusovych trati pokryva
najdoblezitejsie, pre tento druh dopravy charakteristické oblasti mesta, no stale su na zo-
zname nevyhnutnych investicii elektrickové a trolejbusové trate, ktoré maju mimoriadnu
dolezZitost z hladiska zlepSenia obsluhy Uzemia mesta hromadnou dopravou, ale aj z po-
hladu zniZenia prevadzkovych nakladov MHD zavedenim ekologickej elektrickej trakcie
MHD. Rozvoj siete elektriciek a trolejbusov je v su¢asnosti mozny cez OPII.

V rdmci OPD bol realizovany projekt UGD, ktory ako zdkladny Gzemnopldnovaci
podklad k UPN a strategicky dokument definujuci budice potreby mesta Bratislava
v oblasti dopravnej infrastruktiry sa pouzije pre zdovodnenie potreby realizacie jednotli-
vych projektov planovanych vo finanénom planovacom obdobi 2014 — 2020. Cistopis UGD
bol vzaty na vedomie MsZ dfia 31.3.2016. UGD potvrdzuje zdmer rozsirovat siet elektri¢-
kovych a trolejbusovych trati, potrebu modernizacie existujicich trati a v suvislosti
s uvedenymi aj obnovu, resp. modernizaciu vozidlového parku, ¢o je aj zamerom Nového
operaéného konceptu. UGD bol zaslany aj na Zeleznice SR ako podklad pre $tudiu realizo-
vatelnosti — ,ZSR, Dopravny uzol Bratislava“.

Zakladné charakteristiky su¢asného stavu davaju predpoklad ako z pohladu kvanti-
tativnych (kapacit) tak aj kvalitativnych (vyssia prepravnd rychlost, niZsia zdtaZ Zivotného
prostredia) parametrov na rozvoj elektrickovej a trolejousovej dopravy s nasled-
nym utlmovanim autobusovej dopravy.

Koncepcia rozvoja na zaklade odporuéani UGD potita s

1. modernizdciou ET na vSetkych sticasnych radialach (priloha ¢. 7):

(1) Dubravsko-Karloveska radiala - v sucasnosti sa pripravuje projektova do-
kumentacia pre tuto stavbu,

(2) Racianska radidla,

(3) Vajnorska radidla - v su€asnosti sa pripravuje verejné obstardvanie pre vy-
ber zhotovitela projektovej dokumentacie,

(4) Ruzinovska radidla - v sucasnosti sa pripravuje verejné obstaravanie pre
vyber zhotovitela projektovej dokumentacie,

2. vystavbou novej infrastruktury ET (priloha ¢. 8):

(5) vybudovanie Petrzalskej radidly - hlavna trasa nosného kolajového systé-
mu, ktorej sa prva ¢ast uz zrealizovala (Nosny systém MHD, 1. ¢ast — Safd-
rikovo ndmestie - Bosdkova ulica) - UGD odporuca realizovat druhu ¢ast ¢o
najskor (Nosny systém MHD, 2. c¢ast — Bosdkova ulica - Janikov dvor). V su-
Casnosti sa pripravuje projektova dokumentacia pre tuto stavbu.

3. dalSim rozvojom infrastruktury trolejousovej dopravy (priloha c. 9):
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(6) prepojenie Patronka - Karlova Ves - ako prepojenie systému TT s moZnos-
tou priameho prepojenia mesta s Kramarmi a Karlovou Vsou s napojenim
na sucasnu samostatnu trat Molecova — Kuklovska (nahradenie autobuso-
vej linky 32 trolejbusmi). Uvedené rieSenie zabezpeci dopravu s trolejbus-
mi bez pomocného dieselového pohonu na linke 33. Podla realizcie pred-
stani¢ného priestoru (Ndmestie F. Liszta), riesit aj moznost odbocenia na
Hlavna stanicu v smere od PraZskej ulice. V sicasnej dobe sa pripravuju
podklady pre vyber projektanta.

DalSie zdmery rozvoja elektrickovej a trolejbusovej dopravy treba preverit Do-
pravnym modelom, ktory bol vytvoreny v rdmci UGD. A7 po potvrdeni dopravného vyz-
namu trasy Dopravhym modelom sa odporuéa preverit jednotlivé trasy stadiami usku-
tocnitelnosti (priloha ¢. 10):

(7) prepojenie Kamenné namestie — Slovnaft (Prievozskd radidla), jeho predi-
enie od Slovnaftu do Podunajskych Biskupic odport¢a UGD len v rovine
uzemnej rezervy,

(8) tangencidlne prepojenie radial Racianska — Vajnorskd — RuZinovska,

(9) prediZenie RuZinovskej radialy k planovanému TIOP Ruzinov (prestup MHD
- Zeleznica),

(10) prediZenie Dubravskej radidly do Devinskej Novej Vsi (cez lokalitu Bory)
vratane realizacie novej kombinovanej vozovne pre autobusov a elektriciek
- UGD tento zdmer odporuca len v rovine Gzemnej rezervy,

(11) prepojenie Patronka - TESCO Lamac - s vyhladovym pokracovanim do roz-
vojového Uzemia Lamac Zecak, ako obnovenie Casti chybajluce] trate medzi
Hrobonovou a Patronkou. Realizaciou tejto stavby by sa vytvoril novy pre-
stupny terminal medzi autobusovou a trolejbusovou dopravou v tejto Casti
mesta s obsluhou nakupného centra TESCO Lamac,

(12) prepojenie KoSicka - Most Apollo — Bosakova - realizaciou vystavby tejto
trate by bolo moiné priame spojenie Petrzalky s oblastou Trnavského
a Racianskeho myta s umoznenim spojenia s nemocnicami na Kramaroch,

(13) prepojenie Trnavka - Zlaté piesky (OC Shopping Palace),

(14) prepojenie Trnavka - OC Avion Shopping Park, mozné predizenie po leti-
sko,

(15) prepojenie KaradZicova - Eurovea - s moZnostou priameho spojenia Hlav-
nej stanice az po nakupno-administrativne centrum Eurovea. Od 1.6.2015
premadvaju vtomto Useku trolejbusy s pomocnym diesel-elektrickym agre-
gatom, t.. trolejové vedenie nie je vybudované.

Koncepcia rozvoja elektrickovych a trolejbusovych trati predpoklada presun do-
pravnych (a ndsledne prepravnych) vykonov z autobusovej dopravy na elektrickovu
a trolejbusovu dopravu s reSpektovanim nasledovnych zasad:
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v'  re$pektovanie prepravného prudu cestujucich, t.j. zachovanie doterajsieho smeru
s maximalnou moZnou mierou nahrady, prip. skrateni vybranych autobusovych li-
niek elektrickovou/trolejbusovou dopravou,

v elimindcia nedostato¢nych kapacit presunom vykonov na elektri¢kovi dopravu pri
zachovani doterajsieho objemu dopravnych vykonov (dopravné vykony - konstant-
ny objem, prepravné vykony - rastuici objem),

v' poskytnutie novych prepravnych smerov cestujicim, ktoré je dosledkom vetvenia
trati, o prinesie inovativny prvok vo vztahu k cestujucim.
Cieflom novej koncepcie je vo vztahu k cestujlcej verejnosti poskytnutie kvalitnej-
Sich prepravnych sluzieb, ktorych meratefnym ukazovatelfom je:
v' zvydenie cestovnej rychlosti — skratenie jazdnych déb,

v' poskytnutie dostatoénych kapacit v éasoch a usekoch, kde je v siéasnej dobe kapa-
cita poddimenzovana,

v' zvy$enie komfortu (kultdry) cestovania,

<

zvySenie spolahlivosti a presnosti MHD,

v' zvy$enie bezpeénosti v cestnej premavke.

Koncepcia poskytuje dalSie prilezitosti v podobe:

v" zniZenia emisii vyfukovych plynov a pozitivnym dopadom na Zivotné prostredie,

(\

zniZzenie hlucnosti a vibracii, o poskytne vyssiu kvalitu Zivota v dotknutom Uzemi,

v" Usporu prevadzkovych ndkladov na MHD.

Rozsirenie elektrickovej a trolejbusovej dopravy z pohladu logistiky dopravy zabez-
pedi rozsirenie tzv. celosietovych intervalov v jednotlivych subsystémoch MHD na SirSom
Uzemi mesta, ktoré je zakladnym predpokladom prekladov liniek a nadvaznosti pri zmene
prepravnych smerov cestujucich. Rozvojom Uzemia vzniknu nové prudy cestujucich, kto-
rych obsluhu, v silade s touto koncepciou, bude zabezpecovat prevazne doprava na baze
elektrickej trakcie.

Celistvost systému elektrickovej dopravy (linkovanie, intervaly, kapacity) si vyZiada,
vzhladom na zmenu trasovania elektrickovych liniek vroku 2011, ktory uZ podcital
s rozvojom infrastruktury, len minimalne modifikacie v podobe plynulého napojenia vy-
branych liniek na nové trate.

1. Modernizaciou ET (zvysenie maximdlnych rychlosti a zavedenie preferencie) sa do-
siahne nezanedbatelné zvysenie prepravnych rychlosti, ktoré budd mat priamy
vplyv aj na objem vlakov zabezpecujlcich sucasné prepravné kapacity. Predpoklad
uspory na objeme vypravy je 6 vlakov z dovodu modernizacie trati (zvysenie trato-
vych rychlosti).

2. Vystavba novej infrastruktidry rozsiri dosah nosnej elektrickovej dopravy, ¢im sa
zvysi dostupnost cestujucej verejnosti k elektrickovej sieti. Kvalita dopravnych slu-
Zieb pre Uzemia s dosahom novej infrastruktiry vyrazne narastie, nakolko sa elimi-
nuju zakladné nedostatky v presnosti a spolahlivosti MHD a poskytnuté kapacity
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nebudld poddimenzované. Dobudovanim Petrzalskej radidly v predpokladanom
termine 2020 sa vytvori uceleny systém nosnej kolajovej dopravy.

Pre rozvoj siete trolejbusovej dopravy bol pripraveny ndvrh novej organizacie do-
pravy (ucinny od 4.7.2016), na ktory bude nasledne nadvazovat systém novych TT, kde
nové, resp. predizené jestvujuce linky ¢iastoéne alebo Uplne nahradia autobusovi dopra-
vu, ako napr. po vybudovani TT Mlynska dolina d6jde k uplnému nahradeniu autobusove;j
linky €. 32 prediZenou trolejbusovou linkou ¢. 204 (rozvojovy plan ¢. 6).
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5 MODERNIZACIA A VYBUDOVANIE PRESTUPNYCH UZLOV
— INTEGROVANE ZASTAVKY MHD

Cielom vybudovania prestupnych uzlov a integrovanych zastavok je zvysenie kvality
cestovania a bezpecnosti cestujucich pri prestupoch.

5.1 PRESTUPNE UZLY ZO SUCASNYCH ZASTAVOK

Vybrané zastavky jednotlivych druhov MHD z d6vodu ich vzajomného blizkeho
umiestnenia ponukaju moznost vybudovania prestupného uzla, resp. integrovanej za-
stavky.

=  Racianske myto: spolu s riesenim nevyhovujiuceho stavu elektrickovych zastavok
a bezpecnosti chodcov,

=  Most SNP: vytvorenie integrovanej zastavky medzi elektrickami a autobusmi jaz-
diacimi po nabreii,

=  Molecova: v sucasnosti nevyhovujuci prestup medzi elektrickami a trolejbusmi,
rieSi sa v rdmci modernizacie ET Dubravsko — Karloveska radiala.

= Damborského: v sucasnosti nevyhovujuci prestup medzi elektrickami a auto-
busmi do Starej Dubravky a na Lamacsku cestu, riesi sa v rdmci modernizacie ET
Dubravsko — Karloveska radiala.

= 7ST Nové Mesto: vytvorenie integrovanej zastavky medzi elektri¢ckami a auto-
busmi pred stani¢nou budovou, t.j. presun obratiska elektric¢iek do obratiska au-
tobusov — planuje sa v ramci modernizacie ET Vajnorska radiala,

= Zlaté piesky: modernizacia prestupného uzla medzi regiondlnou a elektrickovou i
autobusovou dopravou alternativne s rieSenim socidlneho zdazemia a parkovania
vozidiel regionalnej dopravy pre smer lvanka pri Dunaji a Chorvatsky Grob — pla-
nuje sa v ramci modernizacie ET Vajnorska radiala,

=  Cintorin Vrakuna: modernizacia prestupného uzla medzi regionalnou a mest-
skou drahovou dopravou (trolejbus) s rieSenim socidlneho zdzemia a parkovania
vozidiel regionalnej dopravy pre smer Dunajska Luzn3,

=  Farského: vybudovanie prestupného uzla medzi autobusovou a elektrickovou
dopravou v Petrzalke.

5.2 TERMINALY INTEGROVANEJ OSOBNEJ PREPRAVY

Zeleznice Slovenskej republiky planuju vybudovat terminaly osobnej integrovanej
prepravy (dalej len TIOP) na Uzemi Bratislavy. P6jde o vytvorenie novych Zelezni¢nych za-
stavok, ktoré by zatraktivnili Zelezni¢ni dopravu v ramci IDS BK. Opodstatnenost
a udrzatelnost jednotlivych TIOPov ma preukazat studia realizovatelnosti bratislavského
Zelezni¢ného uzla, na ktorej sa v sucasnosti pracuje, hotova by mala byt do augusta 2017.
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TIOP Patronka: modernizacia prestupného uzla medzi Zelezni¢nou, regionalnou
a mestskou dopravou s rieSenim socialneho zazemia a parkovania vozidiel regio-
nalnej dopravy pre smer Stupava,

TIOP RuZinov/Suhvezdna: vybudovanie prestupného uzla medzi Zelezni¢nou,
elektrickovou a autobusovou dopravou (konecnd elektriciek po prediZeni trate
k TIOP RuzZinov) s rieSenim socialneho zazemia a parkovania vozidiel regionalnej
dopravy pre smer Most pri Bratislave,

TIOP Mlada garda: vybudovanie prestupného uzla medzi Zelezni¢nou, regionadl-
nou, elektrickovou a autobusovou dopravou,

TIOP Devinska Nova Ves: vybudovanie prestupného uzla medzi Zelezni¢nou a
autobusovou dopravou,

TIOP Lamacéska brana: vybudovanie prestupného uzla medzi Zelezni¢nou dopra-
vou a MHD s riesenim socidlneho zazemia a parkovania vozidiel,

TIOP Trnavka: vybudovanie prestupného uzla medzi Zeleznicnou a autobusovou
dopravou,

TIOP Vrakuna: vybudovanie prestupného uzla medzi Zelezni¢nou dopravou
a MHD.

5.3 PRESTUPNE UZLY PO ROZVOJI TRATI MHD

UGD studoval daldie mozné prestupné uzly, ktoré si umiestnené pri navrhovanych

novych tratiach po rozvoji siete MHD:

Domové role: vybudovanie prestupného uzla v blizkosti VI¢ieho hrdla, hlavného
vstupu do Slovnaftu po vybudovani Prievozskej radialy. Prepojenie regiondlnej
a mestskej dopravy,

Kazanska: vybudovanie prestupného uzla v pripade realizicie predizenej Prie-
vozskej radialy. Prepojenie mestskej dopravy,

Petrzalka centrum: vybudovanie prestupného uzla po dobudovani 2. ¢asti pro-
jektu Nosny systém MHD v prevadzkovom useku Bosakova ulica — Janikov dvor,
prestup elektricka — autobus,

ZST Vinohrady — ZST Predmestie: ZST Predmestie v st¢asnosti nie je v prevadz-
ke. Po znovuotvoreni vybudovanie prestupného terminalu medzi Zeleznicnymi
stanicami, prestup medzi Zelezni¢nou, elektrickovou, autobusovou a prip. regio-
nalnou dopravou s rieSenim parkovania vozidiel.
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6 VSEOBECNE POZIADAVKY NA TECHNICKE RIESENIE

TRATI A VYBAVENIE ZASTAVOK MHD

6.1 KOLAJOVE TRATE A TROLEJOVE VEDENIE

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

6.1.6

6.1.7

6.1.8

6.1.9

6.1.10

6.1.11

6.1.12

6.1.13

Kolajové trate riesit z hladiska odhlu¢nenia a eliminovania vibracii v danom case
prvkami zniZujucimi tieto negativa (mazanie oblukov, podla charakteru trate
uplatriovat jej zatrdvnenie alebo vysadbu inej vhodnej zelene, zabudovanie anti-
vibracnych a antihlukovych prvkov, a pod.).

Jednotlivé kolajové konstrukcie (vyhybky, krizovatky) technicky riesit s ohfadom
na zlepsSenie plynulosti dopravy - zvySenie prejazdnej rychlosti za sicasného zvy-
Senia bezpecnosti prejazdu.

Trolejové armatury TT riesit s ohladom na zvysenie prejazdnej rychlosti (zabez-
pecenie plynulosti trolejbusovej dopravy).

Optimalizovat pocet a polohy zastavok z pohladu dostupnosti zdrojov a cielov
ciest, prestupov na iné linky VOD a z pohladu vyslednej cestovnej rychlosti vra-
tane prestupov a pesich presunov.

Optimalizovat umiestnenie obratisk elektri¢iek na zaklade vyhladovej potreby
prepravnej kapacity.

Zabezpedit dostatoény pocet bezpeénych bezbariérovych priechodov cez elek-
trickovu trat pre pesich a cyklistov.

Optimalizovat podty a umiestnenie prejazdov cez elektrickové trate, zostavajuce
prejazdy vybavit takym riadenim dopravy, aby bola mozna prevadzka elektriciek
plnou premavkovou rychlostou bez rizika dopravnych nehéd.

Optimalizovat smerové vedenie trati s ciefom zvysit cestovnu rychlost.

Zabezpecit funkénu absolutnu preferenciu elektriciek na vsetkych riadenych kri-
Zovaniach a priechodoch, pripadne zabezpedit koordinaciu jednotlivych riade-
nych krizovatiek tak, aby neboli elektricky zdrZiavané.

Na spolocnych usekoch elektriciek a autobusov MHD, kde nie su vybudované vy-
hradené jazdné pruhy pre autobusy, zabezpedit taku konstrukciu elektrickovych
trati, aby mohli byt bezpecne pouzivané aj autobusmi.

Identifikovat dalSie Uzke miesta trati (tzv. , bottle necks”) a odstrariovat ich.

Vsetky opatrenia na elektrickovych tratiach navrhovat a realizovat s ohfadom na
zlepSenie kvality a vzhladu verejného priestoru a na zabezpecenie trvalo udrza-
telnej mestskej mobility.

Vzhladom na prevadzkovanie obojsmernych elektric¢iek vybudovat na vytipova-
nych miestach elektrickovych trati kolajové spojky (napr. Most SNP, Karlova Ves,
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Molecova, Trnavské myto). V pripade planovanych, ale aj mimoriadnych vyluk je
mozné ich vyuZitim Ciasto¢ne, resp. Uplne eliminovat ndhradnu autobusovu do-
pravu.

6.2 ZASTAVKY ELEKTRI CIEK

6.2.1 Vyska ndstupnej hrany nastupista zastavky musi byt vo vyske 250 mm nad te-
menom kolajnice prilahlej k nastupistu. V osobitnych pripadoch (ak by vybudo-
vanie ndstupnej hrany s vyskou 250 mm bolo technicky nerealizovatelné, alebo
ndklady na technické riesenie by boli neimerne vysoké) moze byt vyska nastup-
nej hrany nizsia, minimalne vsak vo vyske 200 mm nad temenom kolajnice pri-
lahlej k nastupistu, pricom vyskovy rozdiel (schod) medzi Uroviiou nastupista za-

evve

jucich na danej zastavke, nesmie byt vacsi ako 130-150 mm.

6.2.2 Nastupna hrana zastavky musi byt vyrobend z vysokopevnostného beténu min.
triedy C45/55 s primesou mikrosiliky, ktorého vlastnosti musia zabezpecovat dl-
hodobu odolnost nastupnej hrany voci vplyvu poveternostnych podmienok
(najmd mrazu a vode), beznému mechanickému namahaniu (s ohladom na ucel
vyuZitia a prostredie), ako aj voci posobeniu chemickych rozmrazovacich latok
(posypu). Alternativne méoze byt nastupna hrana aj z prirodného bruseného ka-
mena, ktorého vlastnosti zabezpecuju dlhodobu odolnost nastupnej hrany vodi
vplyvu poveternostnych podmienok (najmd mrazu a vode) a chemickych roz-
mrazovacich latok. Nesmie sa pouzit Stiepatelny kamen, ktory sa vplyvom pove-
ternostnych podmienok, bezného mechanického namahania alebo posypovych
chemikalii fahko Stiepi, rozpadava alebo inak destruuje.

6.2.3 Sirka ndstupista zastavky musi byt minimalne 3500 mm (v pripade prestupnych
zastdvok alebo zastdvok s predpokladanou vyssou frekvenciou cestujucich aj
viac). Na zastavkach na elektrickovych radialach v smere z centra mesta moze
byt Sirka nastupista zUzZend, no nie mensia ako 2250 mm. Ak je na nastupisti na
odvratenej strane nastupnej hrany osadené zabradlie, tak Sirka 2250 mm je
vzdialenost merand medzi nastupnou hranou a zabradlim. Sirka nastupista musi
pritom umozniovat bezproblémovy, bezbariérovy a bezpecny nastup, vystup a
pohyb cestujucich s detskym kocéikom a invalidnym vozikom.

6.2.4 Dizka zastavok musi byt okrem oddvodnenych pripadov v centre mesta a v pre-
stupnych uzloch odvodena od maximalnej dlzky elektrickového viaku prevadzko-
vaného pocas Zivotnosti trate.

6.2.5 Nastupna zastavka musi byt vybavena pristreskom pre cestujucich, ktory musi
byt navrhnuty tak, aby cestujicim poskytoval U¢innG ochranu pred dazdom a
vetrom. PristreSok musi mat dostato¢nu kapacitu, teda taku, ktora je primerana
frekvencii nastupujucich cestujucich na danej zastavke v Case prepravnej Spicky
(v pripade potreby sa musia vybudovat aj viaceré pristresky, aby bola dosiahnutd
poZadovand kapacita). Konstrukcia pristresku a jeho komponenty musia byt vy-
hotovené z odolného materiadlu a v ,antivandal” a ,antigrafiti“ prevedeni. Pri-
streSok musi byt v takom vyhotoveni, aby vodi¢ prichdadzajlcej elektricky videl
cestujuceho, ktory sa nachddza v pristresku, t.j. ak ma pristreSok na bocnej stra-
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ne reklamnu vitrinu, vitrina nesmie byt na tej boc¢nej strane, ktord je blizsie
v smere prichadzajucej elektricky.

6.2.6 Sucastou zastavky musi byt realizicia zastadvkového informacného systému, au-
tomat(y) na cestovné listky, ks na odpadky, osvetlenie zastavky.

6.2.7 Rozmiestnenie vSetkych bariér v ramci zastdvky (trakcné stoZiare, automaty na
cestovné listky, oznacniky, pristresky a pod.) musi byt navrhnuté tak, aby umoz-
novali ¢o najjednoduchsi prechod po ploche nastupista zastavky a teda musia v
¢o najmensej miere zasahovat do koridoru pohybu cestujucich. Ak to priestorové
pomery umoznia, je treba trakéné stoZiare umiestnit mimo priestoru nastupista.

6.2.8 Na zaklade prevadzkovych sklsenosti je vo vSeobecnosti vzdjomné usporiadanie
zastavkového oznacnika, pristreska pre cestujlicich a informaéného panelu na-
sledovné: vzdialenost medzi oznacnikom a prednou hranou prvého zastavkové-
ho pristreska je 8 m, stipik zastavkovej informaénej tabule musi byt 2 m za zad-
nou hranou prvého (druhého) zastavkového pristreska, spodna hrana zastavko-
vej informacnej tabule musi byt vo vyske cca 2,9 m nad Urovriou nastupiska.

6.2.9 Zabradlia zastavky - v pripade, Ze je nimi zastdvka vybavena - musia byt vyrobe-
né z nekorodujuceho materialu (napr. Ziarovo pozinkovany kov) a ich konstrukcia
musi byt navrhnuta tak, aby Gcinne chranila cestujucich na zastavke pred strieka-
jucou vodou z vozidiel, prechadzajucich po prilahlej cestnej komunikacii.

6.2.10 V priestore zastavky musi byt vybudovany varovny a signalny pas, ktory umozni
bezpecny pohyb slabozrakych a nevidiacich. Vzhladom na konstrukciu skrine no-
vej nizkopodlaznej elektricky musi byt zaciatok signalneho pasu umiestneny vo
vzdialenosti 4500 mm od zastavkového oznacnika.

6.2.11 Nastupiste zastavky musi mat vybudovany bezbariérovy pristup s tym, Ze pristu-
pova rampa modze mat maximalny sklon 1:8. Bezbariérovy pristup na nastupiste
musi byt zabezpeleny na oboch stranach nastupista, pokial tomu nebrénia
miestne pomery. V pripade, ak je pristup na nastupiSte mozny aj nadchodom
alebo podchodom, potom je postacujuci bezbariérovy pristup na jednej strane
nastupista.

6.2.12 Priechod pre pesich na zastavku a cez trat musi byt projektovany ako bezpecny,
avsak s minimalizaciou riadenia prostrednictvom CDS.

6.2.13 Vhodnym doplnenim vybavenia zastavok je umiestnenie cyklostojanu, pri vac-
Sich prestupnych uzloch je stcastou vybavenia zastavky umiestnenie (alebo pri-
prava na umiestnenie) systémov bike sharing a car sharing.

6.3 ZASTAVKY AUTOBUSOV A /ALEBO TROLEJBUSOV

6.3.1 Na budovanie nastupnej hrany zastavky musi byt pouZity tzv. kasselsky obrubnik
s vySkou 240 mm (nad drovriou prilahlej vozovky), ktory musi byt vyrobeny z vy-
sokopevnostného beténu min. triedy C45/55 s primesou mikrosiliky, ktorého
vlastnosti musia zabezpecovat dlhodobu odolnost nastupnej hrany vocéi vplyvu
poveternostnych podmienok (najmd mrazu a vode), beznému mechanickému
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namahaniu (s ohladom na ucel pouZitia a prostredie), ako aj voci pb6sobeniu
chemickych rozmrazovacich latok (posypu).

6.3.2  Povrch vozovky v celej dizke zastavkového pruhu musi byt z cementobetdnu, vy-
budovany technolégiou typu Creteprint so sietovou vystuzou, v prieénych dila-
tacnych Skarach vkladat klzné trny @ 28 mm a na povrchu s uzatvaracim naterom
a metlickovou Upravou. ZloZenie pouZitého cementobeténu musi zabezpecovat
dlhodobu odolnost povrchu voci poveternostnym vplyvom, rozmrazovacim lat-
kam a mechanickému namahaniu (zataZovaniu prejazdom autobusov a/alebo
trolejbusov). Nabehové hrany beténovej vozovky realizovat v pédorysnom tvare
lichobezZnika pod uhlom 60°, ktorého zakladna je pri chodniku (ndstupisti).

6.3.3 V priestore beténovej vozovky zastavkového pruhu nesmud byt umiestriované
ulicné vpuste.

6.3.4 Definitivne dopravné znacenie vyhotovovat s pouZitim dvojzloZzkovych plasto-
vych materidlov, v reflexnej Uprave. Vodorovné dopravné znacenie zastavok
V11a a tie? V12b realizovat v 7ltej farbe, a V12b znait v celej dizke odbocovacich
pruhov, nastupnych hran a zarad'ovacich pruhov zastavok autobusov a trolejbu-
Sov.

6.3.5 Dizka zastavok musi byt odvodend od maximalnej dizky prevadzkovanych vozi-
diel.

6.3.6 Nastupna zastavka musi byt vybavena pristreSkom pre cestujucich, ktory musi
byt navrhnuty tak, aby cestujucim poskytoval Uéinnd ochranu pred dazdom a
vetrom. PristreSok musi mat dostato¢nu kapacitu, teda taku, ktora je primerana
frekvencii nastupujucich cestujucich na danej zastavke v ¢ase prepravnej Spicky
(v pripade potreby sa vybuduju aj viaceré pristresky, aby bola dosiahnutd poZa-
dovand kapacita). Pristresok musi byt vyhotoveny v ,antivandal” a , antigrafiti“
prevedeni. PristreSok musi byt v takom prevedeni, aby sa cestujuci v pristresku a
vodi¢ vozidla navzajom videli, najma pri vchadzani do zastavky s charakterom
,Na znamenie”, t.j. ak ma pristreSok na bocnej strane reklamnu vitrinu, vitrina
nesmie byt na tej bocnej strane, ktora je blizsie v smere prichadzajucej elektri¢-
ky.

6.3.7 Sucastou zastavky musi byt realizicia zastadvkového informacného systému, au-
tomat(y) na cestovné listky, ko3 na odpadky, osvetlenie zastavky.

6.3.8 Rozmiestnenie vSetkych bariér v ramci zastavky (trakcné stoZiare, stoZiare verej-
ného osvetlenia, automaty na cestovné listky, oznacniky, pristresky, zeleri a pod.)
musi byt navrhnuté tak, aby umoznovali ¢o najjednoduchsi prechod po ploche
ndastupista zastdvky a teda musia v ¢o najmensej miere zasahovat do koridoru
pohybu cestujucich.

6.3.9 Na zaklade prevadzkovych sklsenosti je vo vSeobecnosti vzdjomné usporiadanie
zastavkového oznacnika, pristreska pre cestujlicich a informaéného panelu na-
sledovné: vzdialenost medzi oznacnikom a prednou hranou prvého zastavkové-
ho pristreska je 8 m, stipik zastavkovej informaénej tabule musi byt 2 m za zad-
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nou hranou prvého (druhého) zastavkového pristreska, spodna hrana zastavko-
vej informacnej tabule musi byt vo vyske cca 2,9 m nad Uroviiou nastupiska.

6.3.10 Zabradlia zastavky - v pripade, Ze je nimi zastdvka vybavena - musia byt vyrobe-
né z nekorodujuceho materiadlu (napr. Ziarovo pozinkovany kov) a ich konstrukcia
musi byt navrhnutd tak, aby ucinne chranila cestujucich na zastavke pred strieka-
jucou vodou z vozidiel, prechddzajucich po prilahlej cestnej komunikacii.

6.3.11 V priestore zastavky musi byt vybudovany varovny a signalny pas, ktory umozni
bezpeény pohyb slabozrakych a nevidiacich. Vzhladom na konstrukciu skrine no-
vej nizkopodlaZznej elektricky musi byt zaciatok signdlneho pasu umiestneny vo
vzdialenosti 4500 mm od zastavkového oznacnika.

6.3.12 Nastupiste zastavky musi mat vybudovany bezbariérovy pristup s tym, Ze pristu-
povd rampa moze mat maximalny sklon 1:8. Bezbariérovy pristup na nastupiste
musi byt zabezpeceny na oboch stranach nastupista, pokial tomu nebrania
miestne pomery. V pripade, ak je pristup na nastupiSte mozny aj nadchodom
alebo podchodom, potom je postacujlici bezbariérovy pristup na jednej strane
nastupista.

6.3.13 Priechod pre pesich na zastavku (ak zastavka nie je sicastou chodnika) musi byt
projektovany ako bezpecny, avSak s minimalizaciou riadenia prostrednictvom
CDS.

6.3.14 Vhodnym doplnenim vybavenia zastavok je umiestnenie cyklostojanu, pri vac-
Sich prestupnych uzloch je stéastou vybavenia zastavky umiestnenie (alebo pri-
prava na umiestnenie) systémov bike sharing a car sharing.

6.4 ZASTAVKOVE A UZLOVE INFORMACNE SYSTEMY

6.4.1 Prednd plocha panela (zobrazujica informacie) musi byt vyhotovena
v kontrastnej farbe zabezpecujucej Citatelnost vietkych statickych aj dynamic-
kych textov na paneli (odporiucana je Cierna farba mechaniky panelu s bielymi
statickymi informaciami).

6.4.2 Statické texty musia byt vyhotovené ako pevné texty nad plochou zobrazujicou
dynamické informacie (texty ako ,linka“, ,smer”, ,,odchod” a pod.). Pouzity sa-
molepiaci material musi mat garantovanu odolnost voci UV Ziareniu a ostatnym
poveternostnym vplyvom minimalne 3 roky.

6.4.3 Zobrazovanie aktualneho ¢asu moze byt prostrednictvom samostatného displeja
integrovaného do mechaniky zastdvkového alebo uzlového panelu, pripadne
mbze byt zobrazovany v spodnej Casti plochy pre dynamické zobrazovanie uda-
jov.

6.4.4 Informativne texty slUZiace pre informovanie cestujlucej verejnosti dopravnymi
informaciami musia byt zobrazované vramci dynamickej plochy panelu v jej
spodnej Casti pod informdciami o odchodoch spojov. Odporicané je vizualne
oddelenie od informacii o odchodoch spojov.
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6.4.5 V zavislosti na hmotnosti zastavkového panelu tomu musi zodpovedat aj stoziar
(z hladiska konstrukcie je vhodné pouZitie stoZiaru s kruhovym prierezom).
Upevnenie panelu je vhodné také, aby umozZiovalo jeho naklopenie pre zlepSe-
nie Citatelnosti panela.

6.4.6 Na zastavkach, na ktoré prichddzaju cestujuci v smere a aj proti smeru prichadza-
juceho vozidla, je osadeny obojstranny informaény panel. Umiestneny je na sa-
mostatnom stipiku v priestore zastavky mimo koridoru pesich pri zabradli za-
stavky, alternativne na trakénom stoziari, kolmo na nastupnu hranu.

6.4.7 Osadenie stoziara v zastavke musi byt také, aby minimalne zasahovalo do plochy
zastavky (najma vytrajucimi skrutkami a pod.).

6.4.8 Nad zobrazovacou plochou panela v jeho hornej ¢asti bude nalepend samolepka
s oznacenim ndzvu zastdvky. PouZity samolepiaci material musi mat garantovanu
odolnost voci UV Ziareniu a ostatnym poveternostnym vplyvom minimalne 3 ro-

ky.

6.4.9 Ak je zastdvkovy informacny panel sucastou oznacnika, tak v lavej Casti je nale-
pend samolepka informativnej dopravnej znacky zastavka MHD (l17a, I17b, Il7c;
pripadne ich kombindacia). V pravej ¢asti m6zu byt nalepené Cisla liniek. Pod LED
displejom moéze byt miesto na nalepenie samolepky s logom dopravcu (doprav-
cov), dalej s logom zhotovitelov zastavkovej informacnej tabule, ¢i logom integ-
ratora. Pouzity samolepiaci material musi mat garantovanu odolnost voci UV Zia-
reniu a ostatnym poveternostnym vplyvom minimalne 3 roky.

6.4.10 Zastavkovy informacny systém musi umoznit aj on-line hlasenia z dopravného
dispecingu pre vsetkych cestujlcich na zastavke, na¢o ma slizit reproduktor v
zastavkovej informacnej tabuli.

6.4.11 Zastavkovy panel umiestneny v Cele zastavky a sluZiaci ako nadhrada oznacnika
zastavky musi v sebe obsahovat povelovy prijima¢ pre nevidiacich.

6.4.12 Material musi byt v prevedeni antivandal a antigraffiti a musi byt v Uprave odo-
lavajucej nepriaznam pocasia.

6.4.13 Zastavkovy informacény panel musi byt vybaveny zariadenim na komunikaciu so
zrakovo hendikepovanymi osobami — hlasicom. Ak zrakovo hendikepovand oso-
ba pouZije svoj vysielac, tak sa dozvie aktualne textovo zobrazované informdacie
na zastavkovej informacnej tabuli, t.j. ¢islo linky, smer, odchod o ... minut, resp.
dozvie sa ndazov zastavky a smer odchdadzajucich liniek. Zrakovo hendikepovana
osoba sa v priestore zastavky pohybuje tak, Ze vyhladdava signalny pas, ktory je
v blizkosti zastdvkového oznacnika. Signalny pas je orientovany kolmo na na-
stupnu hranu. Vzajomné usporiadanie zastavkového oznacnika a signalneho pa-
su musi byt také, Ze ak vozidlo zastavi ¢elom pri zastavkovom oznacniku, tak zra-
kovo hendikepovana osoba stojaca na signalnom pase bude nastupovat do pr-
vych dveri. Preto ak je zastavkovy informacny panel v priestore zastavky, t.j. nie
je integrovany v zastavkovom oznacniku, tak hldsi¢ areproduktor musi byt
umiestneny v zastavkovom oznacniku. V takomto pripade zastavkovy informacny
panel a oznacnik musia mat navzajom kdblové prepojenie. Takéto umiestnenie
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signalneho pasu vocdi zastavkovému oznacniku zabezpedi spravnu funkciu infor-
macnej tabule z hladiska zrakovo hendikepovanych os6b — dosah vysielaca zra-
kovo hendikepovanych os6b voci umiestneniu informacnej tabule v priestore za-
stavky a hlasitost hlasenych informacii.

6.4.14 Urcité softvérové Upravy zastdvkového informacného panelu je potrebné vyko-
ndvat priamo na konkrétnej zastavke. Aby bola tato ¢innost ¢o najmenej kompli-
kovand, musi byt zastdvkovy informacny panel vybaveny Wi-Fi modulom.

6.4.15 V hornej Casti zastavkového informacného panelu je informacia o nazve zastav-
ky. Je vhodné, aby bol ndzov zastavky podsvieteny.

6.4.16 Z db6vodu potreby operativhe vyhodnocovat naroky na prepravu cestujlcich
a zvysenie bezpecnosti cestujucich na zastavkach sucastou zastavkového infor-
macného systému na zastdvkach je aj kamerovy monitoring zastavky.

6.4.17 Pre zastdvkové, resp. uzlové informacné systémy umiestnené v interiéroch, ktoré
su sucastou zastavok, resp. prestupnych uzlov (podchody, vestibuly) platia
v primeranom rozsahu body 6.4.1, 6.4.3, 6.4.4,6.4.13, 6.4.14.

6.5 OzZNACNIK ZASTAVKY

6.5.1 Zastavkovy oznaénik je zloZeny zo stipika a z plochy na informacie, na ktorej je
v hornej Casti dopravna znacka zastavka MHD, ndzov zastavky a v jednom samo-
statnom riadku vzdy Cislo linky a cielova zastavka. Ak nie je na zastavke pristre-
Sok svitrinou pre umiestiovanie cestovnych poriadkov a ostatnych informacii
dopravcu, tak v spodnej ¢asti na stipiku oznaénika ma byt miesto na umiestnenie
cestovnych poriadkov. Je vhodné, aby na oznacniku bolo logo dopravcov, resp.
logo IDS BK.

6.5.2 Samotny oznatnik by mal byt umiestneny na vlastnom stipiku. Konstrukcia
oznacnika musi byt taka, aby v pripade potreby ho bolo mozné uchytit aj na stlp
verejného osvetlenia, resp. trakény stlp.

6.5.3 Je vhodné, aby farebné vyhotovenie stipika a ozna¢nika stipika kore$pondovalo
s farbou vozidiel MHD, pretoZe oznacnik ako taky navonok identifikuje mestské-
ho dopravcu. Preto na oznac¢niku by mala prevaZovat ¢ervena farba, resp. farba
by mala byt neutrélna.

6.5.4 Stipik ozna¢nika by mal byt umiestneny mimo hlavny pesi koridor tak, aby jeho
konstrukcia neprekdZala cestujicim pri pohybe na zastdvke. Tejto podmienke
lepsie vyhovuje konstrukcia na jednom stipiku ako sti¢asné vyhotovenie oznaéni-
ka, ktory je vyhotoveny ako stojan.

6.5.5 Na elektrickovych zastavkach je treba umiestriovat stipik oznaénika blizsie
k odvratenej strane nastupnej hrany (na pravej strane nastupista v smere jazdy
elektricky, pri zabradli) a samotny oznaénik bude na lavej strane stipika v smere
jazdy elektri¢ky kolmo na nastupnd hranu.



KONCEPCIA ROZVOJA MESTSKEJ HROMADNEJ DOPRAVY V. BRATISLAVE

6.5.6 Konstrukcia samotného oznacnika musi byt taka, aby bola tabulka, na ktorej je
napisané Ccislo linky a ciefova zastdvka, v pripade potreby lahko vyberatelna
a aby tabulka bola zaroven zabezpecena proti neopravnenej manipulacii.

6.5.7 Oznacnik by mal byt Citatelny obojstranne v pripade, ak je na zastavku pristup aj
v smere proti prichadzajicemu vozidlu.

6.5.8 Sucastou oznacnika musi byt aj zariadenie na komunikdciu zrakovo hendikepo-
vanych cestujucich. Oznaénik musi byt konstruovany tak, aby do oznacnika bolo
mozné umiestnit prijimac¢ na komunikaciu zrakovo hendikepovanych cestujicich
so zastdvkovym informaénym panelom a reproduktor. Ak je na zastavke umies-
tneny zastavkovy informacny panel, tak takato uUprava oznacnika zabezpeci
spravnu funkciu informaéného panelu z hladiska zrakovo hendikepovanych oséb.

6.5.9 Spodna hrana samotného oznacnika by mala byt vo vyske minimalne 230 cm nad
nastupnou hranou.

6.5.10 Ak je na zastavke pristreSok s vitrinou pre umiestfiovanie cestovnych poriadkov
a ostatnych informacii dopravcu, tak na stlpiku oznacnika nebude miesto na
umiestnenie cestovnych poriadkov.

6.5.11 Ak ma byt na zastavke kés na odpadky, tak vo vseobecnosti, ale najma vzhladom
na dlzku elektrickovych zastavok je vhodnejSie umiestnit k6S samostatne
v priestore zastavky a nie na stlpik oznacnika.
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7 PREFERENCIA MHD A JEJ APLIKACIE

7.1 PREFERENCIA MHD PASIVNYMI PRVKAMI

7.1.1

7.1.2

7.13

7.1.4

7.1.5

7.1.6

7.1.7

7.1.8

Elektrickové trate musia byt projektované tak, aby boli v maximalnej miere hori-
zontalne segregované od ostatnych dopravnych systémov.

V centre mesta, ak je teleso trate sucastou vozovky a vozidla maju uréeny vlastny
pruh, musi byt elektrickova trat oddelend od cestnej dopravy fyzickymi alebo
stavebnymi opatreniami (napr. instalacia vodiacich pasov pre cestnu dopravu,
vodiacich prahov, osadenie fyzickych zabran do telesa cesty ako su betdnové
prefabrikaty v tvare hranola s polgulou a pod.) su¢asne umoziujucich premavku
vybranych vozidiel po telese trate (napr. vozidla integrovaného zachranného
systému, nahradna doprava a pod.).

Obluky krizovatiek ktorymi premava MHD alebo ktoré su taZiskové z hladiska
Uzemia a je predpoklad premavky MHD v neskorSsom obdobi musia byt naprojek-
tované na pohodiny prejazd najdlhsich prevadzkovanych vozidiel MHD.

V kriZzovatkach, kde to priestorové ako aj dopravno-prevadzkové pomery dovolu-
ju umoznit vozidlam MHD odbocenie aj z inych jazdnych pruhov a zabezpecit tak
ich rychlejsi prejazd predmetnou kriZzovatkou.

Prijazdové komunikacie pred krizovatkou a najma radiaci priestor pred hranicou
krizovatky, ktory sluzi na vyckavanie vozidiel a kde je vysoka frekvencia vozidiel
MHD musi byt stavebne upraveny tak, aby odolaval dlhodobej zvySenej zatazi
bez tvorby mechanickych nerovnosti.

V miestach ukoncenia vyhradenych pruhov zmenit organizaciu dopravy tak, aby
priebeznym jazdnym pruhom bol konciaci vyhradeny pruh pre vozidla verejnej
dopravy a zanikajicim pruhom bol dovtedy priebezny jazdny pruh cestnej do-
pravy. Takato zmena musi byt dostato¢ne oznacena zvislym aj vodorovnym do-
pravnym znacenim v dostatocnej vzdialenosti pred touto Upravou (odporucané
je pouzitie termoplastického znacenia v minimalnom pocte 2 ks pred danym
miestom).

Miesta v ktorych dochdadza k stretu viacerych druhov doprav v ramci ich korido-
rov (napr. zUZena vozovka nutiaca vodicov individudlnej dopravy pouzit teleso
trate) musi byt v dostatoénej vzdialenosti vyznacené zvislym a vodorovnym do-
pravnym znacenim (odporucané je pouzitie termoplastického znacenia
v minimalnom pocte 2ks pred danym miestom), pokial sa jedna o trvaly stav.

Komunikacie na ktorych je zabezpetend premavka liniek MHD musi spifiat pod-
mienky bezproblémovej premavky vozidiel a to aj realizaciou zvislého dopravné-
ho znacenia (B33 alebo B34) ¢i vodorovného dopravného znacenia (V12b alebo
V12c) zakazujuceho statie v Usekoch komunikacii, kde je z hladiska priestorového
usporiadania ohrozena bezpecnost vozidiel MHD a cestujlcej verejnosti.
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7.1.9 Ak su zastavky MHD situované pred krizovatkou a cestné vozidla MHD pri zara-

dovani pred prejazdom cez krizovatku krizuju dva a viac jazdnych pruhov, je
vhodné vyznacit vodorovnym znaéenim na vozovke priestor, ktory musia nechat
volny ostatni Ucastnici cestnej premavky pre plynuly vyjazd vozidiel zo zastavky.

7.2 PREFERENCIA MHD AKTIVNYMI PRVKAMI
7.2.1 Preferencia MHD v kriZzovatkach riadenych CDS

1.

Preferencia MHD v kriZovatkach riadenych CDS musi byt realizovand prostred-
nictvom digitdlnej radiovej siete TETRA za poutzitia komunikacného protokolu
k tomu uréenému.

. Vramci modernizacie alebo vystavby kaZzde] krizovatky riadenej CDS, ktorou
premdava MHD, musi byt sucastou jej vybavenie preferenciou MHD zaloZenou
na digitdlnej sieti TETRA.

. Krizovatka riadend CDS musi byt technologicky spésobila preferovat MHD na
zaklade informacii ziskanych z vozidla ato podrzanim alebo plynulou zmenou
signalnych faz pri zabezpeceni podmienenej alebo absolitnej preferencie.

Vsetky prejazdy kolajovej trate zo stredového pasu mimo teleso cesty musia byt
trvalo riadené s podmienenou alebo absolUtnou preferenciou, mimo krizovat-
kovych Usekov musi byt realizacia trvalou c&ervenou pre vozidlda MHD
s prechodom do zelenej fazy po zaregistrovani vozidla MHD.

. Vsetky krizovatky riadené CDS a vybavené preferenciou MHD musia byt vyba-
vené tladidlom preferencie na stoziari s navestidlom v pripade, ak je pruh MHD
riadeny samostatnou podmienenou signalnou skupinou a zelena faza tejto sku-
piny nie je sucastou niektorej nepodmienenej signalnej fazy. Tla¢idlo musi byt
konstrukcie znemozZnujucej jeho jednoduché zneuzitie inymi ucastnikmi cestnej
premavky (napr. zopnutie trojhranom). Pri viacerych smeroch prejazdu MHD
krizovatkou plati signal z tlacidla pre vSetky smery stucasne.

Odporucana je optickd signalizacia registracie vozidla MHD v krizovatke dopl-
nenou LED bielej farby do mechaniky navestidla v jeho spodnej ¢asti (minimal-
nej velkosti 5mm priemeru) alebo samostatnym navestidlom zobrazujicim ob-
raz pismena ,,P“ bielej farby (odporucany je mensi priemer ako Standardné na-
vestidld priemeru 210mm).

V krizovatkach, kde na hranici krizovatky konci vyhradeny jazdny pruh MHD
a vozidlo MHD z tohto pruhu sa musi za krizovatkou radit do priebezného jazd-
ného pruhu, musi CDS umoznit preferovany vyjazd z tohto pruhu pred vozidla-
mi jazdiacimi v priebeZznom jazdnom pruhu.

Ak je sucastou krizovatky aj ET, CDS musi byt vybavend predsignalmi pre pre-
jazd elektriciek cez krizovatku. Predsigndly v predstihu informujui vodi¢a o oca-
kavanom signali pre prejazd elektriCiek cez krizovatku. Toto plati aj pre elektric-
kové priecestia.

. Elektrickové priecestia musia byt zabezpecené CDS s absolutnou preferenciou.

Elektrickové navestidlo signalizuje trvale ,stoj“. Signal ,volno“ je vyvolany len
na zaklade komunikacie elektricky s radicom.
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10. Radiova komunikacia vozidla s krizovatkou (prejazd vozidla cez jednotlivé GPS
body) musi byt indikovana na palubnom poditadi vozidla vizudlne a aj akusticky.

11. Z dévodu monitorovania komunikacie vozidla s krizovatkou prevadzkovatelovi
MHD musi byt umozZneny on-line nezavisly vzdialeny pristup do radica za uce-
lom vyhodnocovania preferenénych prejazdov jednotlivych vozidiel. Na zaklade
analyzy preferenénych prejazdov vo vztahu k ostatnym ucastnikom cestnej
premavky je mozné navrhovat opatrenia na optimalizaciu riadenia kriZovatky.

7.2.2 Preferencia MHD aktivnymi technolégiami

1. Prejazdy a priechody cez elektrickové trate musia byt doplnené technoldgiou
varujucou vodiéov vozidiel cestnej dopravy, cyklistov ako aj chodcov o prichode
vozidla kolajovej dopravy.

2. Varovna signalizacia prichodu vozidla kolajovej dopravy musi byt opticka a pre
vodica vozidla, cyklistu alebo chodca viditelnd z dialky pred priblizenim sa
k prejazdu, ako aj zo vSetkych uhlov pri vchadzani aZ po vojdenie do kolajiska.

3. Varovna signalizacia prichodu vozidla kolajovej dopravy musi byt aj akusticka
ako doplnenie optickej signalizacie v miestach zvysenej frekvencie pesej dopra-
vy s podmienkou mozZnosti nastavenia jej fungovania iba v rozmedzi nastavitel-
ného casu prevadzky (pre dodrziavanie no¢ného pokoja, nerusenie obyvatelov
v skorych rannych hodinach a vecer, kedy je frekvencia pesej dopravy nizka).
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ZAVER

Mesto Bratislava v sucasnosti pripravuje stratégiu parkovania IAD na Uzemi mesta,
ktora okrem iného odporuca zaviest do prevadzky lepsie a kvalitnejsie spojenie MHD, a to
v priamej suvislosti s predpokladom zvySenia vyuZivania MHD nielen obyvatelmi mesta,
ale aj obyvatelmi primestskych casti a obyvatelmi okolitych miest a obci, ktori denne do-
chdadzaju do hlavného mesta.

V sucasnosti je na Uzemi hlavného mesta SR Bratislavy prevadzkovany IDS BK (od
1.6.2013). Od 1.9.2016 doslo k zavedeniu predaja elektronickych cestovych listkov a na
celom Uzemi kraja je mozné cestovat u vSetkych zapojenych dopravcov za jednotné ces-
tovné.

Zvysené prepravné rychlosti vyrazne ovplyvnia kvalitu poskytnutych sluzieb cestu-
jucej verejnosti, ked' sa vyhladovo predpoklada skratenie prepravnej doby na jednotlivych
modernizovanych radidlach nasledovne:

(1) - DlUbravsko-Karloveska radidla o 15%
(2) - Racianska radidla 0 12,8%

(3) - Vajnorska radidla 0 9,26%

(4) - Ruzinovska radidla 0 17,11%

Budovanim novych kolajovych a trolejbusovych subsystémov MHD sa predpoklada
presun ako dopravnych tak aj prepravnych vykonov do novej infrastruktury elektrickej
trakcie s dosiahnutim celkového pomeru voci autobusovej doprave 1:1 (sucasny pomer
0,6 : 1,8 v neprospech elektrickej trakcie), s dlhodobou koncepciou dalSieho utlmovania
autobusovej dopravy.

Presun ro¢nych dopravnych vykonov v prospech elektrickej trakcie sa predpoklada
v objeme cca 6 276 tis. vlkm s prepravnou kapacitou na urovni 398 440 tis. mkm, ktorymi
sa odlah¢i autobusova doprava. V absolutnych Cislach sa predpoklada narast objemu
prepravenych cestujucich v subsystéme elektrickovej a trolejbusovej dopravy na uroven
24 999 tis. cestujucich ro¢ne.’?

V sticasnosti sa mozu realizovat nové zamery rozvoja MHD len v sulade s platnym
UPN. V rdmci UGD boli analyzované nové trasy MHD. Koncepcia odporutca jednotlivé tra-
sy preverit najprv Dopravnym modelom, ktory bol vytvoreny v ramci UGD. Na zaklade po-
tvrdenia dopravného vyznamu novej trasy tymto modelom sa odporuca obstarat studie
uskutocCnitelnosti. Na zaklade vysledkov a odporucani studii uskutocnitelnosti sa navrhuje
aktualizovat UPN.

% Vztiahnuté k dopravnym vykonom MHD z roku 2015.
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PRILOHY
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PRiLOHA €. 1

Presnost dopravy
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W celkova

Uroveri §tandardu presnosti MHD v rokoch 2011-2015

PRiLOHA C. 2

profilové séitanie za roky [voz/24h]
cesta | ¢. useku 2005 2010 2015

1/2 80129 15159 - 16651
1/2 84113 9621 14471 15955
1/63 81457 23853 - 27633
11/502 81008 13265 - 17098
11/505 82090 3267 - 8317
11/572 82658 5733 9440 10775
61001 83761 8606 10538 11790

(po jednotlivych trakcidch a sumdrne za MHD)

Porovnanie profilového séitania dopravy na vybranych vstupoch do Bratislavy™

10 zdroj: Slovenska sprava ciest: CeloStatne scitanie dopravy za roky 2000 az 2015
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PRiLOHA €. 3

Cesta Rok 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040
D1.D2 |Lahkeé voz. 1.00 1.20 1.38 1.53 1.64 1.73 1.77
Tazké voz. 1.00 1.13 1.26 1.38 1.49 1.59 1.67

I tr. LCahké voz. 1.00 1.17 1.32 1.44 1.54 1.62 1.67
Tazké voz. 1.00 1,12 1.22 1.32 1,41 1.49 1.55

IL. tr. | LCahké voz. 1.00 1,08 1.16 1.22 1.28 1.31 1.33
Tazké voz. 1.00 1.07 1.14 1.19 1.24 1.29 1.31

ITL. tr. | Lahké voz. 1.00 1,07 1.12 1.17 1.21 1.25 1.31
Tazké voz. 1.00 1,05 1.09 1.14 1.19 1.23 1.25

Progndzované koeficienty rastu intenzity na cestnej sieti pre VUC BA™

! zdroj: TP 07/2013 Progndzovanie vyhfadovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040
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Vysledky celostatneho séitania dopravy v SR v roku 2015 101-105
kraj:  Bratislavsky

sm@n ciEsT B ra t i S I a va kod obce: 582000
-

Limbach

SHIpSE & Lozomo

Slovensky.
Grob

Chorvétsky
Grob

Dunagské
Luzng

' & I CENTRUM Poutité podkladové data: 1.5150.000
. DOPRAVNIHO © Model cestnej siete, Slovenska spréva clest, Cestné databanka 01.07.2015, -
/ © Administrativne ¢lenenie, Central European Data Agency, a.s.,

Vyskumny ustav dopravny VYZKUMU © Budovy, vodstvo, 2eleznice, OpenStreetMap contributors 0 1 2km

Intenzita na cestnej sieti 2015%

'% zdroj: Slovenska sprava ciest: Celo&tatne séitanie dopravy 2015
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PRiLOHA €. 4

rok 1995| 1996 | 1997 | 1998 | 1999| 2000| 2001| 2002| 2003| 2004 2005
vykony [tis. vikm] | 39 738 | 38 513 | 37 930 | 38 789 | 38 793 | 38 839 | 38 456 | 38 005 | 37 770 | 38 001 | 37 828
rok 2006 | 2007 | 2008| 2009 2010| 2011| 2012| 2013| 2014 | 2015
vykony [tis. vkm] | 37 654 | 37 588 | 37 849 | 39 633 | 41 106 | 40 570 | 40 440 | 40 258 | 40 170 | 40 686

Dopravné vykony MHD - vlakové km

42000
41000

40000
39000 -

38000 -+
37000 -
36000 -+

35000 -+

Odjazdené vlakové kilometre MHD celkom za roky 1995 — 2015

PRiLOHA €. 5

rok 1995| 1996 | 1997| 1998 | 1999| 2000| 2001| 2002| 2003| 2004| 2005
vykony [tis. vikm] | 10 466 | 10 974 | 11 020 | 11 407 | 11514 | 10979 | 11 142 | 10 864 | 11 145 | 11 380 | 11 407
rok 2006 | 2007 | 2008| 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| 2014| 2015
vykony [tis. vikm] | 11 204 | 11 289 | 11 189 | 11 307 | 11129 |11 213 | 10901 | 10 937 | 10 109 | 10 075

Dopravné vykony elektriciek - vlakové km
7000

6800 -

6600
6400 -

6200 -+
6000 -
5800 -+

5600 A

W vlakokm [tis.vlkm]

Odjazdené vlakové kilometre elektricky za roky 1995 — 2015
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PRiLOHA €. 6

rok 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
vykony [tis. vikm] | 5087 | 5089 | 4997 | 5359 | 5375|5376 | 5340|5277 |5343|5213|5350
rok 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
vykony [tis. vikm] | 5414 | 5594 | 5533 | 5643 |5635|5645|5669|5532|5826|5847

Dopravné vykony trolejbusov - vlakové km

6000
5800
5600
54100
5200 -
5000 -
4800 -
4600 -
4400 -

B vlakokm [tis.vlkm]

Odjazdené vlakové kilometre trolejbusov za roky 1995 — 2015
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PRiLOHA €. 7
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PRiLOHA €. 8
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